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Arquitectura y Arqueologia Industrial de la Estacion de Madrid-Delicias
Nuria Torres Ballesteros, Museo del Ferrocarril de Madrid

Resumen:

Si tal y como sugiere el aforismo patrimonial de que el conocimiento lleva a la proteccion, el
conjunto historico de la estacion de ferrocarril de Madrid-Delicias, cuyo proyecto de emplazamiento
definitivo se aprobd el 23 de julio de 1878, presenta hoy en dia importantes lagunas en su
conocimiento y correcta interpretacion, tanto de su arquitectura como de su evolucion histérica. A
través del conocimiento de su historia recompondremos el patrimonio industrial de Las Delicias -
Carta de Atenas, 1931-.

Conocemos las fechas basicas del proceso constructivo y determinadas referencias de sus posteriores
edificaciones. También sabemos quiénes fueron los ingenieros y el taller que participaron en la
construccion del edificio de viajeros -cuya nave de andenes es lo més relevante y conocido-. Pero no
conocemos con precision la biografia detallada de su posterior evolucion, ni los procesos de cambios
y permanencias que marcaron su dilatada vida, que tendria un punto de inflexion clave en su
desafectacion del uso ferroviario principal -la circulacion de trenes- en 1971, para transformarse, en
diciembre de 1984, en sede permanente del Museo Nacional Ferroviario, hace ya mas de 25 afios,
asegurando asi su pervivencia. Actualmente, la estacion de ferrocarril de Madrid-Delicias, aunque no
todo su conjunto, tiene incoado expediente de declaracion de monumento historico-artistico -
resolucion de 21 de enero de 1981- y figura, en la Relacion de Bienes inmuebles de Interés Cultural
de la Villa de Madrid, con la categoria de “monumento”, pendiente que se acuerde su resolucion
definitiva.

En este texto queremos fijar, en primer lugar, los datos esenciales de la arquitectura de Delicias, ya
sefialada en su dia por Mercedes Lopez, Pedro Navascués o Inmaculada Aguilar, que completaremos
con nuevas referencias. En segundo lugar, profundizaremos en los principales momentos de la
historia de los usos de la Estacion de Delicias. Por ultimo, haremos una valoracion del conjunto
historico, de su inventario inmueble y de su uso actual. Para abordar este cometido utilizaremos,
ademas de la bibliografia existente, la documentacion procedente de los fondos del Archivo
Historico Ferroviario y del Archivo General de la Administracion, que muestran una riqueza de
informacién novedosa, complementada con otras fuentes procedentes de fototeca y hemeroteca
nacional y extranjera.
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1. Introduccidn: fuentes y metodologia

Siguiendo a K. Hudson*, nos hemos acercado a la arquitectura industrial de la Estacion de ferrocarril
de Madrid-Delicias a través de la siguiente metodologia: en primer lugar, hemos investigado sobre la
historia de la Estacion, acudiendo a la localizacion y consulta de una amplia bibliografia. Una vez
hecho el acopio bibliografico, y en ocasiones en paralelo al examen de esas publicaciones,
consultamos las fuentes documentales de los archivos, especialmente las del Archivo Histérico
Ferroviario-Museo del Ferrocarril (AHF) y las del Archivo General de la Administracién (AGA),
que fuimos complementando con el analisis de fuentes iconicas tales como planos, fotografias,
dibujos, grabados, etc. Y en segundo lugar, procedimos al trabajo de campo mediante el
reconocimiento, identificacion, andlisis e interpretacion formal del patrimonio arquitectonico
industrial, no s6lo de las edificaciones que perviven sino de las que, con el correr de los tiempos, han
desaparecido. A través de la aplicacion del método arqueoldgico, es decir, del estudio de los restos
materiales de los inmuebles, y auspiciados en ocasiones por las aportaciones desveladas de los
documentos, pudimos recomponer parte de la biografia arquitecténica y de usos de la Estacion. Todo
ello encaminado a conocer una vida basada en el trabajo de aquellas personas que dieron sentido a la
industria ferroviaria desde las ultimas décadas del siglo XIX hasta su cierre, a tenor del legado
material de la sociedad industrial madrilefia.

Por tal motivo, los edificios se convierten en los verdaderos “actores” que dieron vida a este espacio
de produccion. De ahi que hayamos analizado su construccién, sus funciones contextualizadas, sus
modificaciones y transformaciones, las intervenciones acometidas, los cambios de usos y la
demolicion de algunos. Para llevar a cabo este propdsito, hemos comenzado con un breve contexto
histérico, al objeto de enmarcar los edificios que conformaron su patrimonio industrial y su
trayectoria histérica, y pasar a su estudio teniendo en cuenta los dos tipos de construcciones que
propuso Alvarez Quintana® para analizar los conjuntos arquitecténicos industriales: por un lado, el
grupo de edificios propios de la explotacion ferroviaria, a través de sus tres servicios, viajeros,
mercancias y traccion; y por otro, la serie de construcciones que la autora denominé “patrimonio
social de empresa”, donde hemos incluido las viviendas ferroviarias, el servicio sanitario, la
cooperativa de consumo, la iglesia parroquial, incluso el fielato.

2. Arquitectura y Arqueologia Industrial de la Estacién de Madrid-Delicias®

Tras el conocimiento de la historia en general de la Estacion, brevemente recogida en la
contextualizacién, nuestra comunicacion pretende aportar una parte novedosa de su biografia
arguitectonica y recomponer su patrimonio industrial. Para ello, hemos partido de la exposicion de
los datos esenciales de su arquitectura, sefialando las primeras aportaciones documentales y el
proceso constructivo. Hemos analizado los edificios que conformaron el espacio ferroviario y sus
funciones segun la organizacion por servicios -definidos y separados- como se proyectd la Estacion

! Hudson (1976), p. 5.
2 Alvarez (1996), p. 47.

® para mayor informacion sobre aspectos tratados en esta Comunicacion véase Torres (2012), donde hemos analizado,
detalladamente, la biografia arquitectonica y de usos de la Estacion de Madrid-Delicias -en prensa-.
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de Madrid-Delicias en 1878: viajeros, mercancias y traccion, incluyendo referencias de sus
posteriores edificaciones, y agrupando los principales hechos de su trayectoria de forma diacronica
hasta llegar a la desafectacion de la circulacion de trenes en 1971 y al cierre de la explotacion
ferroviaria. A su vez, hemos ido detallando los edificios desaparecidos y existentes y los nuevos
usos, destacando el edificio de viajeros convertido en la sede del Museo del Ferrocarril de Madrid.

2.1. Contextualizacion de la Estacion de Madrid-Delicias

El 30 de marzo de 1880, Alfonso XII y Maria Cristina, rodeados del Gobierno, inauguraron la
Estacion de Madrid-Delicias, segun lo recoge la prensa del momento®. Se trataba de la estacion
término de la linea de ferrocarril directa de Madrid a Ciudad Real®, construida e inaugurada por la
Compafiia de los Ferrocarriles de Ciudad Real a Badajoz y de Almorchén a la minas de carbén de
Belmez (CRB). El 8 de abril, CRB fue comprada por la Compafiia de los Ferrocarriles de Madrid a
Zaragoza y Alicante (MZA), pasando la Estacion a su poder pero, como MZA ya tenia la Estacion de
Atocha para explotar sus lineas y, pensando en ampliarla, decidi6 venderla. El 7 de diciembre de
1880, se constituyo la Compafiia de los Ferrocarriles de Madrid a Céaceres y Portugal (MCP) por la
fusion de otras compafiias menores y, dado que necesitaba una estacion en Madrid y una entrada
directa para sus lineas, compré la Estacion de Madrid-Delicias a MZA. En octubre de 1881, MCP
inauguro su servicio directo de Madrid a la frontera portuguesa, siendo en 1882 cuando se enlazo
directamente Madrid con Lisboa. En 1885, la Compafiia Real de los Caminos de Hierro Portugueses,
firm6é un contrato con MCP para explotar esa linea pero, en 1893, MCP anuld los contratos
anteriores y ceso su explotacion. El 11 de julio de 1894, MCP firmd un convenio con la Compafiia de
los Ferrocarriles de Madrid a Céceres y Portugal y Oeste de Espafia (MCPO) para explotar la linea
Madrid-Lisboa. Durante su gestion, esta compafiia pago el ultimo plazo de la compra de la Estacion a
MZA en 1894, por lo que MZA se retird de ella tras ocuparla hasta ese momento. Desde entonces,
hasta bien avanzados los afios veinte del siglo XX, MCPO atravesé diferentes crisis y obtuvo un bajo
rendimiento debido al atraso econémico de las tierras que atravesaba la linea. En 1928, el Gobierno
nacionalizé la compafiia y se denomind Compafiia Nacional del Oeste de Espafia (OESTE). En 1941
se cred la Red Nacional de los Ferrocarriles Espafioles (RENFE), nacionalizandose en esta empresa
estatal las compariias ferroviarias que operaban en suelo espafiol, incluida OESTE, por lo que la
Estacion paso a poder de la RENFE.

La Estacion de Madrid-Delicias, junto con las Estaciones de Atocha y de Principe Pio, formaron la
triada de estaciones terminales madrilefias del siglo XIX. La de Madrid-Delicias fue la primera
monumental que se construyd -aunque su linea fue la maés reciente- pues Atocha era un
“embarcadero” desde 1851, y algo similar ocurrio con Principe Pio que, desde 1859, funcionaba con
“caracter de estacion provisional”. La construccion de la Estacion de Madrid-Delicias fue proyectada
por el “Ingeniero Jefe de la Construccion” francés, Emile Cacheliévre, y en ella intervinieron los
arquitectos espafioles Calleja, Espinal y Uliarte. Se conformd de tres espacios diferenciados e
independientes: el servicio de viajeros, el de mercancias y el de traccién, cada uno con
construcciones propias que analizaremos a continuacion. La vida activa de la Estacion abarcé casi
cien afios, pues en 1969 se cerro el servicio de viajeros y en 1971 el transporte de mercancias,
clausurandose definitivamente. En 1980 se firmo el acuerdo entre RENFE, el Ministerio de Cultura'y
el Ministerio de Industria para restaurar parte de la Estacion y convertidlo en sede del Museo

* Véase Bibliografia: La llustracién Espafiola y Americana, La Epoca, La Correspondencia de Espafia, Diario
llustrado, El Globo, EI Conservador.

® E1 3-2-1879 se inaugurd la linea directa de Madrid a Ciudad Real, véase Repullés (1879), p. 37.
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Nacional de la Ciencia y de la Tecnologia (MUNCYT)® y del Museo Nacional Ferroviario’. En 1981,
se “acuerda tener por incoado expediente de declaracion de monumento histérico-artistico a favor de
la estacion de ferrocarril de «Las Delicias» de Madrid”®. Entre 1980 y 1984 se realizaron las obras de
restauracion vy, el 19 de diciembre de 1984, el Museo Nacional Ferroviario abrié sus puertas al
publico en parte del antiguo edificio de viajeros. En 1985 se constituyé la Fundacion de los
Ferrocarriles Espafoles, entidad encargada de la custodia y difusion del patrimonio ferroviario, y por
tanto del Museo del Ferrocarril, pero, desde 2009, adscrito al Ministerio de Fomento. Actualmente,
la Estacion de Madrid-Delicias pertenece a Adif, desde que esta Entidad Pablica Empresarial se
creara en 2005.

2.2. Primeros datos documentales sobre las construcciones de la Estacion

Los documentos més antiguos estan en el AGA®, en la memoria'® del proyecto de la linea de
ferrocarril directa de Madrid a Ciudad Real del afio 1875, aprobado el 16 de agosto de 1877. Ademas
de aportar algun dato sobre ubicacién y emplazamiento, se indicé que “dada la condicion de ser la
estacion de la Corte, la mas importante de la linea Madrid-Ciudad Real, debe tener un proyecto
concreto”, e incluy6 dos presupuestos’’, uno de “1.574.532 pesetas” para la Estacion y otro de
“224.980 pesetas para material”, no obstante, no conocemos el coste final de la construccion de la
Estacion por no disponer del citado “proyecto concreto”. Uno de los planos contiene la planta de la
futura “Estacion de Madrid”*?, situada entre “El Jardinillo”, la “Casa del Rey” y la “Casa Puerta”, y
en su perimetro figura el edificio de viajeros, los muelles, la zona de traccién con el depésito y
cochera de locomotoras y las vias.

A tenor del conjunto de planos del AHF-Museo del Ferrocarril*®, de 12 de octubre de 1878, y de la
documentacién consultada, sabemos que se hizo un proyecto definitivo para la construccién. A dia
de hoy no hemos encontrado el proyecto, como tampoco lo hallaron otros autores**, pero lo que si
hemos localizado es el informe que el ingeniero de la Division de Ferrocarriles de Madrid, Santiago
Bausa™, redactd el 2 de diciembre de 1878, por el que se confirma que se realizo, ya que Bausé lo
escribid para indicar las prescripciones técnicas oportunas tras haber estudiado el proyecto definitivo
de la Estacién. De los 12 planos que describio Bausa, diez son iguales a los que se conservan en el
AHF. Aunque carezcamos de la memoria del proyecto original, conocemos su contenido gracias a la
descripcion de la Revista de Obras Publicas™, de 1 de noviembre de 1879, que fue el extracto de la
memoria del citado proyecto, como asi se indica’.

