
ESTACION DE TROLEBUSES 

Y VIVIENDAS en Madrid 

Arquitecto: Ignacio Fiter 

El constante aumento de vehículos para dotar a Madrid 

de los necesarios medios de transporte de superficie han 

obligado a la Empresa Municipal de Transportes de la 

capital a la realización de diversas obras para el alber­

gue y conservación de estas nuevas unidades, decidién · 

dose la edificación de un eclificio para Estación de Tro­

lebuses cuando fué implantado en Madrid el servicio de 

este sistema de tran sporte. El solar de ignado. para esta 

construcción está situado en la calle de Alfonso XLII, 

muy próxima a la prolongación de General Mola, y cons· 

tituye manzana independiente al tener además fa chadas 

por sus otros tres lados, Sur, Este y Oeste, con vías de 

nueva apertura que responden al nuevo trazado de or­

denación de esta parte de la ciud ad. Sobre este solar, 

que tiene una superficie de 14.135 m2. , se ha construido 

esta nueva E tación, que habrá de comprend er además, 

en un futuro próximo, 200 viviendas para empleados de 

la Empresa Municipal de Transportes, actualmente en 
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Vista de la n.ave de trolebnses . 

construcción al amparo de la Ley de ViviencTas Bonifi­

cables. 

En la solución de la plant~ de esta E tación tenía pri­

mordial importancia la disposición acertada de su en­

trada y salida y la adopción de qn sistema constructivo 

que permitiera la mayor diafanidad en su interior para 

la fácil maniobra de las unidades, teniendo en cuenta 

que en pocas horas de la noche, cuando lo . trolebuse 

abandonen su circulación por las ca lles de Madrid , deben 

someterse a constantes y rápidas maniobras de lavado. 

engrase y entretenimiento para estar en disposición de 

ser utilizados en las primeras horas de la mañana . Las 

grandes dimensiones del olar, que tiene 196 x 73 metros, 

y las rasantes de las vías que circundan la manzana, jun­

to con la necesidad de una gran diafanidad en su planta , 

han señalado la disposición adoptada para entrada y sa­

lida de vehículos, ambas situadas en la mitad de la fa-
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Media p.lanta, por el eje, de la entreplan· 
ta de la nave de servicios de trolebuses.. 
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chada principal a la calle de Alfonso XIII, Y la distrt· 

bución general para el aparcamiento de los mismos . den· 

tro de la gran nave que con tituye la Estación. 

pilare que están situados a la distancia de 45 m. en sen · 

tido tran versal y a 10 m. en sentido longitudinal y de 

un punto intermedio de la vida longitudinal, siendo a su 

vez contrarrestadas por las vigas tran sversale de la zona 

de viviendas, y quedando por tanto los arcos de 40 me­

tros de .luz. 

La parte central de la Estación, es decir, la zona de 

maniobra de lo trolebuses den,tro de la misma,• es un 

espacio rectangular de 45 x 160 m., y con su cubierta 

debía lograrse el obtener una altura libre de 6,50 m. y 

quitar asimismo Ja. menor cantidad de luz po ib.le a las 

viviendas que se distribuyen alrededor de esta nave sobre 

la crujías de fachada s. Asimi mo debía lograrse la su­

pre-ión de apoyos que entorpecieran las maniobras, por 

cuyo motivo se adoptó la solución de cubierta por medio 

de arcos, que era además la más económica para esta 

luz. Ya tomado el arco como elemento má adecuado, ha 

sido elegido el triarticulado por una razón técnica de 
autotensión del tirante, con supresión de esfuerzos se· 

cundarios, y otra de tipo práctico al facilitarse la cons· 

tru cción del arco en dos mitades y hacer más viable su 

prefabrica~ión. 

