La estacion de Atocha,
uno de los edificios ferroviarios
més caracteristicos de Madrid.

INTERESANTE ESTUDIO DEL C.0.A. M. SOBRE SUS ESTACIONES

EL PAPEL DEL FERROCARRIL EN EL
DESARROLLO URBANO DE MADRID

N varias ocasiones hemos lamentado el

escaso interés que ha merecido el ferro-

carril a los escritores espafoles. Al mar-
gen de algun autor del siglo XIX, alguno
mas de la generacion del 98, entre los que
destaco Azorin, las esporédicas alusiones de
Ortega y Unamuno al tren, y ya en nuestra
época la atencion de Aldecoa y dos o tres
cuentistas mas, las antologias apenas po-
drian recoger una docena de nombres. Nin-
guno de ellos, con la excepcion de Eduardo
Zamacois en sus “Memorias de un vagon de
ferrocarril”, acreditd interés suficiente para
documentarse con datos que sirvieran de
testimonio de lo que fue el ferrocarril en su
epoca. No seria justo olvidar a los pintores y
a los poetas que, utilizando la impronta de
la impresion y de los sentimientos, supieron
dar al tren un papel protagonista en sus
obras.

Viene todo esto a cuento porque con la
publicacién del libro “Las estaciones ferro-
viarias de Madrid. Su arquitectura e inciden-
cia en el desarrollo de la ciudad"”, escrito por
un equipo de ocho arquitectos, ingenieros y
licenciados en Arte y urbanistas, descubri-
mos una nueva posibilidad de juicio sobre el
ferrocarril que estd entre la simple impre-
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sion estética y el examen critico de la técni-
ca (1).

Entre la indiferencia o andalisis superficial
de los literatos y el limitado punto de vista
de los escritos de los técnicos, nos encon-
tramos con esta sintesis, que de golpe nos
da nuevos elementos de juicio para com-
prender el significado del ferrocarril en el
contexto del siglo XIX, tan injustamente
postergado, del que ademds se ha tergiver-
sado sistematicamente su importancia fun-
damental en el desarrollo no sélo del ferro-
carril, sino de la técnica en general y, en de-
finitiva, de la sociedad moderna.

Hay que decir también, en descargo de
los hombres de letras, que los trabajos de
los técnicos, tampoco muy numeroses, que
se decidieron a escribir en el pasado sobre
la influencia y el desarrollo de los ferrocarri-
les espanioles se limitaron, en la mayoria de
las ocasiones, a explicaciones topicas y su-

(1)  "Las estaciones ferroviarias de Madrid. Su ar-
quitectura e incidencia en el desarrollo de la ciudad”,
por Inmaculada Aguilar, Pedro Mavascués, Alberto
Humanes, Alfonso Alvarez, Pedro Palomar, José Ma-
ria Sanchez, Fernando Menéndez y Pedro Puig-Pey.
Editada por el Servicio de Publicaciones del Colegio
Oficial de Arquitectos de Madrid. 250 paginas. 1.200
pesetas.

perficiales. No faltaron las denuncias sobre
los defectos e insufiencias de una red, pero
fueron pocos los que se plantearon el por-
qué nuestros ferrocarriles —empezando por
el ancho de via— se diferenciaron casi des-
de el principio de los del resto de Europa. Y
nadie parece haberse planteado (tampoco
se hace en el libro que hoy comentamos) las
repercusiones que ello ha tenido, a su vez,
en el propio desarrollo econémico del pais;
es decir, estudiar el ferrocarrii como ele-
mento protagonista y no s6lo como com-
parsa dentro de un desarrollo general, anali-
sis este Gltimo que, por supuesto, han he-
cho varios economistas en estudios muy
importantes.

