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tema que se empleaba con éxito en las grandes capitales europeas desde que en
1890 se aplicara en el City & South London Railway?. Después de una larga tra-
mitacion, el 12 de enero de 1917 obtiene la concesion para la construccion y
explotacion del mismo, por un plazo de 99 aiios al final de los cuales la conce-
sidn revertiria al Estado. De nuevo encontramos una conexion inmaobiliaria en
esta iniciativa. La Compaiiia Urbanizadora Metropolitana se constituye en 1918
para explotar el negocio inmobiliario en los solares proximos a la cabecera de
linea de la glorieta de Cuatro Caminos, la barriada Metropolitana®.

En la vida de la “Compaiiia Metropolitano Alfonso X117, como se denomind
la sociedad constituida por Otamendi y sus socios, se pueden distinguir una
seric de etapas que, dependiendo de acontecimientos, unas veces cXICmos y
olras internos a la empresa, presentan unas caracleristicas bien diferenciadas:

La primera etapa se extiende desde la concesion del ferrocarril metropolitano
a Miguel Otamendi hasta el fin de la Guerra Civil, acontecimiento que influye
decisivamente en las actividades de la compaiifa. La segunda puede considerar-
se como un periodo de reconstruccién, durante el cual comienza paulatinamen-
te el Metro a perder su total independencia. Es el Estado quien, desde 1940, fija
las tarifas y también quien, como consecuencia de ello, se ve forzado a asumir
(en las Leyes de 22 de Septiembre de 1955 y de 12 de Mayo de 1956) los cos-
tes de la construccién de la infraestructura. La tercera etapa abarca una década
de competencias compartidas que se cierra en 1967, con el Plan de Ampliacion
del Metropolitano de Madrid, un ambicioso proyecto (revisado en sucesivas
ocasiones) que prevé la ampliacion de la red a mas del doble de su extension del
momento, El siguiente decenio constituye la cuarta etapa. Es en el transcurso de
estos aitos cuando los crecientes desequilibrios entre costes y gastos, la tension
entre necesidades sociales y exigencias financieras se hacen insostenibles, El
proceso culmina en 1978 cuando, debido a la mala marcha de la compaiiia, se
nombra, por Real Decreto de 7 de Junio, un Consejo de Intervencion que reem-
plaza en sus funciones a los érganos directivos de la sociedad. La tltima y quin-
ta etapa se inicia en 1979, cuando el proceso de intervencidn iniciado en los
afios anteriores lleva a determinar la expropiacién forzosa del Metropolitano, un
largo proceso que desemboca, en 1985, en la creacién del Consorcio Regional
de Transportes, organismo rector del que pasa a llamarse, en 1989, “Metro de
Madrid S.A.” La vida de la compania hasta el nuevo siglo se caracteriza por la
decidida actuacién del Consorcio que imprime un nuevo impulso a la empresa
y logra dar al servicio los altos niveles actuales de eficiencia y seguridad,

Primera Etapa. Los origenes (1917-1939)

El proyecto aprobado en 1917 tiene como objeto la construccion en Madrid
de cuatro lineas subterrdineas en la zona centro con un total de 14 kilometros.
Un ferrocarril electrificado y subterrdneo planeado de tal forma que no sélo
resuelve los problemas inmediatos de saturacion del centro de la ciudad, sino
que constituye también una base adecuada para posibles futuras ampliaciones.

4 CAYON, F et alii. (1998), cap. 3.
§ RUEDA (1992), pp. 137-140; y OTAMENDI (1920},
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el apoyo del Banco de Vizcaya, que se compromete a financiar la mitad del pro-
yecto a condicién de que los madrilefios aporten el resto. Mendoza y Otamendi
se lanzan a la bisqueda de los fondos necesarios que consiguen finalmente gra-
cias a la decisiva intervencion de Alfonso XIII, quien suscribe acciones de la
compaiifa por importe de un millon de pesetas. En el plazo de seis meses el
Banco de Vizcaya y los inversores particulares aportan la cantidad restante.

El 24 de Enero de 1917 se constituye la sociedad andnima “Compaiia
Metropolitana Alfonso X1II™ con un capital social de 10 millones de pesetas. La
financiacién del Metro en las décadas siguientes va a correr a cargo del capital
privado que obtiene durante muchos afios una adecuada rentabilidad para su
inversion.

