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1.—LA POLEMICA EN TORNO A UNA ESTACION DE
FERROCARRIL AL N. DE MADRID

La idea de construir una estacién al N. de Madrid
estuvo implicita en las polémicas surgidas en relacion
con el trazado de la /inea del Norte; cuestibn muy
debatida en la preparacion del proyecto fue si se debia
pasar por Avila o Segovia hacia Valladolid, produciéndose
incluso en las Cortes por este motivo un auténtico
enfrentamiento de partidos y el desencadenamiento de
toda una marafia de presiones parlamentarias y locales (1).
La opcién segoviana suponia la instalacion de la
estacion terminal de esta linea y la central de todos
los ferrocarriles espafioles al N. de la ciudad frente
a la mantenida por la abulense, también apoyada por el
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gobierno y que fue finalmente la que prospero; se
optaba en esta Gltima por estaciones independientes para
cada linea y el emplazamiento de la del Norte se situaba
en el valle del Manzanares en las proximidades de la
Puerta de San Vicente y de la Montafia de/
Principe Pio. Asi rebaten los defensores del trazado por
Segovia esta eleccién: -

«El punto de partida del trazado avilés esta situado
en lo mas profundo del valle del Manzanares, fuera del
puente de Segovia. El punto de estacion de la linea
segoviana se ha fijado por todos los ingenieros en
Chamberi. No puede haber un punto mas desventajoso en
las proximidades de la Corte para la coiocacion de la
estacion del primer camino de hierro espafiol que en la
Casa de Campo. Un punto tan distante del centro de
Madrid, cuyas avenidas son muy pendientes y de donde
se alejara cada vez més la poblacién moderna, que se
extiende hacia el lado contrario, ofrece poquisima
facilidad para el servicio y ninguna comodidad para sus
relaciones con el exterior» (2).

La cuestion quedara definitivamente zanjada a favor de
Avila por Ley de 15 de julio de 1856. Ahora bien, por
un articulo adicional a dicha Ley se autorizaba al
gobierno a otorgar «un ferrocarril subvencionado que
partiendo de Madrid y perforando la Sierra de
Guadarrama vaya a Valladolid pasando por Segovia» (3).:
Acogiéndose a esta posibilidad legal se presentaba en
1867 un proyecto de trazado de 160 Km. por el valle de
Lozoya; la linea entraria a Madrid por Fuencarral y
Chamartin pensandose instalar en la zona N. una
estacion nueva distinta de la de Principe Pio. De haberse
llevado a afecto esta linea sin duda se habrian suavizado

(1) Las cortes del Bienio Progresista habian aprobado una Ley de Ferrocarriles (1855}, que venia a acabar con las concesiones provisionales
otorgadas por decretos anteriores; en ella se establecia que las nuevas concesiones debian hacerse previa aprobacién parlamentaria y no por Real

Decreto.

(2) Contestacién a fas observaciones que acerca de los trazados para el paso de la Sierra de Guadarrama en el general del Ferrocarril del
Norte, cuya preferencia se disputan Avila y Segovia mandé publicar esta Gltima provincia y su capital. Madrid, Establ. Tip. de P. Mellado, 1854, p. 96.

La misma preferencia por una estacién al N. manifiesta F. Coello que la sitGa junto a la iglesia de Chamberi. Cfr. Proyecto de las lineas
generales de navegacion y de ferrocarriles en la Peninsula Espafiola... Madrid, Imprenta de Toméas Nufiez Amor, 1855, p. 198. En esta obra
propone un trazado de la linea del Norte por Colmenar, Guadarrama y Moralzarzal.

(3) F. WAIS: Historia de los ferrocarriles espafioles, 2.® ed. Madrid, Edit. Nacional, 1974, pp. 275-6.
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la contraposicién actualmente existente entre una «sierra
rica»; centrada en torno a la linea del Norte y una
«sierra pobre», que no ha llegado a tener ferrocarril hasta
la década de los 60 de este siglo. En efecto, la
finea de Irin introdujo en el sector occidental del
Guadarrama un sistema de aprovechamiento de los
recursos serranos mas moderno y racional (ganaderia
intensiva, canteria industrial, etc.) e hizo nacer nuevas
posibilidades econémicas (turismo, veraneo, montafismo,
etcétera). Todo ello lo vislumbraba la Memoria de la linea
directa a Segovia respecto al sector oriental del
Guadarrama; asi, se prevé en ella la utilizacion del valle de
Lozoya como espacio para el ocio de los madrilefios
mediante el desarrollo de la residencia secundaria, que tan
graves problemas para la posterior ordenacion
territorial esta teniendo en el otro sector de la sierra:
«;Qué gran sefior, qué rico industrial, qué opulento
banquero en vez de ir a buscar a expensas de un
largo viaje la aspera brisa de las costas cantabricas y el
reducido rincén de una fonda, no preferiria tener en el
fresco vy risuefio valle de Lozoya una linda casita
rodeada de follaje en la que su familia pueda vivir feliz y
desahogada todo el verano y en la que él mismo descanse
algunas horas de la semana, sin dejar de continuar
en el punto de residencia habitual una especulacién
empezada, un proceso o alguna obra por terminar?» (4).

