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Resumen: Las terminales ferroviarias se iniciaron en Madrid hace mds de 150 anos. Hay muchos aspectos

desde el que pueden ser contempladas. Logicamente el primero debe de ser el puramente ferroviario. Siglo
y medio da para mucho en cuanto a la evolucién del ferrocarril. Un segundo aspecto es el arquitectonico.
Las grandes marquesinas de finales del XIX son ejemplos magnificos de la Arquitectura del Hierro. Un tercer
aspecto, mucho mds controvertido, es el aspecto urbanistico. Las estaciones ferroviarias nacen a la vez que
se desarrollan los primeros planes urbanisticos y no siempre tuvieron una convivencia facil. Hay muchos ofros

aspectos: econdmicos, socioldgicos, laborales, legales, etc. que no pueden ser tratados en un breve
articulo. El renacimiento del ferrocarril en las dltimas décadas, de la mano del AVE y de las Cercanias ha
dado un nuevo impulso a las terminales tal y como se analiza en el articulo.
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Abstract: The first main railway station at Madrid was built more than 150 years ago. There are many topics to
be considered on railway stations, first the functionality of the infrastructure, second the architecture of the
main buildings, mainly the iron and steel structure, then how does it fit with the city and the development of
urban planification, so important in those years. There are many other aspects to be considered: legal,
economic, sociologic and so on, but the article is not focused on them. Finally the last upgrading of the main
stations: Atocha and Chamartin, as well as the planning for the future are related.
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1. Infroduccién

En las décadas de los anos setenta y ochenta del
pasado siglo se produjo, coincidiendo en el fiempo con
una época de relativo declive del ferrocarril, una gran
proliferacion de estudios sobre el ferrocarril, comple-
mentando a los mds especializados sobre historia eco-
ndmica, de los cuales ya existia una importante tradi-
cién anterior. Mds recientemente estos estudios, como
los referidos a Madrid (1), (2) que habrian la posibilidad
de realizar profundizaciones de contenido mds especi-
fico no tuvieron la continuidad supuesta. En la dltima
década del siglo y en la primera del presente, las nue-
vas aportaciones no han sido tan abundantes, salvo
excepciones (3) y salvo la continuidad de las ya men-
cionadas aproximaciones bajo un punto de vista eco-
nomicista. S conviene mencionar los estudios especifi-

Se admiten comentarios a este articulo, que deberdn ser remitidos a la Redaccion de la ROP antes del 30 de enero de 2012.
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COs que se vienen presentando en los ya consolidados
Seminarios sobre Historia Ferroviaria (FFE).

Han pasado ya mds de treinta anos y en este
fiempo han sucedido muchas cosas. El ferrocarril se
ha vuelto “cool” y no hay poblacién en Espana, por
pequena que sed, que no aspire a tener su estacion
de alta velocidad. Las operaciones urbanisticas defini-
das para reordenar los espacios ferroviarios sobrantes
en el enforno de las terminales superan la treintena, si
bien las efectivamente realizadas se cuentan con los
dedos de una mano, y el futuro, despojado por un
tfiempo de la burbuja inmobiliaria, no parece propicio
al desarrollo de estas macro actuaciones donde, por
principio, el ferrocarril siempre desaparecia de la su-
perficie.

Es hora, por tanto de detenernos y volver a pen-
sar. La infencion de este articulo, ademas de divul-
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gar las mds recientes previsiones de crecimiento y
remodelacién para Atocha y Chamartin, es volver a
recordar la existencia de los estudios histéricos men-
cionados (ver referencias) animando a historiadores
y profesionales competentes para que aporten sus
conocimientos y andlisis en la puesta al dia del acer-
vo de conocimiento sobre un fema tan apasionante
como el ferrocarril y més concretamente sus esta-
ciones.

Este articulo comienza por lo que ha sido mas
estudiado: Madrid y sus estaciones. (Solo las princi-
pales). Las estaciones se quedan cojas sin analizar
las lineas de las que formaban parte, pero la exten-
sion del articulo, si incluyéramos el andlisis de las line-
as en el dmbito urbano, excederia los limites habi-
tuales de la Revista. Dejo para un préximo articulo la
tarea de rellenar esta laguna.

El desarrollo del ferrocarril en Madrid se produjo,
al igual que en el resto de Espana, de manera dis-
contfinua (4). Hay una primera etapa de répido de-
sarrollo que comienza en 1851(Madrid-Aranjuez) y
que culmina hacia final de siglo. Por marcar un hito
fisico de este final resplandeciente podriamos referir-
nos a la marquesina histérica de la estacién de Ato-
cha (1892). Este primer periodo se caracteriza por la
construccién de las lineas principales del pais (lo
qgue durante mucho tiempo se conocid en RENFE
como la Red Bdsica) conectando los ndcleos de
mayor poblacién y de mayor pujanza econdmica.
La titularidad privada de las primeras concesiones
hizo que, a diferencia de lo que ocurre desde que
los ferrocarriles pasan a tfitularidad publica, las em-
presas se rigieran por criterios puramente empresa-
riales y no tuvieran interés en completar una Red de
Intferés General que pudiera vertebrar el pais en
fiempos en que el vehiculo privado era todavia mar-
ginal. Fue el Estado sobre todo a partir de la déca-
da de 1920 el que intfenté “completar” una Red de
cardcter integral.

Pero volviendo al dmbito de las realizaciones, la
primera mitad del siglo XX se caracteriza, mas bien,
por la mejora de las infraestructuras existentes: ufili-
zaciéon de los nuevos materiales, acero esencialmen-
te, para el refuerzo de via e infraestructura-puentes
singularmente-, infroduccién de la electrificacion; y
compra de nuevo material rodante con mayor po-
tencia en las locomotoras, inicialmente de vapor y
que poCco a poco van siendo sustituidas por otras de
mayor eficiencia: diesel y/o eléctricas. El objetivo de

las companias ferroviarias iba mas del lado de la op-
fimizacién por reduccién de costes que de la aper-
tura de nuevas lineas, dado que en ellas el trafico se
preveia escaso.

