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Introduccidén

El ferrocarril se establece en Madrid casi a la par que los planes de
ordenacion urbana.

Madrid es una ciudad que, a partir de una modesta villa, desde la
decision de Felipe Il de convertirla en capital, se va transformando hasta
alcanzar en el siglo XVII una extension que se mantiene hasta mediados del
siglo XIX, sin apenas transformacion (salvo precisamente la serie de paseos
arbolados con que Carlos Ill buscé dar a la ciudad una cierta grandiosidad,
hacia la zona del rio, donde ya en la época anterior, desde el siglo XVII, se
llevaban a cabo fiestas populares, como narra nuestro magistral Calderon de
la Barca).

La instalacion del ferrocarril es un hito histérico para la ciudad. Marca el
comienzo de una nueva etapa en la evolucién de Madrid, la de la modernidad y
el desarrollo industrial. El ferrocarril supone sacar a Madrid de su aislamiento
secular, en el centro de un pais de compleja geografia, con numerosas
cadenas montafiosas y sin medios naturales de comunicacién facil (rios
navegables, mar, llanuras...). Ademas, y como consecuencia del proceso
histérico mediante el que se va constituyendo el sistema ferroviario espafiol, va
a representar un elemento fundamental en la configuracibn de la nueva
estructura urbana, condicionando los usos del suelo de parte de la ciudad y
hasta modificandolos, en ocasiones.

El inicio del Madrid Aranjuez clave del futuro ferroviario de Madrid

Muy poco después de que Stephenson aplicara por vez primera la
maquina de vapor al transporte por carril (1825 Stockton- Darlington) se
iniciaron en Espafia los intentos de construir lineas férreas. Aunque poco
conocido, uno de los primeros fue, precisamente, el de quien fue alcalde de
Madrid, marqués viudo de Pontejos, que quiso, en 1829, unir la capital con
Aranjuez. Aquel proyecto, como otros de sus coetaneos, se quedaron en nada,
en parte por falta de capital dispuesto a arriesgar en un medio nuevo.

Unos afos después, en 1844, se dictd la primera Real Orden sobre
concesiones ferroviarias y a partir de ese momento se multiplicaron las
peticiones y concesiones de lineas, la mayoria de la mano de ingleses y
franceses. Incluso se redactd, por Bravo Murillo, un proyecto de ley para hacer



un plan ferroviario nacional, radial, con cuatro grandes lineas que unieran
Madrid con Portugal, Francia, Cadiz y el Mediterrdneo, que no llegd a las
Cortes.

Madrid fue, desde los primeros intentos, uno de los focos clave de las
pretensiones de comenzar una red ferroviaria, dado su caracter de capital y su
posicion central y alejada de las vias naturales de transporte. EI maximo interés
estaba en lograr una comunicaciéon con el mar y el trayecto mas asequible era
por la Mancha, hasta el levante.

En la busqueda de la salida al mar y por el empefio del arriesgado
hombre de negocios que fue el Marqués de Salamanca, se llevé a cabo, tras
multiples avatares, el ferrocarril Madrid-Aranjuez, que, aunque comenzd a
construirse antes que el Barcelona- Matard, quedd relegado por éste a un
segundo puesto en la carrera de las construcciones ferroviarias, inaugurandose
el 9 de febrero de 1851, hace, por tanto, 150 afios.

Con el primer ferrocarril, que unia Madrid con la magnifica ciudad
palaciega de Aranjuez, algo que evocaba el reciente Paris-Versalles, y que,
ademas, era centro de la fértil vega que abastecia a Madrid de sus productos y
gue era un primer hito en la linea hasta Alicante, en el Mediterraneo, se levanta
en Madrid la primera estacién, en un principio un simple “embarcadero”, pero
gue iba a condicionar el desarrollo y estructura urbana de la ciudad.

Esta estacidon surge fuera de los limites urbanos, marcados por la dltima
cerca levantada con fines mas que nada fiscales por Felipe IV, en 1625
(aunque concluida en 1656) junto a la Puerta de Atocha, en un lugar adecuado
por numerosas razones: el punto mas préximo hacia Aranjuez, de suave
topografia, con abundante terreno, que fue vendido por un Unico propietario, el
Conde de Bornos, y que contaba con una calle de acceso directo al centro
urbano, la de Atocha®.

Era éste el extremo SE de Madrid, donde terminaba la zona monumental
del Salon del Prado, con el Museo del mismo nombre, el Jardin Botanico, el
Observatorio Astronémico y el Convento de Atocha y se iniciaban los paseos
arbolados hacia el rio, donde sélo habia algunos tejares, alfares y cementerios,
huertas y algunas posesiones, como la del Conde de Bornos o, algo mas
alejada, la finca del pintor Goya (la Quinta del Sordo) y el Paseo de Invierno,
gue conducia, también arbolado, hasta el Convento de Atocha.

Unos afios mas tarde, en 1856, se publicé la Instruccién para las
Concesiones Ferroviarias, con lo que se iba a agilizar la construccién de lineas.
Entre ellas destaca el inicio de la linea del Norte, que uniria con un tronco
principal Madrid e Iran, del que, luego, se trazarian ramales y que tuvo una
complicada historia, desde que, en 1845, se planteara su construccién, en la
que destacaron dos polémicas, relativa una al paso de la linea por Avila o por
Segovia y otra al emplazamiento de la estacion terminal en Madrid. El resultado
final, tras la creacion de la Compafia de los Caminos de Hierro del Norte de
Espafia en 1859, fue la construccion de una gran linea que iniciaba todo un
tronco, que, ademas de conectar Madrid con la frontera de Iran, lo hacia con



todo el norte y noroeste, vinculando el mayor nimero posible de capitales de
provincia.

En relacion con Madrid el paso de la Sierra se decidid por Avila y la
estacion se situaria en lugar diferente a los que proponian los promotores,
tanto del paso por Avila (que la querian cerca del Puente de Segovia, al otro
lado del rio) como del paso por Segovia (que la querian al norte de la ciudad).
Asi nacié en Madrid una segunda estacion término, en el oeste de la ciudad,
junto al rio, en una estrecha franja llana, al pie de la posesion de la Montafa
del Principe Pio, cerca de otra puerta de la muralla, la de San Vicente y
préxima al Palacio Real, donde se situaban los lavaderos de Madrid y los
paseos arbolados del rio, lugar de celebracién, desde el siglo XVII, de fiestas y
romerias populares, como deciamos antes.

Asi, en torno a los ultimos afios de la década de 1850 Madrid, que en su
extension préacticamente se mantenia en los limites que le fijara la ultima
“muralla”, aunque con una densidad de edificacibn mucho mayor que la del
siglo XVII, se encuentra en un proceso de desarrollo incipiente, propiciado,
entre otras mejoras, por la traida de aguas del Lozoya y el establecimiento del
ferrocarril que, con dos estaciones, marca el comienzo de una red radial de
comunicaciones, que saca a la ciudad de su secular aislamiento.