En el parrafo que transcribimos se transparenta una

ESTAC/ON DE CHAMARTIN
S/TVACION ¥V ACCESOS

mentalidad de aproximacion a la Naturaleza muy
generalizada en la clase media madrilefia desde finales

del siglo XIX y cuyo resultado visible seran los centenares
de «parcelacionesy, «colonias» y urbanizaciones que
salpican toda la vertiente sur del Guadarrama en un alarde
de anarquia urbanistica sin parecido en este pais.

Las esperanzas de Segovia de disponer de
ferrocarril propio hubieron de aplazarse hasta la década
de los 80 y las hizo realidad precisamente la gran
enemiga del proyecto de linea directa, la
Compariia de los Ferrocarriles del Norte de Espafia (5).
Por fin la oportunidad definitiva de construir una estacion
al N. de Madrid sobrevino a raiz de la aprobacién en
1928 del ferrocarril directo de Madrid a Burgos, acogida
al Plan Guadalhorce de 1926 de obras de preferente
y urgente construccion, al igual que los en/aces
ferroviarios, ambos a construir por el Estado; estos
Gltimos no darian comienzo hasta 1932 por obra de la
Comision de Enlaces Ferroviarios. Es de interés resaltar
que en el enlace entre la estacion de Chamartin,
terminal de la linea de Burgos, y la de Atocha se
resolveria mediante un tanel de 7,3 Km. (Tdnel de /a
Castellana) en el que habria una estacion
{Nuevos Ministerios) y un apeadero {Recoletos). Ambas
obras, en ejecucion ya en 1936, fueron recogidos por el
Plan de Ordenacién de 1941y concluidos en 1967.

(4) Proyecto de Ferrocarril de Madrid a Segovia. 1867. Archivo del M.O.P. L. 8660, M/180.

(5) Segovia hubo de renunciar a la linea directa con Madrid y contentarse con una, la de Villalba-Medina por Segovia, cuyo tramo
Segovia-Medina se inauguré en 1884 y el de Villalba-Segovia en 1888. Cfr. F. WAIS, o.c., p. 276.
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2.—LA ESTACION DE CHAMARTIN Y SU INSERCION
EN EL SISTEMA DE ACCESOS A MADRID POR
FERROCARRIL

Si bien con la linea de Burgos se pretendia en principio
acortar el recorrido de los trenes con destino al
Pais Vasco y Francia (85 Km. menos que por la ruta de
Valladolid), su puesta en servicio ha representado una
completa reorganizacion de los accesos ferroviarios y de
las estaciones de Madrid; en efecto, desde 1969 salen
también de Chamartin trenes hacia Catalufia y a partir
de la inauguracion de las nuevas instalaciones {marzo
de 1975) se van a ir transfiriendo a esta estacion todas
las salidas que hasta ahora lo hacian de
Principe Pio; también se ha desplazado a ella todo el
servicio de cercania de la /inea de /riin gracias a un
nuevo tramo de «cintura» que une la estacion de
El Pinar de Las Rozas con Chamartin a través de
El Pardo, inaugurada en 1963; este trafico de cercanias de
caracter suburbano es el principal beneficiario del
Tunel de la Castellana no obstante su poca densidad
actual. En cuanto a Principe Pio su funcion parece va a
quedar relegada en el futuro al de simple estacion
intermedia en un posible suburbano Atocha-Principe Pio-
Pinar de Las Rozas,aprovechando un tramo de los
antiguos enlaces ferroviarios y la linea de Iran.