Los Planes de racionalizacién de la Red, bdsicos
en el caso de Madrid, comienzan en las décadas de
los anos 20 y sobre todo 30, pero no se llevan a
efecto fundamentalmente como consecuencia de
los efectos de la guerra civil. La nacionalizacién del
ferrocarril en 1941 y la autarquia posterior impiden
hacer otfra cosa que no fuese la reconstruccion de
las lineas para devolverlas a su situacion primitiva.

Es en la década de los 60 cuando comienza
nuevamente el desarrollo ferroviario que, en los co-
sos de Madrid y Barcelona, se concreta en sus Plo-
nes de Enlace. Entfre 1970y la actualidad se ha pro-
ducido un importante periodo de construcciones fe-
rroviarias, claramente diferenciado del primitivo. La
fitularidad pudblica y unitaria tanto de la gestion de
la infraestructura como de la explotacién ferroviaria,
se ha desarrollado de manera muy diferente a co-
mo se desarrolld en el inicio del ferrocarril por las an-
figuas companias privadas, en las que los objetivos
estratégicos primarios no eran por supuesto el de
optimizar la Red sino el de optimizar los resultados
econdémicos en las Infraestructuras propias de cada
compania.

En esta ampliacién de los anos 70 se producen
dos hechos a mi juicio relevantes en la configura-
cion de le red ferroviaria madrilena: 1)el cierre del
anillo de circunvalacion y el traslado de las instala-
ciones logisticas hacia el cuadrante Noreste- Sures-
te, y 2) la construccion de la estacion de Chamartin,
en el norte de la ciudad, que da carpetazo definiti-
vo d la posibilidad de una Unica estacién central en
Madrid, y que, a su vez, establece como conexidn
dominante para el trafico de vigjeros en la ciudad
la direccidn Norte- Sur, lo que condicionard la logisti-
cay la programacién de servicios en la Red de Cer-
canias. La Red ferroviaria, ubicada en sus 100 prime-
ros anos de existencia por debajo del eje Noroeste -
Sureste, cierra en un anillo completo a la ciudad
con la implantacién de nuevas lineas de enlace en
el Norte, Noreste y Sureste. Su efecto urbano no ha
tenido la misma repercusion que la que supuso la li-
nea de contorno en el siglo XIX, sobre el sur de Ma-
drid, pero marca un limite fisico del que actualmen-
te no es posible anticipar el efecto sobre futuras am-
pliaciones del drea metropolitana. (Figura 1).
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El trabajo, segln ya hemos explicado y dada su
extension, se articulard en dos partes aungque las
mismas constituyen un todo relacionado: estaciones
y lineas. Este primer articulo se centrard en las termi-
nales considerando solamente las principales esta-
ciones de viagjeros. En un préximo articulo se hablard
de las lineas pero solamente de aquellas que han
fenido una mayor repercusion en el urbanismo de la
ciudad: Linea de contorno y enlace Atocha- Cha-
martin.

Al analizar, aungue brevemente, el nacimiento y
evolucion de las estaciones ferroviarias en Madrid ex-
pondremos alguna de las disfuncionalidades, sobre
todo bajo esta consideracidon urbana, que se derivd
de su nacimientfo como estaciones origen/destino,
terminales de lineas individuales, y no como verda-
deras terminales integradas capaces de dar servi-
cio a diversas lineas aungue pertenecieran a dife-
rentes companias. Este fendbmeno no es, obviamen-
te, exclusivo de las capitales espanolas ya que en
Paris o Londres, por referirnos a los ejemplos mas
conocidos, la sobreabundancia de terminales fe-
rroviarias fue evidente. Baste citar el ejemplo de es-
ta dltima ciudad donde tres estaciones: Euston, St.
Pancras y King Cross se encuentran alineadas y ad-
yacentes enfre si debido a la competencia entre
companias y la necesidad de todas ellas de tener

una fterminal en Londres para el servicio del Norte
del Pais (5) (6).

Finalmente y dado que el proceso de amplia-
cién, sobre todo en lo referido a las terminales de
Atocha y Chamartin no ha llegado a su fin he creido
conveniente exponer, si bien sucinfamente, los plo-
nes marco de las dos instalaciones para que el lec-
tor se pueda hacer una idea de coémo puede ser la
Red Ferroviaria madrilena cuando alcance el final
del segundo gran ciclo constructivo de su historia
que, previsiblemente, marcard el horizonte ferrovia-
rio de Madrid para varias décadas (y también el de-
sarrollo urbano de la ciudad en las zonas afectadas
por las instalaciones ferroviarias)

2. Ambito del articulo

La limitacién de espacio no nos permite ocupar-
nos de todas las estaciones que configuran la Red
Ferroviaria de Madrid. El caracter divulgativo del ar-
ficulo hace que nos centremos en las dos principa-
les: Atocha y Chamartin, mencionando de pasada
tanto Principe Pio como Delicias, en el primer caso
debido a su contfinuidad de explotacién como in-
tercambiador de transporte, y en el segundo no tan-
to por su importancia ferroviaria como por su monu-

Fig. 1. Esquema
ferroviario
después de la
realizacion del
Plan de Enlaces.
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mentalidad. Es evidente que un estudio enciclopédi-
co de las terminales ferroviarias madrilefas deberia
tomar en consideraciéon las otras dos terminales de
vigjeros ya desaparecidas: Goya y Nino JesuUs, inte-
resantes desde un punto de vista histérico y también
urbanistico analizando y poniendo en contexto los
desarrollos urbanos incipientes, precursores de ac-
tfuaciones mucho mas poftentes como las que se
han visto en los Gltimos anos. Por supuesto seria pre-
ciso fambién analizar todas las instalaciones logisti-
cas y terminales de mercancias que se encuentran
repartidas por la geografia madrilefna. Metodologi-
camente habria, previamente, que realizar estudios
monogrdaficos de tfodas estas instalaciones para ir
completando una historiografia ferroviaria de esta-
ciones mds exhaustiva y que espero que se vaya de-
sarrollando ahora gque finaliza un nuevo ciclo de ex-
pansion ferroviaria.