EL DESARROLLO URBANO

Volviendo al tema del libro, hay que decir
que el ferrocarril en Espana, hasta el si-
glo XX, no alcanzé un desarrollo lo suficien-
temente importante como para penetrar en
las costumbres y en lo cotidiano. Viajar en
tren siguid siendo un privilegio durante mu-
chas generaciones, fundamentalmente por-
que el ferrocarril no a alcanzé un desarrollo
paralelo al del urbanismo y las ciudades cre-




cieron sin tener en cuenta la capacidad de
desplazamiento que podria lograrse con una
eficaz infraestructura ferroviaria. Circunscri-
biéndonos a Madrid, el ingeniero Carlos Ma-
ria Castro, autor del famoso Plan de Ensan-
che que presenté en 1859, sélo vio al ferro-
carril como una especie de mal necesario.
Su definicion, infeliz e inexacta, de la linea
del Contorno que unia las estaciones de
Principe Pio y Atocha como “un dogal de
hierro” que asfixiaria la expansiéon de la ciu-
dad, hizo fortuna y ain hoy mismo se sigue
utilizando sin un anélisis profundo de las cir-
cunstancias que lo propiciaron.

EL FERROCARRIL DEL CONTORNO

Esta linea del Contorno, que acabd por
determinar la estructura ferroviaria de Ma-
drid y el propio desarrollo de la ciudad en su
parte Sur, le fue impuesta a Castro ya antes
de la elaboracién de su Plan de Ensanche.
Pero el ferrocarril, como tal, no era “un do-
gal de hierro” si se hubiese realizado de
acuerdo con las mas elementales normas de
urbanismo. Es decir, partiendo del hecho
inevitable de que su trazado era el més logi-
co y econdmico para enlazar las dos esta-
ciones ya existentes.

Dado que la zona que atravesaba era
considerada como nicleo urbano, habria
bastado con enterrar la via en zanja, hacer
una explanacion de doble via y evitar la
construccion de apartaderos industriales en
su zona de influencia. Asi se hizo en Paris y
en Barcelona, donde el ferrocarril, al ir ente-
rrado en la linea de la “pequena cintura” y
por el centro de Barcelona, lejos de ser un
obstaculo, resulté un eficaz medio de comu-
nicacién. Si no se hizo asi en Madrid no fue

La estacion del Norte,
fachada del paseo de San Vicente.

por culpa del instrumento, sino de quienes
lo utilizaron. En primer lugar, de las propias
autoridades, pese a la oposicion del Ayunta-
miento, de admitir la escasa infraestructura
de la linea con varios pasos a nivel, y en se-
gundo término, de la propia Comparia del
Norte, que impuso esa soluciéon basdndose
en el hecho de que era una simple linea de
enlace por la que no circularian trenes de
viajeros y muy pocos de mercancias.
Castro, como representante del Ayunta-
miento por ser autor del Plan de Ensanche,
quiso en Gltimo extremo que la linea fuera
enterrada, pero en sus alegatos, y antes en
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su Memoria del proyecto, no ve en el ferro-
carril un instrumento del futuro. Basta leer
la sintesis de su proyecto, que acompaina al
plano del Ensanche, donde la minuciosidad
y detalle con que se describe la ubicacion
futura de hospitales, almacenes, cuarteles,
carcel de penados, correccional para jove-
nes, asilos, iglesias, Casas de Socorro, ar-
chivos, gimnasios, mercados, escuelas, tea-
tros, salas de concierto, campo de Marte
para ejercicios e incluso el lugar para cons-
truir una plaza de toros, contrasta con la ab-
soluta falta de referencia a posibles nuevas
estaciones o al menos a la previsible expan-
sion de las existentes. Castro se limitd a re-
coger en su plano la prevista linea del
Contorno, que entonces, no describia el bu-
cle que luego se construy6 para penetrar en
Atocha, sino que enlazaba con la linea de
MZA en direccién al rio Manzanares.

DEFICIENTE ESTRUCTURA

La reproduccion del plano del Ensanche
de Castro que ofrecemos nos ahorra nuevas
digresiones sobre el mismo, aunque su figu-
ra y su obra bien merecen ser tratadas en
otra ocasion, pues, de cualquier manera, su
plan, aunque mutilado, marcé el desarrolio
de Madrid hasta el perimetro de las llama-
das Rondas, que alin mantenian su caracter
de limite de la ciudad hasta los afios 50. Al
otro lado de ellas estaban los suburbios con
su propia personalidad. Hasta entonces, el
crecimiento de Madrid, con todos sus defec-
tos, no habia roto el equilibrio de la ciudad.
En los afios siguientes, el impresionante de-
sarrollo de esos suburbios, que acabaron
absorbiendo a los pequefios pueblos del ex-
trarradio, han creado un conglomerado ur-'
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Plano del Instituto Geogréfico y Catastral de 1875. En él puede advertirse el reducido
casco urbano de Madrid en aquella época y el enlace de la linea de Malpartida con la estacién de Atocha.