La nueva importancia concedida a Chamartin ha exigido
disponer de unas instalaciones en consonancia con su
doble funcion de estacion terminal para todo el trafico del
N., NO. y NE. y centro mayor del trafico de
cercanias con destino a la zona N. del &rea de influencia
madrilefia. Hasta 1975 se ha venido utilizando las viejas
instalaciones inauguradas en el 67. La nueva estacion,
parcialmente puesta en servicio el 5 de marzo, esta
llamada a ser una de las mas modernas de Europa,
pudiendo atender un trafico anual estimado en 20 millones
de viajeros. En conjunto la zona ferroviaria de Chamartin,
ocupa 52 Ha. de las que 4 Ha. son ocupadas por las
nuevas instalaciones para viajeros {6).

La Nueva Estacién de Chamartin se ha concebido con
la idea de prestar todos aquellos servicios considerados
complementarios de un viaje por ferrocarril (comercios,
hotel, restaurante, servicios de telecomunicacién,
agencias de viajes, etc.). La circulacion en el interior
de la misma (peatones, equipajes, taxis, etc.) se ha
resuelto sobre la base de la «no intersecciony.
Arquitectonicamente ofrece la interesante novedad de
ser una edificacion «volada» sobre las 21 vias y
12 andenes, a los cuales se accede desde la primera
planta, donde se hallan los accesos principales, vestibulo,
facturacion, etc.; aunque la estructura es de hormigén

armado de rigurosa funcionalidad, también se han
utilizado materiales mas convencionales (marmoles,
alicatados, etc.) en los acabados; interesante también ha
sido el respeto e incorporacién de ciertos elementos
arquitectonicos tradicionales de la arquitectura

ferroviaria como las bovedas metalicas de medio cafion,
de diversas longitudes y radios.

3.—LAS RELACIONES DE LA ESTACION CON EL
RESTO DE LA CIUDAD

El emplazamiento periférico de esta estacién respecto la
ciudad plante6 desde un principio la necesidad de dotarla
de una conexién viaria con ella. Lo realizado antes de
la guerra civil fue practicamente nada. La ordenacion
ferroviaria y de los accesos urbanos contemplada
por el Plan de 1941 en ningun otro sector madrilefio
estan tan intimamente trabados como aqui. En efecto,
el nuevo acceso a Madrid por el N., llamado mas
comanmente en fos proyectos Prolongacién de la
Castellana (actual Avenida del Generalisimo) sera
también el principal acceso a Chamartin. Este acceso,
con caracteristicas de autopista, y la calle de entrada a la
estacion (Agustin de Foxa) fueron ejecutadas
directamente por el M.O.P. Ambas coincidian con la
antigua Carretera de Francia y la de Chamartin de la Rosa
en el paraje denominado Hotel del Negro, donde se
trazd la Plaza de Castilla. Como acceso complementario
del anterior y orientado a canalizar el trafico procedente
del E. se incluia la prolongacion de la calle del General
Mola. La situacion de los accesos en el afio 1952 era
como sigue: obras ejecutadas por un valor de 23 millones
del total de 67 presupuestados; en cuanto a las
expropiaciones ascendian a 47,5 millones del total
previsto de 61. Igualmente se preveia en el Plan de
Accesos a Madrid enlace ferroviario directo entre la
estacion de Chamartin con un presupuesto de 10
millones de pesetas (Gran Madrid, nim. 20, 1952,
pagina 28) (7).

Urbanisticamente las instalaciones ferroviarias de
Chamartin quedan inscritas en un sector muy complejo
social, morfologica y funcionalmente. El pueblo de
Chamartin de la Rosa es el méas antiguo asentamiento de
la zona, rodeado de posesiones nobiliarias y eclesiasticas
y colegios de religiosos; mas tarde se han asentado
algunas fabricas, dependencias de la Marina y unos
estudios cinematogréaficos. A principios de siglo |
surgieron diversas colonias de «hotelitos» construidas
en régimen cooperativo (Col. Los Carmenes, Col. Los
Rosales, etc.) gracias a las buenas comunicaciones

(6) Boletin de Informacién del M.O.P., nGm. 207 {marzo de 1975), pp. 21-28.

(7) El enlace con el Aeropuerto de Barajas sigue estando entre las obras previstas en relacion con la estacion de Chamartin segin
Hechos y Cifras de la Economia Espafiola 1974 del Banco Exterior de Espafia, p. 789.
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CROQUIS DE ZONIFICACION DE USOS DEL SUELO EN EL SECTOR DE CHAMARTIN

1.—Construcciones rurales del pueblo de Chamartin de la Rosa. 2.—Vivienda colectiva abierta de clase media. 3.—ldem cerrada. 4.—Vivienda

social {B.° San Cristébal de la E. M. T.). 5.—Ciudad-jardin. 6.—Barrio proletario suburbial (slum). 7.—Parcela remodelada para servicios.