La distancia entre arcos es de cinco metros, y con el 

fin de quedar separados ele las ventanas ele las viviendas 

que den al patio central, se apoyan sobre mén sulas de 

hormigón de 2,50 m. de vuelo, construidas sobre los 
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Para el cálculo del arco, en el que be contado con la 

eficaz colaboración del ing~niero Carlos F. Casado, ie 

han tenido en cuenta tre efecto s : el peso propio, la 

nieve, a razón de 50 kg. por metro cuadrado, y el viento, 

con intensidad horizontal de 110 kg. por metro cuadra­

do y .ley de reparto holandés. El peso propio se com­

pone de do partes : una uniformemente repartida, que 

no produce momentos flectores por darse a la directriz 

.del arco la forma de antifunicular , y otra triangular de 

centro a extremos, cuyos efectos están calculados por los 

polí gonos funi culares correspondientes. 

La carga de ni.eve se ha considerado total , por no 

producir momentos flectores por ser antifunicular y en 

medio arco, cuyo;; esfuerzos se han calculado análogos. 

Finalmente, el efecto del viento se ha estudiado con la 

ley de reparto holandés de presiones y succiones. 
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Media planta, por el eje, de 
la pla11ta tipo de viviendas. 

Los momentos flectores más desfavorables están obte· 

nidos por la urna· de .los tres o del peso propio con cada · 

uno de los otros dos, y conocida la ley total de máximo,; 

momento fl ectores se corrige la directriz del arco, para 

lograr que las excentricidades sean iguales en los dos 

sentidos. 

Para el cá.lculo del tirante se ha tenido en cuenta el 

peso propio total y la sobrecarga total de nieve, que es 

la que produce la tracción más desfavorable. 

Los dos extremos de la nave están cubiertos con arcos 

l10rmigonado in situ, así como us péndolas y tirantes, 

sobre el que se apoya un techo plano de unión con las 

crujías de viviendas. Los otros arcos, en número de 25, 

tienen una sección de 50 x 25 cm. triarticulados, con 

rótula de acero en clave y apoyos fijos uno y sobre rodi· 

llo metálic0< el otro . Para su con trucción se hormi· 

gonaron uno contra otro alternadamente, cons'olidándosc 

el hormigón por vibración, habiendo sido elevados con 

dos grúas, y, una vez presentados, introduciéndose las 

péndolas por agujeros dejados al hormigonar1 soldándose 

el tirante antes de soltarlos. 

6 

Entre arco y arco h!,ln sido colocadas ocho viga s rios· 

tras, también prefabricadas, y sobre éstas, colocadas vi· 

guetillas de hormigón a un metro de distancia, y entre 

ellas placas de hormigón celular de 8 cm. de grue o, 

que proporciona además buen aislamiento. La cubierta 

ha sido completada con una impermeabilización de tela 

tectinada y baldosín catalán. 

El techo de la planta de ótano, cuyas dimensiones son 

de 70 x 90 m., ha sido cubierto con piso de hormigón 

armado, tipo seta; con pilares y capiteles formando re­

cuadros de 10 x 10 m. , calculado para una sobrecarga 

de 1.500 kg./ m2., lo que le sitúa por sus condiciones en 

uno de los mayores del mundo,. 

La crujía que circunda la gran nave central, de un 

ancho de 20 m. en su fachadas a la calle de AHon· 

so XIII y a las Este y Oeste, e de 10 m. en el lado 

Sur, y sobre ellas está actualmente en construcción la 

elevación de cuatro plantas, donde habrán de distribuirse 

las viviendas de empleados, cuyos portales, escaleras y 

patios de iluminación han sido establecidos con completa 
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Pormenor ele la es1:acwn ele 
trole lmses. Nave lat era l. 

independ encia de l'os servi cios de explotación de la Es­

ta ción . 

Corno servicios complementario s de .la Estación se ha 

destinado la crujía de fa chada a la calle de Alfonso XIII 

para la situación de los despachos del ingeniero ·jefe del 

Servi cio, auxiliare , jefe de la Estación , Agencia y Caja, 

Botiquín y cuantos servicios son precisos para ' su buen 

funcionamiento , estableciéndose sobre esta crujía en toda 

su longitud una amplia galería o anfiteatro, al que se 

JJega por dos amplias escaleras independientes, destinán­

dose este local a Salas de P ersonal de esta explotación. 