El primer plan de ordenacién urbana de Madrid y su relacion con el
ferrocarril

Esta situaciéon nueva provocd la formulacion de un primer plan de
ordenacién urbana. En abril de 1857 un Real Decreto autorizaba la realizacion
de un Proyecto de Ensanche para Madrid, para la que se nombré una
Comision presidida por el ingeniero Carlos M2 de Castro, autor del proyecto.

En el propio decreto se justificaba la necesidad del ensanche por tres
razones:
- el aumento de la poblacion,
- latraida de aguas del Lozoya y
- las ventajas que se derivarian de la introduccién del ferrocarril

Por tanto, el ferrocarril se presenta como una primera razon para iniciar el
planeamiento urbano y, ademas, se convertiria, en los afios sucesivos, en un
elemento perturbador del mismo.

La principal incidencia del ferrocarril en la nueva estructura urbana, tras el
primer gran proyecto de ordenacién, consistié en la configuracion de la zona
sur del Ensanche como zona industrial y de vivienda obrera. En el Plan Castro
se proyectaba en el norte de la ciudad, entre las Sacramentales y Chamberi, un
extenso barrio fabril e industrial, consolidando la tendencia ya existente, al
haberse establecido alli varias fabricas, mientras que en el sur proponia, en
torno a la ya existente estacion de Atocha, una serie de grandes almacenes,



factorias, paradores, fondas y una aduana y hacia el oeste, hasta el rio, la zona
de huertas de la ciudad.

De hecho, en los afios entre 1840 y 1870, segun consta en los Archivos
Municipales, la mayor parte de las licencias de construccion de fabricas,
talleres y establecimientos peligrosos, se tramitaron para el norte de la ciudad,
pero en los afos siguientes las cosas cambiarian. La causa fundamental del
cambio de uso del suelo de la zona sur estuvo en la existencia de las dos
estaciones iniciales de Atocha y Principe Pio y las restantes instalaciones que
surgieron a su calor.

Muy pronto, tan so6lo dos afios después de la sancion definitiva del Plan de
Ensanche, ya hubo quejas formuladas por el propio Carlos M2 de Castro por la
propuesta de hacer una via de union entre las dos estaciones, prevista para el
paso exclusivo de mercancias y con el fin de evitar la solucion de continuidad
gue se presentaba en el paso del norte al sur, por Madrid (Gonzalez Yanci,
1977). Pese a todo, la via de enlace, llamada de contorno, se realizo,
acabandose en 1866, con lo que se modifico el trazado de ensanche y se
condiciond la evolucion de la zona.

Al tiempo que iban avanzando las lineas férreas por la peninsula? en Madrid
se fueron ampliando las instalaciones. El antiguo embarcadero se transformo
en estacién, con grandes depdsitos, muelles, cocheras y talleres de reparacion
y unos grandes depdsitos de mercancias para abastecimiento de la ciudad, los
llamados ‘tlocks”. En 1880 una nueva estacion, propiedad de una tercera
compainiia, la de los Ferrocarriles de Madrid a Caceres y Portugal o del Oeste,
vino a sumarse a las existentes y se situé en la misma zona, ya consagrada
como ferroviaria, proxima a Atocha y conectada con ella a través de una via de
enlace. Con esta nueva estacion se afecté aun mas al viejo Plan de Ensanche,
gue quedod totalmente transformado en el trazado previsto de calles y usos.
Esta estacion fue la primera de construccion moderna y hasta lujosa y la Unica
gue ha llegado hasta la actualidad tal y como se hizo, aunque ya no se utilice
como estacion, sino que hoy es la sede del Museo Nacional Ferroviario.

La transformacion definitiva se consumoé al establecerse sobre la via de
contorno otras estaciones, éstas para uso exclusivo de mercancias y propiedad
de la Compaiiia del Norte. Dos estaciones hoy desaparecidas, la primera de
Imperial, a finales de la década de los ochenta y la segunda Pefiuelas, ya en el
siglo XX (1908)3

A lo largo del periodo inicial fueron proliferando las derivaciones de
ramales ferroviarios que, desde la via de contorno, accedian hasta las multiples
empresas industriales que se establecian en la zona, consolidando el caracter
industrial de la misma. Un mapa de la localizacién de la industria en Madrid en
1929 evidencia lo que venimos exponiendo.

En esta etapa inicial del ferrocarril hubo, adn, otras lineas que partian de
Madrid. Eran de modestos ferrocarriles de via estrecha, que tenian recorridos
cortos y cuya impronta ha sido mucho menor que la de las grandes lineas, en
la ciudad. Un primer ferrocarril fue el de Arganda, que fue explotado por la



Compalfiia del mismo nombre. Proyectado como linea industrial acab6 siendo
también para viajeros. Data de 1880 (la Compafiia se form6 en el 83 y la
inauguracion fue en el 86) y tuvo su estacion terminal en Madrid en el este de
la ciudad, detras del Parque del Retiro, en zona que se consideraba de dificil
acceso y que también perturb6 el Plan de Ensanche, que por aquel lado habia
previsto un hipédromo y un area de deportes. El fin fundamental de la linea fue
el transporte de materiales de construccion para Madrid y resultd poco
pr()speza su explotacion, hasta el extremo de sufrir varias incautaciones por el
Estado

Otro ferrocarril de via estrecha con estacion de cierta envergadura fue el de
Villa del Prado y Almorox, construido en los ultimos afios del siglo XIX que,
aunque tampoco subsiste, si que sirvio su trazado para la moderna
construcciéon de un metro suburbano. Su estacion, llamada de Goya, en
recuerdo del gran pintor, que tuvo en esta zona su famosa finca conocida como
la Quinta del Sordo, estaba situada en la margen derecha del rio Manzanares.
Esta estacion tuvo poca incidencia en la ciudad, al estar fuera del Ensanche.
Fue incautada por el Estado ante su penosa situacibn econdémica y
desaparecié hace afios.

Alun hubo otro modesto ferrocarril de via estrecha (de 1,44 m. de ancho)
gue practicamente no tuvo incidencia en Madrid. Desaparecido, s6lo quedan
vestigios del trazado y la curiosidad de haber sido explotado por la Compafia
Madrilefia de Urbanizacion, que dirigia Arturo Soria, el célebre y mundialmente
famoso creador de la Ciudad Lineal, uno de los proyectos urbanisticos de
Madrid que ha tenido gran influencia en el mundo y que contaba para su
puesta en marcha con el ferrocarril como su eje vertebrador.

En los afios iniciales del siglo XX con la red ferroviaria consolidada y las
estaciones de Madrid a pleno rendimiento, hubo una etapa de auge ferroviario,
gue dio lugar a mdultiples mejoras y ampliaciones en las instalaciones de la
ciudad y aledafios (como la construccion de doble via en el entorno de Madrid).
Se hicieron no sélo nuevas estaciones (mas bien ampliaciones para
mercancias como Cerro de la Plata o Pefiuelas) consolidando el aspecto y
caracter industrial de la zona sur, sino también numerosos edificios para la
explotacion, que marcarian su impronta en la ciudad, como son los grandes
edificios de oficinas de la Avda. Ciudad de Barcelona y del Paseo del Rey,
propiedad de las dos principales compafias (M.Z.A. y Norte). En este periodo
se instalaron, también, en las proximidades del ferrocarril, la mayoria de las
grandes empresas que daban caracter industrial a la ciudad.