8. —Industria. 9.—Talleres y cocheras de la E. M. T. 10.—Zona Ferroviaria. 11.—Zona Militar (Escuela de Guerra Naval). 12.—Colegios religiosos.
13.—Zona deportiva. 14.—Espacios no edificados
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con la ciudad que representaba el tranvia de Cuatro
Caminos a la Ciudad Lineal, explotado por la Compa#ia
Madrilefia de Urbanizacién. Continuando los barrios
proletarios de Tetuan se desarrollaron a lo largo de la
Carretera de Francia diversos asentamientos espontaneos
desprovistos de toda infraestructura; se trata de
construcciones de una sola planta en su mayoria, de
pequefio tamafio y poca calidad constructiva. El mas
importante de estos barrios esta situado a la izquierda
de la carretera, La Ventilla; también se construy6 en la
zona el 4.° depdasito del Canal de Isabel Il, iniciado
poco antes de la guerra civil.

La renovacion urbanistica sobrevino en primer lugar por
obra del Plan de mejora de los accesos a Madrid,
dentro del cual se preveia el acondicionamiento de la
carretera de [run (también llamada de Burgos y N-I) desde
el Km. 7 (Hotel del Negro o Plaza de Castilla) hasta
el 16; la nueva via, cuyo primer tramo de 900 m. recibiria
el nombre de Prolongacion de la Avenida del
Generalisimo, tendria una anchura de 6 direcciones y
dos vias de servicio; para realizarla fue preciso
recurrir a la expropiacion al mismo tiempo que se
reparcelaba y urbanizaba todo el sector comprendido
entre ella y la zona ferroviaria. Pronto se elevaron
tos primeros bloques de viviendas; es de resaltar la
importancia de las promociones realizadas por los
patronatos de casa de organismos oficiales y
corporaciones para sus funcionarios o asociados (Marina,
Obras Publicas, Casas Militares, Colegio de Médicos,
etcétera); son las primeras construcciones en altura en
una zona donde hasta entonces habia dominado
la vivienda unifamiliar. También aparecieron algunas
instalaciones industriales (Delegacion de SEAT), talleres
de periodicos (Ya, Arriba) y servicios plblicos (cocheras
de la E.M.T.). Todos ellos incorporan bloques de
viviendas para sus empleados, destacando por su
importancia el Barrio de San Cristébal para empleados
de la EM.T.

4. —TRANSFORMACIONES URBANISTICAS Y
FUNCIONALES PRODUCIDAS POR LA
ESTACION DE CHAMARTIN

Evidentemente la propia estacién como tal marca ya
la fisonomia de la zona tanto mas cuanto se pretende
articular a su alrededor un gran dmbito urbano
compuesto de espacios libres, jardines, aparcamientos;
igualmente van a apoyarse sobre ella una serie de
servicios publicos que le son afines; en efecto, se prevé
que, integrados en el propio edificio de la estacién
o en sus aledaiios, se halle la sede central de RENFE,
la Central Clasificadora de Correos, un Centro
Sanitario, etc.

Paralelamente y de forma espontanea se van

produciendo un conjunto de cambios morfolégicos y
funcionales, que es de esperar se intensifiquen en el
futuro en virtud de un mecanismo légico de «contagio»

a medida que las previsiones respecto a la estacién

y a los servicios a ella incorporados se vayan

cumpliendo. Indudablemente, las transformaciones mas
intensas se van a producir en el pequefio barrio

proletario de construcciones bajas, tipico s/um residual,
agazapado entre la estacion y los bloques de la

Avenida del Generalisimo. El «remodelado» ya ha
comenzado mediante el sistema de expropiacion previsto
en la Ley del Suelo; el primer resultado visible ha sido un
«conjunto urbanistico», cuyo nombre publicitario es
Centro Norte; se trata de un conjunto ultramoderno de
bloques diafanos en altura, destinado en parte a «oficinas
de lujo» en alquiler, en parte a «apartotel», incluyendo
una galeria comercial (El Mol) y un conjunto de servicios
complementarios (piscina, restaurante, garajes, etc.). Las
caracteristicas de este «conjunto» pueden dar la

pauta de lo que serd una «renovacion urbanay basada
sobre la enorme revalorizacién producida por un servicio
pablico, cuyas plusvalias van a recoger los

intereses privados.