3. Estaciones

3.1 Introduccién

Aungue, como ya hemos repetido, es muy dificil
no enfrar en la consideracién de las lineas de Ias
que forman parte las estaciones, vamos a centrar-
nos en estas Ultimas, independizando el estudio de
las estaciones del correspondiente a las lineas. Este
altimo ha estado siempre mas olvidado en la litera-
tura técnico-urbanistica y es por ello que considero
importante singularizarlo en un préximo articulo. Por
ofra parte un repaso de las posibilidades malogra-
das de ubicacién alternativa de estaciones puede
inducir a otros investigadores mds expertos a realizar
andlisis contrafactuales sobre el desarrollo urbano
alternativo que hubiera podido tener la ciudad.

En el andlisis que nos espera flota siempre una
idea que fue recurrente en la primera mitad del siglo
XX, crear una Unica estacién central en Madrid. Vol-
vamos la vista atrds, el ferrocarril en Espana, como
en gran parte de Europa, nace como consecuencia
de iniciativas privadas circunscritas a la concesiéon
de lineas individuales. Es conocido que la primera li-
nea ferroviaria en Espana se construyd entre Barce-
lona y Matard en 1848. Muy poco después se realizd
la primera linea, o mejor el primer tframo, entre la ca-
pital y Aranjuez -1851- dando lugar a lo que enton-
ces se llamd el primer embarcadero de Atocha.

La compania rival, la del Norte, tardd mds tiem-
PO en preparar su primer trazado entre Madrid y el
Escorial, no siendo hasta 1859 que los tfrenes entro-
ron en la primera estacién provisional de Principe
Pio.

La historia de Delicias es una historia fallida des-
de un prisma estrictamente ferroviario. Inaugurada
en 1880 como cabecera del ferrocarril Madrid-Ciu-
dad Real-Badajoz, la inmediata absorcién de la
compania de este nombre por MZA derivd Delicias
hacia una nueva compania: Madrid-Caceres-Portu-
gal, reduciéndose el trafico al correspondiente a Ex-
fremadura y Portugal. Esta situacidn de trafico redu-
cido motivd que los vigjeros que la utilizaron fueron
siempre muy inferiores a los de Principe Pio y sobre
todo Atocha. Situacién que se mantuvo, incluso des-
pués de constituirse RENFE hasta su cierre en 1969.
No obstante lo anterior Delicias fue la primera esta-
cién monumental de Madrid. Su innegable valor ar-
quitecténico y sobre todo estructural, no pueden
hacernos, sin embargo, olvidar lo poco que Delicias
ha contribuido al didlogo con la ciudad en su entor-
no que tampoco se ha resuelto después de la ac-
fuacién de ordenacion contemplada bajo el nom-
bre de Pasillo Verde Ferroviario y transformadora del
entorno de la linea de contorno a la que Delicias se
encuentra préxima.

Finalmente Chamartin ha sido el Ultimo, y tam-
bién fallido, intento de crear una estacién central
para Madrid. A partir de 1920, pese a la permanen-
cia de las companias privadas, el Estado comienza
a tener una presencia mucho mds activa en el sec-
tor acometiendo, sobre todo, tareas de planifica-
cién y de andlisis de los problemas financieros de las
companias. En estos anos se extiende la idea de
mejorar o credr una nueva linea de conexién entre
Atocha y Principe Pio que fuese apta para el trafico
de viajeros con diferentes alternativas y con la buds-
qgueda de una nueva estaciéon central (Callao, Cibe-
les, etc.). No es hasta 1932 cuando desde el Ministe-
rio de Obras Publicas la planificaciéon pasa a reali-
dad y por primera vez, condicionado el ferrocarril
por el Plan de Expansidn de Madrid, se define la co-
nexion entre las lineas de las dos companias princi-
pales desde Las Matas hasta Atocha, a través de
Fuencarral y Chamartin, lugar éste Ultimo donde se
ubicaria la estacion central de Madrid.

Queda pendiente analizar en profundidad, des-
de sus diferentes aspectos pero sobre todo desde el
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juridico, el conflicto que existid y que se mantiene
entre los objetivos tantas veces confradictorios de
los desarrollos urbanos y ferroviarios en las grandes
ciudades.

La guerra, la postguerra, la nacionalizaciéon de
los ferrocarriles y fantas ofras cosas detienen el de-
sarrollo del Plan dirigido por el Ministro Prieto que no
se retfoma hasta los anos 60 y que para nuestro obje-
tivo, se materializa con las inauguraciones del tinel
Atocha-Chamartin y de ésta altima estaciéon duran-
te 1967 y 1968. A partir de agui comienza la época
moderna y el objeto particularizado de nuestro and-
lisis de las estaciones.

3.2 Atocha

Atocha fue la primera de las grandes terminales
ferroviarias de Madrid en construirse (7). Ya hemos
citado que en 1851 se inaugurd el primer servicio en-
fre Madrid y Aranjuez. RGpidamente la estaciéon en-
tré a formar parte de los activos de la Compania
MZA, sin duda la mds potente de nuestro pais.

ler periodo. Desarrollo

El primer embarcadero estuvo constituido por
dos naves cubiertas, albergando cada una de ellas
un andén y dos vias, de las cuales solamente una
servia para el acceso y bajada de vigjeros. En el pri-
mer periodo de desarrollo de Afocha que, como he-
mos indicado finaliza en 1892 con la inauguracion
de la nueva terminal de Alberto de Palacios, las ac-
tfuaciones se suceden con increible rapidez pese a
que estamos hablando de inversiones privadas. Con
relativa celeridad se cubre la zona central entre las
dos naves iniciales y se construye un edifico de ca-
becera perpendicular a las vias y con fachada a la
Glorieta de Atocha. Este edificio servia tanto como
edificio administrativo de la Compania como de
vestibulo de la estacién (1859).

Este primer edificio deja pronto de ser eficaz pa-
ra cualquiera de sus dos funciones y es sustituido
en1865 por un edificio mucho mdas digno y potente
que se construye paralelamente al anterior pero
mas alejado de las vias y, por tanto, mdas préximo a
la Glorieta de Atocha.