Entre la inauguracion de la primera linea a mediados del siglo XIX y el
primer cuarto del siglo XX, el ferrocarril supuso para Madrid un elemento clave
para su desarrollo y fue un condicionante esencial de su transformacion
urbanistica que, precisamente en esa etapa, se produjo con el establecimiento
de un ensanche planificado, promovido, en parte, por el ferrocarril y
condicionado y transformado por él en su ejecucién.



El comienzo de las transformaciones: del Estatuto Ferroviario a la Guerra
Civil.

A finales del primer cuarto del siglo se inicia una nueva etapa. En 1924,
el 12 de julio, el Gobierno de Primo de Rivera aprob6 el Estatuto Ferroviario,
gue abria este nuevo periodo.

De los tres principios basicos que constituian las lineas directrices del
Estatuto, el que mayor incidencia podria tener para Madrid era el primero,
consistente en la mejora de todas las redes de las compafiias (los otros dos
eran que la comercializacién del negocio ferroviario se haria por el sistema de
regulacion de tarifas y que se haria una nueva legislaciéon que incluyera las
normas de rescate de las lineas por el Estado). La modernizacion de la red fue
tomada con el maximo interés y se acometié con fuerza, consiguiéndose
grandes mejoras en las vias, como doble via o electrificacion, en las
estaciones, especialmente en algunas de Madrid, y en el material, lo que
promovio también el desarrollo de la industria ferroviaria nacional.

El Plan de Urgente Construccion, que se aprob6 dos afios mas tarde,
preveia 16 nuevas lineas, entre las que estaba el directo Madrid-Burgos, que
afectaba notablemente a nuestra ciudad, no solo por la linea que acortaba
distancias en el camino a la frontera de Irin, sino también porque preveia una
nueva estacion (en Chamartin) y las conexiones de ella con las ya existentes.
Otras nuevas lineas afectaban a la ciudad, como la de Zamora-Orense y la de
Cuenca-Utiel, que posibilitaban un mas rapido acceso a Galicia y Levante, y el
proyecto de una linea de Madrid a Arenas de San Pedro.

A pesar de todo, eran los afios en que el ferrocarril experimentaba una
fortisima competencia de la carretera, que no lograban paliar las mdltiples
mejoras que impulsaban las empresas (algo parecido a lo que ocurrioé con la
navegacion a vela cuando se le vino encima el vapor) y las Compafias
Ferroviarias veian crecer sus problemas. En este estado de cosas se proclama
en Espafia la Il Republica y el ferrocarrii de Madrid cobra un nuevo
protagonismo en relacién con su influencia urbana.

El plan de enlaces ferroviarios de Madrid en la Il Republica.

Con el cambio politico que el pais experimenta, se pone un especial
interés en dar a Madrid rango de capitalidad y exaltarla como capital de
Espafia, de la Republica, constituyendo este objetivo una de las ideas
prioritarias del momento. Para lograrlo, veian como vehiculo fundamental,
precisamente, el mejorar el ferrocarril de Madrid.

En el desarrollo de tal idea tuvieron especial protagonismo dos
personajes. Uno fue Secundino Zuazo, que en 1931 dict6 una conferencia en
la Casa del Pueblo, en la que urgia en la necesidad de acometer las reformas
previstas® para dar a Madrid rango de capitalidad, insistiendo en atravesar la
ciudad con un ferrocarril y hacer una via de circunvalacion, ademas de una



linea directa con la Sierra. El segundo fue Lorite Kramer, que, en su Informe
sobre el Plan General de Extension de 1931, insistia en la necesidad de
acometer la reforma ferroviaria con las mismas ideas anteriores, a las que
afladia el traslado de las estaciones de Goya y Nifio Jests®. No obstante, seria
el Ministro de Obras Publicas, Indalecio Prieto, quien con mas vehemencia
acogeria la idea de acometer las reformas, pues creia que sélo con el nuevo
sistema ferroviario se lograria hacer realidad el futuro gran Madrid que sofiaba
la Republica.

Prieto veia un problema ferroviario por la discontinuidad que se producia
en Madrid entre el norte y el sur de la red, pero, sobre todo, creia que habia
gue acometer una drastica mejora de las comunicaciones ferroviarias para
conseguir el crecimiento de Madrid, acorde con las ideas higienistas que
triunfaban en Europa y, de paso, resolver, o paliar, mediante estas obras, otros
problemas de la ciudad, como el paro y la carestia del suelo y de los alquileres
de viviendas.

De esta forma en los afos treinta en Madrid se consideraba que el
ferrocarril habia de ser el medio para convertirla en una gran ciudad, en la que
se lograrian, ademas, grandes mejoras sociales, entroncando con las viejas
ideas de Fernandez de los Rios (vid nota 5).

Con estas ideas se puso en marcha un proyecto en el que confluian
muchas ideas y planes, que se venian perfilando desde afios antes y que
estaban presentes, ya, en el Plan General de Extensién de Madrid y Plan
General de Ferrocarriles de Urgente Construccion, de 1926. Consistian en
esencia en:

- Desviar la linea del Norte en Las Matas y hacerla llegar hasta Fuencarral,
donde se uniria con la nueva linea del Madrid-Burgos.

- Unir las lineas del este, que llegaban a Atocha, con las del norte por una
via a cielo abierto, de Vicalvaro a Fuencarral.

- Unir la estacion de Atocha con la nueva del norte por un tunel que
atravesara Madrid por el eje Prado-Recoletos-Castellana, con estaciones y
futuro uso combinado como metro.

- Hacer una gran estacion de clasificacion de mercancias al norte.

Tanta importancia se daba al ferrocarril en el desarrollo urbano que, en
relacion con los nuevos proyectos, se trazaron las lineas generales del primer
Plan Comarcal de Madrid, mediante el que se creaba la zona comarcal
(podemos considerarlo el precedente del Area Metropolitana) formada por los
municipios préximos, que crecerian por influjo del ferrocarril y donde se
proyectaba la creacién de una serie de poblados residenciales, de poblados de
recreo y de areas industriales.

Las realizaciones en el periodo de la Republica fueron pocas y se vieron
afectadas por multitud de problemas, que no es este el momento de exponer,
gue fueron desde los derivados de cambios politicos, a los que se plantearon
en algunas obras, como las del tunel norte-sur, que lo hicieron tristemente
célebre como el “tubo de la risa”’. La Guerra Civil corté6 aquellos proyectos,
iniciandose, tras ella, una nueva etapa en la evolucion del ferrocarril de Madrid.



El fin de la Guerra Civil con la nacionalizacién de la red ferroviaria abre
unanueva etapa

En los 60 afios transcurridos entre el final de la Guerra Civil, con la
estatalizacion del ferrocarril (Renfe se crea en 1941) vy el presente ha
continuado existiendo una notable incidencia de aquél en el desarrollo de la
ciudad, que en este periodo se transforma profundamente, hasta constituir una
gran Area Metropolitana.