bano en el que el centro antiguo de la ciu-
dad, incluido el del Ensanche de Castro, se
ahoga por una deficiente estructura que tie-
ne su maxima expresion en la falta de una
red ferroviaria suburbana que habria alivia-
do considerablemente los problemas del
trafico en Madrid.

En los altimos afios, para atender esta
necesidad tan perentoria, se ha aprobado la
ejecuciéon de un Plan de Cercanias ferrovia-
rias. Pero hay que recuperar un retraso de
mas de cien afios y esa red no puede impro-
visarse.

Veamos, pues, a través del libro “Las es-
taciones ferroviarias de Madrid”, cual ha si-
do la historia de su desarrollo para com-
prender mejor la actual situacién.

En Madrid se conservan las tres primeras
estaciones que se construyeron en el si-
glo XIX, aunque dos de ellas —Atocha y
Principe Pio— sufrieron importantes trans-
formaciones posteriores. S6lo Delicias, que
fue la primera gran estacién de Madrid,
inaugurada en 1880, conserva practica-
mente su estructura primitiva. Cerrada al
trafico de viajeros en 1969 y para todo ser-
vicio en 1971, es ahora sede del Museo del
Ferrocarril y del de la Ciencia y la Técnica.

Por orden cronolégico, la primera esta-
ciébn de Madrid fue la de Atocha, inaugurada
en 1851 con la puesta en servicio del ferro-
carril Madrid-Aranjuez. Su fisonomia y em-
plazamiento eran distintos a los actuales. Ni
siquiera tenia el nombre de estacién, sino el
mas modesto y ajustado de “embarcadero”,
denominacién que también ostentaron las

‘primeras estaciones francesas.

Este embarcadero se construyd en unos

terrenos comprados por el marqués de Sa-
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Vista parcial de la gran
estacion de Chamartin.

lamanca, y su denominacién ya aparece en
el plano que hizo Coello en 1848.

El caracter regio del recorrido de este fe-
rrocarril para comunicar mas adecuadamen-
te el Real Sitio de Aranjuez explica, tal vez,
la modestia del primer edificio de la esta-
cion, que formaba una planta en U de bra-
zos muy alargados. En el cuerpo central se
encontraba el vestibulo, despacho de bille-
tes, salas de espera, registro del Fisco, un
café-fonda, las oficinas del jefe de estacion
y aposentos para los guardias. De este cuer-
po del edificio arrancaban "los dos porches
para los trenes, a los cuales se entraba con
toda comodidad desde los andenes que
quedaron a uno y otro lado. Cada uno de es-
tos porches tenia dos vias: una para el mo-
vimiento de carruajes y otra para el servicio
de locomotoras con las correspondientes
plataformas”. La cubierta era de madera y
se incendié en 1863, lo que obligb a pensar

en una nueva estacion, si bien la compaiia
present6 tan s6lo un proyecto de nueva cu-
bierta de hierro sobre apoyos de fundicion.
Esta estructura con dos poérticos y una nave
intermedia para proteger las nuevas vias,
que estuvieron al descubierto, subsistieron
ta 1891.

El edificio de la estacién, construido en
1858, hacia las veces de fachada. En 1865
se levant6 otro blogue para las oficinas de la
direcciéon que ocultaba al anterior.