En Julio de 1917 se inician los trabajos de construccion. Es un momento poco
favorable, debido a las circunstancias derivadas de Gran Guerra (escasez de
cemento, de material eléctrico y sobre todo mavil, etc.), pese a lo cual las obras
siguen su curso con regularidad. Tanto es asi que el 17 de Octubre de 1919 se
inaugura el primer trayecto Sol-Cuatro Caminos, por Bilbao, con un recorrido
total de 3,6 kilémetros. Contra la falta de perspectivas que se le auguraban, ¢l
éxito del Metro es muy rdpido en lo que a captacion de trifico se refiere: el
resultado de la explotacién de los dos primeros meses de funcionamiento no
puede ser mds favorable, ya que el ingreso medio de noviembre y diciembre fue
de 6.530 pesetas al dia, correspondientes a un trifico de 43.537 pasajeros. En
1920 el transporte alcanza los 14,6 millones de viajeros, y ello con tan solo 3,6
kilometros de red, lo que supone unos ingresos de 4 millones por km., cantidad
sorprendente para unos tiempos en que 3 millones por km. se considera una
cifra muy respetable. En 1930, doce anos después de inaugurado, el Metro
transporta ya 90 millones de viajeros al aiio, mientras que el tranvia habia pasa-
do, en el mismo periodo, de 160 a 200 millones de pasajeros, ganando sélo 40
millones y perdiendo posiciones respecto al Metro. Durante los primeros aios
de funcionamiento del servicio la energia eléctrica necesaria la proporcionan la
Unién Eléctrica Madrilefia, Hidraulica Santillana ¢ Hidroeléctrica Espanola,
pero algunos pequeiios incidentes en el suministro aconsejan, para asegurar su
continuidad, la construccion de una central generadora de energia propia del
Metropolitano®, Esta, dotada de modernos motores Diesel y situada en la calle
Valderrivas, en la zona de Pacifico, se pone en marcha en 1921, La medida reve-
la su concluyente eficacia sobre todo en los afios 1925 y 1931, cuando, debido
a las sequias, las compaiias eléctricas se ven forzadas a reducir el suministro y
s6lo la central de reserva Diesel permite mantener regularmente el servicio del
Melro.

A la vista de los primeros éxitos, la Linea 1 se prolonga hasta Atocha (1921)
y Puente de Vallecas (1923) y se emprenden a continuacion las obras de la Linea
2, cuyos tramos Ventas-Sol (1924) y Sol-Quevedo (1925) enlazan el centro con
¢l ensanche y las zonas periféricas mds populares. En nueve anos se conslruye
un total de red de 14,8 kilémetros, notable esfuerzo llevado a cabo con técnicos
espafioles y con un elevado porcentaje de materiales de origen nacional’, Las
Gltimas secciones construidas no resultan tan rentables como las primeras y se

8 En 1921 y debido a la sequia, la Unidn Eléctrica Madrileiia se vio obligada a restringir el suminis-
tro de energia lo que forzd a una reduceidn en el horario de renes.
7 LOPEZ GOMEZ (1969), p. 48.
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Segunda Etapa. La reconstruccion (1940-1956)

La Guerra Civil y, sobre todo, la instauracion del régimen franquista lienen
una profunda repercusion en la vida de la compaiia. Como ya se ha dicho,
durante el conflicto bélico el servicio del Metropolitano funciona normalmente
sin subidas de tarifas, pero en la posguerra la compaiia comienza a experimen-
tar dificultades, especialmente como consecuencia del alza del precio de la elec-
tricidad y del incremento de los gastos de personal, las dos principales partidas
de los gastos de explotacion.

Ademids, el dirigismo de la vida econémica propio del nuevo régimen se deja
sentir en el problema de las tarifas. Su fijacién, que habia sido libre hasta 1939,
pasa a depender no ya de la direccién de la empresa sino de la del Ministerio de
Obras Piblicas. El control sobre la Compaiiia Metropolitano se acentia con la
creacion, en Septiembre de 1943, de la Junta de Coordinacidn de Transportes de
Madrid, encargada de resolver todo lo referente a los medios de comunicacion
de la ciudad.

Finalizada la guerra, la Compaiifa Metropolitano comienza a reconstruir lodas
las instalaciones, vias, estaciones, depdsitos, talleres, etc. destruidos por los
bombardeos. Se pone lambién en marcha un plan de renovacién y mejora de
todas las instalaciones del Metro, ya que existen lineas bastante anliguas gue
fienen que soportar un crecimiento continuo del nimero de viajeros y de Servi-
cios prestados. Al propio tiempo se inicia y termina la construccidn de la linea
de Argiielles en medio de las dificultades propias del periodo de la posguerra;
la escasez de materiales necesarios para la construccion (carriles, traviesas,
cables, maquinaria, etc.), las dificultades de importacién y las restricciones de
gasolina dificultan y retrasan la marcha de las obras. La nueva linea de
Argiielles, el primer tramo de la Linea 3 de acuerdo con la concesion primitiva,
se inaugura sin embargo en Julio de 1941, La Linea 4, que cruza Madrid de Este
a Oeste a lo largo de los Bulevares, se abre en Marzo de 1944, Con su realiza-
¢i6n la compaiiia da fin a los compromisos adquiridos en la concesion de 1917
y, ademds de los 14 primeros kilometros, construye otros 12 como ampliacion
o por nuevas concesiones. A partir de este momento los sucesivos trabajos en
las Iineas se limitan a la prolongacion de las ya existentes: en 1949 se pone en
servicio un nuevo tramo de la de Embajadores, en 1951 se abre al piblico el
tramo [inal Delicias-Legazpi que completa la linea Argiielles-Sol.