En este largo periodo se configura la nueva disposicion de los accesos
ferroviarios, con la conclusion del Plan de Enlaces, se crean nuevas estaciones
y se suprimen otras, se genera, en relacion con el ferrocarril, nuevo tejido
urbano, se impulsan las cercanias y se inaugura la Alta Velocidad.

En estos afios vamos a destacar algunos hechos clave para ver la
incidencia citada. El primero es el Plan General de Urbanizacion de Madrid,
de 1941 (aprobado por ley de 1 de marzo de 1946) que, en teoria, pretendia la
construccién de un nuevo modelo de ciudad, acorde con la concepcion politica
victoriosa del momento, pero que , en realidad, como dice Teran (Teran, 1978)
tiene muy poca aportacion de elementos conceptuales nuevos y significativos
y, mas bien, supone una continuidad con las ideas que se venian introduciendo
desde el viejo plan de 1926 y, curiosamente, pretende (parafraseando la idea
gue exponian Zuazo y prieto) exaltar la capitalidad de Madrid.

Plan de Ordenacion Urbana de 1941

En el plan del 41 se introduce un plan ferroviario y un plan de ordenacién
industrial. En lo ferroviario hay una clara continuidad con lo ya iniciado en la
Republica. Las lineas directrices eran:

- Construir una gran estacion, cabecera de la linea Madrid-Burgos, en
Chamartin, a la que llegarian todas las lineas del norte, por la desviacion de
Las Matas. Y unirla con Atocha a través de un tanel N-S con dos
apeaderos.

- Darimpulso a la estacién de Atocha, que acogeria el trafico del oeste, con
la desaparicion de la estacion de Delicias y las lineas de via estrecha, cuyas
estaciones, de Goya y Nifio Jesus, también desaparecerian.

- Hacer dos grandes estaciones de clasificacidon de mercancias, al norte en
Fuencarral y al sur, en Getafe, y unirlas por un enlace de circunvalacién de
Madrid, con varias estaciones, entre ellas una mas de clasificacion.

- En el futuro se haria desaparecer Principe Pio y la via y estaciones de
contorno.

En lineas generales se trataba de llevar adelante el plan de enlaces
antiguo.



En relacion con esta nueva distribucion del ferrocarril se organizaba la
actividad industrial. Explicitamente se dice en el libro Planeamiento Urbanistico
de Madrid, que publicé la Comisaria General de Ordenacion Urbana de Madrid,
que “...el ferrocarril exterior es la base del establecimiento de zonas
industriales...” Efectivamente se hizo una clasificacion de las industrias en tres
tipos: las que podrian permanecer entre las viviendas, las que podrian estar
cerca, pero aisladas y periféricas y las zonas industriales propiamente dichas,
gue se creaban en su mayoria nuevas, dispuestas a lo largo del ferrocarril
proyectado y estaciones. Estas zonas industriales serian las que habrian de
albergar la industria importante de Madrid hacia el futuro.

En los afios cuarenta se planifica de nuevo el desarrollo urbano de Madrid y
se vuelve a dar al ferrocarrii un papel protagonista, que condiciona el
establecimiento de las zonas industriales, que se sitlan en la proximidad de las
vias y las estaciones.

Las realizaciones eran lentas, no obstante, de modo que muchos afios mas
tarde, en 1958, aun era un proyecto el plan ferroviario de Madrid, que como tal
se presentaba al XVII Congreso del Ferrocarril. De hecho, el plan del 46 no se
cumplié. Hasta 1963 no se inaugurd la primera fase de los enlaces, con la
unién de la linea de Barcelona y la del Norte, con nueve estaciones ( a pesar
de que éste era el tramo que se habia pensado construir en altimo lugar). En
1967 se inauguré la estacién provisional de Chamartin (la definitiva lo seria en
1975) y el tunel que la unia con Atocha y en 1968 se concluia la linea directa
Madrid-Burgos, clausurandose en 1969 la estacién de Delicias (que quedaria
en pie y albergaria mas tarde el Museo Ferroviario). En 1973, con la
inauguracion de la estacion de clasificacion de Vicalvaro, se concluian,
finalmente, los enlaces de Madrid, que daban una nueva configuracion
ferroviaria a la ciudad (aunque quedaban partes del proyecto sin acabar, como
la desaparicion de la via de contorno y estaciones). Ahora bien, el largo periodo
de tiempo transcurrido hizo que la situacion general hubiera cambiado
notablemente.

Plan de Ordenacion Urbana del Area Metropolitana de 1963

En 1960 la poblacion de Madrid, como resultado de la fuerte inmigracion,
sobrepasaba en mas de 200.000 personas a lo que se preveia en el plan del 46
y la expansion urbana se desviaba escandalosamente de lo previsto. Entonces
se acomete la revision del Plan, con la creaciéon del Area Metropolitana vy la
idea de convertir a Madrid en polo de impulsion de la region central. El Plan de
1963 es ya Plan General de Ordenacion del Area Metropolitana de Madrid. En
el se siguen estableciendo zonas industriales en la proximidad del ferrocarril.
En cambio, ya se plantea la supresion de la linea de contorno y sus estaciones,
e, incluso, la posible supresion de P.Pio.

A partir de estos afios se produjo un proceso de fuerte concentracidon
econdmica y Madrid se convirti6 en una gran metrépoli, en la que como
caracteristicas principales se pueden destacar:



- La concentracion en el centro del Area Metropolitana del sector productivo
terciario.

- La segregacion residencial hacia el exterior, por niveles de renta, con
crecimiento explosivo de algunos ndcleos de la periferia.

- El establecimiento de la gran industria alejada del ferrocarril, en municipios
periféricos.

La carretera y el automavil privado juegan en esta etapa un papel esencial
en la evolucién urbana y el ferrocarril, que no esta en su mejor momento, deja
de ser el principal factor de localizacion de la industria, pero sigue siendo
elemento clave de incidencia en el desarrollo urbano.

En estos afios cabe destacar desde este punto de vista la transformacién de
la zona ferroviaria que se configurd en los inicios del ferrocarril por la union de
las dos primeras estaciones, que hemos analizado.

Plan de Ordenacién Urbana de 1985

El Plan de Ordenacion Urbana de 1985 ( el que sigui6 al de 1963) no
es, como los anteriores que hemos visto, un plan de expansion. Este nuevo
plan se centra mas bien en el espacio ya construido y en su transformacion y
tan soOlo propone un crecimiento moderado, que modifica poco la estructura
urbana existente. Como apunta Ezquiaga (Ezquiaga, 1986) es un plan
pensado para la gestion, en el que se percibe una accion decidida por la
transformacion, desde una Optica de recuperar la ciudad y mejorar la vida
urbana.