El 17 de octubre de 1883, una Real Or-
den instaba a MZA a presentar un proyecto
de estacion definitiva, dadas las insuficien-
cias del existente. El arquitecto Alberto de
Palacio, autor también del puente transbor-
dador de Portugalete, trabajé su proyecto
con una originalidad que hizo de esta esta-
cién uno de los edificios méas singulares de
la arquitectura ferroviaria espanola. El
proyecto, aprobado en 1890, seria realizado
en el plazo de dos afios. Su descripcién mi-
nuciosa y los elogios que mereci6 se descri-
ben ampliamente en el libro. De entre sus
caracteristicas técnicas recogemos solo, por
falta de espacio, las de su gran cubierta, que
tiene mas de 48 metros de luz, casi 27 de
altura y 152 de longitud. Los 7.438 metros
cuadrados que cubria la techumbre, apoya-
da en diez cerchas sin tirante alguno, dan a
su interior un caracter épico y una magnitud
que hasta entonces no habia existido en
Madrid.

Hacia 1920, el crecimiento del tréafico hi-
zo pensar en una ampliacién de servicios
con la construccién de un edificio aparte pa-
ra las llegadas de viajeros, que se situaria al
final del llamado patio de carruajes. Si bien
no se llegd a construir, resulta de interés
comprobar —dicen los autores— el mante-
nimiento de la imagen arquitecténica fijada
por Palacio en la estacion de Atocha, lo que
inclina a pensar que intervino también en di-
cho proyecto.

LA ESTACION DEL NORTE

El emplazamiento de la estacion de la
Compania del Norte ocasioné un prolonga-
do debate, al que contribuyd la indecisién
que se mantuvo sobre si la linea pasaria por
Avila o Segovia. Finalmente, la estacion se
instalé con caracter provisional en terrenos
anejos a la montafa del Principe Pio, de
donde recibié su nombre. Esta provisionali-
dad no qued6 despejada hasta una Real Or-
den de 1876, que sefalé como definitivo
aquel emplazamiento que, por otra parte,
era el mas conveniente a la companlia, por
su vecindad con la fabrica de gas, situada
en las proximidades de la Puerta de Toledo
y que fue la que condicioné también, en
buena parte, el tendido de la linea del con-
torno.

Aquel primer edificio era igualmente, co-
mo en el caso de Atocha, muy modesto y en
1877 se presentd un primer proyecto de re-
forma y ampliacion. Por entonces funciona-
ba todavia una Casa de Bombas de vapor



Estacibn de Pitis, situada
en el enlace de Chamartin
con Pinar de las Rozas.

Edificio
de la estacibn
de Madrid-Imperial.

adosada a la montaina del Principe Pio, que
servia para elevar el agua de la que todavia
se suministraba Madrid.

Eliminado el obstaculo de la Casa de
Bombas en 1901, la compania penso en
ampliar las instalaciones. El ingeniero Gras-
set propuso, al afio siguiente, levantar el
edificio de llegada normal a las vias, a modo
de calesa, al tiempo que alargaba el anden
cubierto. Finalmente, la gran montera férrea
se repetiria sobre las nuevas cinco vias pro-
puestas, con la misma luz y altura. También
propuso Grasset la construccién de nuevos
talleres y depositos, asi como una semi-ro-
tonda para 22 locomotoras. En 1903, el Go-
bierno aprobé la propuesta, pero la Compa-
iia del Norte dej6 de apoyar el proyecto y el
propio Grasset hizo al afo siguiente otra
propuesta diferente, en la que se eliminaba
el edificio de viajeros de llegadas. En lugar
de duplicar la gran cubierta, ésta se conver-
tia en dos naves de 13,50 metros de ancho

Estacjén de Delicias-Empa
la aitima de la linea -*
dcllfContomn. :

ey

Estacion de Hortaleza,
situada en los nuevos
enlaces exteriores

de Madrid.

Antiguo edificio

de la estacion

de Pefiuelas,
construido en 1908.

por 27 de alto. Esta propuesta se rechazd y
hubo que hacer un tercer proyecto, que ya
preveia el edificio que afios después se cons-
truyd orientado hacia el paseo de San Vi-
cente. En 1907, el ingeniero Sala present6 a
su vez otro proyecto que volvia a la idea pri-
mera de Grasset. Ninguno de estos proyec-
tos se llevé adelante, hasta que, en 1926, la
compania fue autorizada para construir el
edificio que cerraba la estacion frente al pa-
seo de San Vicente, que seria destinado a

salidas, mientras el antiguo edificio de sali-

das seria, a partir de entonces, el de llega-
das. La obra nueva se ejecuto entre los afos
1926 y 1932.

