
1

APROXIMACIÓN AL ESTUDIO DE LOS POBLADOS FERROVIARIOS:
EL CASO DE ALGODOR

Miguel Jiménez Vega y Francisco Polo Muriel
Fundación de los Ferrocarriles Españoles

1. Introducción

El presente artículo pretende mostrar una aproximación al análisis de los poblados ferroviarios,
entendiendo como tales a aquellos núcleos de población que nacieron, ex novo, por una vinculación
muy estrecha a la llegada del ferrocarril, que estuvieron habitados mayoritariamente por empleados de
las diferentes compañías ferroviarias y que, por regla general, se localizaron en los empalmes de línea
o nudos ferroviarios. De este análisis quedan excluidas las barriadas ferroviarias anexas a los cascos
urbanos de poblaciones preexistentes.

El número de los poblados ferroviarios existentes en España alcanza la cifra de 15. En este
artículo exponemos el caso del poblado localizado en la estación de Algodor, perteneciente al término
municipal de Aranjuez, aunque en el límite mismo con la provincia de Toledo. Dicho núcleo poblacional
surgió de la creación de la reserva de locomotoras en el enlace ferroviario entre las líneas Madrid-
Ciudad Real-Badajoz, Castillejo/Añover-Toledo y Algodor-Villaluenga/Yuncler.

En la exposición se da cuenta de la evolución del poblado, desde sus orígenes hasta hoy en dìa,
presentando las diferentes fases de crecimiento del núcleo, la evolución cuantitativa de la población
residente, su estructura urbana, la tipología de las viviendas, su distribución espacial y su relación directa
con la actividad laboral, la organización administrativa y la incorporación de servicios tan indispensables
como complementarios al vivir cotidiano (escuela, dispensario, iglesia, economato, cine, etc...).

Con esta prospección histórica intentamos aportar una línea más al conocimiento de la historia
 social del colectivo ferroviario, enlazándola con efectos territoriales tan evidentes como el
establecimiento de un nuevo núcleo de población.

2. Algodor, de estación de paso a núcleo de población

2.1. Los orígenes

Cuando el 15 de junio de 1858 se inauguraba el tramo de línea ferroviaria entre Castillejo y
Toledo la estación de Algodor, localizada en el extremo sur de la provincia de Madrid, en la vega de
Mazarabuzaque, y próxima al límite natural con la provincia de Toledo en la confluencia de los ríos Tajo
y Algodor, era un sencillo enclave ferroviario provisto tan sólo de un edificio de viajeros, que se quedó
pequeño poco tiempo después de ser construido. Así se constata por la petición cursada por el Jefe
de Estación de Algodor en noviembre del año siguiente solicitando la construcción de un muelle para
el embarque y la descarga de las mercancías1. Indudablemente el peticionario no podía prever las
necesidades que esta modesta estación demandaría con el paso de los años, sobre todo tras
establecerse allí, el 1 de mayo de 1879, la unión entre la línea existente a Toledo y la recién inaugurada
entre Madrid y las ciudades de Ciudad Real y Badajoz.
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Antes de que se produjera la unión física entre ambas líneas tuvo lugar durante el mes de enero
del año 1879, la celebración de un convenio de reparto de tráfico entre las Compañías del Madrid,
Ciudad Real y Badajoz y la del Madrid, Zaragoza y Alicante (en adelante M.Z.A.)que degeneró, poco
tiempo después, en la absorción de la primera por la segunda2. El acuerdo y la posterior absorción se
produjeron cuando estaban a punto de finalizar las obras de construcción de la infraestructura y
estaciones del tramo entre Madrid y Ciudad Real. Producto de ello fue la construcción en Algodor de
una nueva estación, que se ubicó enfrente de la que atendía el tráfico ferroviario a Toledo. Como se
verá más adelante, la pervivencia de estos dos edificios de viajeros parece ser que se mantuvo hasta
finales de siglo (ya que en 1898 ya estaba dado de baja como edificio de viajeros el de la línea a
Toledo), cuando las necesidades del personal allí destinado precisaron la reforma del edificio de
Toledo, inaugurado en el año 1858. El emplazamiento de este edificio explica en parte la morfología
urbana de este poblado.

 Figura n1 1: Situación de la estación de Algodor con respecto a la red ferroviaria

En principio, el empalme entre ambas líneas no trajo consigo una afluencia masiva de nuevos
ferroviarios. Tuvieron que transcurrir casi treinta años para que la conjunción de las nuevas funciones
que le fueron asignando a la estación de Algodor y los nuevos beneficios sociales conseguidos por los
ferroviarios españoles, repercutiera de forma clara en el incremento del personal adscrito a esta
estación. En cambio, el incremento del número de viajeros influyó de manera pronta en la instalación
de negocios aledaños a la estación, como la construcción de una fonda en las traseras del edificio de
viajeros de la línea a Ciudad Real.

A nuestro juicio, las causas que propiciaron que el pequeño enclave ferroviario fuera creciendo
hasta llegar a constituir un núcleo de población fueron dos. La primera enlazaría directamente con los
logros obtenidos por los ferroviarios de las respectivas compañías, tras la formulación de
reivindicaciones y la realización de jornadas de huelga en las mismas. Y la segunda con la entrada en
vigor en 1924 del Estatuto Ferroviario, al año siguiente de la toma del poder por el General Primo de
Rivera. El Estatuto facilitó a las empresas la realización de obras de reformas y la ampliación de las
estaciones, al contar las compañías ferroviarias con el auxilio de los fondos del Estado3, que en el caso



3

de Algodor se plasmó en la materialización de los proyectos de construcción de una nueva reserva de
máquinas y de un nuevo edificio de viajeros.

Retomando el primer aspecto, el de la consecución de las demandas laborales, hay que
argumentar que hasta que no se entra en la década de los años diez del presente siglo, los ferroviarios
no consiguieron ampliar los escasos beneficios sociales que les eran otorgados por las empresas. Un
hito en las demandas lo marcó la celebración, a finales de 1911, del I Congreso de la Unión Ferroviaria,
sindicato que en aquellos años tenía implantación en todas las compañías ferroviarias. En este primer
congreso se aprobaron unas bases reivindicativas para formular a todas las empresas del sector. De
una relación amplia y detallada de reivindicaciones sociales4 destacamos las que, en nuestra opinión,
fueron claves para la expansión de éste y otros poblados ferroviarios:

11 Reducción de la jornada laboral, que en el caso de los maquinistas se solicitaba que fuese
de 9 horas, y en el personal de movimiento una reducción a 12, 10 u 8 horas, según la
importancia del tráfico (citamos sólo a estos dos colectivos por ser los que mayor peso
específico tuvieron en Algodor).