En lo que respecta a politica industrial se busca la consolidacion y
reforzamiento de las grandes zonas periféricas y también la consolidacién y
revitalizacion de las zonas y poligonos industriales internos, asi como el
mantenimiento de la actividad y empleo industrial disperso en la trama urbana.
Asi, en el plano de distribucion del suelo de uso industrial en Madrid municipio
continia haciéndose evidente la vinculacion de la industria con el trazado
ferroviario, aunque no de forma exclusiva.

En consonancia con lo expuesto, el plan se propone llevar a cabo una
serie de operaciones urbanisticas, entre las cuales, una afecta especialmente
al ferrocarril. Se define como gran operacion urbanistica aquella que, ademas
de tener unas dimensiones considerables y ser iniciativa de los poderes
publicos, se caracterizan por su intencion de influir en la estructura y futuro
desarrollo de la ciudad (Galiana,1995 p.164). De las que se propusieron con
motivo de este nuevo planeamiento urbano destaca, sin duda, la llamada
“Pasillo Verde Ferroviario” (otras importante son la del Campo de las Naciones,
PAUL1l Yy el Anillo Verde de Vallecas, PAU13).

Operacién Pasillo Verde Ferroviario



La operacion Pasillo Verde es uno de los procesos de cambio de uso del
suelo de mayor importancia llevado a cabo en el centro urbano, y una de las
ltimas formas de incidencia del ferrocarril en Madrid.

En muchas ciudades ha ocurrido que con la evolucidon urbana las
instalaciones ferroviarias, que se establecieron en la periferia, han sido
englobadas por el propio desarrollo. Si, ademas, las necesidades modernas de
la explotacion exigen mayores espacios, se produce un desplazamiento de la
actividad ferroviaria mas pesada hacia el exterior, de modo que puede quedar
en el centro urbano espacio liberado, de gran valor econémico.

El caso de Madrid es un tanto peculiar, por el modo como hemos visto
gue se configurd la red y la instalacion en la ciudad de estaciones terminales
de distintas compafias, que hubo que unir, en un proceso que ha estado
presente a lo largo de los 150 afios de historia de este ferrocarril madrilefio.

El cumplimiento final del Plan de los Enlaces Ferroviarios ha supuesto el
desmantelamiento de las dos estaciones de mercancias de Pefiuelas e
Imperial, el cierre previo de la de Delicias y una serie de transformaciones en
vias e instalaciones. Todo ello tras un larguisimo proceso, que hemos visto
comienza en 1926, continGa en la Republica y tiene en el Plan de Ordenacion
de 1963 el estimulo que le dan sus propuestas de aumentar el uso residencial y
terciario de la zona y el desmantelamiento de la industria y el ferrocarril, que
hace que, desde 1970, se produzca un progresivo abandono de las actividades
productivas.

En realidad, en el Plan de Ordenacion Urbana de 1985 se proponia una
serie de transformaciones en el distrito de Arganzuela, donde se encuentran las
instalaciones ferroviarias citadas, entre las que estaban la de destinar a
equipamientos y zonas verdes los espacios de las antiguas estaciones,
configurandolas como centros de distrito, interconectados y redisefiando el
tratamiento de la via de contorno. No se planteaba el enterramiento total de la
via e, incluso, se pensaba en establecer alli algunas instalaciones
emblematicas para regenerar la zona, de importancia e influencia de ambito
metropolitano.

En 1987 se inicia una modificacion del Plan General, con un estudio de la
viabilidad de desdoblar y soterrar la via de contorno, para hacer circular por ella
una linea de cercanias. El resultado del informe fue muy favorable, porque
veia que:

- se evitaba la via en superficie, que era causa del deterioro de la zona,

- posibilitaba disponer de suelo, en una zona céntrica, y

- al ser Renfe propietaria del suelo, podria llegarse a un convenio entre el
Ayuntamiento y Renfe para plantear una accion publica urbanizadora®

A partir de aqui se inicia la operacion Pasillo Verde Ferroviario, hoy ya
concluida. La actuacion basica ha consistido en transformar la antigua via en
una nueva, doble y enterrada, para uso de cercanias, con apeaderos (de los
seis kildbmetros totales so6lo cuatro son enterrados, quedando a cielo abierto el
tramo entre Delicias y Atocha). En la linea hay tres estaciones: Piramides,



Delicias y Méndez Alvaro, las dos Ultimas no subterraneas y la de Méndez
Alvaro con caréacter de intercambiador con la linea de Renfe, que va desde
Atocha a Parla y Fuenlabrada y con comunicacion con la estacion de
autobuses. Ademas, en superficie se han llevado a cabo diversas actuaciones,
unas con fines lucrativos (usos terciarios y residenciales) y otras de interés
publico (zonas verdes y equipamientos). Para conseguir la continuidad del
antiguo trazado, a ambos lados del Pasillo Verde se hubo de hacer un
replanteo de la red viaria, que, entre otras cosas, conservara los paseos
barrocos. Paralelamente a la actuacion publica de la operacion, se ha
desarrollado una actuacion privada que, basicamente, afecta al cambio de uso
industrial a terciario y residencial®.

Con mucho menos espacio verde del deseable, pese al nombre, el
resultado ha sido de total transformacion, rejuvenecimiento, cambio de uso de
toda la antigua zona ferroviaria, asi como un cambio total en la accesibilidad y
posibilidad de comunicaciones, gracias a la linea de cercanias y sus
conexiones.

Desaparicion de las estaciones de via estrecha

De mucho menores dimensiones e importancia, ha habido otras
transformaciones urbanisticas en Madrid, resultado de la desaparicion de
infraestructuras ferroviarias. En concreto las dos estaciones que fueron
cabecera de las lineas de via estrecha que hemos mencionado. La estacién del
Nifio Jesus, junto al Parque del Retiro, se construyd contraviniendo el Plan de
Ensanche, que proponia en este zona un area recreativa y un hipédromo. En el
Plan de Ordenacion Urbana de 1946 se propuso una remodelacion, dando a la
zona calificacion de uso sanitario y zona verde, con lo que volvia, en parte, a su
uso inicial. El siguiente plan, de 1963, elimina la zona verde anterior, que deja
limitada, tan solo, a la franja que ocupaban las vias y califica el espacio de
edificable en bloque abiertos, mas un pequefio sector de uso industrial. En
1967 se redactd un Plan Parcial para la zona, considerandola privilegiada por
su situacién y dotaciones y se destina a crear un ndcleo residencial y de trabajo
terciario, en unos terrenos de gran valor, que, durante afos, estuvieron
“retenidos” y en cuya promocion participdé el antiguo propietario ferroviario. En
los afos setenta se edificd todo el espacio, constituyendo un barrio de clase
media-alta y un colegio publico (Escuelas Aguirre).

En una zona mas alejada del centro se levantd la estacion de Goya,
junto al puente de Segovia, en el contexto de un barrio obrero, situado en la via
de acceso de la carretera a Toledo y Extremadura. La zona fue edificAndose
con una gran libertad, que permitia la obtencion de maximos beneficios,
posibles por la dedicacidn exclusiva para viviendas.