El contagio también se ha dejado sentir en la aparicién
de nuevas actividades que alteran la personalidad
residencial de este barrio. Un primer sintoma seria la
multiplicacién de las agencias bancarias a lo largo de
la calle de acceso a la estacion (Agustin de Foxa)

y calles afluentes; no menos de media docena de bancos
importantes (Banesto, Santander, Central, Ibérico, etc.)
han tomado ya posiciones de cara a la canalizacién del
flujo humano que la estacién va a generar.

También van apareciendo una serie de negocios de
servicio al viajero (tiendas de regalos, restaurantes,
mesones, agencias de viajes).

Una grave consecuencia urbanistica viene representada
por el aumento del trafico, que ha reducido muy
sensiblemente la habitabilidad de la zona no obstante
las medidas tomadas para dirigirlo hacia los dos accesos
mayores anteriormente citados afectando en la menor
medida posible las calles préximas. Con esta finalidad
la nueva estacion ha quedado conectada mediante
enlaces «elevados» con la Avenida del Generalisimo v a
través de ésta con el Nudo Norte y la Avenida de la Paz,
con Agustin de Foxa y con Pio Xl {prolongacién
natural de General Mola).

Un intento de paliar en lo posible las consecuencias
negativas de la Estacion ha sido realizado por los érganos
gestores del Area Metropolitana al redactar el plan de
ordenacién de «Chamartin Norte», que incluye el &rea
de influencia proxima de la misma (197,97 Ha. de las
que 47,72 corresponden a instalaciones ferroviarias).

Su objetivo seria «la mejora de la habitabilidad del
sector afectado especialmente las calles de Mauricio
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Legendre y Agustin de Foxa disminuyendo las
servidumbres de trafico que soportan, incremento

de zonas verdes, eliminacién de la zona industrial
existente al N. de la Estacion, ampliar las zonas escolares,
mejorar las zonas deportivas y habilitar el emplazamiento
de la estacion Norte de autobuses» (8). Todo un
programa de actuacion adn totalmente inédito.

CONCLUSION

Una estacion de ferrocarril es un personaje urbano
de primera magnitud, dotado de una capacidad de
«contagio» de incalculables consecuencias y generador
de unas necesidades infraestructurales que no deben
relegarse a un segundo plano ante las mas inmediatas
y apremiantes exigencias técnicas y financieras de tan
colosal obra publica. A este respecto cabe resaltar la
imprevision que representa la inexistencia de un plan de
ordenacion urbana previo a cualquier actuacion, en el cual
la Estacion fuera la pieza maestra, y no a posteriori,
como parece haberse hecho en este caso, una vez
planteados problemas y situaciones deficitarias de muy
problematica solucion. Las relaciones viarias con el resto
de la ciudad, Gnico aspecto previsto desde un principio,
han quedado sustancialmente alteradas por efecto de
la tendencia de Madrid a crecer en direccién al N. con

la consiguiente sobrecarga de trafico sobre los
primitivos accesos. Por otro lado, se han descuidado

incomprensiblemente las conexiones con otros medios de
transporte urbano o suburbano, lo que es tanto mas grave
cuanto que Chamartin va a recibir un importante trafico
de cercanias. Asi, la linea de «Metro» fue aprobada en
Consejo de Ministros de 5-5-72 cuando la estacion

antigua llevaba ya varios afios en servicio; esta linea (VIII),
de 6.489 m. procede de Fuencarral y acaba en los Nuevos
Ministerios pasando por Plaza de Castilla, donde enlaza
con el resto de la red; hasta su conclusion, prevista

para 1976, la conexion tren-metro la realiza mal que bien
una linea de autobUs de la E.M.T. hasta la Plaza

de Castilla. En cuanto a la futura estacion Norte

de autobuses se halla ain en situacion de

anteproyecto.

La conclusién mayor que cabria sacar de la precedente
nota es la constatacioén de la enorme trascendencia que
en la geografia de una gran ciudad pueden tener las
actuaciones de la Administracion no sélo por si mismas
sino mas aln por cuanto desencadenan toda una serie de
acciones privadas con repercusiones en la morfologia
y las funciones urbanas. De ahi la necesidad de preverlos
en la medida de lo posible para evitar deficiencias
o desajustes graves asi como maniobras de tipo
especulativo que pongan en peligro el desarrollo arménico
y la habitabilidad de un area urbana.

(8) Aprobado por COPLACO en comision de 25-V-73. El Plan Parcial de Chamartin Norte se redacta como consecuencia del estudio del
anteproyecto de la Nueva Estacién de Chamartin, segin declaraciones del Delegado del Gobierno en el Area Metropolitana (/nformaciones, 26-V-73).
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