21 Las Compañías debían construir casas espaciosas, higiénicas y confortables, para
dormitorios del personal de trenes y para el de estaciones, apeaderos y apartaderos que disten
más de 1 kilómetro del poblado más cercano. Iguales condiciones deberían de reunir las casillas
de Vías y Obras.

31 Los agentes que presten servicio en estaciones insalubres o apartadas de poblado, deberán
ser relevados a los 6 meses.

41 Las compañías pondrán escuelas en los sitios que por su distancia se alejen de los centros
escolares y, por tanto, no puedan asistir los hijos de los agentes. Los sindicatos intervendrían
en la adquisición de material y en el nombramiento de los profesores.

2.2. La construcción de las primeras viviendas

No se puede decir que hasta que se formuló el memorial reivindicativo, surgido tras el I
Congreso de la Unión Ferroviaria, las empresas ferroviarias hubieran permanecido ausentes a la hora
de mejorar las condiciones del personal residente en estaciones. De hecho M.Z.A. contaba, como
veremos más adelante, con sendas Órdenes de Dirección dictadas en 1866 y 1868 y que regulaban
el uso que debían dar los empleados a las viviendas entregadas por la Compañía. Pero en el caso de
la estación de Algodor la construcción de viviendas durante el siglo XIX fue mínima. Sólo se edificaron
aquéllas que fueron estrictamente necesarias para la prestación del servicio y se habilitaron edificios
para resolver situaciones realmente perentorias. Así, en el primer caso se encuentra la construcción en
1894 de la casa del Asentador (denominación arcaica del oficio de Sobrestante de Vías y Obras), la
cual puede ser considerada como la más antigua de todas las existentes en la actualidad en Algodor,
ya que ha venido ocupando desde aquel año el mismo emplazamiento. Esta vivienda, en origen de una
sola planta, fue modificada a finales de la década de los veinte cuando se construyó el piso superior.
Al segundo caso corresponderían las obras de acondicionamiento de la planta baja del antiguo edificio
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de viajeros de la línea a Toledo, finalizadas durante 1905. Hasta esa fecha, según nos consta en la
documentación de archivo consultada, todo el personal adscrito a esta estación dormía en el edificio
de viajeros de la línea de Ciudad Real. El personal superior, Jefe de Estación y factores, vivían en la
planta superior, y cuatro mozos de plantilla y un mozo guardagujas no tenían lugar donde albergarse.
Hasta el año 1905 estos últimos dormían en el vestíbulo de la estación, teniendo que guardar sus catres
en el muelle de mercancía durante el resto del día5.

Pero a pesar de las obras de reforma que se ejecutaron en el año 1905, las condiciones de vida
de los ferroviarios siguieron siendo duras. Por aquellos años el pequeño enclave ferroviario había
incrementado su influjo sobre la actividad económica desarrollada en la comarca. Prueba de ello es que
desde finales de siglo los propietarios y colonos de la Vega de Mazarabuzaque obtuvieron permiso para
efectuar en la estación de Algodor la carga de remolacha azucarera con destino a la Azucarera de
Aranjuez, teniendo que instalar para tal fin unas vías de apartadero dentro del recinto ferroviario.

No obstante, hasta el 11 de enero de 1913 no se llegaron a elevar propuestas para la
construcción de viviendas de Agentes en la estación de Algodor. Todas las que se presentaron y se
edificaron con anterioridad estuvieron vinculadas a proyectos de mejora de las instalaciones existentes.
Concretamente, en el año 1913 se solicitarón 8 viviendas. El emplazamiento previsto para las mismas
se localizaba en el antiguo edificio de viajeros de la línea de Toledo. El tipo de vivienda a implantar era
el que se había construido, ya con anterioridad, en Calasparra. Según consta en la documentación
consultada, en ese año existía un presupuesto de 50.000 Ptas. destinado a la construcción de viviendas.
Las viviendas se presupuestaron en 28.000 Ptas y se decidió que las 22.000 restantes se emplearan
en la construcción de casillas a lo largo de la vía en la que se alojarían los obreros de Vía y Obras y los
mozos de estación sin vivienda adjudicada en el recinto de la estación. Las viviendas sí se llegaron a
construir, pero transcurrida una década después, ya que el antiguo edificio de viajeros de la línea a
Toledo no llegaría a derribarse hasta el año 19246.

Mientras se dirimían las decisiones a tomar para la construcción de las viviendas propuestas,
no faltaron proyectos de mejora de las instalaciones. Así en el año 1907 se presentó uno para la
construcción de la Reserva de Máquinas de Algodor. Su construcción respondía a la necesidad de
relevar a las locomotoras de los trenes de mercancías de la línea a Badajoz (tres por sentido en aquellos
años). Este proyecto, que se reformaría años después,  no llegaría a ejecutarse en toda su magnitud
hasta bien entrada la década de los veinte, tras la incorporación de la empresa al Estatuto Ferroviario
de 1924. El proyecto de 1907 preveía construir una reserva de máquinas con placa giratoria, una casa
para el Jefe de la Reserva, un dormitorio con cabida para 10 agentes y viviendas para un total de 10
familias7 en el triángulo de confluencia de las líneas a Toledo y Ciudad Real, lado Madrid.

Pero como decíamos anteriormente, el proyecto de Reserva de Máquinas de 1907 sólo se
llevó a cabo en una mínima parte, desconociendo en qué año finalizaron aquellas obras (Véase fig. 2).
Lo que si hemos podido conocer mediante la documentación de archivo consultada es que en el año
1919 se redactó un proyecto para establecer una nueva reserva. Este proyecto se volvió a reformar
en el año 1920 (en donde se constata que sólo se llegó a construir una parte de lo proyectado en el año
19078) y en el año 1921, el Ingeniero Jefe de Material y Tracción solicitaba por carta al Ingeniero Jefe
de Vías y Obras que se llevaran a cabo con urgencia las obras de instalación de la Reserva de
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Máquinas de Algodor, aduciendo la próxima implantación en M.Z.A. de la jornada de ocho horas para
los maquinistas y fogoneros. Además, le recuerda la necesidad de construir el dormitorio para los
agentes de tracción, con capacidad para 24 o 28 personas. En la correspondencia generada el
ingeniero de la 30 División le rectifica indicándole que lo convenido con el Subdirector de la Compañía
era construir una vivienda con cuatro cuartos y que el dormitorio a construir fuese idéntico al de
Vadollano, al igual que la casa del Jefe de Reserva9.