Se completa el programa de n ecesidades de la Estación 

con la instalación de la sección de engrase, situada en 

el centro d e la nave, dotada de los más modernos apa· 

ratos para e La n ecesidad, zona de lavado, locales ele c~m · 

servación y entretenimiento y amplias depend encias eles· 

tinadas a la instalación de vestuarios, aseos y duchas 

para el personal. 

La rasante el e .la s ca lles que circundan la Estación jus­

tificaro n el aprovechamiento de una mitad aproximada d e 

la superficie del solar para semisót.ano, ampliamente i]u. 

minado y ventilado , pues to que en su fachada a la call e 
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Sur está enrasada su planta con la ele esta vía, destinán­
dose es ta parte para garaje complementario de la Es· 

tación y almacenes de ~·epuesto para la conservación de 

los vehículos, situación en la parte el e esta planta corres· 

pondiente a la crujía de la fachada orte, única zona de 

verdadero semi sótano para la instalal'ión de los locales 

de calefacción de la Estación e independientemente d e 

las viviendas, estación de transformación de en ergía y 

sala de ve tuarios, complementándose esta planta con la 

instalación de los servicios sanitnrios n ecesarios y estan­

do comunicada con la general de la Estación por una es· 

t'a lera y montacargas. 

La di posición de amplio ventan:¡le y lucernarios co­

rridos sobre la cubierta y zonas laterales, que permite una 

gran iluminación natural, y los detalles y cuidados con 

que han sido realizadas las instalaciones sanitarias, de 

calefacción y de d ectricidad, han contribuido a que las 

condiciones de trabajo ele] personal encargado de esta Es­

tación disponga de las mayores ventajas para el mismo , 

habiéndose intentado con todo ello alcanzar una instala· 

ción modelo para servicios de esta índole. 



Da nave de trolebuses durante su 
ejecución y u11c1 vez terminada. 
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Diferentes aspectos 
de la construcci5n. 
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La cubierta de la estacwn de trolebuses, de Madrid, 
es unci de las estructuras premoldeadas de m~yor impor­
tancia que se han construído. Segiiramente bate el record 
de luz en estructuras de este tipo realizadas con hormi­
gón armado 11orinal. En hormigón pretensodo, Freyssinet 
lrn llegado a 74 metros en los puent.es del Monie, y 
Magnell , a 50,90 en la cubierta del hangar de Melsbroeck. 

El arco atirantado agota las posibilidades del hormigón 
ormado, con el hormigón a compresión en el arco y el 
acero a tracción en el tirante. La articulación en clave 
facilita la construcción al permitir el ajuste automático 
de ambos elementos; pero, además, abre el camino a la 
ejecución por premoldeo, dividiendo el arco en dos mi­
todes, que empiezan trabajando como ·vigas apoyadas en 
puntos intermedios. 

El proceso constructivo se despliega , desde la ejecución 
inicial de · todo el conjunto resist.ente, en una de las ex­
tremidades de la nave, en dos bloques, donde los arcos 
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se apman en bóvedas compactas moldeadas sobre el sue­
lo. Coda arco se · desgaja eni dos anillos, que en una tras· 
lución paralela y elevación en plano vert.ical llega a su 
función definitiva, donde por sqldadura del tirante pasan 
de vigas a arco único. Durante esta última fase se mon­
tan las ·vigas maestras, también premoldeadas, que soli­
darizan cada arco a los anteriores, y el primero a uno 
fijo con tímpano resistente. 

La estruct1ira resistente se complementa por otras es· 
tructuras: las vigas 1naestras sirven de soporte a los lu­
ceniarios verticales; en los entrepaños vacantes se dispo­
nen viguetillas y losas de hormigón celular premoldea­
dos, y de las péndol'as e cue.lgan los aparatos de ilumi­
nación. 

Por acuerdo de condiciones estructtirales y f1mcionales, 
en parte contrapuestas, se ha llegado a un rebajamiento 
del 1/ 6,6, que puede considerarse en fo aureola del ccNzí­
mero ele oro» de los arcos. 
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