Antes de que pasen 20 anos estas nuevas instala-
ciones ya eran, nuevamente, insuficientes. Durante
10 anos se desarrollan diferentes estudios para mejo-

rar el conjunto de vias y edificios tferminales. La pro-
puesta mdas concreta es la del arquitecto Guillermo
de la Puente (1883), que, pese a ser aprobada, no lle-
ga a cristalizar. Finalmente se aprueba el proyecto
presentado por el arquitecto Alberto de Palacios que
obliga a la demolicién de todo lo existente constru-
yéndose el conjunto que se basa en lo que hoy cono-
cemos como marguesina histérica mas los edificios
adyacentes de la nave, los ndcleos que enmarcan la
fachada, y el vestibulo situado entre ambos.

El edificio de 1864, debido a su valor arquitectd-
nico, no se demuele sino que es desplazado a la ac-
tual Avda. de la Ciudad de Barcelona (1890) donde
se constituyd en el primero de los cuatro edificios
administrativos que hoy todavia contindan prestan-
do para RENFE dicho servicio.

2° periodo. Estancamiento.

Al comenzar el siglo XX la red principal ferroviaria
se encontraba ya terminada. Los traficos, 16gica-
mente, no tuvieron los fuertes incrementos de déca-
das anteriores y que fueron debidos a la paulatina
enfrada en explotacion de las diferentes lineas. La
nueva estacion era capaz, incluso, de albergar el
servicio inicialmente prestado por la cercana esto-
cién de Delicias que muy poco después de su inau-
guraciéon en 1880 habia perdido el trafico inicial de
la linea directa a Ciudad Real y Badajoz para cen-
frarse en el trafico del Oeste. Pasa mdas de medio si-
glo sin que se detecten grandes planes para Ato-
cha. Tan solo en los anos 30 se desarrolla un proyec-
to para construir un nuevo edificio singular (destina-
do al fréfico de llegadas) mas hacia el sur del actual
y proximo a las traseras de los edificios administrati-
vos. Bien por el comienzo de la guerra bien por falta
de financiacién el edificio quedd en la mesa de pro-
yectos.

Hasta 1960 la situacién politica, econdmica y so-
cial del pais no permitid pensar en nuevos desarro-
llos. Conservar y tratar de recuperar las infraestructu-
ras preexistentes fue el objetivo esencial de los suce-
sivos Gobiernos y de Renfe durante la posguerra.

3er periodo. Amenazas y nuevo esplendor.

En la década de los sesenta se recuperan |os
planes de enlace ferroviarios de la 2° Republica.
Definida una nueva estaciéon central en Chamartin,
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Atocha deberia ir perdiendo su papel de cabecera
como terminal de largo recorrido y, en todo caso,
servir de estacién secundaria desde su papel de en-
lace con Chamartin a través del nuevo tunel en
construcciéon entre las dos estaciones.

De hecho este nuevo tunel tendria un apeadero
subterrdneo hacia el sur, ignorando la estaciéon pre-
existente. El modelo ferroviario de Madrid contem-
plaba una estacién central Chamartin, y una esta-
cién de apoyo en el Cerro de la Plata, desapare-
ciendo la estacion de Atocha. No es casual que
desde diversas instancias y no todas ellas proximas
al Ayuntamiento se haya defendido con insistente
continuidad la necesidad de abandonar Atfocha
para irse primero al Cerro de la Plata, después a De-
licias y finalmente a Abronigal. En épocas tan tardi-
as como finales de los anos ochenta todavia se es-
tudiaba la posibilidad de comenzar la linea de Alta
Velocidad Madrid Sevilla en emplazamientos dife-
rentes a Atocha. Afortunadamente la corduraq, y so-
bre todo la apuesta que desde el ministerio de
Obras publicas se hizo del intercambiador de Ato-
cha hizo irreversible no solo su permanencia sino sus
ampliaciones sucesivas.

En la década de los 60 se produjo el boom de las
ciudades satélites del suroeste de Madrid (mdas, por
supuesto, del corredor del Henares) y la demanda
de fransporte ferroviario para el acceso diario a Ma-
drid se convierte en un fendbmeno sin posibilidad de
ser satisfecho con las infraestructuras existentes. Pe-
se a las ampliaciones de vias en Atocha, que fuvie-
ron lugar en el exterior de la marquesina histérica, el
servicio distaba mucho de ser suficiente y eficaz. La
apertura en 1967 del tinel Atocha - Chamartin per-
mitid atender, discretfamente, la demanda del co-
rredor del Henares, pero los servicios del Sur: corre-
dores de Aranjuez, Parla, Fuenlabrada y Mébstoles no
era posible que fuesen atendidos, desde Atocha, de
manera conjunta con los servicios de Largo Recorri-
do que accedian a la estacién. Es por ello que en la
década de los anos 80 surge el Plan de Cercanias
de Madrid del que es pieza fundamental la nueva
estacion de Cercanias totalmente independiente
de los servicios de largo recorrido.

Finalmente la decisidn de construir la linea Ma-
drid-Sevilla forzaba a la renovacién de Atocha, am-
pliando y homogeneizando sus vias de cabecera y
reordenando y modernizando el conjunto de la ter-
minal entre ofras cosas para no desmerecer de las

nuevas estaciones de las que dispondria la linea en
Ciudad Real, Cérdoba vy Sevilla. La infroducciéon del
ancho internacional en las lineas espanolas de alta
velocidad (decisidn que, ya desde una perspectiva
histérica y con la Red de Alta velocidad plenamen-
te consolidada, necesita ser analizada mediante es-
tudios profundos y desapasionados que permitan
conocer los efecto econémico, social, urbanos, etc.
comparados con la opcidén cero de construccion de
la Red AVE en ancho ibérico ) estuvo a punto, entre
otros efectos, de condenar a Atocha a su cierre de-
finitivo sugerido desde algunas insfituciones durante
el cierre temporal de la estacién durante su remo-
delacién, pero aforfunadamente Atocha fue la ter-
minal madrilena de la linea de Sevilla y su futuro
quedd despejado.