Posteriormente, como consecuencia de
la guerra, la estacion de Principe Pio sufri6
importantes dafos, pero en su reparacion
no se modificé la estructura de los edificios,
pero, en cambio, las instalaciones ferrovia-
rias si experimentaron notables transforma-
ciones.

ESTACION DE DELICIAS

Recientemente se han publicado en VIA
LIBRE dos extensos reportajes sobre esta
estacion, al cumplirse el centenario de su
inauguracion y al ser aprobada la instalacion
en ella del Museo del Ferrocarril (niimeros
196 y 198 de mayo y julio del presente
ano). Por ello, remitimos al lector a dichas
informaciones, ya que el libro que hoy nos
ocupa no anade, desde el punto de vista fe-
rroviario, ningin nuevo dato.

No obstante, si queremos hacer referen-
cia a las dudas que planteabamos en el re-
portaje del nimero 196, relativas a la forma
en que se prestaba el servicio de viajeros de
la linea de Madrid a Ciudad Real antes de
inaugurarse la estacion de Delicias y la del
lugar de donde salian los trenes de la linea
de Malpartida antes de que la estacion de
Delicias fuera cedida al MCP.

A la primera de dichas dudas hemos en-
contrado respuesta en el citado libro, que
recoge la solicitud de permiso que, con fe-
cha 9 de abril de 1879, hizo la Compaiiia de
Madrid a Ciudad Real para situar provisio-

-nalmente las instalaciones del servicio de

viajeros en el interior del muelle cubierto de
mercancias ntimero 1, autorizacién que se
concedié por una Real Orden de 22 de abril
del mismo afio, a fin de no perjudicar a la
comparnia y a los usuarios de la linea del re-
traso producido en la construccién del edifi-
cio principal. El nuevo edificio se inauguré,’
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como es sabido, el 4 de marzo de 1880.

En cuanto al lugar del que salian los tre-
nes de Malpartida, antes de que MCP adqui-
riera la estacion de las Delicias, un mapa del
Instituto Geogréfico y Catastral de Madrid
del afio 1875, original que debemos a la
amabilidad del catedratico don Carlos Lépez
Bustos, gran conocedor de Madrid y gran
amigo del ferrocarril, y cuya diapositiva re-
producimos, nos ha permitido también re-
solver esta cuestion. Como puede apreciar-
se, la linea de Malpartida se derivaba de la
de Madrid a Alicante, a la altura de Villaver-
de Bajo, antes de que se construyera el ten-
dido que desde Delicias iba hasta Villaverde
Alto y de alli derivara luego hacia el Oeste.
Por tanto, la respuesta es sencilla y clara:
los trenes de la linea del Oeste salian de la
estacion de Atocha.

ATOCHA: ESTACION CENTRAL

Y esta decision era logica, porque, segin
se recoge en la obra, la estacién de Atocha
habia sido designada como la central de
Madrid por una Real Orden del 14 de marzo
de 1856. Por entonces habia surgido la du-
da de si resultaria mas conveniente que ca-
da linea que se concediera tuviera su propia
estacion o establecer una central. El proble-
ma se planted cuando se traté de elegir es-
tacion para las lineas de Madrid a Irin y de
Madrid a Zaragoza. Esta Gltima, en un prin-
cipio, se proyecto instalarla en lo que hoy es
el paseo de Recoletos, uniéndose a la de
Atocha por una linea de cintura a lo largo
del arroyo del Abrodigal.

Pero, finalmente, siendo uno de los pro-
motores de la misma el marqués de Sala-
manca, propietario también de la de Madrid
a Albacete, acabaron uniéndose ambas en
Atocha. El estudio de la situacion de las es-
taciones habia sido encargado en 1854 al
ingeniero don José Almazén, que emitioé un
informe de resultas del cual, y una vez dicta-
minado por la Junta Consultiva de Caminos,
se promulgé la antes citada Real Orden
de 1856.

Una vez designada Atocha como esta-
cion central, a la que todas las deméas com-
panias deberian unirse, la del Norte prefirid
—como también hemos visto— construir
su estacion en sitio propio, aunque hubo de

sufragar por su cuenta la linea del Contorno
para unirse a la de Atocha.