® Hoy Museo Nacional Ciencia y Tecnologia. Ocupa varias dependencias e instalaciones de la Estacion.
" Actualmente Museo del Ferrocarril de Madrid.
® BOE (1981), Resolucién de 21-1-1981, p. 3731.

° A partir de aqui nos limitamos a citar el archivo como AGA. A fin de no alargar las citas, las signaturas que incluyen
(04) se refieren a Obras Publicas y las (03) al Ministerio de Cultura.

1 AGA, IDD (04)36 LIBRO 3699 TOP. 46/42.101-47.306; IDD (04)36 LIBRO 3701 TOP. 46/42.101-47.306; IDD
(04)36 LIBRO 3700 TOP. 46/42.101-47.306; IDD (04)36, Caja 25/7164; IDD (04)36, Caja 25/7165; IDD (04)36, Caja
25/7166.

1 AGA, IDD (04)36 LIBRO 3700 TOP. 46/42.101-47.306, s/p.

2 AGA, I1DD (04)36, Caja 25/7164.

3 Lo citaremos como AHF.

Y por ejemplo Lopez, Aguilar o Navascués.

5 AGA, I1DD (04)32, Caja 25/2085.

16 1879, 27, tomo | (21), pp. 237-242; (22), pp. 256-259; (23), pp. 264-266: (24), pp. 279-286.
17 Revista de Obras Publicas (1879), p. 285.
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También en el AGA estan los legajos sobre los inicios de la construccién®® de la Estacion. Desde su
emplazamiento definitivo, de 22 de enero de 1878, en que quedd elegida la opcion junto al Paseo de
las Delicias, hasta otros de 1879, 1880 y 1886. Para su emplazamiento se tuvo en cuenta: primero,
que se erigiese junto a la linea de circunvalacion que unia Atocha y Principe Pio desde 1863;
segundo, que dispusiera de buenas condiciones para el transporte de viajeros y de mercancias; y
tercero, que estuviera cerca de la Puerta del Sol. Por ello se eligié la zona sur de Madrid, junto a la
linea de circunvalacién, ocupando parte del Ensanche proyectado por Castro al situarse en el Paseo
de las Delicias, de donde tomo su nombre.

Segun el Diario llustrado “En 28 de Diciembre de 1878 comenzd la construccién de esta obra
verdaderamente notable, primera en su clase en Europa, & la cual solo la de Orleans en Francia se le
asemeja un tanto, sin que reuna acaso sus condiciones de belleza”. Los Anales de la Construccion y
de la Industria®®, de 10 de febrero de 1879, confirmaron que la Estacion ya se estaba construyendo,
incluso que el “esqueleto metalico que estd ya en Espafia y empezara & montarse dentro de breves
dias™?. Lo primero que se construyé fueron los muelles cubiertos del servicio de mercancias. En “1°
de Junio de 1879, seglin datacién de la fotografia de Hebert®, la construccion de la Estacion
avanzaba, el muelle cubierto n® 1 parecia finalizado, a diferencia del edificio de viajeros que ain se
estaba levantando su estructura metélica. El Diario politico La Epoca? relatd, en agosto de 1879, una
interesante cronica sobre la construccién que se ejecutaba en la Estacion, dandonos a conocer los
primeros detalles.

Parece ser que, debido a que CRB realizd el proyecto definitivo “apresuradamente”, a los pocos
meses de su aprobacién presentd, el 2 de agosto de 1879, modificaciones® al proyecto de
construccion®® del edificio de viajeros, sobre la distribucién y utilizacion y sobre los detalles de su
construccion, aprobandose el 20 de enero de 1880. De octubre de 1879 y de febrero de 1880, son los
proyectos para depoésitos y otros muelles cubiertos del servicio de mercancias. Ya inaugurada la
Estacion, el 7 de abril de 1880, se proyectd, y se autorizd a los tres dfas, un edificio para fielato® de
consumos situado junto al servicio de mercancias. Paralelamente a los documentos del AGA estan
los del AHF, lo méas antiguo® es un conjunto de planos con edificios para la Estacién y sobre
elementos de la construccion.

Entre los artifices que intervinieron en la realizacién de la Estacion, el Diario llustrado de 1 de abril
de 1880 recogid, en la crénica de inauguracion, al siguiente elenco:

“La construccion de esta obra ha estado & cargo del ingeniero don Emilio Cachelievre; el ingeniero jefe inspector
don Bonifacio Espinal; ingeniero encargado don Enrique Uliarte, y ayudante don Enrique Verdd (...) Las obras de
canteria y albafileria han corrido & cargo de los sefiores Arilio, Varela y Mor6n y las de pintura al de los sefiores

8 AGA, IDD (04)37, Caja 25/8301, antigua signatura 12.156(2). En él se basaron Aguilar, Navascués y Lépez con
aportaciones de gran interés, por lo que no abundaremos en el proceso constructivo.

9 Repullés (1879), p. 38.

2 Repullés (1879), p. 39, a 4 de febrero de 1879.

2L AHF, I. G. - 01554,

22 4 de agosto de 1879.

2 «Edificio de viajeros. Modificaciones del proyecto aprobado”, AGA, IDD (04)37, Caja 25/8301.

2 Sobre el asunto del proyecto original, supuestamente de 12 de octubre de 1878 segtin los planos, véase el contenido de
AGA, I1DD (04)032, Caja 25/2085.

% “proyecto para fielato de consumos”, AGA, IDD (04)37, Caja 25/8301.
% AHF, B - 0076 — 002 y B — 0076 — 001.
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Martinez y Blanco (...) La parte metalica y cristaleria de L. Gobani, ha sido suministrada por la casa de Fives-
Lille y armada en su emplazamiento por M. Paul Vaceille, enviado por dicha casa al efecto”.

El diario La Epoca mencioné al “Sr. Vazeille” como encargado de dirigir la armadura de hierro del
edificio de viajeros, y dijo que “Las obras de mamposteria y demas interiores se construyeron por los
Sres. Varela y Morun, que estdn demostrando su idoneidad y la destreza técnica de nuestros
obreros™’. La documentacién antigua nos proporciond los nombres de los ingenieros: “Emilio
Cachelievre”, ingeniero de la construccién y encargado de la direccién de las obras; Santiago Bausa,
ingeniero de Caminos, Canales y Puertos de la Division de Ferrocarriles de Madrid, y supervisor de
las obras; Bonifacio de Espinal, ingeniero jefe de inspeccionar los proyectos y obras; y José Antonio
Calleja, ingeniero contratado por la compafiia de ferrocarril.

2.3. La Estacion de Madrid-Delicias durante el periodo de construccién, 1878-1880

Para describir las dependencias, las disposiciones adoptadas y los edificios que compondrian la
futura Estacion, la Revista de Obras Publicas de 1879 estableci6 tres servicios segun sus funciones:
“10 Servicio de Viajeros. 2° Servicio de Mercancias. 3° Servicio de Traccion”?®y, segtn el informe
del ingeniero Bausa de diciembre de 1878, la superficie destinada a la Estacion dispondria de los tres

servicios citados con sus dependencias pero “sin los talleres de gran reparacion’?’.

El servicio de viajeros iba a estar formado por: rampas de acceso; patio de salidas y patio de
llegadas; y edificio de viajeros. El edificio de viajeros se compondria de tres zonas: una nave central,
para cubrir cinco vias y dos andenes y cubierta por una gran marguesina. Una “nave lateral” al oeste,
de 175 m de largo y 12 m de ancho, adosada a la nave central, dedicada al servicio de llegadas y
formada por salida de viajeros sin equipaje; sala de espera para equipajes; sala de distribucion de
equipajes; consignaciones; almacén de bultos extraviados; oficinas diversas; y “cochera de
carruajes”. Y otra “nave”, al este, para salidas de pasajeros, de igual tamafio y disposicion que la de
enfrente pero dividida en dos cuerpos por medio de un vestibulo destacado en planta y en altura del
resto del corredor. El pabellon de salidas dispondria del citado vestibulo, con despacho o factoria de
equipajes; despacho de billetes aislados comunicados por ventanillas con el vestibulo; salas de
descanso de 18, 22 y 32 clase; salon real; fonda y sus dependencias; retretes; oficinas; despacho del
jefe de estacion; despacho del subjefe de estacidn; gabinete telegrafico; inspeccion; servicio
sanitario; interventores y conductores; lampisteria; y caloriferos. Ambos pabellones laterales tendrian
marquesinas exteriores en sus respectivos patios, una para las salidas y otra para las llegadas de
viajeros.

El servicio de mercancias, con un terreno comprendido entre la via de salida de los trenes de
viajeros, el ferrocarril de circunvalacion y el ramal de empalme de la linea directa con éste, estaria
compuesto por: rampas de acceso; patio para el camionaje; muelles cubiertos y descubiertos de
ejecucion inmediata; muelles para embarque de carruaje; otros muelles cubiertos y descubiertos de
ejecucion posterior; vias; terrenos sobrantes para muelles de carbones, de maderas, de piedras, etc.; y
graas.

%" La Epoca (1879).

28 Pp. 237-242; 256-259; 264-266; 279-286.
2 AGA, IDD (04)32, Caja 25/2085, sin foliar [p. 3]; Bausé, ademés de citar el servicio de viajeros y el de mercancias,
cito al de traccion como “servicio de traccion y material” [p. 4].
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Y servicio de traccion, con: deposito, emplazado a 410 m del edificio de viajeros con completa
independencia; dos cocheras, una para 13 locomotoras y otra para 11; puente giratorio en el centro de
la cochera; dep6sito de agua; grua hidraulica; vias; depdsito de combustible; gria de levantar las
maquinas; y parque de ruedas. Entre el frente del edificio y el almacén de combustible, se proyectd el

“taller de via y obras™.

Esta planificacion extractada en la citada revista, y publicada estando en construccion la Estacion,
nos ha servido para poder reconstruirla. No obstante, segun fueron realizandose las obras, y a tenor
de las aportaciones documentales obtenidas, hemos podido saber que hubo cambios de las
instalaciones y dependencias enumeradas, de sus dimensiones, ubicaciones, etc., pues no se ejecuto
todo su contenido de la forma alli descrita.

2.3.1. Servicio de viajeros: edificio de viajeros

El edificio de viajeros se situd delante de los servicios de mercancias y de traccion. Se tratd de la
instalacion dedicada a los pasajeros y a las dependencias administrativas, al no llevarse a cabo la
construccion del edificio para la Administracion que la compafiia propuso en el proyecto original,
delante del frontis, desechado por motivos econdémicos. De toda la Estacion, el edificio de viajeros es
la construccion mas destacada, edificio singular de la arquitectura e ingenieria de hierro con su
estructura roblonada, donde se fusionaron ambas disciplinas técnicas y se aplicaron los conceptos
nacidos de la revolucion industrial: prefabricacion de piezas de hierro, ensamblaje como sistema
constructivo, estandarizacion y economia de medios. Su tipologia arquitecténica consistio en dos
pabellones longitudinales laterales y paralelos, uno para salidas, al sureste, y otro para llegadas al
suroeste, de estructura triangulada, flanqueando la gran nave central de estructura en arco, resultando
un modelo simétrico de gran funcionalidad. Los pabellones laterales se relacionaron con la
arquitectura civil y puablica del arquitecto, mientras que la nave de vias y andenes participo de la
arquitectura y de la ingenieria de hierro por lo que goz6 de un carécter industrial. La construccion de
los pabellones y del “gran cobertizo central” fue un sistema mixto de hierro forjado y fabrica de
ladrillo “analogo al que acaba de emplearse en el gran palacio de la Gltima exposicion universal de
Paris”3. Conocemos por el Diario lustrado, de 1 de abril de 1880, que “Su coste [del edificio de
viajeros] total aproximado es de 6.500.000 rs”.

A tenor de los planos, la planta proyectada dispuso de dos pabellones de 175 m de longitud por 12 m
de ancho®, divididos en dos pisos una parte de ellos, adosados a la di4fana nave central de 170 m de
largo y 35 m de ancho que albergd cinco vias y dos andenes, en la que se instalé una estructura de 17
porticos metalicos. Un pequefio jardin, rodeado de una verja de media elipse de la firma Fives-Lille,
sirvid para unir los dos pabellones adelantados respecto al frontis acristalado. El acceso a la Estacion
se planted desde el Paseo de las Delicias, y se construyé una rampa dividida en dos ramales, uno
conducia hasta el patio de salidas y otro al patio de llegadas. La necesidad de esa rampa se debi6 al
desnivel existente desde la calle hasta la plataforma, de casi 7 m, lo que produjo que el edificio de
viajeros quedara hundido y con reducida visibilidad. Segun el proyecto, el pabellon de llegadas
estaria constituido por las salas descritas en la revista Obras Publicas, pero las modificaciones

% Revista de Obras Publicas (1879), p. 286.