Si exceptuamos las viviendas existentes en el edificio de viajeros de la línea a Ciudad Real y la
propia casa del Asentador no se llegarían a entregar nuevas viviendas hasta el 16 de agosto de 1921.
De esa fecha datan sendos certificados de entrega de dos viviendas construidas en Algodor para el
Servicio de Material y Tracción, firmados por el Jefe de Depósito. Ambos certificados se acompañan
de las condiciones que, además de las estipuladas en la Orden de la Dirección de la Compañía M.Z.A.
N1 38 del 14 de julio de 1868 deben regir para los empleados que habitan en los edificios de la
Compañía10. Son cuatro puntos:

11 Sin previa autorización ningún empleado podía variar el uso o destino de las habitaciones
entregadas, ni dedicar cualquiera de sus piezas a la cría de ganado, según se previene en la
Orden de Dirección del 6 de junio de 1866.

21 No se podrán hacer obras.

31 Tendrían que abandonar las viviendas en perfecto estado, una vez que fueran cambiados
de destino.

41 El Jefe de Sección vigilaría su cumplimiento y el empleado tendría que hacerse cargo de los
daños incurridos en la vivienda.

Entre los años 1921 y 1924 continuaron construyéndose viviendas que fueron destinadas a los
servicios de Movimiento y al de Tracción. En un principio, el personal de ambos servicios fue
asentándose en las viviendas que iban siendo entregadas. En este momento no imperó el criterio, que
después se pondría en práctica, por el que las viviendas tenían que ser ocupadas por agentes de un
mismo servicio11; más bien se impuso solucionar las necesidades reales de albergar a las familias de los
agentes en función del rango laboral y del número de miembros de cada familia. 
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2.3. La construcción de la nueva estación y de la nueva reserva de máquinas de Algodor

En 1926 fue aprobado por la 30 División de Ferrocarriles y el Comité Ejecutivo Superior del
Consejo Superior de Ferrocarriles el conjunto del proyecto de reforma y ampliación de la estación de
Algodor y de la nueva reserva de máquinas (Véase fig.3). En los antecedentes del Proyecto se cita que
el 16 de julio de 1920 se presentó un primer proyecto que fue aprobado el 17 de junio de 1921. La
ejecución del proyecto se debió en parte a las ayudas que recibió la empresa a raíz de la entrada en
vigor del Estatuto Ferroviario de 1924 y a la buena coyuntura económica por la que atravesaba la
empresa en aquella década12.

En el proyecto de instalación de la nueva reserva se contempló la ejecución de todas las
instalaciones precisas: vías y aparatos de vía, la construcción de un edificio de 500 m2 en el que se
albergaría un dormitorio de agentes (dotado de calefacción y en el que pernoctarían los maquinistas y
fogoneros), una oficina y un almacén. Del edificio únicamente habría que construir el alzado, ya que los
cimientos fueron ejecutados con anterioridad. Además, se construiría un edificio destinado a la vivienda
del Jefe de la Reserva, otro para alojar el transformador eléctrico y un pabellón de retretes para servicio
del personal de la reserva. Se contemplaba a su vez el cerramiento de todas las instalaciones mediante
un muro que tenía la finalidad de servir de sostenimiento al terraplén de la estación. Con esta última
medida, además, se protegía al recinto ferroviario de los efectos de las frecuentes crecidas de los ríos
Tajo y Algodor.

Por su parte, el proyecto de reforma y ampliación de la nueva estación desplazaba al nuevo
edificio de viajeros unas decenas de metros en dirección sur, con la finalidad de que el acceso al edificio
de viajeros quedara exento de construcciones, ya que la antigua tenía a sus espaldas una finca particular
en donde tenía cabida una fonda. El nuevo edificio de viajeros fue proyectado en estilo neomudéjar,
del mismo tipo que el que se construía en aquellas fechas para Toledo13. En el nuevo edificio de viajeros
tendrían cabida cuatro viviendas en la planta superior: una para el Jefe de Estación, dos para los
factores y otra para el concesionario de la cantina. Al no disponer estas casas de corrales se previó
construir cuatro al final del último pabellón de Movimiento. Además, se contempló construir dos
viviendas adosadas fuera del Edificio de Viajeros y de similares características al de los grupos de
Tracción y Movimiento, para alojar en ellas al personal suplementario y al encargado del Servicio
Eléctrico14.
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2.4. Condiciones de vida y servicios esenciales en el poblado hasta los años treinta

En anteriores párrafos hemos ido presentando, a grandes rasgos, las condiciones de vida de
los ferroviarios residentes en el poblado. Existen pocos documentos que recojan demandas fehacientes
de mejoras en la calidad de vida, pero lo poco que ha llegado hasta nuestros días proporciona suficiente
luz para acercarnos a la realidad cotidiana de estos trabajadores. Destacamos el testimonio de un
fogonero de fija que solicita, a comienzos de los años veinte, una de las nuevas casas del grupo de
tracción que estaba libre por tener éstas una habitación más que la que ocupaba en ese momento.
Segun cita en su petición eran ocho de familia para sólo dos dormitorios15.

En relación con las condiciones de higiene y habitabilidad en las viviendas hay que reseñar que
hasta finales de 1928 no quedó instalado el aljibe de la estación16. Hasta ese momento sólo existía el
depósito de agua, no potable, de la nueva reserva. A excepción de las viviendas del Edificio de
Viajeros, los dormitorios de agentes y las casas del Jefe de Depósito y del Asentador, el resto carecía
en aquellos años de tuberías de conducción de agua. Tan solo disponían de  un lavabo en el corral y
el agua procedía de un depósito ubicado en ese lugar (véase fig. 5). Se desconoce la fecha en la que
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estas viviendas tuvieron acceso al agua por tubería. De todas maneras, sea cual fuere el tipo de
vivienda, no ha existido nunca agua potabilizada en las mismas. En la actualidad se sigue cogiendo agua
del Aljibe para beber.

En cuanto a la educación de los hijos de los empleados, en el mes de agosto de 1927 se otorgó
la petición para el establecimiento de una escuela en la estación de Algodor. Ésta se ubicó en una de
las viviendas del grupo de tracción, una vez reformada y en septiembre del mismo año fue inaugurada17.
Hemos tenido acceso a un expediente en que se recoge la verificación de unos exámenes realizados en
noviembre de 1931. Del listado de niños se extrae la siguiente información:

Existían 38 niños (50% niños y 50 % niñas). De los 38, 30 eran hijos de empleados y 8 de no
empleados. En total estaban representadas 19 familias, 15 eran ferroviarias y 4 eran ajenas al
ferrocarril. La media de hijos en edad escolar por familia era de 2. Las edades de los niños estaban
comprendidas entre los 5 y 13 años. De las 15 familias ferroviarias, 6 correspondían al Servicio de 
Movimiento, otras 6 al de Tracción, 2 al Vías y Obras y 1 al Servicio Eléctrico18.