4° El Plan de ampliacion de Atocha.
Pasado, presente y futuro. (8)

Atocha se planifica, fundamentalmente, como
un gran intercambiador de transporte. La “vieja”
Atocha recoge un concepto moderno que la hace
renacer de sus cenizas y de su destino programado
hacia la desaparicidon, o, como mdaximo, hacia una
vida lénguida subsidiaria de la gran estacién central
de Chamartin.

Atocha se planifica en los anos 80 esencialmente
como un gran infercambiador para el trafico subur-
bano de Madrid. La nueva estacion de Atocha-Cer-
canias permitird, primero dar un buen servicio a los
vigjeros del Suroeste que terminan su vigje en Atfo-
cha, segundo conectarlos, bien con la linea de cer-
canias que penetra en la ciudad mediante el tinel
de Chamartin, bien, con las lineas de metro y auto-
bus.

La nueva estacién es un infercambiador y para
ello se construyd una nueva estaciéon de metro para
la linea 1y una nueva plaza en la confluencia de Al-
fonso Xl con reina Cristina, lugar donde se ubica el
cilindro que Rafael Moneo crea como nuevo icono
de la estacion (figura 2). La antigua marquesina el
gran vestibulo de conexidon y la nueva playa de vias
de cercanias forman una linea quebrada que deja
espacio para la nueva terminal de largo recorrido.

Esta dltima aparece para dar servicio al nuevo
icono de la modernidad en el fransporte, la alta ve-
locidad Madrid-Sevilla. La anfigua marquesina se ve
espléndidamente rehabilitada para su nueva fun-
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cidn, ya sin vias, de vestibulo de la nueva ferminal. A
contfinuacién de la gran zona de intercambio, que
retoma su funcién de acceso y evacuaciéon de via-
jeros mads el de transbordo antes citado, se crea una
nueva marquesing, la conocida como sala hipdstila,
un cuadrilédtero de 200 ms. por 100 ms para acoger
a 15 vias y sus correspondientes andenes. La mar-
quesina no cubridé tfoda la longitud de vias y ande-
nes (600 mts) debido a razones presupuestarias. Lo
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que en principio limité la grandiosidad de la nueva
marquesina, ha permitido después desarrollar la am-
pliacién que a contfinuacién comentamos.

En 1992 se comprobd que la estaciéon iba a resul-
tar insuficiente. El servicio del AVE entre Madrid y Se-
villa tuvo un éxito inesperado vy los servicios se incre-
mentaron con prontitud. Mdés tfrenes directos a Sevi-
lla, las lanzaderas a Puertollano y los trenes de roda-
dura desplazable al resto de Andalucia dejaron
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Fig. 2. Vista
aérea de
Atocha antes
de la ditima
reforma.

Fig. 3.
Esquema de
vias del
complejo de
Atocha.
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Fig. 4.
Maqueta de la
situacion final.
ADIF.

pronfo en evidencia tanto a las 8 vias dedicadas a
Alta Velocidad como a los vestibulos en tierra.

La llegada a Atocha de una nueva linea en
2003 (Madrid-Lleida), motivd la primera ampliaciéon
de Puerta de Atocha (como se conoce a la termi-
nal de AVE para distinguirla de la estacién de Cer-
canias), creando un nivel infermedio entre calle y
andenes par independizar salidas y llegadas, a la
vez que se ampliaban las vias en ancho internacio-
nalde 8 a 11 y se dotaban de dobles escapes a las
vias incorporadas al trafico de alta velocidad. (Fi-
gura 3).

En la misma forma que la tecnologia bdsica fe-
rroviaria no ha sufrido transformaciones esenciales
en la superestructura de la via, lo mismo ha ocurrido
con la funcionalidad de las terminales con una clara
separacion de los flujos de salidas y llegadas como
esquema mds eficaz cuando se contemplan traficos
importantes.

La vigencia de esta ampliacion fue también efi-
mera ya que, una vez completada la linea de Lleida
hasta Barcelona, la proximidad de la entrada en ex-
plotacién de la tercera linea prevista para Atocha,
la de Levante, motivd la propuesta de ampliacion
definitiva para Atocha que es la que actualmente
ha visto inaugurada su primera fase.
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La propuesta final para Atocha (figura 4), muy
ambiciosa, desde su funcionalidad establece:

- La dedicacién exclusiva de las 15 vias para el ser-
vicio de Alta velocidad (aumentada su capaci-
dad a 22 estacionamientos en base a los dobles
escapes intermedios).

- La creacién de una segunda margquesina monu-
mental, fransversal y desplazada con respecto a
la de 1992, acogiendo un segundo vestibulo infe-
riormente

- La separacién total de los vestibulos de salidas
(zona del infercambiador) y llegadas (nuevo ves-
fibulo en la prolongacidén y superiormente a la
playa de vias de cercanias.

- La construccién de una segunda estacion pasan-
te inferior a la playa de vias actuales y conecta-
das con Chamartin mediante el tercer tdnel fe-
rroviario, actualmente en construcciéon, bajo el
paseo del Prado, Recoletos y Castellana. (Figuras
5y 6)

- La construccién de las fachadas urbanas de
Méndez Alvaro y Ciudad de Barcelona cosiendo
la estacién con la ciudad y tratando de conse-
guir una prolongacién digna del Paseo del Prado
hasta la Basilica de Atocha, objetivo perseguido

47 a 60



Una mirada “histérica” hacia el futuro de las principales terminales ferroviarias de Madrid

desde el primer planteamiento de la estacion en
el siglo XIX y nunca conseguido.

- Reordenacién de las circulaciones en los alrede-
dores de la estacion y desplazamiento hacia el
sur del trafico viario de salidas en busca de la
descongestion de la Glorieta de Atocha.