%1 Se refiere a la Exposicion Universal de Paris de 1878, AGA, IDD (04)32, Caja 25/2085, sin foliar [p. 11].

% |a anchura era fundamental para la iluminacion, no debia pasar de los 15 m para evitar problemas de iluminacion en
las piezas interiores y patios de luces; véase Aguilar (1988), p. 196. La extensién de los pabellones también era
importante para la distribucion de las habitaciones de los empleados, que se situaban en el piso alto del edifico de
viajeros.
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aprobadas el 20 de enero de 1880 suprimieron la “cochera”, y en su espacio se instalaron oficinas.
Sin embargo, el pabelldn de salidas se compuso de las dependencias alli sefialadas.

El vestibulo de las estaciones fue una pieza importante, simbolo de prestigio de la compafia
ferroviaria. No obstante, cuando se construy6 el de Madrid-Delicias lo méas prestigioso era la nave de
vias y andenes vy el tipo de marquesina®. Este vestibulo sobresalié del resto del corredor de salidas
por su mayor dimension y decoracién exterior, aunque su interior fue sobrio, lugar destinado para
despacho de viajeros y equipajes “de la primera estacion definitiva” de Madrid. Segun la descripcion
de Obras Publicas, tendria 40 m por 18,25 m y una altura® de 17,40 m, bajo del caballete, elevacion
necesaria para una buena ventilacion, quedando mas elevado gue el resto de la crujia. La superficie
total proyectada fue de 730 m?, 522 m? destinados para viajeros y 208 m? para agentes de la
comparfiia. Ambas zonas del vestibulo estaban separadas por un mostrador de 1 m de ancho para
deposito de equipajes. Una ventanilla fue el nexo de comunicacion con el despacho de billetes. La
cubierta del vestibulo se compuso de nueve formas de hierro®, a cinco metros de distancia cada una,
y de hierro también las pilastras de doble T y los caballetes de doble T en celosia. Esta armadura
vista se proyecté “pintada con esmero”® a juego con las paredes y con la alfarjia cuidadosamente
cepillada y ensamblada a macho y hembra. Respecto al solado, dicha revista cité dos tipos®’, uno de
madera fuerte, mas resistente, y otro de baldosas de piedra blanca de Colmenar® y pizarra. Al
exterior, estaba la marquesina para abrigo de los viajeros, de 40 m por 4 m, con pescantes de hierro y
columnas soportando el tejado. Desde el vestibulo salia un pasillo que lo comunicaba con la sala de
espera de 12 clase, provista de chimenea. Los planos del AHF* proporcionaron otros elementos
proyectados para el vestibulo.

Lo mas destacado de la construccion fue la nave central. Era el espacio de llegadas, estancia y salidas
de trenes y de los andenes para la circulacién de viajeros. Este lugar se concibid abierto, para
conseguir una correcta ventilacion debido al uso del carbon de las locomotoras y del vapor, y
diafano, para una buena iluminacion, pero cubierto, pues asi se protegian las maquinas y los vagones
y resultd mas comodo a los pasajeros por no estar expuestos a las inclemencias del tiempo. Se optd
por el uso de la marquesina metalica, convirtiéndose en el elemento mas caracteristico de la Estacion
de Madrid-Delicias, distintivo de la arquitectura de hierro del siglo XIX. Fue, y es, un amplio espacio
didfano de 170 m de longitud, 35 m de ancho y més de 22,5 m de altura, cubierto con una
marquesina erigida in situ por el comisionado M. Vaseille, quien dirigié el montaje de las piezas
metalicas. El esqueleto de hierro roblonado se cubri6 con palastro galvanizado ondulado, mas barato,
apoyado sobre correas trianguladas, desestimandose la propuesta original de cubrirlo con pizarra tras
el recorte econdmico que supusieron las modificaciones al proyecto aprobado, pizarra que si se
empled en las cubiertas de los corredores laterales. Su armadura resulté de gran novedad ya que su

% A principios del siglo XX los vestibulos de las estaciones toman mayor protagonismo, convirtiéndose en dependencias
monumentales, con grandes interiores, que hicieron gala del poderio de la compafiia; periodo en que la gran nave empez6
a pasar de moda en parte de Europa, evolucionando en Estados Unidos.

%P, 240, pero en la p. 257 sefiala una altura de 16,50 my 12 m al arranque de los cuchillos.

% Revista de Obras Publicas (1879), p. 280.

% Revista de Obras Pdblicas (1879), p. 281.

1P, 258 y p. 281 respectivamente.

% a publicacion no precisa si la piedra blanca procederia de Colmenar Viejo o de Colmenar de Oreja.

% E| “kiosco” octogonal para despacho de equipajes, el mostrador para depositar el equipaje, la barandilla, o la escuadra
para sujecion de tableros de la sala de espera de 12 clase, AHF, B — 0076 — 001.
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técnica constructiva estaba inspirada en la Galeria de Maquinas*® presentada por Henri de Dion en la
Exposicién Universal celebrada en Paris del dia 1 de mayo al 10 de noviembre de 1878. En dicha
exposicion, el ingeniero Henri de Dion disefié un modelo* de estructura de pérticos ensamblados,
mediante elementos prefabricado, y correas de hierro sobre dichas estructuras. Esta rigida armadura
de correas y arquerias se vio influida por los cambios de temperatura y, para solucionar ese
problema, Henri de Dion introdujo juntas de dilatacién cada 60 metros. Ademas, las piezas de la
estructura metalica se ensamblaron con tornillos introducidos en agujeros ovalados, solucion que se
utilizo durante mucho tiempo en grandes estructuras con arquerias de acero.

Ese modelo de estructura metalica tuvo gran repercusion®, y un ejemplo de ello es la armadura de la
nave central de la Estacion de Madrid-Delicias. Para su realizacion, todo apunta a que el ingeniero
Cacheliévre se inspir6 en el sistema que Henri de Dion*® aplicé en la Galerfa de Maquinas de 1878
cuando realiz6 el plano del proyecto para el edificio de viajeros de la Madrid-Delicias. Asi mismo, el
informe de Bausa al referirse a las armaduras de las cubiertas del edificio de viajeros, nos indica que:
“la obra es completamente estable y sélida (...) pudiendo ademas servir de garantia el que la casa
constructora que montara las armaduras, es la misma que lo ha hecho en el Palacio de la exposicion
[1878] y que tiene ya por tanto la practica necesaria”**. Si comparamos la armadura de la Galerfa de
Maquinas y la de Madrid-Delicias observamos notables coincidencias: la luz de ambas cubiertas era
de 35 m; la altura, aunque no igual, si fue muy parecida; y la semejanza estilistica fue extraordinaria.
El hecho de que haya desaparecido el ejemplo francés, al destruirse la Galeria de Maquinas, y el que
transcurriese muy poco tiempo entre esa Exposicion de 1878 y la fecha de los planos de la Estacion
también de 1878, aumenta el valor de ésta, y la convierte en la mejor representante de la armadura
francesa por su gran interés historico, constructivo e innovacion técnica.

La nave aporticada de la Estacion de Madrid-Delicias se modul6 con porticos de vigas trianguladas
cada 10 m, sin apoyos intermedios, lo que conformé 17 cuchillos armados que “formaron un todo
con los propios pilares de sostén fijos gracias a una cimentacién hundida™*. Por ello, desaparecieron
los tirantes, las riostras y los contrafuertes que el sistema atirantado Polonceau utilizd en ensayos
anteriores, y se solucion6 el problema de la dilatacion.

“ Durante el siglo XIX se celebraron en Paris cinco Exposiciones Universales: 1855, 1867, 1878, 1889 y 1900, con su
correspondiente Galeria de Maquinas o Palacio de Maquinas. EI Gran Palacio de la Exposicion Universal de 1878 en el
Campo de Marte fue, como todas estas muestras, un torrente de innovaciones tecnoldgicas simbolo de progreso a tenor
de la exhibicion de maquinas. En ella figur6 la estructura metalica que diseid Henri de Dion. En
http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/4/4e/Panorama_des_Palais.JPG hay una panordmica de Fougére donde
se observa la Galeria de Maquinas en el centro.

“http://www.tatasteelconstruction.com/en/reference/teaching_resources/architectural_studio_reference/history/developm
ent_of the clear_span_building/exhibition_buildings/

“2 En http://paristeampunk.canalblog.com/albums/exposition_universelle_1878/index.html las imagenes de la Estacion
del Campo de Marte, en Paris, nos muestran un estilo similar a la Estacién de Madrid-Delicias y se diria que siguen las
mismas ideas, pero con variaciones de estructuras.

*® En http://es.wikipedia.org/wiki/Henri_de_Dion se indica que el hermano de Henri de Dion, Joseph-Louis-Adolphe,
asistio a la construccion de la Estacion de Madrid-Delicias.

* Informe del ingeniero Bausa, AGA, IDD (04)32, Caja 25/2085, sin foliar [p. 15].
** Navascués (2007), p. 203.
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Dos detalles de la armadura de la nave central del edificio de viajeros.

Hay constancia documental que la armadura del hierro se hizo fuera de Espafia. En 1878, la
compafiia CRB solicitd autorizacidén para: “introducir una partida de hierros para armazones y
cubiertas de los edificios de la estacion de esta Corte [...] En la relacion figuran 1500 toneladas de
hierro forjado en columnas y vigas metalicas para el esqueleto y cubiertas de los edificios de la
estacion de Madrid y 100 toneladas de palastro ondulado y galvanizado para las cubiertas de los
referidos edificios™*®. En enero de 1879, tras haberse encontrado retenido ese material en la Aduana
de Alicante, se aprob su introduccién “previo al depésito necesario”’. Aunque segin M. Lopez “El
montaje de la gran armadura metalica que procedente de Bruselas se encontraba en enero de 1879 en
Espafia, estuvo a cargo de M. Vaseille, comisionado por la Compafiia Fives Lille encargada de su
construccion, cuyos talleres habian sido creados en 1861 en unos suburbios de la ciudad de Lille” *,
no hemos encontrado ningin documento que acredite la procedencia de Bruselas, aunque debemos
advertir que las ciudades Fives y Lille estan proximas a Bélgica. Navascués sefialé que “la armadura
[de la nave central] se prepard en Francia, en los talleres de la Compafiia Fives-Lille”*, firma® muy
experimentada en materiales y construcciones ferroviarias.

Entre los materiales constructivos empleados en el edificio de viajeros sobresalieron el hierro y el
ladrillo, solidos y de rapida ejecucion y de marcado caracter industrial, ademas del granito en los
altos zocalos, la pizarra en las cubiertas de los pabellones y el vidrio en los muros acristalados. El
uso de hierro y cristal permitié construir una nave central ligera y luminosa, y amplia al emplearse
una cubierta de palastro galvanizado. El hierro se convirtio en el protagonista del edificio al usarse

% AGA, IDD (04)31, Caja 25/2395, pp. 218v.°-220r.C.

‘T AGA, IDD (04)31, Caja 25/2395, pp. 222v.>-223r.0y v.C.
“8 Lopez (1984), p. 33.

9 Navascués (2007), p. 208.

%0 | a compafifa Fives-Lille se constituyé por fusién de la casa Parent & Schaken. La Parent, Schaken & Goldsmidt fue
una sociedad de origen belga, formada por dos ingenieros y un financiero, que alquilaron en 1854 del ferrocarril Grand
Central los talleres de locomotoras de Oullins, del que saldrian sus primeras maquinas un afio después. En 1861, el Grand
Central recuperd los talleres y Parent-Schaken instalé nuevos talleres en Fives, cerca de Lille, con otro taller en Gisors,
cerca de Lyon. Asi, en 1865, la sociedad tomo la nueva denominacién de Compagnie de Fives-Lille, que aparecio en
Espafia en proyectos de la Compafiia de los Caminos de Hierro del Sur de Espafia y en la industria azucarera de Malaga y
Granada. Debemos advertir que la Parent, Schaken y compafiia, form¢ parte de la compafiia ferroviaria CRB, quién
construy0 afios después la Estacién de Madrid-Delicias.
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tanto como elemento sustentante, en la estructura de la gran nave central y en los dos corredores,
como elemento ornamentado y ornamental en los motivos decorativos y estructurales. Por motivos
econdmicos, se uso el ladrillo en los paramentos, ordinario y enlucido en su cara interior y prensado
en las fachadas exteriores, siendo éstos de dos tonalidades rojas y orlados con hiladas de ladrillos
sobrepintados en negro como las figuras geométricas que coronaron los muros. EI amplio repertorio
de adornos de hierro, forjado o fundido, sirvid para embellecer el conjunto ademas de reforzar
visualmente los elementos estructurales.

En Madrid-Delicias se construyd, alrededor del edificio de viajeros, una serie de instalaciones de
diverso aspecto que dio lugar a un conjunto de edificios de caracteristicas estilisticas diversas al
haberse construido, o renovado, en épocas diferentes, como iremos viendo.