De esta síntesis numérica destaca el hecho que del Servicio Vías y Obras sólo hubiera 2 familias
(con toda seguridad las del Asentador y el Capataz). Es muy probable que los hijos de los obreros de
Vías y Obras quedaran sin escolarizar al tener que vivir las familias de éstos en las casillas diseminadas
a lo largo de la línea. Pensamos que la distancia a recorrer por los infantes  fue uno de los motivos que
explica la ausencia de uno de los colectivos de trabajadores más numeroso, por aquellos años, en todas
las empresas ferroviarias.

A finales de la década de los veinte el influjo del renovado nudo ferroviario sobre su entorno
más inmediato se incrementó. Prueba de ello fue la instalación de una báscula de pesaje por parte de
la Sociedad Azucarera de Madrid, que a su vez contribuyó a la instalación, por parte del cantinero de
la estación, de una caseta para la venta de comestibles en las proximidades de dicha báscula, dado el
elevado número de personas que accedían a dicho punto en el período de recolección. Este punto de
venta abastecería en parte las demandas del incremento poblacional que experimentó Algodor tras la
construcción del nuevo edifcio de viajeros y de la nueva reserva de máquinas.

2.5. Los años treinta y la Guerra Civil

Ya en la década de los treinta los efectos de la crisis económica de 1929 comenzaron a
manifestarse en las proximidades del poblado. Prueba de ello es la denuncia hecha a finales de
noviembre de 1931 por el Asentador indicando que existían cuadrillas entre 80 y 100 hombres que,
diariamente y procedentes de otros pueblos se dedicaban a extraer raíz de regaliz de los terraplenes,
paseos y cunetones de desagüe, llegando a descubrir los cimientos19.

También la crisis afectó severamente a la Compañía20. En la documentación consultada se
advierte la denegación constante de obras de rehabilitación, argumentando la mala situación económica
de la empresa.

Al período de recesión hay que sumar uno de los males que con mayor frecuencia  azotaba al
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poblado: los desbordamientos del río Tajo. En el año 1936, antes del inicio de la Guerra Civil, se tienen
referencias de inundaciones que causaron daños considerables en los sótanos del edificio de Viajeros
y en otras instalaciones.

Durante el período de la Guerra Civil, la estación de Algodor jugó un papel estratégico desde
el inicio de la contienda, ya que fue línea de frente desde que las fuerzas sublevadas tomaron la ciudad
de Toledo y esta situación perduró hasta unos pocos meses antes del final de la Guerra. Como hemos
dicho, la estación tomó una importancia singular. El extremo norte del ferrocarril estaba en manos del
Gobierno de la República. La línea directa entre Madrid y Algodor no contaba más que con una
sucesión de pequeñas estaciones, siendo Algodor y, especialmente, su reserva de locomotoras, un
punto estratégico de singular interés. Esto hizo que el poblado cobrara un interés especial, notándose
en un incremento del personal adscrito al núcleo, teniendo que habilitarse incluso unos cuantos vagones
de mercancías como alojamientos provisionales. El ejército republicano consideró especialmente
estratégico este nudo. Así se justifica la conversión del recinto de la estación en un baluarte, dotándose
al muro de cierre de varios nidos de ametralladoras 21.

Los efectos de los combates se hicieron notar por los desperfectos causados en el recinto de
la estación. Entre ellos destacamos la voladura por los republicanos del puente sobre el Tajo, cercano
a la estación de Algodor22. En las obras de reconstrucción del poblado, que se dilataron hasta bien
entrada la década de los cuarenta, fueron empleados prisioneros de guerra23.

3. De la Posguerra a nuestros días

Tras la creación de RENFE en 1941, la estructura funcional del poblado no experimentó
sensibles cambios, ya que el nudo ferroviario estuvo siempre gestionado por una única empresa. Lo que
si trajo esta reforma fue una potenciación del enclave, en una época de crisis general en la que el
ferrocarril fue catapultado a posiciones relevantes dentro de la economía nacional.

Prueba de ello es la implantación del nuevo sistema de enclavamientos hidráulicos, un sistema
puntero dentro de la red nacional de los que llegaron a darse apenas otros dos casos. Hasta la fecha,
este mecanismo sigue en plena vigencia, aunque está previsto su retirada y conversión en objeto
museístico, ubicado en la propia estación de Algodor.

La necesidad de acoger a la población flotante de ferroviarios que atendía este núcleo fue la
responsable de la construcción de los últimos edificios de viviendas que se levantaron en este poblado.
Se trata de cinco pabellones de dos plantas en los que, por vez primera, no se siguió el criterio de
asignación funcional de viviendas con relación a su trabajo. Las 20 viviendas de estos pabellones
acogían a trabajadores de cualquier oficio, siendo esta la primera vez que empleados del servicio de
Vías y Obras, además del Sobrestante y del Capataz, contaron con vivienda en el poblado de Algodor
(Véase fig. 4).
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Pero la construcción de estas viviendas supuso el canto del cisne de la vital dinámica que este
poblado había experimentado desde principios de los años 20 de nuestro siglo. La progresiva retirada
del vapor en la tracción del ferrocarril español trajo consigo una similar pérdida de importancia de la
reserva de locomotoras, causa principal de la creación del poblado. Progresivamente el número de
agentes asignados al mantenimiento de los servicios de Algodor fue descendiendo.

En 1975 se produce la desaparición oficial de la tracción vapor en nuestros ferrocarriles. La
reserva de Algodor corrió una suerte similar aunque, a diferencia de otros casos, no se procedió al
desmantelamiento de la placa giratoria, rotonda,  ni la pequeña cochera edificada  para cubrir tres vías,
edificio que, paradójicamente, se levantó pocos años antes del cierre.

La placa de la reserva siguió cumpliendo algunas funciones secundarias para la explotación del
núcleo que, poco a poco, languidecía atendiendo el modesto tráfico de transbordo de viajeros y
mercancías entre las dos líneas que aquí se cruzaban.