El Plan de ampliacién de Atocha solo ha visto
terminar su primera fase. Los resultados son excelen-
tes, tantfo desde el punfo de vista del trafico peato-
nal de vigjeros como desde el del tfrafico rodado de
superficie donde taxis y autobuses han visto mejora-
da su funcionalidad. Tan solo la provisionalidad de
los aparcamientos para vehiculos privados y su rela-
tiva escasez suponen una rémora en el funciona-
miento de la estacion.

Atocha es, por nUmero de vigjeros, la primera
estacién ferroviaria de Espana tanto en largo
recorrido como en Cercanias. Se acercan a
50.000 los vigjeros diarios de los servicios AVE y
a 100.000 los correspondientes a Cerca-
nias. Como en toda actuacion desarro-
llada en mdas de 160 ahos ha habido
luces y sombras en su evolucién. Pero
nadie puede dudar del acierto en su
implantacién y de su cada vez mayor aceptacion
por los vecinos de la zona, cosa muy dificil de lo-
grar en una terminal de transportes urbana.

Atocha “es” la estacion central de Madrid y na-
da mejor que las esculturas de Antonio Lépez reubi-
cadas junto al Intfercambiador para convertirla no
solo en un elemento imprescindible para el franspor-
te de los madrilenos, (y de los espanoles) sino en un
nuevo icono artistico recuperado del olvido moder-
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no. Basta recordar la glorieta de Atocha en los anos
setenta con su scalextric afeando y recortando la
grandiosidad del entorno, y contemplar ahora co-
mo Atocha rivaliza con el Museo Reina Sofia, el Mi-
nisterio de Agricultura, el Museo etnografico y el Ob-
servatorio Astronémico que convierten el entorno en
uno de los mds monumentales y emblemdaticos de
Madrid.

3.3. Principe Pio

Si en Atocha nacian las lineas del Sur y del Este
peninsulares, Principe Pio nacié para garantizar la
relacion ferroviaria de Madrid con la mitad Norte, o
al menos el sector Noroeste - Norte.

Perteneciente a la segunda de las gran-
des Companias privadas, la Compania del
Norte, el tramo primero en ser inaugurado:

Fig. 6.Perspectiva esquematica
de la solucién final de Atocha.

Fig. 5. Esquema
de viasen la
futura estacion
subterrédnea.
ADIF.
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Madrid-El Escorial tuvo muchos mds problemas en
tener continuidad que el tframo hasta Aranjuez. Bien
por la propia orografia del Pais, bien por los debates
nunca resueltos acerca del mejor paso de la sierra
por el Norte, bien por las guerras carlistas y ofros
conflictos sociales las dificultades de la Compania
del Norte no parecian tener fin.,

La estacidén como tal no entra en funcionamien-
to hasta 1859 en los actuales terrenos de la monta-
na de Principe Pio. La angosta zona donde se ubica
la estacion fue siempre un condicionante que impi-
did su desarrollo natural. Antes de decidirse como
ubicaciéon definitiva de Madrid para las lineas de la
Compania del Norte se estudiaron otfras ubicaciones
ya que la actual no satisfacia plenamente a los res-
ponsables de la Compania. No obstante no se logra
ningln acuerdo y en una fecha tan retrasada como
la de 1876 se aprueba como definitiva la situacion
actual y se proyecta una terminal acorde con la im-
portancia que ya para entonces habia adquirido la
Compania del Norte que llegaria a constituirse co-
mo una de las dos grandes del Pais.

Previamente, en 1864, ya habia sido necesario
construir la linea de contorno, por la propia Compa-
nia del Norte, para reubicar instalaciones, bdsica-
mente de mercancias aunque también logisticas,
que formaban un todo discontinuo con la estrecha
estacién de Principe Pio.

La propuesta de estacion inicial no se apartaba
de los canones clasicos. Nave monumental con dos
edificaciones adosadas para locales diferenciados
de salidas y llegadas. Inicialmente solo pudo cons-
truirse uno de los laterales, el mds proximo a la Ave-
nida de Valladolid, fachada tradicional de la esta-
cion. El segundo pegado a la montana fuvo que de-
morarse al existir en el lugar unas instalaciones hi-
drdulicas del canal de Isabel Il cuyo abandono no
se produjo hasta finalizar el siglo.

Los traficos, nunca excesivamente boyantes,
tampoco hacian imperiosa la construccion del se-
gundo médulo utilizindose el construido tanto para
salidas como para llegadas.

Principe Pio tuvo siempre un desarrollo mds lento
y forzado que Atocha. A diferencia de ésta dltima,
en fondo de saco, Principe Pio fue pensado como
una estaciéon de paso. La linea de contorno abria la
posibilidad a la Compania del Norte de dar servicios
hacia el sur mediante la conexion con las lineas de
MZA en la salida de Atocha.

Un drea de conocimiento que no ha sido sufi-
cientfemente explotada y en la que mereceria la pe-
na profundizar, es la de la lucha de las grandes
companias por adquirir ofras mds pequenas y con-
formar redes de mayor tamano y rentabilidad. La
planificacion privada tiene una componente de be-
neficio del que carece, habitualmente, Ia planifica-
cién publica. En un momento como el actual en el
que estd finalizando una nueva época de expan-
sion de lineas ferroviarias y en el que habrd que ra-
cionalizar la nueva Red ampliada, no estaria de mds
profundizar en las motivaciones empresariales que
justificaban las decisiones de adquisicidén tanto de li-
neas, como de empresas.

Pero volvamos a Principe Pio. En sus momentos
de mdaximo desarrollo, en la década de 1880, se pro-
yectan ya dos marqguesinas monumentales, aco-
giendo la segunda la linea de contorno. Esta segun-
da marguesina solamente se esbozd aunque hoy es
la que se mantiene para el servicio ferroviario aco-
giendo la terminal actual de cercanias.

Como esta nave impedia la construccidén del se-
gundo cuerpo de la terminal, desde el principio de
siglo se piensa en constfruir éste, mdas o menos per-
pendicular a las vias, a lo largo de la Cuesta de San
Vicente. No es hasta 1926 cuando este nuevo vesti-
bulo, con su estilo ecléctico tan caracteristico, se
convierte en la imagen mas representativa de la es-
tacién, funcionando como terminal de salidas.