2.3.2. Servicio de mercancias

El servicio de mercancias se construy6 a continuacion del edificio de pasajeros, tras el patio de
salidas, la via de circunvalacion y el ramal de empalme. Las rampas del “camino de mercancias”,
independiente del resto de los servicios, conducian al patio de mercancias. Sus muelles cubiertos,
acometidos en 1879, fueron las primeras edificaciones que se realizaron en toda la Estacion, y
también dispuso de muelles descubiertos, muelles para ganados y carbones, vias de carga y descarga
y terrenos sobrantes para posibles ensanches.

Se realizaron tres muelles cubiertos idénticos que han llegado hasta nuestros dias. Primeramente dos,
denominados® n° 1y n° 2, dispuestos en hilera a continuacién del pabellén de salidas y en paralelo a
las vias y, tras ellos, un muelle descubierto de igual tamafio que los anteriores pero sin cubrir. EI 16
de febrero de 1880 se aprobd el tercer muelle cubierto, el n® 3°2. Los muelles cubiertos son sencillos
edificios rectangulares de 99 m por 14 m, con cuatro fachadas, dos a dos iguales, y tejados
prolongados, frecuentes en edificaciones industriales de carga y descarga. Los paramentos exteriores
se realizaron en ladrillo visto, sobre zdcalo de canteria, y las jambas y dinteles de las puertas y de las
ventanas en ladrillo en relieve, mientras que los muros interiores fueron de mamposteria ordinaria
con enlucido a la italiana. El ascenso desde el exterior era por escaleras dobles, a 1 m del suelo,
colocadas en los extremos menores. La distancia entre los muelles fue de 7 m, con un puente-bascula
en la via transversal de cada separacion.

ELEVATIDN TATRRAT

Muelle cubierto n° 2: Plano de 12-10-1878, E. Cacheliévre; AHF, 1G —2561/9. Imagen actual 2012.

1 AHF, B — 0076 — 002. También citados A y B, y el muelle cubierto n° 3 -algo mas tardio- como C.
52 «“proyecto de un 3° muelle cubierto para mercancias”, AGA, IDD (04)37, Caja 25/8301.
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Los tres muelles se cubrieron con chapa de hierro galvanizado -hoy sélo lo mantiene el muelle n° 2-
sobre armaduras de hierro de tipo Polonceau®, distanciadas, una forma de otra, a 7 m. Armaduras
basadas en una forma triangular cuya solucién estructural consistio en vigas de hierro fundido con
tirantes, vigas armadas que descansaron sobre las soleras y sobre las que se apoyd la cubierta de
palastro ondulado. Entre las formas metalicas se dispuso una puerta de 3 m, tanto a la via como al
patio, para cargar y descargar 14 vagones de mercancias en sus 14 puertas. Los planos del muelle n°
1 del AHF>*, de 12 de octubre de 1878, corresponden al proyecto aprobado de la “Armadura del
Tejado”. También en el AHF> hay dos dibujos en color, de este muelle, que incluyen un sello de
Bélgica. Conocemos, por la prensa de la época, que las deméas obras del muelle cubierto n® 1 las

ejecut6 el Sr. Yuste “contratista de esta Corte™®.

Ante el retraso de la terminacién del edificio de viajeros, motivado por las inclemencias del tiempo
que impidi6 el traslado del material extranjero que habia de introducirse en Espafia para la
construccidn y, con objeto de poner en funcionamiento lo antes posible el servicio de viajeros al estar
ya concluida la linea férrea directa de Madrid a Ciudad Real, la compafia solicito, el 9 de abril de
1879, y se aprobo el dia 22, que el muelle cubierto n® 1 se habilitase como edificio de viajeros
provisional®’ mientras se conclufa el definitivo. Medida transitoria que convirtié a ese muelle en
edificio de viajeros temporalmente, desde 1879 hasta, al menos, la inauguracion de la Estacién en
1880. Los 99 m de largo se dividieron en tres zonas: en la primera, la mas cercana a Madrid, se
establecio el despacho de billetes en lo que era el departamento de factoria del muelle, y la factoria
de equipajes en la dependencia del jefe de estacién de mercancias; a continuacién un vestibulo de 28
m de longitud, con acceso desde el patio de mercancias -lado de Madrid- a través de cuatro puertas
con escaleras, y en su interior, y en linea con la factoria, un mostrador de equipajes de 28 m, dejando
los 4 m restantes para el paso de salida. El vestibulo se comunico con la segunda zona, es decir, con
la parte central del muelle, con acceso desde el patio por cinco puertas para la descarga del equipaje.
En ella estaban las salas de espera, la de 12y 22 clase de 25 m?, y la sala de 32 clase de 35 m?y, frente
a las salas de descanso, el acceso directo a un andén de viajeros de 41 m de largo y 4,8 m de ancho,
segun el plano de 2 de abril de 1879. Tras las salas de descanso, estuvieron las dependencias del
servicio administrativo: la inspeccion facultativa, el subjefe y el telégrafo, el jefe de estacion, la
inspeccion administrativa y la aduana. Y la tercera zona, que posey6 los 29 m restantes para servicio
de mercancias de gran velocidad. Por tal motivo, las oficinas de los factores y del factor jefe, dado
que ya no tuvieron espacio en el muelle n° 1, se trasladaron al muelle n® 2, también acabado en esa
fecha.

El tercer muelle cubierto se realizé porque los dos anteriores fueron insuficientes, debido a que el
trafico de las actividades comerciales fue mayor de lo esperado. Se construyd enfrente del muelle n°
2,y al lado de la via del muelle de ganados dejando un espacio libre. Las dimensiones y el tipo de
edificacion fueron idénticas a los dos ya construidos.

%% Tipologia que tomé su nombre del ingeniero francés que perfecciond este sistema de cerchas, Antoine Rémy
Polonceau (1778-1847), y fue muy empleado en estaciones de ferrocarril y en edificios industriales.

%.G.-2561/7¢e I.G.-2561/9.

% “Planos del muelle cubierto n° 1, AHF, B — 0076 — 002. Son dos dibujos en color, sobre cartén, de las armadura del
muelle n° 1, sin fecha y con epigrafes en francés, con el sello: “Eugéne Rolin & Cie. Braine-Le-Comte (Belgique)”,
pudiendo interpretarse como de procedencia belga. Tal vez se trate de los dibujos preparatorios para los citados planos.

% La Epoca (1879).
> “Instalacion provisional para el servicio de viajeros”, AGA, IDD (04)37, Caja 25/8301.
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Dada la gran importancia que tuvieron las expediciones de los carbones de Belmez, que atravesaron
la linea de Ciudad Real a Madrid, y la importancia del transporte de ganados de las tierras
extremefias por las que pasaba este ferrocarril, se aprobd, en mayo de 1879, la realizacion de dos
muelles para ganados y carbones. El de carbones se ubicé en paralelo a los dos muelles cubiertos y el
descubierto, junto al ferrocarril de circunvalacion. Fue un edificio de 133 m de longitud por 22 m de
ancho, con un espacio en medio para una via trasversal con placas giratorias, y una bascula para
pesar vagones. Se accedié a €l por una rampa. Este muelle tuvo previsto enlazar por el ramal que
empalmaba con la linea de circunvalacion. EI muelle de ganados se situd detras de los muelles de
mercancias, entre éstos y los de carbones. Su tamafio fue de 22 m por 21 m, y estuvo dividido en tres
partes iguales. Los muros fueron de mamposteria, los angulos de ladrillo y el coronamiento de
silleria. Constd de tres pisos, cada uno a la altura de los vagones de las jaulas a que estaba destinado.
Y dispuso de un terreno de 260 m por 15 m de ancho, dividido en 13 cuarteles de 20 m cada uno,
separados por empalizadas, y desde cada uno se accedié a la rampa de entrada a los muelles. En
noviembre de 1879 se aprobd la construccion de un depoésito de carbones para la Sociedad Hullera 'y
Metalurgica de Belmez. Consistio en una sencilla construccién alargada, con cubierta a dos aguas,
con varias dependencias interiores y, detras, una cuadra rectangular. Por un camino afirmado se llegd
al cobertizo para cok, que fue una construccién diafana, sin muros y con cubierta a dos aguas. Y,
segn un plano del AHF*® [;1879?], hemos podido conocer la existencia de un proyecto de muelle
de revision; plano que contiene unas escalinatas de ladrillo y una balaustrada de hierro para acceder a
la larga pasarela que, previsiblemente, dispondria el muelle de revision, pero no hemos encontrado
su memoria.

2.3.3. Servicio de traccion

Sus edificios se ubicaron en el lado opuesto al de mercancias, al oeste. Eran instalaciones para el
abrigo y el mantenimiento de las locomotoras y de los coches aunque, mayoritariamente, han sido
demolidas. Dada las limitaciones financieras de la compafiia se suprimid el edificio de la
Administracion, por lo cual, el espacio destinado para “cochera” que se iba a instalar en el pabellén
de llegadas, de unos 80 m, se convirtio en oficinas para explotacion de la red, y la compafiia decidid
que las tres vias centrales de la nave de vias y andenes del edificio de viajeros fueran vias
apartaderos.

Para las locomotoras, los planos presentados por la compafiia CRB en 1878 proyectaron un deposito,
emplazado a 410 m del edificio de viajeros, con dos rotondas/cocherones para las maquinas, uno
para 13 locomotoras y otro para 11. Sin embargo, la Revista de Obras Publicas de 1879 sefial6 que,
de esas dos “cocheras”, primero se realizaria la de 13 “pudiendo construirse la segunda, proxima a la
primera, el dia que el servicio lo exija”®®. No obstante, documentacion del AHF de 1884, recoge lo
proyectado para la “rotonda de 11 locomotoras”. Segin el plano® de 1878, la rotonda de 13
maquinas tenia la forma de un poligono regular inscrito exteriormente en un circulo de 32 m de
radio, y cada crujia del poligono recibiria una locomotora. En cada nave se construyé un foso de
picar el fuego, y una boca de riego para lavar las maquinas cada dos fosos. Dispuso de pequefias
dependencias para taller y almacén de reparaciones y mantenimiento, un anexo de oficinas del jefe y
subjefe de deposito y un cuerpo para cobijo de los maquinistas. En el centro de la cochera estaba el
puente giratorio de 14 m de didmetro.

% AHF, B — 0076 — 003.
% Revista de Obras Publicas (1879), p. 285.
% AHF, I. G. - 2561/3.
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“Plano General. Conjunto”, AHF, I1G — 2561/3. Fecha: 12 de octubre de 1878. Detalle con las dos rotondas.

Se proyecto un depdsito de aguas -del canal del Lozoya- situado entre las dos semirrotondas de
locomotoras; una grua hidraulica, proxima al depdsito y al almaceén de carbdn; vias destinadas al
servicio de traccion; un deposito de combustible; una gria moévil para levantar las maquinas; y un
parque de ruedas servido por un pequefio carro trasbordador.

Entre el frente del edificio y el almacén de combustible, en un espacio de 3.300 m superficiales, se
destind un taller y almacén de via, con terreno accesible para vagones cargados de carriles y
traviesas.

Segun las modificaciones y ampliaciones de las dependencias del proyecto primitivo de la Estacion,
y a tenor del plano de los “Talleres para los Servicios del Movimiento y de Via y Obras”®* de 2 de
agosto de 1879, se proyecté un edificio muy ligero situado en el lado oeste de la Estacion y a la
altura del muelle cubierto de mercancias n° 1. Tuvo una nave unica, de 48 m por 8 m, dividido en 12
crujias para el establecimiento de lampisteria, taller de telégrafo, basculas, almacén y fragua de Viay
Obras, taller de carpinteria y guarda. La armadura fue de madera y de hierro, apoyada en machones
de ladrillo sobre zdcalos. En el centro se situd la fragua y una linternita con persiana para la salida de
humos. Los paramentos fueron de ladrillo y la cubierta de pizarra. Las modificaciones al proyecto
aprobado indicaron que, para el servicio de Movimiento, eran necesarios un taller de lampisteria, un
taller de telégrafos y un taller de aparatos de pesar.

La Estacion de Madrid-Delicias dispuso de artefactos tales como: depdsitos de agua, aguadas para
abastecimiento de las locomotoras, puente de sefializacion, playa de vias, etc., elementos auxiliares
propios del paisaje de la industria ferroviaria moderna y en intima ligazon con el resto de los
edificios de la arquitectura de la Estacion.