En el Plan de Ordenacion de 1946 ya se planteaba la desaparicion de la
estacion y se calificaba el terreno de zona verde. Al igual que en el caso de la
estacion del Nifio Jesus, en el plan siguiente, de 1963, se calificaba el terreno
de edificable en régimen “abierto”, al igual que el resto de la zona, hasta el rio.
En 1965 se cierra la linea definitivamente y se redacta un Plan Parcial para la



zona, que se aprobd en 1969 y calificaba el suelo ferroviario y el adyacente
como edificable. El terreno, propiedad del Estado, puesto en valor por la
recalificacion previa, se subastd y, adquirido por la Compafiia Inmobiliaria
Matropolitana, fue edificado para viviendas.

La actual incidencia de las instalaciones ferroviarias

El Plan de Ordenacion Urbana de 1985 supone el comienzo de la dltima
etapa, la actual, en lo que se refiere a incidencia del ferrocarril en la vida
urbana. A lo largo de estos ultimos afios, Madrid ha conocido una importante
transformacion con el desarrollo de su Area Metropolitana y la ampliacion de su
“hinterland”. En este desarrollo ha sido esencial el transporte, en muy buena
medida por carretera y por medio del vehiculo privado. No obstante, y tras
mucho tiempo de abandono, en lo relativo al sistema de cercanias ferroviarias
podemos considerar que es ahora cuando se produce la transformacion, de
modo que hoy se puede considerar que Madrid dispone de un buen sistema de
transporte publico, en el que el ferrocarril ha dado un auténtico “salto”, en
relaciéon con el pasado y que ya se inserta en un sistema de transporte
integrado.

En el plan del 85 se asumieron los planteamientos del Plan Ferroviario
para el Area Metropolitana de Madrid, que se elaboré mediante un convenio
suscrito por el Ministerio de Transportes, el Ayuntamiento, Renfe y la antigua
COPLACO, en el que se pretendia dotar al Area Metropolitana de la adecuada
infraestructura ferroviaria, con un nuevo concepto del sistema de cercanias,
gue lograra potenciar el transporte colectivo, mejorar el rendimiento global del
sistema de transporte y conseguir mejoras urbanisticas.

Este plan, de ejecucion lenta en funcion de los presupuestos, ha sido la
base para la situacién actual, en que se va logrando una buena red de
cercanias, con trenes modernos y rapidos, que conecta con la red de metro, en
expansion, permitiendo que en el dltimo plan de ordenacion urbana, el vigente,
de 1997, se plantee como uno de sus objetivos el logro de la intermodalidad del
transporte. La expansion econdémica de los afios 80 dio lugar a cambios
importantes en la organizacién de las ciudades y en los modos de vida
urbanos, que dan lugar a unas nuevas demandas de transporte. Son los afios
en que se generaliza la idea de buscar una planificacion integrada o global del
transporte publico, en un momento en que el ferrocarril seguia apegado a su
tradicional oferta, basada, sobre todo, en los viajes de largo recorrido. La
sociedad reclama un cambio en las politicas de transporte y asi se traza el Plan
de Transporte de Cercanias (PTC), que abre una nueva etapa en este terreno.

A partir de 1985 se comienzan las obras de infraestructura para
conseguir aumentar la capacidad de trafico de trenes en las lineas proximas a
la ciudad, sobre todo alli donde habia problema, como en Madrid, donde
existian localidades o barrios, ya integrados como tales en el Area
Metropolitana, con poblaciones superiores a las de muchas capitales de
provincia y sin transporte alternativo a la carretera. Paralelamente se
moderniza el material para adecuar la oferta a un servicio especializado de



transporte urbano de calidad y se disefia un plan de nuevas frecuencias de
circulacion de trenes. Se disefian estaciones con planteamiento de servir a las
nuevas necesidades de transporte integrado, con toda una serie de
innovaciones, como venta de billetes magnéticos, control de acceso, dotaciéon
de servicios, etc. A finales de los afios ochenta, en 1988, un afio después de la
aprobacion del Plan de Transporte Ferroviario, se cred la Unidad de Negocio
de Cercanias.

En la actualidad el sistema de cercanias, con una demanda en constante
aumento por parte de la sociedad funciona con gran eficacia y es un elemento
de transformacion de la extension de la ciudad y de su influencia.

Desde 1985 existe el llamado Consorcio Regional de Transportes de
Madrid, que tiene como finalidad la coordinacién de los servicios de transporte
urbano e interurbano en la Comunidad de Madrid, donde el fenémeno
metropolitano tiene una especial importancia. Dicho Consorcio mantiene un
convenio con Renfe, en el cual es clave la idea de que debe potenciarse el
ferrocarril de cercanias de Madrid, como medio de transporte masivo para
canalizar los grandes flujos radiales de penetracion al centro metropolitano.

La potenciacién y mejora de las cercanias y el establecimiento de la Alta
Velocidad, que en Madrid se inicié con el AVE Madrid-Sevilla y que ha sido de
nuevo causa de incidencia urbana, con las nuevas instalaciones que se han
construido en la antiguan estacion de Atocha, dando lugar a su ultima
transformacién, han tenido, ademas, un efecto, si se quiere de caracter mas
“psicoldogico”, haciendo que en Madrid se haya mejorado sensiblemente la mala
imagen social que tuvo durante un tiempo el ferrocarril y que se ha tornado hoy
en buena imagen. El colapso circulatorio de la carretera, en especial en los
accesos principales y en determinadas horas, condicionadas por los horarios
laborales, hacen que cada vez se plantee mas por los ciudadanos el uso del
ferrocarril de cercanias y que se valore de forma muy especial la existencia de
estacion ferroviaria en el lugar elegido para residir, cada vez mas alejado del
centro de la ciudad.

Hoy el ferrocarril es, junto con los demas transportes, un elemento clave
para la expansién de Madrid, que ya supera ampliamente el Area Metropolitana
administrativa.

En esta comunicacion no vamos a hablar de futuro, en el que el
ferrocarril tendrd muchisimo protagonismo, hemos hecho, por el contrario, un
repaso historico a lo que ha sido el ferrocarril para Madrid. Precisamente en
nuestra ciudad hay numerosos proyectos, que seguiran afectando a la urbe vy,
desde luego, el ferrocarril estara presente en todos los planes urbanisticos.

Como ejemplo, y para concluir, citaremos la Operaciéon Chamartin, que
en estas fechas podemos ver incluso en la prensa (Vega,2000). La llamada
operacion Chamartin se inicia con la convocatoria por Renfe, en marzo de
1993, de un concurso publico, para el desarrollo urbanistico de la estacién y su
entorno. Desde entonces un gran equipo multidisciplinar trabaja en esta
actuacion, que se ha descrito como el gran objetivo estratégico de la ciudad del



nuevo milenio. Entre los objetivos de la operacion estad el cubrir mas de
300.000 mz de vias, parte de las cuales se convertirian en zonas verdes. Hacer
un gran intercambiador de transportes y una nueva estacion de mercancias. El
resultado final serd un nuevo eje civico cultural, que vertebre la expansion de
Madrid por el norte, en el que una gran estacion multimodal tendr4 un notable
protagonismo.