El paulatino ocaso tuvo una fuerte sacudida en 1988. En este año se procedió al cierre  del
tramo Parla-Ciudad Real para la construcción del nuevo ferrocarril de alta velocidad Madrid-Sevilla.
La estación vio mermados desde entonces sus tráficos al reiterado ir y venir de las unidades de tren que
cubren la relación Madrid-Toledo, alguna de las cuales no llegan siquiera a efectuar parada en sus
andenes.

Contribuyen a animar el mermado movimiento de esta estación los tráficos de servicio hacia los
talleres de Alta Velocidad de La Sagra, que tienen su acceso en ancho ibérico desde esta estación, a
través de un corto tramo relicto de la línea que se dirige hacia Parla, hasta la conexión con el ramal
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Villaseca-Villaluenga. También supone un pequeño acontecimiento la llegada de las locomotoras de
vapor del Tren de la Fresa que, ocasionalmente, invierten sentido en la placa giratoria de la antigua
reserva.

El parque inmobiliario ha seguido en plena ocupación, a excepción, curiosamente, de las
mejores casas existentes desde siempre en todo el poblado: la del Jefe de Reserva y la del Sobrestante.
Estas auténticas casonas languidecen en un estado de semirruina del que, con el paso de los años, será
más difícil sacarlas. En similar estado se encuentran los inmuebles que acogían el dormitorio de agentes,
edificio que por su particular distribución se ofrecía menos a su recuperación como vivienda. No
obstante, parte de este inmueble si acoge a algunos nuevos residentes que han reacondicionado su
interior para un uso familiar. El resto de las viviendas del poblado permanecen ocupadas, aunque, como
se apunta en el epígrafe siguiente, han perdido el sentido para el que fueron erigidas, siendo hoy
acomodo de una peculiar colonia de segunda residencia.

4. La evolución de la población

El poblado de Algodor presenta una evolución demográfica con un perfil muy abrupto, que en
nada puede corresponderse a una evolución demográfica convencional de cualquier otro núcleo urbano.
Tanto su rápido incremento, reflejado por vez primera en el censo de 1930, como su posterior
regresión a partir de la década de los cincuenta, muestran como las necesidades del ferrocarril
configuraron y son la causa crucial de la evolución de este núcleo. No obstante, de este análisis cabe
estudiar algunas consideraciones.

El primer censo donde aparece población en el ΑPuente de Algodor≅ es el de 1860. En este
inventario poblacional, el citado núcleo agrupa a unas 10 personas. Hay que sobrentender que, por
aquellos años, Algodor sólo era un punto de paso del ramal Castillejo-Toledo, un apartadero que no
generaba unas especiales demandas de ferroviarios para su explotación.

Los siguientes censos no muestran cambios significativos en la evolución del núcleo de Algodor.
Aunque no se hayan encontrado datos fiables sobre la población en el periodo 1887-1920, el
mantenimiento del contingente demográfico en los años extremos induce a pensar que no se produjeron
cambios sustanciales durante ese periodo. Cierto es que es en esta etapa  (1879) cuando la estación
de Algodor deja de ser un lugar de paso para convertirse en el nudo donde convergía el ramal
Castillejo-Toledo con la línea Madrid-Badajoz. En cualquier caso, las demandas de obreros para la
atención del tráfico en este nudo secundario no debieron ser muchas y, por otra parte, la falta de
política de viviendas de obreros en las empresas ferroviarias hace pensar que los empleados debieron
buscar alojamiento en alguno de los pueblos próximos.

La implantación de una cierta política social en las empresas ferroviarias y las ventajas 
financieras que ofrecía el Estatuto Ferroviario, hizo que la situación de Algodor cambiara radicalmente.
A esto hay que sumar la creación de una pequeña reserva de locomotoras en este lugar. Esto tuvo su
inmediata traducción en el censo de 1930. La población se multiplica en un 1.000 %.
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Fuente: Instituto Nacional de Estadística. Nomenclator

Pero el crecimiento de Algodor tuvo otro espectacular remonte que refleja el censo de 1940.
La población alcanza la cifra máxima de habitantes del poblado, con 384 habitantes. El fenómeno de
posguerra, con su secuela de refugiados en retaguardia pudo ser una causa de este incremento.

Una explicación a este hecho puede buscarse en que, tras la Guerra Civil, con el parque
automovilístico seriamente mermado, el ferrocarril desempeñó un papel capital durante el período de
autarquía económica de posguerra, vertebrando todo el sistema de transportes. Este incremento de
tráficos exigió otro aumento proporcional de los contingentes laborales para atender el servicio de
trenes y la conservación y el mantenimiento de las instalaciones.

Tras este momento cúlmen, la población de Algodor inició un paulatino pero imparable
descenso, especialmente fuerte a partir de la década de los sesenta. Las mejoras técnicas en la
explotación del ferrocarril, especialmente la desaparición del vapor, hicieron que la población laboral
ferroviaria fuera descendiendo de manera vertiginosa. Esto es especialmente patente en Algodor, cuya
mayor importancia se debía a la atención de las necesidades de la reserva de locomotoras de vapor que
desaparece al tiempo del apagado de las últimas locomotoras de vapor de RENFE.

La degradación demográfica de Algodor es tal que, desde 1970, el paso de cada década
supone una reducción en un 50% de sus habitantes, hasta llegar a la exigua cantidad de 25 personas
presentes en el último censo de 1996.

En cualquier caso, estas cifras encubren una realidad que no parece mostrar una simple visita
a este lugar cualquier fin de semana. El poblado ferroviario de Algodor muestra una vitalidad
sorprendente, con decenas de personas pululando por sus calles, especialmente en las fiestas locales.

Lo que los fríos datos demográficos no pueden mostrar es que el núcleo de Algodor ha pasado
de ser un poblado ferroviario, vinculado directamente a las necesidades de explotación del ferrocarril,

Gráfico 1. Evolución población de derecho
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a convertirse en un núcleo de viviendas de segunda residencia. El censo de 1991 muestra
cuantitativamente este hecho: de las 70 viviendas censadas en el núcleo, tan solo 20 tenían el carácter
de vivienda principal. Las 50 restantes eran viviendas temporales, cuyos habitantes no estaban
presentes en el momento del censo.

La cercanía al área urbana de Madrid, especialmente la vecindad de núcleos urbanos
importantes como Aranjuez (20 kms) o Toledo (15 kms) hace que el poblado de Algodor, inscrito en
una zona bastante tranquila y de cierta belleza paisajística (vega del Tajo), se configure como un
agradable espacio donde disfrutar de una segunda residencia. Esto se facilita tanto por la mínima cuantía
de los alquileres que RENFE cobra a los inquilinos; como por el relajado clima social del poblado,
formado en una inmensa mayoría por empleados de RENFE o jubilados del ferrocarril, con un alto nivel
de relaciones sociales trabadas a lo largo de décadas.