2.3.4. Fielato

El edificio citado en la documentacion como “Oficina para la Intervencion de Arbitrios
Municipales”, puede ser considerado un edificio accesorio relacionado con la empresa ferroviaria
porque desempefio una labor recaudatoria de cobro de los arbitrios sobre el trafico de mercancias, de
ahi su ubicacion junto a los muelles de mercancias, al lado de la entrada del patio. Se eligio este sitio
por su finalidad, consistente en el cobro de arbitrios y tasas municipales procedentes del trafico de
mercancias, ademas de ser lugar estratégico para la vigilancia y de no perjudicar ni a este servicio ni
a la comodidad de los viajeros. Como el Ayuntamiento de Madrid exigié a la compafiia CRB la
obligacion de su construccion y dentro del conjunto ferroviario, el 7 de abril de 1880, ya inaugurada
la Estacién, la empresa presentd el proyecto realizado por el ingeniero J. A. Calleja, autorizado,
rapidamente, por el ingeniero Bonifacio de Espinal. Segun la memoria del proyecto, se traté de un
edificio de planta rectangular de 6 m por 13,10 m, con muros de fabrica de ladrillo y cubierta de

81 «Edificio de viajeros. Modificaciones del proyecto aprobado” y su plano, AGA, IDD (04)37, Caja 25/8301.
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pizarra apoyada sobre una armadura de madera, y tabiques interiores de panderete. EI plano® mostré
una distribucidn interior consistente en un despacho para el pablico, dos oficinas para los empleados,
un cuerpo de guardia y un almacén para efectos decomisados. Actualmente sigue existiendo pero,
dado su nuevo uso como “trastero”, presentar un aspecto de cierto abandono.

2.4. Actuaciones desde su construccién hasta 1926

La documentacion consultada nos desveld las distintas actuaciones que afectaron al patrimonio
inmueble de la Estacién de Madrid-Delicias a lo largo de este amplio periodo. Dadas las limitaciones
propias de este trabajo, compilamos lo mas destacado acontecido en sus edificios, agrupados,
nuevamente, segun la organizacion por servicios y sus funciones.

2.4.1. Servicio de viajeros: edificio de viajeros

La intervencion mas destacada que afectd al edificio de viajeros fue la reforma del vestibulo y la
ampliacion de las oficinas centrales en 1906. No obstante, se realizaron otras actuaciones ya al poco
de comenzar a funcionar la Estacion. Por ejemplo, las relacionadas con las humedades o el frio. En
octubre de 1880 se habfan producido goteras® por filtraciones de agua de lluvia en las oficinas, en
las salas de espera de 12 y 22 y en el café-fonda, y se comprobd que el agua no procedia sélo de las
lluvias sino de la condensacion de vapor de las locomotoras en la estructura metalicas de la nave
central, pues presentd “inconvenientes practicos”. Para solucionarlo, propusieron poner, de las
viguetas transversales, canalones de zinc. En diciembre de 1880, se solicité instalar chimeneas®* en
las oficinas, pero tuvo dificil solucion ya que, al construirse el edificio, no se prepard salida de
humos por el impedimento de atravesar la cubierta. Dada las dificultades técnicas y el elevado coste,
se aconsejo “el uso de braseros”. En 1881 se denuncid el mal estado de los patios de la Estacion y se
pidi6 que se establecieran aceras®. Se realizaron obras de saneamiento en ellos y en los caminos
aunque, en 1882, seguian siendo medidas insuficientes. Entre 1883 y 1884, se proyect realizar obras
de mejoras® consistentes en una nueva distribucion de las salas de descanso de 12, 22y 32 clase y en
establecer dos factorias®’ en el vestibulo del pabellén de llegadas. Se unificaron, asf, las tres salas de
espera en una sola y la sala de 32 clase se convirtié en oficinas de MCP “dando mejor servicio a la
estacion al estar mas cerca”. En 1884, se autorizé el establecimiento de dos factorias y dependencias
de consumos en el vestibulo del pabellon de llegadas, por lo que se transformé ese espacio, para ello
se empleo tabiques de madera “de facil desmontaje”. El afio 1894 fue una fecha importante, ya que la
compafifa MZA entreg la Estacién a la compafila MCP. Previo a proceder a esa entrega®®, era
necesario hacer obras de reparacion debido al deterioro de las instalaciones utilizadas por MZA
especialmente del edificio de viajeros. Ambas compafiias presentaron sus valoraciones, pero
surgieron desavenencias y se retraso la entrega, no obstante MZA saldd su cuenta con MCP respecto
a la cesion, entregando los edificios, el mobiliario, las vias, etc. bajo Acta Notarial en 1894. Los
amplios listados® que contiene el AHF sobre obras de reparacion, nos han proporcionado, entre otras

%2 AGA, IDD (04)37, Caja 25/8301 y AHF, B — 0076 — 003.
& AHF, C — 0661 — 001, 3.

 AHF, C — 0661 — 001, 6.

 AHF, C — 0942 — 002, 9.

% AHF, C — 0942 — 002, 29.

" AHF, C — 0459 — 001, 1.4.

8 AHF, C — 0459 — 001, 2.

% AHF, C — 0661 — 001, 6.
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cosas, los locales existentes y el trabajo desarrollado: fonda, salones regios, pasillos, salas de
descanso, vestibulo, despacho de fabricacion de billetes, conductores, guardafrenos, lampisteria,
servicio de Movimiento, inspeccion facultativa, aduana, taller de telégrafo, caloriferos, y un largo
etc. La humedad fue -y sigue siendo- un problemas recurrente motivado, en parte, por las bajantes de
aguas. Como aconteci6 tras la fuerte granizada™® del dia 6 de julio de 1904, que produjo una gran
acumulacién de granizo en las limas y entre la cubierta de la nave central y las cubiertas de los
pabellones laterales, inundando el edificio de viajeros, lo que causé grandes dafios en cielos rasos,
muros, tabiques, etc., por lo que se repararon las limas y las bajantes.

Entre 1906 y 1907 se realizd la reforma’ del vestibulo y la ampliacién de las oficinas centrales.
Momento en el que se centralizé en el vestibulo las salidas y las llegadas, ello motivado porque en
1906 se habia instalado una linea de tranvia por el Paseo de las Delicias, favoreciendo el acceso a la
Estacion y, como resultaba un inconveniente la gran distancia entre los dos patios, se decidié dicha
centralizacion, obteniendo un acercamiento a la parada del tranvia. Ademas, con ello se consiguio la
separacion de las instalaciones publicas de las instalaciones usadas por el personal de la compafiia,
facilitando su trabajo, pero la gran ventaja fue el espacio que quedd disponible en el pabellon de
llegadas aprovechandose para instalar alli las referidas oficinas. EI 10 de septiembre de 1906, se
aprobd el proyecto de centralizacion, y se ejecutaron las actuaciones pertinentes, entre ellas: se
realizé una verja, a imitacion de la existente, para separar los tres huecos dedicados a salidas de los
dos de llegadas; los tres huecos restantes eran para llegada de viajeros y para mostradores de
equipajes; se trasladaron las taquillas del despacho de billetes; se construyeron de nuevo los quioscos
para despacho de billetes de andén y fielato; el asfaltado del suelo; etc. Las obras de carpinteria
fueron contratadas a Fulgencio Puch, en octubre de 1906, y la nueva verja la realiz6 la Casa Moneo
Hijo y Cia., de Salamanca, que se coloco el 2 de enero de 1907. La suma total de los gastos de la
reforma del vestibulo ascendi6 a 12.531,35 pesetas. La fotografia de la publicacion jAdelante!, de 15
de marzo de 1911, mostré cémo quedd el vestibulo reformado. La reforma de las oficinas centrales
consistio en la reestructuracion y ampliacion de locales en el lugar que quedo libre en el pabellon de
llegadas, y las obras consistieron en: asfaltar el pavimento de las nuevas oficinas de Movimiento y
Traccion; realizar tabiques de madera con puertas; instalar herrajes y cristales para la oficina del
Movimiento; realizar tres escaleras de caracol en hierro; instalar tres puertas con cristales y herrajes;
pintar los nuevos despachos de jefes de Traccion y almacenes; poner cerraduras; entarimar los
archivos de direccidén y almacenes; una cancela con cristales en la oficina de Traccion; instalar
calefaccion y tuberias de hierro forjado para vapor; etc., y para ello fue preciso: el derribo de
tabiques; desmontaje de cielos rasos y montaje de otros con tirantillas; conversién de huecos de
puertas en ventanas; construccion de puertas; ventanas; columnas de hierro; viguetas; pintado y
entarimado; escaleras; e instalacion de calefaccion. El volumen de obras fue mayor que la reforma
del vestibulo y el presupuesto ascendi6 a 24.965,42 pesetas.

Otra actuacion de este perfodo fue la construccién de un urinario en el antiguo patio de salidas del
edificio de viajeros, adosado al muro de cerramiento, con la sustitucion de la tajea para su uso, que
fue autorizado en julio de 1908. Hoy ya no existe.

 AHF, C - 0459 — 001, 5.
™ AHF, C - 0459 — 001, 6.
2 AHF, C - 0459 — 001, 9.
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2.4.2. Servicio de mercancias, servicio de traccion y otros servicios

Durante los primeros afios se proyectaron construcciones y mejoras en ambos servicios. En la zona
de las mercancias’ se propuso, en 1881, la construccién de una casilla junto al muelle descubierto;
entre 1881-1882, se mejoraron los accesos’ a los muelles -también en los patios del edificio de
viajeros-; en 1887 se autorizé la construccion de otro muelle descubierto para carbones, con bascula
y dos plataformas, y se explané un terreno para su descarga; también en 1887 se proyect6’ el
entarimado de traviesas de los muelles cubiertos n® 1 y 2; entre 1888-1889, se propuso la
construccion de otra casilla y cobertizos junto a los depoésitos de carbones; existié un depoésito de
aves’® pues, en 1918, se arrendd 173,80 m2 en el muelle cubierto n° 3 para ello.

De 1888 son los planos del proyecto de un muelle para descarga de pescado’’ consistente en un
edificio, de 14 m por 4 m, emplazado a 11 m del pabellon de llegadas del edificio de viajeros en
direccion a Ciudad Real y junto a la via transversal contigua al andén de llegadas, con un
presupuesto de 1881 pesetas con 14 céntimos a 23 de marzo de 1888.

Entre las obras de mejoras en la Estacion de los afios 1883-1884, figura, segun la documentacién del
AHF, la “construccién de una cochera de méaquinas o rotonda para 11 locomotoras”’®. Se trataba de
una rotonda de planta poligonal concéntrica con puente giratorio, armadura de hierro apoyada sobre
pilares, foso de picar el fuego y varias construcciones, adosadas a la parte posterior de la rotonda,
para taller de pequefias reparaciones, almacén y viviendas-dormitorios para los maquinistas. Junto a
la semirrotonda de locomotoras se instald, en el afio 1902, una via muerta” para el servicio de
traccion.

En 1907, la Estacion conto6 con edificios para taller de Recorrido, para servicio de Movimiento y para
Material fijo®.

De 1921 son los proyectos®® de dormitorios y retretes para maquinistas, asistiendo asi a los
empleados de la Estacion que sélo disponian de “una barraca de madera” para poder establecer “un
pequefio taller de reparaciones”®, con un presupuesto de 7.725,03 pesetas.

2.4.3. Delicias-Empalme
Como sefialé Gonzélez Yanci®, Delicias-Empalme no fue una estacién de servicio pablico general,

sino un apartadero, que se utilizé para el calculo de distancias en los transportes que transitaban por
ese punto. Este apartadero se remonto a los afios de la construccion de la linea férrea pues, en 1878,

® AHF, C - 0459 - 001, 1.1, 1.6, 1.7, 1.8, 1.12, etc.

™ Viay Obras present6 los gastos por el machaqueo de piedra para los firmes; AHF, C — 0661 — 001, 1.
" Plano con la planta para entarimado, enero de 1887; AHF, C — 0459 — 001, 1.5.

® AHF, C - 0435 - 006, 3.

" En un plano figura un muelle para pescado; AHF, C — 0459 — 001, 1.6.

® AHF, C - 0942 - 002, 29.

" AHF, C - 0459 - 001, 4.

8 plano de ubicacién de 23-3-1907 pero sin descripcion arquitecténica; véase AHF, C — 0459 — 001, 8.
81 AHF, C - 0435 - 006, 4.

8 AHF, C — 0942 — 002, 24,

8 Gonzélez (1977), p. 336.
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la compariia CRB instruyo expediente solicitando el establecimiento de una via apartadero destinada
a la conduccion del material “al depoésito Ilamado del Jardinillo, en el kilémetro 5,868 del ferrocarril
del contorno”®, para la construccion de la linea y de la Estacién de Madrid-Delicias. Un plano de
1922 contiene la via apartadero®, en el “empalme de Las Delicias”, para el establecimiento de la via
doble.

El sencillo edificio para apeadero, de planta rectangular -con un afiadido trasero de época posterior-,
un solo piso, muros de mamposteria y tejado a dos aguas, se instalé proximo a la linea de
circunvalacion y adosado al muro divisorio de la Estacion. El frente que dio al andén, dispuso,
asimétricamente, de una ventana, dos puertas y el rétulo de “Delicias Empalme” sobre el reloj. La
fachada contigua tuvo una estrecha puerta central entre dos grandes ventanas. Todos los vanos
estuvieron recercados al igual que la linea de imposta. Del apeadero sali6 el primer “Tren de la fresa”
en el afio 1984. Junto al apeadero existio una pequefia construccion de ladrillo para WC, pero ambas
edificaciones fueron demolidas.