La operacion es tutelada por el Consorcio para la Prolongacién de la
Castellana, integrado por el Ministerio de Fomento, la Comunidad Autbnoma de
Madrid y el Ayuntamiento, con representacion de Renfe y Duch (Desarrollo
Urbano de Chamartin). Esta ultima entidad privada, que tiene los derechos de
Renfe y es la encargada del desarrollo de la operacion urbanistica. En el
momento actual estan planteados numerosos problemas de caracter juridico,
qgue frenen el desarrollo del proyecto, del que no se sabe cuando podra
iniciarse y para el que se prevé un plazo de realizacién que podria elevarse a
20 afios'® y hay bastantes asuntos por resolver, por lo que hay que esperar el
desarrollo de los acontecimientos.

Otros muchos proyectos afectan al ferrocarril y a la ciudad. La estacion
de Principe Pio, parte de cuyas instalaciones estan en estado de gran
deterioro, parece que finalmente va a destinarse a centro civico cultural**.

Otro proyecto importante es el de hacer un nuevo tinel bajo el Paseo de
la Castellana, para enlazar Atochay Chamartin, con el fin de unir los trenes de
Alta Velocidad procedentes del norte y noroeste, con los del sur y sureste,
cuando esté concluida la nueva red de Alta Velocidad. Este tunel estaria
justificado porque los trenes de estas caracteristicas no podrian circular por el
viejo tunel actual, y por la necesidad de descongestionar el actual trafico de
mas de 450 trenes diarios™®. En este mismo tdnel se proyecta también, segin
noticia de septiembre de 1999, construir, en la estacion de Nuevos Ministerios,
la mayor multiestacion ferroviaria subterranea de Espafia, combinando tren y
metro, en la que se podran facturar los equipajes del aeropuerto de Barajas,
gue quedaréa enlazado con el centro de Madrid en 12 minutos.

En el afio 2001 el ferrocarril es fundamental para el desarrollo de la vida
urbana y de todas sus actividades, como lo ha sido siempre, desde hace 150
afos, cuando se hizo la primera linea férrea con origen en Madrid, que en este
acto conmemoramos.

Conclusiéon

Hay una primera etapa de influencia del ferrocarril en Madrid, que va
desde el inicio de la primera linea hasta finales del primer cuarto del siglo XX,
en que se constituye el sistema ferroviario espafnol y se configura el espacio
ferroviario madrilefio, con la construccion de las estaciones y vias férreas, que
va a condicionar el desarrollo posterior de la ciudad, hasta el presente.

En la etapa inicial la influencia principal consiste en que:



- Saca a Madrid de su aislamiento.
- Posibilita y promueve su crecimiento, en todos los aspectos:

. Es factor decisivo para planificar un ensanche y para desarrollar un
proyecto de urbanismo “utépico”, la Ciudad Lineal.

. Posibilita el transporte de mercancias para que se cree una industria.

. Favorece la inmigracion.

- Es factor clave de localizacion para la actividad industrial, dando lugar a la
formacion de una zona industrial, que configura una determinada estructura
urbana, transformando las previsiones y propuestas del planeamiento urbano,
gue situaba la actividad fabril en el norte.

Un segundo momento clave de la influencia del ferrocarril en Madrid se
da tras la consolidacion de la red, coincidiendo con la etapa de la Il Republica,
hasta la Guerra Civil. Aunque es muy poco lo que se llega a realizar, en este
breve periodo se sientan las bases de lo que serd el futuro. Aunque se realiza
aflos mas tarde, después de la guerra, se establece una nueva estacion,
grande y moderna y se configura el sistema de enlaces ferroviarios, pare evitar
la discontinuidad de la red. Fruto de todo ello es la introduccion del ferrocarril,
de las estaciones en el centro de la ciudad, subterraneo, y posibilitando una
conexion con otros medios de transporte.

Resultado de todo el periodo es la consolidacion de una importante
actividad industrial en Madrid, que, ademas se localiza proxima al ferrocarril.

La tercera etapa es la actual, en el que el ferrocarril sigue teniendo una
importante incidencia en la ciudad, ahora:

- Vuelve a ser clave en la mejora de las comunicaciones con el exterior,
gracias a la Alta Velocidad.

- El desarrollo espectacular del sistema de cercanias posibilita, en conjuncién
con la carretera, que tiene el protagonismo, una expansion explosiva del
Area Metropolitana y del “hinterland” urbano de Madrid. Ya no es solo el
ferrocarril propiamente dicho, sino su pariente el metro y todo un sistema de
transporte integrado, lo que posibilita dicha expansion.

- La transformacion de las instalaciones, unida a otros factores, como los
cambios tecnoldgicos en la industria, su necesidad de mayores espacios, su
vinculacion al transporte por carretera y la legislacion sobre localizacion de
la actividad industrial y, desde luego, fendmenos especulativos, dan lugar a
unos cambios profundos en la ciudad. En el proceso de remodelacién
interna de Madrid, se produce un cambio de uso del suelo que afecta, de
forma especial, a lo que constituyeron las areas ferroviarias e industriales.
Asi, aparte de casos de dimensiones reducidas, como la transformacion de
la pequena estacion del Nifio Jesus, junto al Retiro, en un barrio residencial
homogéneo, que data de los afios setenta y la estacion de Goya, en zona
de viviendas de menor calidad; en lo que constituyé la primera via de enlace
entre las dos grandes estaciones de Atocha y P. Pio, que posteriormente
fue acogiendo otras estaciones (Imperial, Pefuelas, Delicias) e



instalaciones industriales y de almacenes, se ha llevado a cabo el mayor
proyecto urbanistico de Madrid, en los ultimos afios (hasta el presente, en
gue estan en ejecucién nuevos grandes proyectos de edificacion hacia la
periferia de la ciudad) en el centro histérico. Se trata del Llamado Pasillo
Verde, que ha supuesto una profunda remodelacién del sur del Ensanche,
donde, practicamente, han desaparecido las empresas industriales y los
terrenos liberados por ellas, y sobre todo, por las estaciones y las vias, que
se han cubierto en su mayor parte, han sido convertidas en zonas de
viviendas, servicios y espacios verdes, transformando por completo la
fisonomia de la zona. Se prevén nuevos cambios, en el mismo sentido, en
las instalaciones de la ultima de las grandes estaciones, la de Chamartin, al
norte de la ciudad y en conexién con los planes urbanisticos de desarrollo,
del momento actual, asi como otros cambios, que llevan a una nueva forma
de integracion en la vida urbana de determinadas instalaciones ferroviarias.
Tras el ejemplo de la antigua estacion de Delicias, sede hoy del Museo
nacional Ferroviario, se lleva a cabo en la estacién de Principe Pio el
proyecto de un centro civico cultural.