La muestra del número de viviendas de este núcleo no puede dar datos significativos, ya  que
se muestra una evolución un tanto errática en los criterios de medición de este dato. Los datos tomados
del terreno nos muestran lo siguiente: en la actualidad las sesenta casas que componen el parque
inmobiliario de esta pedanía están ocupadas en su integridad aunque, en su mayor parte, tienen un
carácter de segunda residencia, hecho que ya mostraron algunos censos.

El futuro aparente de este poblado apunta en el mantenimiento de las actuales características,
con una población de tipo flotante, presente en periodos vacacionales y fines de semana y que, a
diferencia de las diferentes urbanizaciones de ocio del entorno, tiene un marcado carácter endogámico
ferroviario.

5. El modo de vida del poblado de Algodor

El poblado ferroviario de Algodor nace como un núcleo de población autónomo de los  cascos
urbanos consolidados situados en sus proximidades y, ni que decir tiene, de su cabeza municipal,
Aranjuez, de la que distaba nada menos que 20 kms. La distancia existente  respecto a Aranjuez y la
gran población que llegó a alcanzar el poblado hizo que éste se convirtiera en una pedanía casi desde
finales del siglo pasado. A tales efectos, el poblado se dotó de un alcalde pedáneo, encargado de
gestionar los temas urbanísticos y otros ante el ayuntamiento de Aranjuez. Curiosamente, este cargo
no recaía necesariamente en la persona del Jefe de Estación, pudiendo ser nombrado alcalde cualquier
persona del pueblo, independientemente de su categoría laboral aunque, eso sí, este cargo ha estado
ocupado por ferroviarios o familiares de éstos.

Las necesidades de explotación de esta estación y de la pequeña reserva de locomotoras allí
emplazadas desplazan a este remoto lugar a decenas de trabajadores y sus familias. Al tiempo de
construir las viviendas donde acogerlos, surge la necesidad de dotar de una serie de servicios a este
enclave, que lo hagan funcional a los efectos del desenvolvimiento de la vida cotidiana.

Una de las primeras necesidades que se plantea es la construcción de una escuela donde los
hijos de los ferroviarios puedan cursar sus primeros estudios. Como ya se indicó en otro epígrafe, esta
escuela fue creada en 1927. A ella asistían los hijos de los empleados y para atender su educación,
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M.Z.A. y, posteriormente, RENFE dotaron a esta escuela de un profesor, empleado de la empresa
ferroviaria. La decadencia del poblado hizo que en 1974 la escuela fuera cerrada. Los escasos hijos
de ferroviarios en edad escolar acuden desde entonces a centros escolares de Toledo o Aranjuez. 
Hasta esa fecha, la escuela era uno de los signos más claros de la vitalidad del poblado. Así, en las
fechas de las primeras comuniones, la escuela y la capilla eran el centro de una popular fiesta,
patrocinada por RENFE al más puro estilo de empresa paternalista.

Otra de las cuestiones a resolver, especialmente en un país como España, de acendrada
tradición católica, era el disponer de una capilla. A tal efecto se construyó en la década de los cuarenta
una iglesia en el mismo edificio donde se instalaría la escuela. A diferencia del caso del profesor, el
sacerdote no era un empleado de RENFE. Esto no fue así en todos los poblados, ya que muchos de
ellos contaron con un capellán de la propia empresa. De todas formas, el sacerdote si que dispuso de
una vivienda propia en el grupo de viviendas aledaño a la escuela, pared con pared con la vivienda
asignada a la maestra.

La parroquia perdió actividad al compás de la pérdida de importancia del núcleo ferroviario.
 En cualquier caso, la estacionalidad del poblamiento de Algodor ha posibilitado el mantenimiento de
un servicio dominical a cargo de un sacerdote de Aranjuez.

Igualmente sigue teniendo gran prédica entre los vecinos las fiestas locales. En el último
domingo de agosto, un paso procesional con la imagen del Cristo de la Buena Muerte recorre las
calles del poblado y los andenes de la estación. Estas fiestas, que además de la faceta religiosa tienen
un amplio desarrollo lúdico, siguen siendo un momento crucial en el devenir anual de Algodor,
convocando a los ferroviarios que viven y vivieron en torno a la estación. Uno de los momentos más
celebrados en las fiestas era la becerrada que se celebrara en una plaza formada, (cómo no! con
traviesas de ferrocarril. La nueva normativa taurina ha imposibilitado el poder seguir celebrando estos
festejos.

Un aspecto que no fue descuidado en Algodor fue el sanitario. Cierto es que el poblado no
contó con un médico titular adscrito, ni un gabinete sanitario, siendo cubiertas estas necesidades por
el médico de Castillejo/Añover. Lo que sí atendía la empresa era la revisión anual completa de los
empleados ferroviarios. A tal fin, un convoy recorría incansablemente la red, con una peculiar
composición formada por coches-consulta donde doctores chequeaban el estado de los trabajadores
que no tenían acceso a centros especializados.

Otro curioso convoy, el tren-economato, hacía escala regular en las vías de Algodor,
proporcionando a los ferroviarios, a un precio muy módico, toda una suerte de elementos de consumo,
desde comestibles hasta ropa. En cualquier caso, Algodor contaba con dos establecimientos
comerciales de carácter fijo que cubrían las necesidades cotidianas. Uno de ellos se encontraba situado
en pleno recinto de la estación, en un galpón situado junto al muro oeste de cierre del recinto
ferroviario. El segundo de ellos se situaba en los bajos del edificio que también acogía la fonda, en el
inmueble situado frente al edificio de viajeros moderno.

Esta fonda (que se abrió tras la construcción de la nueva estación y que estaba situada fuera
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de los terrenos de RENFE) cubría, por una parte,  las necesidades de alojamiento de los viajeros en
tránsito por la estación. Pero también tenía unos inquilinos estables que eran los propios ferroviarios
recién llegados a la estación y que aún no disponían de vivienda. Esta situación última se mantuvo hasta
la construcción de los últimos pabellones de viviendas en los años 50, obra que cubrió prácticamente
toda la demanda de alojamiento de los trabajadores.