2.5. Planes de obras de ampliacion y mejoras de la Estacion, 1927-1941

Aunque en la década de los afios 20 existieron varios planes de obras de ampliacion y mejoras que
afectarian a los edificios de la Estacion, como por ejemplo el plan propuesto por MCP en 1925
referente a la “cochera del depdsito de Madrid” [Estacion de Madrid-Delicias], calificado como de
“obra urgente”®, o la realizacién de una obra de caracter higiénico-sanitario del saneamiento de la
Estacion, nos centramos en lo que creemos que fue lo méas destacado de este etapa debido a su gran
repercusion: el proyecto de 1927, aprobado en 1929.

El ambicioso “Proyecto de modificacién de dependencias de la estacion de Madrid-Delicias™®,
realizado en 1927 por MCPO, con un presupuesto de 2.869.945,53 de pesetas, afectd, en gran
medida, a la transformacion de los servicios ferroviarios con novedosos cambios de su arquitectura
industrial, pero no todo lo proyectado en €l se realiz6. Aunque quedd suspendido en enero de 1928,
OESTE solicit6 su tramitacidén en noviembre y se aprobd, con prescripciones, en 1929. Enumeramos,
brevemente, las propuestas proyectadas.

Se quiso construir un edificio®™ de nueva planta, adosado al testero, para vestibulo de pasajeros y, asf,
convertir el antiguo vestibulo del edificio de viajeros en oficinas para Intervencion y Contabilidad
distribuidas en dos plantas con locales amplios. Para ello, se reformarian la planta baja y la principal
de los dos pabellones laterales del edificio de viajeros, derribando paredes, haciéndolas nuevas y
manteniendo otras. Y en estos locales se reestructurarian las oficinas citadas. A su vez, el proyecto
incluyo el cerramiento de la Estacion al Paseo de las Delicias “del que hoy carece en diferencia de
las demas de la capital” y el “cierre de los trozos necesarios con las propiedades colindantes [...]

84 “Enlace de la linea con el ramal de contorno en Madrid”, pp. 12v°.-36v.°, para la cita p. 22r.%, AGA, IDD (04)031,
Caja 25/2395.

8 AHF, W — 0018 — 004/4.
% AGA, IDD (04)39, Caja 25/13196.

8 AGA, IDD (04)102, Caja 24/10453 y AGA, IDD (04)102, Caja 24/10004. Contiene memoria, 14 planos, pliego de
condiciones y presupuesto. VVéase también el “Proyecto de Modificacion de Dependencias” de 1927, en AGA, IDD
(04)39, Caja 25/13386, para proponer su aprobacién; incluye un resumen de las modificaciones de la Estacion de
Madrid-Delicias.

8 \/éase la memoria descriptiva, pp. 2-3, AGA, IDD (04)102, Caja 24/10453.
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saneamiento y distribucion de alumbrado y reforma de los andenes”®. También, la ampliacion del
depdsito con una nueva rotonda para 24 locomotoras, junto al puente giratorio de 24 m que la
compafiia coloco cuando el tamafio de las nuevas maquinas exigié cambiar el que hasta entonces se
usaba por haberse quedado pequefio. Seria de 26 m, sobre pies derechos metalicos, cerchas y correas
metalicas, muros de ladrillo ordinario y cubierta de teja plana. Los fosos desaguarian en una tajea
general. A causa de ir emplazado sobre un terraplén de mas de 7 m de cota, se harian las
cimentaciones sobre pilares y arcos de descarga. Se proyectd un edificio para cooperativa, situado
cerca y en paralelo al fielato para facilitar las mercancias y un acceso cémodo a los asociados. Como
en 1927 los talleres de Material fijo, Recorrido, Movimiento y sus locales estaban en malas
condiciones y eran insuficientes, se proyectaron nuevas y sencillas naves para el correcto
funcionamiento de esos talleres; se ampliaria el taller de Material fijo® con otra nave adosada a las
dos existentes, y las tres prolongadas compondrian el taller del Movimiento y el Recorrido; se harian
retretes para Material fijo y Recorrido iguales a los de los de maquinistas. Ademas, se propuso un
pequerio pabellon de dos plantas para dormitorio de maquinistas, con oficinas y viviendas; otro
pabelldén para dormitorio de guardagujas; una casilla para vigilancia; un nuevo andén central y la
reparacion de los laterales en la nave central del edificio de viajeros; instalacion del alumbrado
exterior; afirmado y adoquinado de patios; pintura de la marquesina central y de los elementos
metalicos; revoco interior; aceras; demolicion de construcciones; edificio para torno de ruedas; y un
almacén y oficinas adosados al depésito de maquinas®.

El proyecto se autorizé el 19 de abril de 1929 y en él se aprobd: la rotonda de 24 locomotoras y la
demolicion de la antigua; la reforma del vestibulo para convertirlo en oficinas, pero manteniendo el
propio vestibulo en el primer piso; el andén central y el arreglo de los laterales; la ampliacion del
taller de Material fijo y nuevos talleres de Recorrido y de Movimiento; la cochera para carruajes; los
retretes en las oficinas; y las aceras. Se adjudicaron las obras al contratista Candido Lo6pez el 4 de
septiembre de 1929 “por la cantidad de 1.131.017,54 pesetas, que representaba la baja del 22,80 % y
que se abonara por la Caja Ferroviaria con cargo & la partida namero 4 del Plan de obras de mejoras
aprobado para el afio actual™. Y se desestimaron®: la construccién de un edificio de cooperativa,
por tratarse de una obra social, y las obras de pintura de toda la estructura metalica y de los muros
del edificio de viajeros, pues ambas debian correr a cargo de la compafiia explotadora.

La ejecucion de este proyecto durante los primeros afios de la década de los 30 del siglo XX, tuvo
como consecuencia una transcendental transformacion arquitecténica de las instalaciones
ferroviarias, se modifico alguno de los espacios de los inmuebles, lo que produjo un cambio de usos,
y se construyeron edificios de nueva planta, tras la demolicion de otros. Del edificio de viajeros, se
acondicionaron los dos andenes laterales y desaparecié la via de en medio para convertirse en andén
central, y se pavimentaron con baldosas hexagonales -sustituidas en la reforma de 1980-1984 por las
actuales-. El vestibulo® de salidas/llegadas fue lo mas afectado®™, pasé de ser un espacio diafano a

M Memoria, p. 1, AGA, IDD (04)102, Caja 24/10453,
% |nforme, AGA, IDD (04)39, Caja 25/13386.
°% \/éase la memoria, pp. 9-10, AGA, IDD (04)39, Caja 25/13386.

%2 IDD (04)39, Caja 25/13386. El 6-5-1935 se rescindié el contrato a Candido Lépez por el gran abandono que
presentaban las obras de ampliacion por parte del contratista y por el impago de los “pocos obreros”, AGA, IDD (04)102,
Caja 24/19508.

% Informe del ingeniero, AGA, IDD (04)39, Caja 25/13386.
% Sobre la reforma del vestibulo, véase el plano de 25-4-1931, AGA, IDD (04)102, Caja 24/10700.
% Las fotos del fondo Moreno en el AGA, o las de Vicente Garrido en el AHF, asi lo muestran.
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compartimentarse en tres plantas y a disponer de una nueva distribucién interior, la planta baja se
convirtié en el vestibulo y las dos superiores se habilitaron para oficinas y otros usos, y se preciso
una escalera a la catalana para comunicarlas, como se puede comprobar actualmente. El vestibulo
tuvo un sencillo despacho de billetes, de fabrica de ladrillo encalado y pintado, pequefios quioscos de
madera adosados a los muros -para tabacos, libros e informacién- y bancos corridos. Sus muros
interiores estaban pintados a dos colores y del techo colgaban luminarias redondas. Desaparecieron
las dos verjas de hierro, el quiosco octogonal para despacho de equipajes y el mostrador. El vestibulo
se convirtio en un espacio funcional, carente de la belleza que la fotografia jAdelante!, de 1911, nos
ofrecid. lgualmente importantes fueron las transformaciones en el servicio de traccion, Movimiento,
Material fijo o Recorrido, con demoliciones y nuevas construcciones de talleres, depoésito de
maquinas, viviendas para empleados, etc. que hemos mencionado. Por el contrario, la documentacién
no nos desvelo la existencia de cambios sobre los edificios del servicio de mercancias.

Queremos hacer mencién del edificio destinado a inspeccién de carruajes. El dibujo del plano®
titulado “inspeccion de carruajes” del proyecto de 1927, coincide con el edificio que hoy utiliza el
jardinero del MUNCYT para guardar sus utensilios. Es un pequefio y armonioso edificio de planta
cuadrada, de 4 m de lado, con puerta y ventanas en cada frente, muros de ladrillo, esquinas de granito
y aleros con ménsulas sobre los vanos, también de granito. En un plano® de emplazamiento de la
Estacion de 1961, esta construccién fue denominada como “guarda urbano”, y es idéntica al antiguo
edificio del proyecto de modificacion de dependencias de 1927 sobre inspeccion de carruajes
aunque, en dicho plano de 1927, estaba emplazado donde hoy se encuentra el edificio de las oficinas
de Adif -el antiguo Centro de Célculo de la RENFE, que veremos mas adelante-.

2.6. Estacion de Madrid-Delicias durante el periodo RENFE, 1941-1971

El 24 de enero de 1941 naci6 la RENFE, y la Estacion pasé a su poder. Durante esa década y la
siguiente se quiso hacer un ambicioso programa de reformas en la Estacion de Madrid-Delicias, pero
no se llego a ejecutar por completo. Se realizaron ciertas mejoras puntuales, como, por ejemplo, se
remozo el vestibulo del edificio de viajeros; se realizaron las aceras y se adecuaron los firmes
alrededor de la Estacion; se dio acceso al edificio de viajeros por el testero y se transformaron las
ventanas en puertas; se trasladd la marquesina del primitivo pabelldn de llegadas al frontis; etc. Las
antiguas fotografias sobre la Estacion nos han ofrecido estas intervenciones. Etapa en que también se
llevaron a cabo construcciones de nueva planta relacionadas con la industria ferroviaria, como fueron
las viviendas para sus empleados, el pabelldn sanitario y, algo posterior, la iglesia parroquial en suelo
que pertenecio a la Estacion de Madrid-Delicias.

2.6.1. Edificio de viajeros

Segun las fotografias de fondo Vicente Garrido del AHF*, de las décadas de 1940-1950, se estaba
practicando una sencilla obra de adecentamiento en el interior del vestibulo consistente en el
revestimiento de parte de los paredes y de los pilares mediante la superposicion de baldosines de
azulejeria bicolor, azul-blanco, y de ladrillo combinados, igual a la ornamentacién existente en el
cerramiento que delimitd parte del perimetro de la Estacion. Eran baldosas de cerdmica con
decoracion vegetal iguales al recubrimiento que se aplico en los zécalos de los muros.

% AGA, IDD (04)102, Caja 24/10453, plano n° 10.
% AGA, IDD (04)41, Caja 25/13805, plano n° 1.

% VVG-IF 0324, VG-IF 0325, VG-IF 0327, VG-IF 0329, VG-IF0351 a VG-IF 0357, VG-IF 0361, VG-IF 0365 a VG-IF
0370, VG-IF 0373, VG-IF 0374, VG-IF 0379. Foto VG-IF 0366: pilares con el revestimiento aplicado.
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Obras en el interior del vestibulo, AHF, VG — IF - 0366 y VG - IF - 03665.

Con un presupuesto de 360.812,58 pesetas se aprobd, el 28 de enero de 1958, el proyecto® para la
ampliacion de las oficinas de Estadistica en parte del antiguo pabellén de llegadas ocupado por
oficinas de pequefio material. Tuvo por finalidad hacer nuevos locales para instalar maquinas para el
control del movimiento de vagones y “consisten principalmente en demolicién de tabiqueria, picado
de paramentos, levante de solados, sustitucion de los actuales por baldosa de terrazo, repaso de
paredes, pintura, nueva instalacion eléctrica, modificacion de calefaccion y colocacion de dos duchas
en los servicios correspondientes. Las nuevas oficinas de pequefio material se instalaran en un
edificio de nueva planta a construir”, transformandose asi, esta zona.