Cada dia mas utilizado, con las instalaciones mejor integradas en la ciudad
y formando parte del paisaje urbano y de la imagen mental de sus habitantes,
el ferrocarril ocupa un lugar de excepcion en el planeamiento urbano y en la
configuracién de la ciudad del futuro.
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1 Madrid dispuso desde el siglo XV de unas arterias que facilitaban la accesibilidad, por la prevision de
Felipe I que dispuso que se regularan las calles de Atocha, Mayor, Alcaldy San bernardo, para evitar que
sufrieran estrechamientos con construcciones espontaneas. Estas arterias que constituian el inicio de los
caminos hacia el exterior confluian en unos nodos que permitian laaccesibilidad y el transporteinterior..



2 La Compafifa M.Z.A. en 1866 contaba ya con 1428 km de red, llegando hasta Zaragoza, Alicante,

Cartagenay Cordobay la Compafiia del Norte concluiasu tronco principal hastalrin.

3 Dos estaciones muy modestas, |a de Imperial naci6 para desahogar aladel Norte, que disponia de muy
poco espacio en su emplazamiento entre el rio y la montafia del Principe Pio, en la zona que €l Plan
Castro habia previsrto para huertas. La de Pefiuelas tuvo su germen en unos almacenes de la Compaiiia
del Norte, lamados La Alhéndigay se levantd ante el gran auge del trafico de la Compafiia en aquellos
anos.

4 Acab6 en poder de otra Compafiia, ladel Ferrocarril del Tajufia, que tuvo la pretension de llegar hasta
Aragon (nombre por €l que también se conoce a este ferrocarril) pero que sélo consiguié prolongar la
linea hasta Alocén.

® Esimportante destacar que la mayor parte de |as propuestas que se van a hacer en la Repuiblica estaban
planeadas con anterioridad. Como consecuencia de las conclusiones que salieron del Congreso
Internacional de Amsterdam, de 1924, en que se pretendia que se aprovechase la naturaleza para hacer
una organizacién urbana con buenas condiciones de higiene, en 1926 se elaboré el Plan General de
Expansion de Madrid. En él se ponia especial énfasis en completar las comunicaciones de la ciudad con
su region, paralo que era necesario hacer nuevas lineas radiales de ferrocarril y unalinea de cintura, que
uniera los pueblos inmediatos a la urbe. Con estas ideas se hizo el Plan General de Ferrocarriles de
Urgente Construccion, que se aprobd el 5 de marzo de 1926, donde se planteaba laimportancia de que la
ciudad, através de susinstituciones, interviniera en el trazado y establecimiento del ferrocarril y que los
planes ferroviarios deberian coordinarse con los de urbanizacion. En el plan se hacian todas las
propuestas clave para Madrid, desde construir el Madrid-Burgos,a levantar una gran estacion de vigjeros
al norte de la ciudad, unirla de forma subterrénea con Atocha, con estaciones intermedias, coordinar todos
los transportes colectivos, unir metro y ferrocarril y hacer una gran estacion de mercancias fueradel casco
urbano, al norte. El Informe sobre la Ciudad, que se publicé en 1929, con motivo de la Exposicién
Universal, insistia en los mismos temas 'y en especial en laidea de hacer un ferrocarril de circunval acién,
con algunas propuestas nuevas con respecto al plan citado. Hay que hacer notar, ademas, que hubo,
durante todos estos afios, multitud de proyectos y propuestas que representaban diversas posturas. La
mayoria fueron abandonados, aunque muchos tuvieron su parte en la elaboracién del proyecto final. De
ellos cabe destacar el de Reyes, de 1917, y el de Alcala, de después de 1924, que, en realidad, es €l

germen de lo que se llegd a construir. Cabe también recordar aqui la insigne figura de Fernandez de los
Rios, que en latempranafecha de 1868, cuando se publicé su obra El Futuro Madrid, por recopilacion
de los articulos que habiaido enviando desde su exilio en Paris, adiversos diarios, planteaba la necesidad
detransformar Espafia, y sobre todo transformar Madrid, dignificandolay poniéndola ala altura de otras
ciudades europeas. Para€llo, establecia 1o que llamaba bases de |a reforma, entre las que estaba mejorar
el ferrocarril y construir unalinea de circuito, que rodeara toda la ciudad, para que, dando ala poblacion
un medio de transporte comodo y barato, se lograra expandir la edificacién hacia el exterior, con
abundancia de parquesy jardines. Fernandez de los Rios, por otra parte gran enamorado de lalocomotora
y el ferrocarril, fue, sin duda, uno de los primeros en pensar que la existencia de un buen sistema de
ferrocarril era decisiva paralograr vertebrar el desarrollo y engrandecimiento de una ciudad, en concreto
Madrid.

® Durante los afios de 1a Republica en que tanto énfasis se puso en |a necesidad de mejorar y transformar
el sistema ferroviario de Madrid se vertieron algunas opiniones relativas a la influencia que habia tenido,
y tenia aquél en Madrid, que vienen a cuento del tema que nos ocupa. La més reiterada era que,

precisamente, la disposicion de las estaciones, y en particular el emplazamiento de la del Norte, o
Principe Pio, junto al rio, habia supuesto graves perjuicios para la ciudad, entre ellos un encarecimiento
de la vida, porque €l acarreo de mercancias a lomos de animales desde una zona tan baja a las partes

altas de la ciudad era muy caro. Incluso se consider6 que la apertura de la Gran Via era un terrible gasto
al que sevio abocada laciudad para descongestionar el trafico que generabala estacion del Norte.

" Vid Gonzdlez Yanci, M.P. El Plan de Enlaces Ferroviarios de Madrid en la Il Reptblica.
Ayuntamiento de Madrid, 1999.

8 En los tltimos afios Renfe cambi6 su politica de administracién del patrimonio y utiliza preferentemente
la férmula de establecer convenios con organismos pulblicos, para ceder terrenos a cambio de
recalificaciones, cesiones, mejorasen lared, etc. (Diez1989).

® Algunas de las antiguas empresas de |a zona han conseguido la recalificacion de su terreno, con ciertas

condiciones (Galiana, 1995).

10 Uno de los problemas planteados procede de la demanda de los herederos de los antiguos propietarios
de muchos de los terrenos af ectados, en que se construy6 |a estacién, que fueron expropiados por laley de
1954 y que, constituidos en asociacion, solicitaban el reconocimiento del derecho de reversién. Si los
solicitantes de la reversion logran su propésito Renfe perderia en torno al 60% de la propiedad de los



terrenos, y Duch, la empresa privada creada para realizar la operacién urbanistica, no podria llevarla a
cabo, a exigirse, para que una empresa de estas caracteristicas la haga en forma privada, el poseer, a

menos, el 60% del suelo (Vega, 2000).

1 Esta estacion ha estado sometida a mdltiples proyectos, incluso de desmantelamiento. Durante un

periodo se vio clausurada paralargo recorrido y préacticamente quedd inactiva, salvo paraun tren diario de
Madrid a El Pinar de la Rozas. Por aquellos afios, de 1976, se pensd destinarla a gran museo de la Ciencia

y en 1997 aalbergar el mayor teatro de Madrid.

12 Enjulio de 1999 se encargaba a la empresa Ineco el estudio de viabilidad del proyecto de nuevo tdnel.