En los años de escasez económica de la posguerra, los ferroviarios de Algodor, intentaron
complementar sus recursos con el cultivo de pequeños huertos. Prueba de esto es el expediente del 13
de enero de 1942, en el que se deniega a un propietario de terrenos colindantes a los de la estación una
solicitud por la que pedía cultivar un cornijón de terreno. Esto obedecía a que RENFE pretendía
entregar esa parcela a los ferroviarios que lo solicitaran. Destacar que en M.Z.A. no era común ese tipo
de actos benévolos para con sus trabajadores24.

Un último tema curioso fue la llegada del cine al poblado. A diferencia de otros núcleos que
contaban con más habitantes, en Algodor no hubo ningún empresario privado dispuesto a montar una
sala de cine. La iniciativa de los ferroviarios locales hizo que se comprara una máquina de proyección
y se habilitara el muelle como precario cine. Esta práctica se mantuvo durante unas décadas hasta que
la generalización de la televisión en los hogares hizo desaparecer este peculiar cinematógrafo.

6. Urbanismo y arquitectura

6.1. El antiurbanismo de Algodor

El poblado ferroviario de Algodor, debido a su peculiar origen e historia, no sigue en modo
alguno los principios genéricos que explican el desarrollo urbano de cualquier asentamiento humano.
Todo se organizó en función de las necesidades derivadas de la explotación ferroviaria, subordinando
cualquier otra consideración a este primer axioma.

En Algodor, a diferencia de otros poblados, es casi imposible detectar una estructura urbana.
El centro de las 20 has. de terreno que ocupan el conjunto de la estación y poblado, es el haz de vías
de la estación. Los módulos de vivienda se disponen en dos agrupaciones básicas, situadas al norte y
sur de la playa de vías.

Al norte, en el lado correspondiente a la reserva de locomotoras, se encontraba el barrio de
tracción. Una fila de 10 viviendas estaba adscrita inexorablemente al personal vinculado al
mantenimiento y conducción de las locomotoras radicadas en esta reserva. De estas viviendas pronto
fueron detraídas dos para asignárselas al sacerdote y maestro titulares de Algodor. Pero no acababan
aquí los inmuebles destinados al personal de tracción. En la misma alineación de las viviendas citadas,
se encontraba el dormitorio de agentes. Estos dormitorios estaban destinados para el descanso del
personal de trenes en tránsito por la estación, básicamente maquinistas, fogoneros y jefes de tren. En
lugar relevante se encontraba la mansión adscrita al Jefe de la Reserva. El criterio de proximidad a la
reserva de locomotoras fue el seguido para la construcción y asignación de todos estos inmuebles.

En este mismo sector del poblado, en el lado norte pero en dirección a Toledo, un pequeño



16

pabellón de dos viviendas se asignó al personal de enclavamientos. Esta ubicación tampoco era nada
caprichosa. Frente a estas viviendas, a apenas 30 m,  se levantaba el torreón de enclavamientos desde
el que se controlaba el tráfico de trenes. En un punto medio de esta especie de calle, de casi 200 m de
longitud, se levantó el edificio que acogería a la escuela y la capilla. Obvio es decir que las viviendas
de sacerdote y maestro se encontraban situadas vecinas e este inmueble.

En el lado sur del poblado, cuyo inmueble principal era el edificio de viajeros, se levantaba otra
alineación de viviendas de empleados. Las 20 viviendas de una altura allí construidas fueron asignadas
básicamente al personal vinculado al movimiento de trenes: factores, enganchadores, mozos,
guardagujas, etc... A estos se agregaron el Capataz de Vías y Obras y lampista del Servicio Eléctrico.
Como en los casos anteriores, su proximidad a su centro de trabajo, el edificio de viajeros y muelle de
la estación, determinaron  los emplazamientos de las viviendas de estos  agentes.  A estas viviendas
habría que sumar las cuatro situadas en el primer piso del edificio de viajeros. Estas correspondían al
Jefe de Estación, a dos factores y al encargado de la cantina. Más que nunca se repite el criterio de
ubicación de vivienda con relación al puesto de trabajo del agente.

En plena entrevía se encuentra la segunda de las mansiones de Algodor. Se trata de la casa
del Sobrestante, que junto con el Capataz fueron los únicos agentes del servicio de Vías y Obras que
vivieron en Algodor hasta finales de la década de los cincuenta. Cierto es que, además del personal que
vivía en las casillas distribuidas a lo largo de la vía, este servicio se nutría básicamente con personal
eventual, que no tenía, por tanto, derecho a vivienda.  Esta imponente vivienda, de dos alturas, se
encontraba separada del resto por las propias vías de la línea de Ciudad Real y Toledo en el lado
dirección Madrid.

A esta amalgama de edificios construidos entre los años veinte y treinta, se sumó en los años
cincuenta los cinco pabellones de dos alturas, que albergaban 20 nuevas viviendas. Estos nuevos
inmuebles, de concepción muy urbana, rompieron la uniformidad del criterio de asignación seguido
hasta esa fecha. Las viviendas fueron asignadas aleatoriamente al personal, independientemente del
servicio al que estuvieran adscritos. Esto permitió, como ya hemos advertido anteriormente, la
radicación en el poblado de los primeros trabajadores del servicio de Vías y Obras.

Como se puede apreciar en las figuras 3 y 4, no hay nada que pueda evocar una imagen urbana
en el poblado de Algodor. Los edificios de viviendas se distribuyen básicamente en dos alineaciones
separadas por una amplia playa de, nada menos, que 12 vías. No existía ningún paso a desnivel, no ya
de vehículos: ni siquiera peatonal. Los dos barrios se concebían como autónomos, no siendo preciso
el fluir de personal entre los dos lados del haz de vías. Por otra parte, se debería entender que el
ferroviario y sus familiares eran gente muy habituada a moverse entre trenes, conocedores de los riesgos
y para los que no era preciso construir caras infraestructuras. Los únicos pasos maderados existentes,
a nivel, eran los que comunicaban el edificio de viajeros con los andenes intermedios, habilitados
obviamente para el movimiento de viajeros.

En cualquier caso, tampoco dentro de los barrios había una dotación urbanística al uso,  siendo
difícil asociar la imagen estándar de calle a la que aparece en el poblado. Las precarias aceras se limitan
a una estrecha faja pavimentada en torno a los inmuebles. El lado contrario a las viviendas, en
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cualquiera de los lados, siempre son las vías del ferrocarril, no existiendo ninguna alineación de
inmuebles enfrentados que se pudieran asemejar a una calle urbana. El viario carece no ya de asfaltado:
no cuenta con pavimentación alguna. Solo el empeño de los vecinos, que intentan adecentar el espacio
frente a sus viviendas según los gustos y criterios particulares, modifica la amorfa y fría morfología del
poblado. Casos extremos son las grandes casonas del Jefe de la Reserva y, sobre todo, la del
Sobrestante. Estos edificios, fuera de cualquier alineación, por precaria que ésta fuera, están incluso
aislados del resto de las viviendas por vías de tren.