Este dictamen seria ya definitivo, y Cas-
tro considera la decision de la Junta Consul-
tiva como inamovible y, cuando trata del fe-
rrocarril y sus consecuencias en Madrid, se
limita a remitirse a dicho informe.

OTRAS ESTACIONES

Como complemento de la estacion de
Principe Pio, dadas sus exiguas dimensio-
nes, que impedian la extensién de sus insta-
laciones, la Compaiia del Norte estableci6
en 1881 una estacion complementaria de
mercancias en el paseo Imperial, en la linea
del Contorno, que en un principio se destind
preferentemente a la descarga de ganado.
Posteriormente, esta estacion se especializo
en descarga de carbén y lefa.

La estaci6én de Delicias, cerrada al tréfico,
que alberga ahora el Museo del Ferrocarril.

El Norte construiria después, también en
la linea del Contorno, otra estacién de mer-
cancias en el barrio de las Pefuelas, esta-
cion iniciada en 1908 y concluida en 1924,

Las industrias de transformacion y alma-
cenes fueron las dos actividades que carac-
terizaron los servicios por esta via del Con-
torno. Madrid no constituyé nunca un ni-
cleo de actividades que se encuadraran en
la llamada industria pesada.

A partir de 1963, la estructura del siste-

ma de transportes se dirigié hacia el trans-
porte por carretera y la linea del Contorno,
fundamentada también, sobre todo, hacia la
energia del carbon, entré en decadencia, y
los planes de ordenacion previeron la remo-
delacién de dichos terrenos para su trans-
formacion en zonas edificables que, en un
principio, llevaban incluso aparejada la clau-
sura del uso ferroviario, una vez que los en-
laces ferroviarios entraron en servicio.
Antes de entrar a analizar la estructura
de los nuevos enlaces ferroviarios, nos refe-
riremos a otras estaciones, ya clausuradas:
las de los ferrocarriles de via estrecha.
Una de ellas era la del Nifio Jess, situa-
da detras del Retiro, y que era la estacion
terminal del Ferrocarril del Tajuiia, que tenia
como objetivo enlazar con el Ferrocarril
Central de Aragon por Cifuentes, Molina de
Aragén y Caminreal. Por ello, dicho ferroca-

rril, que no pas6 de Alocén, a 143 kilbme-
tros de Madrid, adopté el nombre de Com-
pafia del Ferrocarrii de Madrid a Aragon,
que explotd la linea hasta 1964, fecha en
que solicito el traslado de la cabecera de la
linea a Vicalvaro.

Esta compaiiia, que tuvo su origen en
una concesiéon de 1883, encaminada al
transporte de materiales de construcciéon a
Madrid, era de ancho de via de un metro, lo
que impidio su enlace con la red de via an-

Estacién de Villaverde Bajo,
incluida ya en el casco urbano de Madrid.



Estacion del Nifio Jesis, del Ferrocarril del Tajufa,
estando ya clausurada.

#

Estacion subturrénéa de Aluche,
cabeza de la linea de Méstoles.

cha, lo que hubiera permitido su superviven-
cia y que Madrid contara con una linea mas
de penetracién.

De hecho, su situacién estaba en teoria
en el lugar que preconizaba Fernandez de
los Rios, una de las personalidades mas in-
teresantes del pasado siglo, injustamente
olvidado, y que muri6, ahora hace precisa-
mente cien anos, en Paris, como uno mas
de tantos exiliados de |a Historia de Espana.

Ferndndez de los Rios, citado profusa-
mente en el libro que hoy comentamos, fue
un gran defensor del ferrocarril. Critic6 acer-
bamente el plan de Castro y preconiz6 para
Madrid un plan urbanistico mucho méas am-
bicioso, que preveia una linea completa de
circunvalacion ferroviaria, en la que se si-
tuarian estratégicamente una serie de esta-
ciones para dar servicio a las nuevas barria-
das que se construyeran.