2.6.2. Viviendas ferroviarias

Entre los afios 1946-1956, el arquitecto Fungairifio'® realizé, en dos fases, las “Viviendas protegidas
construidas por la Renfe en el Paseo de las Delicias n° 71" *** -actual n® 63- en terrenos de la RENFE,
para alquiler de sus empleados, y en las que intervino el INI. Se proyectaron bloques de viviendas
formados por piso bajo y siete plantas y dos viviendas por planta. Se fueron realizando por bloques
y, en 1946, estaba terminado el primero. En mayo de 1950, se verificd otro blogue acabado y
cumpliendo las condiciones de salubridad e higiene exigidas por la Ley. Progresivamente se fueron
construyendo el resto. En 1954 la Fiscalia de la Vivienda verifico que “se ha comprobado que lo
ejecutado se ajusta a lo sefialado en los planos y reunen las debidas condiciones de habitabilidad™%,

confirmando asi su realizacién. Actualmente existen estas viviendas, pero estan reformadas.
2.6.3. Servicio sanitario

El edificio de nueva construccion que se realizd para dar asistencia medica a los empleados
ferroviarios, se ubicd en el patio de viajeros, en paralelo al edificio de viajeros. El proyecto'® de
dotacidon para servicio sanitario, de agosto de 1948, se aprobd en abril de 1949 y, segun la planta en
forma de H contenida en un plano, dispuso de las siguientes dependencias en un solo piso: sala de
operaciones, curas diarias, despacho del médico de guardia, oculista, dormitorio del practicante,
dormitorio del médico de guardia y cuarto de bafio; en el cuerpo central, vestibulo, rayos X y
camillas; y en el lateral derecho, sala del jefe de zona, subjefe de zona, oficina, archivo, almacén,

% Proyecto de 3-12-1957, AGA, IDD (04)102, Caja 24/11656.
1001 6pez (2007), n° 41.
100 AGA, IDD (04)43, Caja 26/25466. Recoge planos y papeleo administrativo de las viviendas.

192 Segin el plano titulado “Viviendas protegidas construidas por la RENFE en el Paseo de las Delicias N° 71, 1946-
1954”, AGA, IDD (04)43, Caja 26/25466.

193 Instalacion de alumbrado, fuerza, comunicaciones, timbres, relojes; AGA, IDD (04)102, Caja 24/9828.
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calefaccion y carbonera. Hoy, se ha convertido en las oficinas y la biblioteca del MUNCYT,
transformando su interior en despachos. No obstante, desde la construccion de la Estacion existié un
servicio médico en el pabellon de salidas del edificio de viajeros pues, el plano'® de 1879, proyecté
un local con tres espacios comunicados denominado “Médicos”, y un expediente de 1884 corroboro
su existencia al citar que MCP “pide se le ceda una de las tres habitaciones que ocupa el servicio
sanitario”®.

2.6.4. Cooperativa

En el citado plano de emplazamiento de 1961'%, con algunas de las dependencias de la Estacion,
figura una construccion de planta rectangular denominada “Cooperativa” que actué de economato,
estuvo detras del fielato y préxima a los almacenes y muelles de carbones. No sabemos cuando se
construyd, pero si que estuvo en un lugar proximo donde lo ubicé el citado proyecto de 1927.
Actualmente no existe este inmueble. Anterior a 1927, el servicio de economato se realizd en parte
de uno de los muelles cubiertos de mercancias.

2.6.5. Iglesia parroquial

El Arzobispado de Madrid-Alcala solicité a la RENFE, en 1961, la cesion de una parcela para
construir una iglesia®® en un terreno de las inmediaciones de la Estacion, entre la linea de
circunvalacion, el acceso a los muelles de mercancias frente a las viviendas ferroviarias, y proximo a
la entrada de viajeros. EIl proyecto de obra de nueva planta de la parroquia Nuestra Sefiora de las
Delicias se aprobd en 1968'% con un presupuesto de 14.482.792,37 pesetas, y consistié en un
complejo parroquial dividié en tres zonas, independientes y diferenciadas, con tres volimenes: el
templo, con atrio; la sacristia; y los edificios para escuelas, oficinas y viviendas. Se us6 hormigon
visto y ladrillo pardo. Hoy existe esta parroquia y sigue en activo.

2.6.6. Centro de Calculo de la RENFE

El edificio que actualmente ocupa Adif para sus oficinas, estaba recién construido en 1967 cuando se
instal6 el Centro de Calculo'® de la RENFE. En él se implant6 el sistema electrénico de venta de
billetes y reserva de plazas de los trenes de largo recorrido que comenzé a funcionar en 1968. La
construccion de este edificio, de cinco plantas y dos sotanos en el lugar que antafio fuera un jardin,
significd una nueva transformacion de la Estacion de Madrid-Delicias, debido a que se realizo justo
delante del edificio de viajeros, ocultdndolo por completo desde la via publica.

104 «plano de la distribucion de habitaciones para oficinas y dependencias publicas (Piso bajo)”, AGA, IDD (04)102, Caja
24/8301.

105 AHF, C — 0942 - 002, 36.

1% Sobre el proyecto de suministro de energia en los locales del Organismo de Estadistica, AGA, IDD (04)41, Caja
25/13805, plano n® 1.

197 AGA, 1DD (04)30, Caja 25/2076.
108 AGA, IDD (04)43, Caja 26/25466.
19 3anz (1968), p. 109.
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2.6.7. Cierre de la Estacién

Aungue al menos desde el afio 1968 se pensaba en el cierre de la Estacion de Madrid-Delicias, éste
se produjo tras la finalizacion de los enlaces ferroviarios de Madrid y la nueva Estacion de
Chamartin, que descongestiono el trafico ferroviario de la Estacion de Atocha. Asi las cosas, el 30 de
junio de 1969, finalizo el servicio de viajeros en la Estacién de Madrid-Delicias, pero continud
abierta hasta que, en 1971, también ceso el servicio de mercancias, concluyendo de este modo su
explotacion ferroviaria.

2.7. Estacion de Madrid-Delicias desde 1971 hasta la actualidad

Desde su cierre hasta 1980, su futuro fue incierto. A pesar de la fiebre especuladora que amenazo la
existencia de la Estacion, y sin saber qué utilidad darle, durante afios, unas vias llenas de maleza
sirvieron de “almacén” de coches y vagones, a su vez, el edificio de viajeros cobijo parte de los
fondos ferroviarios de la RENFE y funcionaron las oficinas de Estadistica. Las instalaciones de
mercancias, Movimiento, Recorrido, Via y Obras o Material fijo quedaron abandonadas,
deteriordndose progresivamente sus edificios y preludiando su derribo, como ocurrié con la rotonda
de 24 maquinas, convertido hoy en una zona ajardinada. Gracias a que el 29 de abril de 1980 se
acordé instalar en la Estacion el Museo Nacional Ferroviario y el Museo Nacional de la Ciencia y de
la Tecnologia, restaurandose y adaptandose el edificio de viajeros entre 1980-1984 al nuevo uso, se
salvaguardd lo més preciado. En 1980, el Ministerio de Cultura restaurd y remodeld una parte de él,
como el “Salon de la Energia” del MUNCYT instalado en el primer tramo del antiguo pabellon de
salidas, espacio de 65 m por 12 m, revitalizando el edificio y evitando “su ruina a mas o menos largo
plazo™°, y respetando “la estructura metélica triangulada de la cubierta [que] es de gran interés
historico” pero derribando tabiques, picando y enyesando paredes, reforzando los forjados de la
estructura metalica, repasando la cubierta de fibrocemento, reparando limas y bajantes, sustituyendo
la carpinteria, etc. Esta zona quedé enormemente transformada, desapareciendo elementos
arguitectonicos originales y alterando sus dependencias. En 1982, el Ministerio de Cultura presentd
el proyecto de restauracion de la nave de andenes™!, aunque no todo lo ahi contenido se llevé a cabo
si se realizaron obras de pintura, solados y cielorrasos, instalaciones de agua, de electricidad y
fachadas. También de 1982 es el proyecto™? para restaurar las fachadas del ala este del edificio de
viajeros, dado que su estado era “deplorable”, y habilitarlo para el MUNCYT. Se cambid y restaurd
la carpinteria, se renovaron las bajantes pluviales y se repusieron piezas de hierro y de vidrieria. De
1983, es el proyecto™® para instalar, en la primera planta del antiguo vestibulo, las oficinas del
Museo Nacional Ferroviario, obras que se ejecutaron al afio siguiente y supusieron otra
transformacion del espacio al realizarse nuevos tabiques y solado, falsos techos, instalaciones
eléctricas y aire acondicionado, aseos, ascensor, etc., para ubicar los despachos, la sala de juntas, el
salon de actos y los archivos. Finalizadas las restauraciones, reformas y acondicionamientos del
edificio de viajeros, el 19 de diciembre de 1984 se inaugurd el Museo Nacional Ferroviario. Para ello
se adaptaron las antiguas dependencias de los pabellones laterales en salas para la coleccion y, en
1986, la nave central se convirtid en espacio expositivo de material rodante, por lo que, previamente,

110 «Acondicionamiento ala izquierda para Salén de la Energia Estacion de las Delicias. Madrid”, memoria descriptiva, p.
5, AGA, IDD (03)115, Caja 26/1656.

111 “proyecto de restauracion interior de la nave de andenes en la Estacion de Delicias (Madrid)”, AGA, IDD (03)115,
Caja 26/1659.

112 “proyecto de restauracién de fachadas del ala este de la Estacién de Renfe-Delicias”, AGA, IDD (04)000, Caja
83/2363.

3 AHF, FFE, Caja 4/4.
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se instalé en la boca de la nave, en 1984, un cierre acristalado de vidrio y bastidores de metal con
puertas, cerrandose asi la nave original para una correcta climatizacion y transformando lo que
antafio fue la entrada y salida de trenes. En 1987 se firmé el proyecto **de ampliacion del
cerramiento del perimetro de la Estacidon consistente en dos tipos de cierres, uno de fabrica de
ladrillo y otro de valla metélica.

Otro momento importante que afectd a la transformacién de la Estacion fue el Pasillo Verde
Ferroviario'®, que surgié del Plan General de Ordenacién Urbana de 1985, por el que distintos
terrenos dedicados a usos ferroviarios obsoletos se recalificaron y se crearon nuevos espacios
residenciales, zonas verdes y un gran bulevar, el parque Tierno Galvan, al final del area de Delicias,
tras la sustitucion de vias férreas en desuso. Esta zona sufrié grandes transformaciones urbanisticas a
partir de la aprobacion del Plan y durante la década de 1990, lo que produjo la reordenacion del
territorio y la creacion de nuevos espacios verdes y residenciales al recalificar antiguos espacios
industriales fuera de uso, y continu0 tras la aprobacion del Plan General de Ordenacion Urbana de
1997 que ampliaba el anterior. Asi, el barrio de alrededor de la Estacion, del distrito municipal de
Arganzuela, se revalorizd notablemente durante las Gltimas décadas del siglo XX. Esta operacién
urbanistica transformd por completo la Estacion de Madrid-Delicias y condujo a la desaparicion
progresiva de parte de las instalaciones ferroviarias, construyéndose a su alrededor: una zona
residencial, al oeste, formada por bloques de viviendas, calles y areas dotacionales en los terrenos
que ocuparon los talleres de Movimiento, Recorrido, Material fijo, Via y Obras, dependencias afines,
y la rotonda de 24 locomotoras; una zona de parques y jardines, a continuaciéon del edificio de
viajeros, en lo que antafio fuera la playa de vias; y un descampado que funciona como “aparcamiento
al aire libre” en el solar procedente de demoler los muelles cubiertos y descubiertos de carbones, de
ganados, la nave GIRE, la cooperativa, el cuartel de la 72 unidad de FFCC, el apeadero de Delicias-
Empalme, etc. Aunque sobrevivieron el edificio de viajeros, los tres muelles cubiertos de
mercancias, el fielato y el servicio sanitario, entre lo mas destacado.

De 1995-1996, fue la intervencion practicada en parte del antiguo pabellon de llegadas del edificio
de viajeros, cuyos proyectos de ejecucion datan de 1994 y 1995. El primer tramo del pabelldn estaba
ocupado por las oficinas de Estadistica, ya modificadas interiormente en 1980, hoy usadas por
oficinas y archivos del Gabinete de Informatica. El resto del pabellén se vacié por completo entre
fines de 1995 y 1996, alegando su “pésimo estado de conservacion” y s6lo quedaron en pie las
paredes de las fachadas y la armadura metalica. Se hicieron dos plantas y sus dependencias, se puso
una cubierta de fibrocemento como la del resto de pabellén y se construy6 de nuevo la pared sur.
Hoy comparten espacio el Centro de Formacién de Circulacion y Conducciéon de Adif y la
Asociacion Amigos del Ferrocarril.

14 AHF, FFE, Caja 4/6.

115 E| Pasillo Verde Ferroviario es el tramo del ferrocarril de circunvalacion, de casi 7 km, que va desde la Estacion de
Atocha hasta la Estacién de Principe Pio, situado, mayoritariamente, en el distrito de Arganzuela. Se organiz6 mediante
la constitucion del consorcio urbanistico formado por el Ayuntamiento de Madrid y la RENFE; véase Garcia (1999), pp.
919y 927.
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Vaciado dei antiguo pabelldn de llegadas, sentido Ciudad Real, y reconstruccion, 1995-1996.