6.2. La tipología de las viviendas

Las viviendas del poblado ferroviario de Algodor se ajustan básicamente a tres categorías: los
pabellones de viviendas unifamiliares adosadas de una planta; las situadas en el edificio de viajeros; y,
finalmente, las viviendas de los pabellones construidos en los años 50.

Las primeras son las más corrientes. Construidas en los años 20, al tiempo que la reserva de
locomotoras y el nuevo edificio de viajeros, corresponden a un diseño genérico que M.Z.A. tenía para
viviendas de empleados y que no diferían entre ellas, independientemente del servicio al que estuvieran
adscritos sus moradores.

El diseño básico (ver figura 5) correspondía a un módulo de dos viviendas gemelas adosadas
de una sola planta, que se podían asociar a otros módulos para formar un tren de viviendas. Cada una
de las viviendas tenía 60 m2 edificados para la vivienda del ferroviario y su familia. Estos estaban
distribuidos en cuatro estancias y un pequeño pasillo distribuidor. La habitación más grande, de 14,5
m2 era la cocina/comedor, donde se localizaba una chimenea. Las otras tres habitaciones tenían la
misma superficie (10,4 m2). Todas las habitaciones eran exteriores, bien dieran a la calle o al patio.

Todas estas viviendas disponían a su vez de un patio trasero, cuya superficie podía oscilar entre
los 34 o 50  m2. En este patio se localizaba un retrete. El patio no tenía acceso directo al exterior.
Todas estas viviendas carecían de agua corriente.

El segundo tipo de viviendas lo forma las situadas en la primera planta del edificio de viajeros.
Estas viviendas, de más superficie que las anteriores, estaban asignadas al personal de movimiento de
mayor categoría: jefe de estación y dos factores. Una cuarta vivienda, de menor superficie, se asignaba
al encargado de la cantina situada en la planta baja del edificio, a nivel de andén.
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Figura n1 5. Distribución de las viviendas de agentes diseñadas en 1914.

La vivienda principal era, lógicamente, la del Jefe de Estación. Esta vivienda, de 78 m2, tenía
5 estancias y un baño. Estaba orientada completamente hacia la playa de vías y, como todas estas 4
casas, tenían una distribución lateral a partir de un largo pasillo. De similar factura (apenas un par de
metros cuadrados más pequeña), aunque orientada hacia la calle, era la vivienda de uno de los factores.
La tercera vivienda, asignada a otro factor, era de proporciones más menudas, de 64 m2. En esta
superficie se agrupaban 4 estancias y un retrete. Al igual que la del Jefe, estaba orientada hacia la playa
de vías. La última vivienda era la del encargado de la cantina. Era también la vivienda más pequeña del
edificio, de tan solo 51 m2, contando con solo 3 estancias y un retrete. Carecía de cocina, suponiendo
que esta dotación podría quedar cubierta con la de la propia cantina, situada en la planta inferior.
Estaban orientadas hacia la calle.

Estas cuatro viviendas tenían acceso por una escalera que daba a un distribuidor rectangular.
Como las demás viviendas del poblado, estas casas eran completamente exteriores.
Todas las casas, a diferencia de las del resto del poblado (en la primera etapa de éste) tenían agua
corriente y retrete integrado. Por el contrario, carecían de un patio. Para suplir esta carencia se les dotó
de unos patios de parecidas proporciones a los del resto de los vecinos, localizados en un módulo de
patios, anexo a las casas bajas del personal de movimiento.

El tercer grupo de viviendas lo constituyen las situadas en los 5 pabellones construidos en los
años 50. Estos pabellones, de dos alturas, acogen un total de cuatro viviendas cada uno. Estas casas
se concebían como un piso urbano al uso, con una escalera central de la que derivaban los
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distribuidores. En estos pabellones no se concibió un único tipo de viviendas, sino que existen casas de
2, 3 y 4 dormitorios, asignados en función del tamaño de la familia del agente. Las superficies de estas
viviendas oscilaban entre los 40 m2 y los 60 m2, en función del número de dormitorios.

Caso aparte son las mansiones del Jefe de Depósito y del Sobrestante (también llamado  antes
asentador). Estos empleados ferroviarios, además del Jefe de Estación,  eran los auténticos jefes
laborales del poblado. De ellos dependían el depósito de locomotoras, auténtica razón de ser del
poblado de Algodor; y, por la parte del Sobrestante, el mantenimiento de la infraestructura ferroviaria
en un amplio radio en torno a la estación. Ambas viviendas eran exentas y estaban bien separadas del
resto de las viviendas de los empleados.

La vivienda del sobrestante, ubicada en un lugar un tanto disparatado, era una casa de dos
alturas (el segundo piso fue elevado en un momento ulterior), de nada menos que 10 dependencias, con
un total de 140 m2 habitables. En esta superficie se localizaba la oficina del  Sobrestante, empleado que
tenía la potestad de contratar los obreros eventuales necesarios para las tareas de mantenimiento de
la vía y que, por esta autoridad, funcionaba como una especie de empresario o, algunas veces, cacique
de la mano de obra jornalera agrícola del entorno. Contaba un amplísimo patio trasero, con varios
pequeños almacenes incluidos, donde se guardaría el material necesario para los trabajos a su cargo.
En la fachada principal contaba con un pequeño jardín de disfrute particular.

Otra soberbia mansión, que también contaba con jardín privado, cerca delimitadora y amplia
terraza de acceso, era la de Jefe de Depósito. Con 8 habitaciones y cocina, sus 120 m2 se distribuían
en una sola planta, aunque esta superficie era doblada en un sótano que ocupaba toda la planta del
inmueble.

El último edificio que hay que citar en el apartado de viviendas, era el del dormitorio de agentes.
Ciertamente, queda un tanto fuera de esta categoría ya que no acogía a familias residentes, sino que se
concebía para el descanso de los maquinistas y fogoneros de paso por este nudo. A diferencia de los
actuales dormitorios de ferroviarios, éstos no eran habitaciones individuales, sino dos dormitorios
corridos con capacidad para 10 camas cada uno. Contarían con un comedor, lavabos y retretes. Los
únicos un tanto privilegiados los jefes de maquinistas, que tendrían un dormitorio privado, y el guarda
del edificio, que disponía de una modesta vivienda de 2 habitaciones y cocina/comedor.
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