EL FERROCARRIL DE ALMOROX

La estacion de Goya, cabecera de la con-
cesion Madrid-Navalcarnero, primera de la
que luego se prolongaria hasta Almorox, co-
menzo a construirse en 1883, practicamen-
te al mismo tiempo que la del Nifio Jesus.
Una segunda concesion llevo la linea hasta
Villa del Prado (1893) y, por fin, con la ter-
cera en 1898, se lleg6 a Almorox.

Estacion de Goya, del Ferrocarril de Almorox,
también desaparecida.

En 1927, el Estado —no FEVE, como se
indica erréneamente — se hizo cargo de es-
te ferrocarril, ya que por entonces se
proyecto una nueva prolongacién hasta San
Martin de Valdeiglesias y posterior prolon-
gacion hasta emplamar con la linea de
Caceres. Este ferrocarril seria clausurado,
sin que se hicieran nuevas construcciones,
en 1965.

Adn habria que citar otra estacion situa-
da al otro lado del Manzanares, a la altura
del puente de Toledo, que era cabecera de
un ferrocarril de 0,60 metros de ancho, pero
en el libro s6lo aparece en un plano la linea
que enlazaba con la de Almorox, sin citar
ningtin otro dato.

LOS NUEVOS ENLACES
FERROVIARIOS

La insuficiencia de la linea del Contorno,
ya puesta de manifiesto a principios del si-
glo XX, plante6 la necesidad de buscar una
nueva solucién para los enlaces ferroviarios
de Madrid, especialmente para viajeros. Es-
tos proyectos de enlace contaron desde el
principio con la enemiga de las compaiiias
ferroviarias, que consideraban suficiente la
citada linea del Contorno.

El primer Gobierno de la Republica creé
una Comision de Enlaces Ferroviarios, y en

1932, el Gabinete de Accesos y Extrarradio
de Madrid. El impulsor del plan de enlaces
fue el ministro socialista Prieto, cuyo plan
establecia el enlace por un tinel que segui-
ria desde Atocha por el eje de la Castellana.
La linea seguiria después por el monte del
Pardo, para evitar costosas expropiaciones,
y enlazaria en Las Matas con la linea del
Norte. Méas adelante se propicié también el
enlace de Atocha con Fuencarral por el Este
de la ciudad, pasando por Vicélvaro. Las
obras se iniciaron en 1933, fueron paraliza-
das en 1935 y se continuaron, con diversas
alternativas, después de la guerra civil.

Subsidiaria de los enlaces era la estacién
terminal del ferrocarril Madrid-Burgos que
se situd en Chamartin. Descrita ya la esta-
ciéon en otros numeros de VIA LIBRE, obvia-
mos su deseripcion. Simplemente recorda-
remos que el servicio por el tinel de la Cas-
tellana se inauguré en 1967, en 1968 lo se-
ria el ferrocarril Madrid-Burgos, y en 1972
se aprobaria la ampliacion de Chamartin.

Quedan inevitablemente sin comentar
otros muchos aspectos del libro “Las esta-
ciones ferroviarias de Madrid”, entre ellos la
referencia de otras 30 estaciones espafo-
las, la arquitectura del hierro en Madrid, el
desarrollo histérico de la ciudad y la des-
cripcion detallada de las estaciones y su in-
fluencia en la capital de Espana. Como sin-
tesis, puede deducirse que los autores con-
vienen en la importancia que mantiene el
transporte ferroviario, al que sélo intereses
puestos en la politica de precios derivados
de la explotacion petrolifera, la industria del
automovil y la construccién de autopistas
han podido declarar su muerte por obsoles-
cencia, segun transcribimos de uno de sus
capitulos.

Por nuestra parte, no queremos terminar
sin hacer referencia a la excelente presenta-
cion de la obra, profusamente ilustrada con
magnificas fotografias en color y blanco y
negro, a las que acompanan reproducciones
de planos y mapas. Lastima que una pre-
sentacion tan cuidada no lo haya sido tanto
en las erratas del texto, plaga que, desgra-
ciadamente, asola casi todas las modernas
ediciones. @ FERNANDO F. SANZ. Fotos:
PERALEDA, SANZ y reproducciones del li-
bro “Las estaciones ferroviarias de Madrid”.
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