Para disponer de mas capacidad y poder ampliar la coleccion, el Museo del Ferrocarril solicitd, en
1998, el montaje de dos vias y el acondicionamiento y pavimentacion de su acceso. Se emplazé a
continuacion del antiguo pabellon de salidas del edificio de viajeros, donde existian restos del
primitivo muelle de carga y vaciados de edificios demolidos, considerada una zona degradada y un
foco de suciedad. Para ello se precisé el montaje de vias y la construccion de elementos de apoyo en
una franja de unos 11 m por 100 m. Los dos tramos de vias, al mismo nivel, se proyectaron entre
toperas. Hoy estas vias contienen material rodante del Museo del Ferrocarril de Madrid.

A finales del siglo XX y al comienzo de la primera década de 2000, fueron derribandose gran parte
de los edificios que se decian inservibles pues, durante afios, parte del espacio de la Estacion de
Madrid-Delicias quedd sin uso. La intencion de crear edificios de nueva planta, con mejores
conexiones de infraestructura y un mirador publico, para albergar al nuevo MUNCYT alla por el afio
2000, no pasé de proyecto. Actualmente, como ya hemos indicado, la zona que antafio contenia los
muelles de mercancias, de carbon, de ganado, etc., se transformé en un terreno vacio lleno de
escombros, maleza, suciedad, y aparcamiento de automoviles. Su lado opuesto, donde estaban los
talleres de Recorrido, Movimiento, Material fijo, dependencias anejas, etc. ya se habian demolido
para construirse alli una zona residencial de viviendas y jardines. Como también en jardin se
convirtio parte del conjunto de vias que dispuso la Estacion.

3. Conclusiones

Queremos acabar nuestro cometido haciendo una valoracion de la arquitectura industrial de la
Estacion -de forma abreviada- mediante: una ficha de datos destacados, un inventario de inmuebles y
de su uso actual, una foto con la identificacion de edificaciones, y una enumeracion de
construcciones y de artefactos o elementos auxiliares desaparecidos.

Cuadro 1. Ficha de datos destacados de la Estacion de Madrid-Delicias.
Inauguracion de la Estacion: 30 de marzo de 1880
Ingeniero de la construccion: Emile Cacheliévre
Fecha de los planos del proyecto de construccién: 12 de octubre de 1878
Servicios de la Estacion: viajeros, mercancias, traccion
Extension del edificio de viajeros: 10.750 m?2
Pabellones laterales del edificio de viajeros: 175 m longitud x 12 m ancho
Vestibulo del pabell6n de salidas: 40 m largo x 18,25 m ancho x 17,40 m alto bajo el caballete
Nave central del edificio de viajeros: 170 m longitud, 35 m de luz y méas de 22,5 m de altura
Cierre de la actividad ferroviaria: 1971
Vida activa: 1880-1971
Acondicionamiento para el nuevo uso como museo: 1980-1984
Inauguracion del Museo Nacional del Ferrocarril: 19 de diciembre de 1984
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Cuadro 2. Edificios que se conservan y sus usos actuales.

Edificios que se conservan

Usos actuales

Antiguo edificio de viajeros

Museo del Ferrocarril de  Madrid,
MUNCYT, Gabinete de Informéatica Renfe
Operadora, Centro de Formacion vy
Circulacion de Adif y Asociacion Amigos
del Ferrocarril

Retretes junto pabellon de salidas

Retretes junto pabellon de salidas

Muelle cubierto n° 1 (Primer edificio de viajeros)

Centro Cultural, Deportivo y Recreativo de
RENFE y dependencias del MUNCYT

Muelle cubierto n° 2 (Nave de Correos)

Almacenes del Museo del Ferrocarril de
Madrid

Muelle cubierto n°® 3

Almacenes del MUNCYT

Fielato para arbitrios municipales

“Trastero” del Centro Cultural, Deportivo y
Recreativo de RENFE

Patio de mercancias-camionaje

Pistas deportivas del Centro Cultural,
Deportivo y Recreativo de RENFE y patio

Servicio sanitario

Oficinas y biblioteca del MUNCYT

Inspeccién de carruajes-caseta de “‘guardia urbano”

Local para el jardinero del MUNCYT

Nave de Fomento

Almacén del Museo del Ferrocarril de
Madrid

Garaje

Comedor Laboral

Taller junto a la nave de Fomento

Taller de Restauracion del Museo del

Ferrocarril de Madrid

Centro de Calculo de la RENFE

Oficinas de Adif

Viviendas ferroviarias

Viviendas

Iglesia Nuestra Sefioras de las Delicias

Parroquia

LEYEMNDA:
A~ Edificio de vigjeros
1.- Nave central
2.- Pabelldn llegodas
3.- Fabellon y vestibulo de salidas
4 - Servicio sanitario
5.- Muelle cublerto n™
6~ Muelle cubjerto n*2
7 - Muelle cubierto n®3
8- Fielato
Y §-Cooperativa
- 10- Apeadero Dellclas-Empalme
| 11~ Cuarfel 7% unidad FFCC
| 12- Nave GIRE
© | 13- Nave de reparacién de vehiculos
14~ Depdsito de agua
15~ Jefe de crculacion
16.- Depdsito de 24 locomotoras
y talleres
{17~ Talleres: Movimiento, Via y Obras,
Material fijo v Recorido

26



CHF
VI Congreso de Historia Ferroviaria - VI. Trenbidea Historia Batzarra §L}3?i§

Cuadro 3. Edificios, artefactos y elementos auxiliares que han desaparecido.

Depédsito con rotonda de 24 locomotoras, con sus oficinas y talleres
Dependencias de Recorrido y cobertizo de Recorrido
Dependencias de Material fijo

Parque de Via 'y Obras

Taller de montaje de vias

Playas de vias

Nave de reparacién de vehiculos (también denominada nave de
Adecentamiento o nave de pintura)

Nave taller

Nave GIRE (antigua nave “Salinera Espafiola” y “Maderas SA”)
Garaje

Cocheras

Muelles descubiertos

Muelles cubiertos para carbones, ganados, pizarra, etc.
Almacenes de carbones

Edificio del cuartel de la 72 Unidad de FFCC

Apeadero de Delicias-Empalme y retretes

Edificio del Jefe de circulacion

Casillas varias

Cooperativa y Despacho-economato

Aguadas

Grulas y basculas

Puentes de sefiales

Fuente y urinario

Fuente: Torres. Informacién de los tres cuadros obtenida de la consulta de documentos y bibliografia.

La arquitectura industrial de Madrid-Delicias, conformada por las construcciones existentes o
desaparecidas, y de sus usos, modificados a tenor de las remodelaciones y reutilizaciones que su
biografia arquitectonica nos ha desvelado, sirve para comprender su pasado histérico y poder
recomponer parte del patrimonio industrial ferroviario nacido de una organizacion del espacio y del
trabajo de la industria de este transporte. Parte de los edificios que han llegado hasta nuestros dias
representan los vestigios del proceso de industrializacion del ultimo cuarto del siglo X1X en Madrid,
mientras que otros son la consecuencia de las necesidades propiciadas por los cambios sociales y
tecnoldgicos. Ambos, son el resultado de un urbanismo industrial y una historia social, tecnolégica y
arguitectonica de la estética de lo industrial.

Si seguimos los criterios de valoracion y seleccion de bienes industriales marcados en el Plan
Nacional de Patrimonio Industrial''®, la Estacién de Madrid-Delicias ha de ser valorada como un
género industrial de notable importancia por los sujetos patrimoniales que han llegado hasta nuestros
dias, especialmente el edificio de viajeros, sin olvidar otros inmuebles. Entre las razones por las que
éste debe ser considerado de alta estima, destacamos: en primer lugar, su interés formal, en el que
convive, armoniosamente, ingenieria -armadura- con arquitectura -pabellones laterales-, gracias a “El
Ingeniero Jefe de la Construccién E. Cacheliévre”. Valoramos ese aspecto arquitectdnico e ingenieril
desde la perspectiva de ser un fiel representante del arte de la construccién del ultimo cuarto del siglo
XIX, cuyas formas y modos de construir de la era mecanizada se basaron en la funcionalidad, la
racionalidad, la transparencia y la sinceridad. En segundo lugar, por la marquesina de hierro
roblonado de la nave central, sin apoyos intermedios y muy ligera, cuya técnica constructiva resulto

118 Plan de 2001 pero revisado y, nuevamente aprobado, el 26-2-2011. Se llevaron a cabo desde el IPCE.
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de gran novedad en el Madrid decimononico, semejante a la armadura de la Galeria de Maquinas
que presentd Henri de Dion en la Exposicidén Universal de Paris, de 1878. Ya hemos indicado que las
coincidencias formales y estilisticas entre ambas son notables, corroborando la prefabricacion y
estandarizacion de piezas. Dado que la Galeria de Maquinas parisina, se dice, “fue destruida”, la
armadura de la Estacion de Madrid-Delicias se convierte en su mejor representante. Ademas, es la
parte mas original de todo el edificio de viajeros, con ella desaparece la masa y fluye el espacio. En
tercer lugar, por el lenguaje expresivo de los materiales, tanto los de hierro como los de ladrillo o
cristal, a través de las celosias de ventilacion, los revestimiento de las bajantes con sus basas, fustes y
capiteles, las marquesinas exteriores y sus pescante, los paramentos de fabrica de ladrillo y las
cortinas acristaladas, junto a piezas ornamentadas y ornamentales como ménsulas, acroteras, rosetas,
antemas, cabezas de felino, etc. repartidos por todo el edificio. Y por ultimo, por su valor testimonial,
considerado “edificio singular de relevante importancia dentro del Patrimonio Cultural y Artistico de
la ciudad [de Madrid]”*"", y tratado por la critica artistica como fiel representante de la arquitectura
de hierro de la revolucion industrial espafiola. Tras sus 132 afios de existencia, el edificio de viajeros
se ha convertido en el emblema de toda la Estacion de Madrid-Delicias, y mantiene viva la imagen
de las primeras estaciones de ferrocarril del siglo XIX, hoy, practicamente, desaparecidas. Otros
inmuebles que deben ser considerados de gran valia y que han sobrevivido son, el fielato, aquella
pequefia oficina proyectada y construida en 1880 para el cobro de los arbitrios municipales, cuya
escasez de ejemplos arquitectonicos le otorga su reconocimiento. También los tres muelles cubiertos
de mercancias, de 1879 y 1880, con sus armaduras de hierro de tipo Polonceau tan frecuente en el
siglo XIX y traidas del extranjero. Sin olvidarnos del pabellén del servicio sanitario, promovido y
dotado por la RENFE en los afios 40 del siglo XX para asistir al personal de la empresa, a pesar de su
total transformacion interior actual.

Factores como el deterioro de los edificios industriales cerrados y abandonados producido por la
clausura de la explotacion ferroviaria, o el crecimiento de la metropoli con sus transformaciones
urbanisticas, pusieron en peligro parte de las instalaciones de la Estacion de Madrid-Delicias,
destruyéndose significativos elementos que configuraron su imagen industrial: las dependencias de
Recorrido, Via y Obras, Movimiento o Material fijo, varios muelles, almacenes, naves, aguadas,
vias, casillas, etc. Ante tal situacion, resulto dificil conciliar prevencion y conservacion de los citados
inmuebles con los intereses urbanisticos y sociales. El patrimonio arquitectdnico industrial quedo
mutilado y entre las pérdidas mas significativas no podemos olvidar la rotonda de 24 locomotoras, de
comienzos de la década de 1930, cuya tipologia ferroviaria escasea, a excepcién de contados
ejemplos como el de Vila Nova i la Geltrd, Valladolid o Monforte. Como indicé Ruskin, las
instalaciones industriales, como elementos vivos que son, nacen, se transforman y mueren, a pesar de
la pujanza y poderio que en su dia tuvieran. Sin embargo, la reutilizacion de algunas de las
arquitecturas de esta Estacion, como fue la transformacién de parte del edificio de viajeros en Museo
del Ferrocarril y Museo Nacional de Ciencia y Tecnologia, la instalacion de oficinas y biblioteca en
el pabellén sanitario, o el uso para almacenes de dichos museos en los antiguos muelles de
mercancias y alguna nave, supuso su conservacion, salvaguardandose parte del patrimonio industrial
a pesar de la pérdida de su primigenia funcion. Este cambio de uso sirvi6 para reintegrar parte de la
arquitectura industrial de la Estacion de Madrid-Delicias a la vida cotidiana y cultural de Madrid.

Dentro del panorama arquitectonico ferroviario espafiol, la Estacién de Madrid-Delicias nos merece
una especial atencién: por ser la primera estacion monumental de Madrid, por las caracteristicas
constructivas que en ella concurren, porque el edificio de pasajeros es un valioso ejemplo de

7 Memoria descriptiva del proyecto de restauracion de 1980, p. 1, AGA, IDD (03) 115, Caja 26/1656.
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arquitectura del hierro, y por la decision de transformarlo en sede del Museo del Ferrocarril de
Madrid. Las construcciones que han sobrevivido son los vestigios de un patrimonio ferroviario que

debe ser conservado y transmitido a nuestros sucesores, como nos invito a poner en practica la Carta
de Atenas ya en el afio 1931.
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