La unién de los dos edificios nunca fue afortuna-
day de ahila lectura tan compleja que tanto desde
un punto de vista funcional como arquitecténico
ofrece Principe Pio. La arquitectura del hierro habia
perdido ya la pujanza que tuvo en el siglo XIX y ello
hace que las naves de Principe Pio no sean visibles
desde la ciudad a diferencia de lo que ocurre con
las correspondientes a Delicias y Atocha. El momen-
to de las grandes marquesinas ya habia pasado.

Principe Pio siguid siendo la estacion principal del
Norte hasta que la inauguracion de Chamartin la
condend a desaparecer como ferminal importante
en Madrid. La idea de una Unica estacion central
pasd pero Madrid, obviamente, no necesita tres
grandes terminales ferroviarias.

La salvacién ferroviaria de Principe Pio llegd una
vez mds de las Cercanias. La operacién Pasillo Ver-
de supuso un compromiso entre RENFE y el Ayunta-
miento de Madrid. El soterramiento de las vias permi-
ti® mantener las mismas y una vez unidas a Atocha
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abrirlas al servicio de Cercanias. Principe Pio se
fransformd en el intercambiador actual (Metro- Bus-
Cercanias) mediante una solucién arquitectdnica y
funcional brillante. La antigua marquesina y terminal
del siglo XIX han dado paso a un exitoso centro co-
mercial quedando Unicamente pendiente la recu-
peracion de las instalaciones de los anos 20 una vez
abandonado su uso administrativo y de servicio.
Principe Pio ha tenido mejor suerte que Delicias pero
su esplendor ferroviario pasoé.

Antes de abandonar Principe Pio podemos ha-
cer una ultima reflexiéon. La estacion nunca tuvo pro-
blemas para integrarse en el entorno. El tan temido
efecto barrera del ferrocarril no se produjo. La mon-
tana de Principe Pio se continuaba con las instala-
ciones ferroviarias sin interferir en la ciudad. Seguro-
mente es por ello que desde determinadas instan-
cias de la Administracion no se viera con buenos
0jos el objetivo perseguido por Renfe de clausurar la
estaciéon. Finalmente se ha llegado a una solucidén
infermedia manteniéndose una pequena playa de
vias junto al actual Apeadero de Cercanias.

3.4 Delicias

Delicias es una estacién peculiar en el conjunto
madrilefo. Por su arquitectura seria la mds caracte-
ristica y representativa de la arquitectura de hierro
del XIX, siendo ademds la mds homogénea. La ra-
z6n para ello es muy simple. Perfenece tanto la na-
ve como los edificios anejos a la misma época. La
estacion fue inaugurada en 1880 como origen de la
nueva linea Madrid-Ciudad Real-Puertollano. Esta li-
nea fue una de las primeras desdobladas (la original
Madrid-Manzanares-Ciudad Real) que como casi to-
das las que se construyeron a confinuacién tuvo una
explotacién deficitaria. En la linea que analizamos,
el tramo Aftocha- Parla ha quedado para servicio
exclusivo de Cercanias. El frazado Parla- Ciudad Re-
al fue desmantelado vy sirvid como base para la nue-
va linea Madrid-Sevilla.

La compania original fue pronto absorbida por
MZA que trasladd los servicios a Atocha, quedando
Delicias dedicada a los servicios de Extremadura. La
mejor terminal de Madrid quedaba reservada a un
tréfico limitado. La falta de expectativas de la termi-
nal hizo que no sufriera transformaciones a lo largo
de su historia o que le ha permitido mantener una
imagen mds homogénea que sus hermanas. Su con-

]

cepcioén es totalmente académica. Nave central
para 5 vias con estructura metdlica vista y dos nd-
cleos adosados para salidas y llegadas. Es la esta-
cién en la que, visualmente, predomina la nave so-
bre las construcciones adyacentes, aunque su ubi-
cacién en una cota baja con relacién a los ndcleos
urbanos circundantes hace que haya sido siempre
una estacioén fantasma para la gran mayoria de los
madrilenos, que por otra parte han tenido pocas
oportunidades para utilizarla. Su cierre se produjo en
la década de los anos sesenta del pasado siglo una
vez que la motorizacién creciente del pais hacia pa-
sar a un segundo plano al ferrocarril, a la vez que
RENFE comenzaba a aplicar medidas de racionali-
zacién econdmica una vez finalizado el periodo de
reconstruccién de la Red.

Delicias tiene pendiente de definir su reconver-
sion. Actualmente fiene una utilizacidon colateral co-
mo Museo Ferroviario (recientemente se ha traslada-
do tfambién el Archivo Histérico de la Fundacidon de
los Ferrocarriles Espanoles), y sigue prestando servi-
cios administrativos ocasionales para ADIF. En la
Operacioén Pasillo Verde se incluyeron determinadas
actuaciones urbanas en Delicias, mas bien como
coartada para incrementar la superficie de zonas
verdes que como planificacién real del entorno.
Una vez estallado el boom inmobiliario, tal vez sea el
momento de dedicar un poco de creatividad a De-
licias y planificar una actuacién de calidad en una
zona tan céntrica de la ciudad y con un monumen-
to tfan extraordinario como es el conjunto de la esta-
cién, el mas puro de los que nos han llegado hasta
hoy.

3.5 Chamartin

El nacimiento de Chamartin, como ya indicamos,
se hizo esperar.

Empezando por recordar gue muy poco después
de inaugurarse la estacién de Principe Pio (1857), es-
ta estacion se conectd con la linea Madrid-Aranjuez
a fravés de la llamada linea de contorno, linea cuyo
andlisis dejamos para un articulo posterior. Las com-
panias privadas nunca vieron la necesidad de modi-
ficar su statu quo. MZA tenia en Atocha todo el te-
rreno necesario para ampliar y adecuar sus instala-
ciones. Norte, una vez construidas las estaciones de
Imperial y Penuelas en la citada linea de contorno,
tampoco veia necesaria la construccidn de una
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Fig. 7. Planta
esquemadtica
de Chamartin.
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nueva linea de conexion. Ambas companias no se
veian con capacidad financiera para acometer
nuevas inversiones, a la vez que el modelo existente
les resultaba cémodo evitando nuevas propuestas
empresariales que fomentaran la competencia.

Es desde la Administracion donde a partir de
1920 se van efectuando propuestas para conectar
para vigjeros con nuevas lineas las dos estaciones
principales (Atocha y Principe Pio).Recordemos que
la linea de contorno disponia solo de una via y se
veia afectada por las multiples maniobras que sobre
la misma efectuaban las composiciones de mercan-
cias.

Las primeras propuestas utilizaban la Gran Via
como lugar de enlace. No es hasta los tiempos de la
repUblica, cuando con la propuesta de ampliacion
de la Castellana y la Construccion de los nuevos Mi-
nisterios, se piensa en construir una via de enlace
Norte-sur, con una gran estacién en Nuevos Ministe-
rios, ofra en Recoletos y una tercera en Chamartin,
como origen del nuevo directo Madrid-Burgos.

Por fin, en 1967-68, el tdnel y la primera estacion
de Chamartin, entran en funcionamiento.

Chamartin nace para ser la primera (¢y Unica?)
estacién de Madrid. Con su entrada Principe Pio re-
cibe su sentencia como terminal de Largo recorrido
de forma similar a como ocurridé con Delicias. Inme-

diatamente, y con una situacién econémica poten-
tfe como ocurria a finales de los anos sesenta se
plantea la realizacién de una gran terminal para
Chamartin.

De esta gran terminal se realiza parte:

- La playa de vias se amplia de 12 a 23

- Se independizan los vestibulos de Largo Recorrido
y Cercanias (subterrdneo vy sin uso en la actuali-
dad) (figura 7)

- Se efectla la conexidn con la Red del suburba-
no.

- Se construyen instalaciones auxiliares, (auto ex-
preso, paqgueteria, Correos,) hoy todas ellas fuera
de uso.

- Se remodelan los accesos viarios.

Chamartin ha dado siempre la imagen de insta-
lacion sin terminar. Primero por los recortes econd-
micos al desaparecer la bonanza econdmica y co-
menzar la primera de las crisis de la modernidad
(petréleo). Segundo por la falta de resultado de al-
gunas actuaciones (esencialmente el fiasco del di-
recto Madrid- Burgos).

Comenzaba la época en la que el ferrocarril era
cuestionado como modo de transporte de masas
ante la pujanza insostenible del vehiculo privado.
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Esta situacién hizo que Chamartin no llegara a
convertirse nunca en la Gran Terminal a la que esta-
ba destinada y su nacimiento fuera mucho menos
brillante de lo esperado.

De Chamartin se habld en los anos noventa por
la Operacién Chamartin, totalmente ajena a las ac-
fuaciones ferroviarias. No es hasta el lanzamiento
masivo de la Alta Velocidad en Espana en los anos
90 del pasado siglo cuando se vuelve a pensar en
Chamartin de una forma decidida, esta vez para
adecuarla a la llegada del AVE Madrid-Valladolid.

La actuacién, terminada en 2007, se basd en rees-
fructurar la playa de vias para intfroducir nuevas vias
de Alta Velocidad, con la remodelacion de los ande-
nes afectados y pequenas mejoras en el vestibulo.
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Hay proyectada una remodelacidén (9) (figuras 8
y 9) coincidente con la puesta en servicio del nuevo
tinel de Alta Velocidad Atocha-Chamartin. En los
graficos adjuntos se detallan las caracteristicas
esenciales de esta ampliacion.

- Ampliacién del niumero de vias

- Ampliacién del vestibulo actual para crear una
zona especifica de acceso a la Alta Velocidad.

- Creacién de una zona de llegadas independien-
te con acceso directo a Pio XIl, M-30 y tUnel de
acceso a zona Noroeste-

Fig. 8. Esquema
de vias previsto
para Chamartin
segun proyecto
de
remodelacion.
ADIF.

Fig. 9.
Infraestructuras
ferroviarias
previstas.
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Fig. 10.
Zonificacion
prevista segun
Operacion
Chamartin.

B

ZONIFICACION URBANA
Parcala de uso residencal y prvado
Parcala de uso femoviarc
Parcala de 20na verde
Parcals de servicos lercanos

- Remodelacién de viales de acceso y del propio
trafico de paso.
- Acceso al Aeropuerto de Madrid-Baragjas.

No obstante el Plan definitivo de la estacion de
Chamartin deberd ir unido a la Operacién Chamar-
tin, que por fin ha sido aprobada por las tres admi-
nistraciones competentes, y cuyo desarrollo se pre-
vé largo en el fiempo. (figura 10).

Lo que si es claro es el esquema definitivo de las
estaciones ferroviarias de Madrid, en su version de
larga distancia, con dos estaciones principales, Ato-
cha y Chamartin, conectadas por fin después de
tantos intentos, pero con el liderazgo indiscutible de
Atocha tanto por el nUmero de viajeros como por la
entfidad de la propia instalacién y su aceptacion en
la ciudad.

4. Conclusion

Las estaciones ferroviarias de Madrid han cumpli-
do mds de 150 anos. Es un buen momento para ha-
cer historia sobre ellas. Este articulo, meramente di-

vulgativo, ha ofrecido una visidn que se centra en la
funcionalidad ferroviaria de las mismas. Pero las es-
faciones permiten mucho mds. Admiten monografi-
as de arquitectura, estructuras, fecnologia ferrovia-
ria en sus diferentes subsistemas, planificacion ferro-
viaria y urbana, sociologia, economia, legislacion,
etc. Cuando uno penetra en la historia de una ter-
minal ferroviaria nunca acaba de descubrir nuevos
temas. La historia de Ias terminales londinenses aca-
para permanentemente la atencidén de los lectores
ilustrados en Gran Bretana. No estaria de mds que
en nuestro pais los jdvenes historiadores se acerquen
a esta temdtica que, sin duda les deparard grandes
sorpresas a la vez que satisfacciones.
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