Aunque la compafiia solicita nuevas concesiones, a partir de 1951 las cons-
trucciones se paralizan hasta la publicacion de la Ley de 1956. La Compania
Metropolitano de Madrid es una empresa privada que, sin subvencion alguna,
ha de buscar la rentabilidad de los capitales invertidos y por ello, falta de ingre-
sos y sobrada de gastos, desde el afio citado no acomete nuevas obras. Los moti-
vos son diversos: la menor rentabilidad de las nuevas lineas (sobre todo com-
parada con la mayor, y adn creciente, de las primeras); el progresivo encareci-
miento del coste de la construccion y de la explotacion; y el ritmo de creci-
miento de las tarifas, considerablemente inferior,

La Urbanizadora Metropolitano de Madrid sigue tambicn sus propios planes
de reconstruccion, muy relacionados con los de la Inmobiliaria Metropolitano,
fundada en 1935 por los mismos socios. Tras la guerra, la colonia
Metropolitana, construida antes del conflicto, habia quedado deshecha y en cua-
tro aiios la Urbanizadora consigue levantarla de nuevo.
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las nuevas disposiciones, debe sufragar el coste de la superestructura de las nue-
vas lineas. Ello supone, tomando como base una cantidad equivalente al coste
medio de las que ya se encontraban en servicio', que si el Estado aporta 60
millones de pesetas, la empresa ha de costear cerca de 22 millones por kiléme-
tro, es decir aproximadamente un 25% del coste total de las nuevas lineas.
Merced a este recurso se pueden mantener tarifas madicas (2 pesetas como tari-
fa tinica desde 1967), inferiores a las del autobiis.

Al ser el Estado quien realiza el grueso de la inversion, la Ley de 1956 deter-
mina que al finalizar la concesion de los lerrocarriles sublerrineos y suburba-
nos, aquélla ha de revertir al Ayuntamiento de Madrid. Con esta decision se
pone punto linal al viejo contencioso entre el Ayuntamiento y la compaiiia tras
casi cuarenta anos de reivindicaciones por parte de la institucién municipal.

En Octubre de 1956 la Comision Coordinadora de Transportes establece el
orden de prelacion de las nuevas lineas del Metro como sigue:

1* Tetuwin-Plaza de Castilla,
2" Vallecas-Palomeras.

37 Ventas-Arturo Soria.

4 Puente de Tnlcdu-('llpcrﬂ.
5* Opera-Retiro.

6" Retiro-Diego de Ledn.

El Plan de construcciones de 1956 se revisa en momentos sucesivos, f1jando
distintas prioridades, determinando trazados, estableciendo nuevas lineas o
prolongaciones de las ya existentes en funcion de las necesidades del momen-
to. 1958 es el ano del llamado Plan de Urgencia en el que se recogen los pro-
yeclos para nuevas lineas y se contempla la necesidad de construir en el plazo
de seis afios 12 kilémetros adicionales de via. Introduce también alpunas modi-
ficaciones en el Plan de Transportes de 1956, Una de ellas es la de declarar de
urgente realizacion la linea Argiielles-Moncloa, incluyendo la extension de la
misma hasta la Ciudad Universitaria. Es ésta una prolongacién en la que el
Ministerio de Educacion Nacional esta particularmente interesado, tanto que
ofrece a la compaifiia una subvencion a fondo perdido de 20) millones de pese-
tas. El Ministerio es consciente de la insuficiencia de medios para atender las
necesidades de transporte de la Universidad, servidas entonces por siete tran-
vias y cuatro autobuses, cuya circulacion resulta en ocasiones lan intermitente
como imprevisible, pues no es infrecuente que la Empresa Municipal de
Transportes los retire debido a la falta de usuarios. La Compania
Metropolitano solicita del Rector un horario de clases en la distintas facullades
¥, tras un estudio cuidadoso del proyecto, concluye que los quince mil teéricos
universitarios no aseguran un nimero real de viajeros suficiente para garanti-
zar la rentabilidad de la linea que por tanto, pese a la insistencia y al generoso
estimulo de las autoridades, no llega a realizarse.

En Diciembre de 1960, un Decreto del Ministerio de Obras Publicas encarga
a la Compaiiia Metropolitano la explotacion del Ferrocarril Suburbano. La

12 MOYA (1990}, p. 166.
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consciente de que esto se debe a la afluencia de viajeros en el Suburbano sin la
cual, lejos de aumentar, el trdfico del Metro hubiera disminuido. Es decir que,
pese a haberse prestado un mejor y mids amplio servicio, aumentado la circula-
cion y rebajado el indice de saturacion, el transporte en superficie de autobus,
trolebiis, tranvia y vehiculos particulares han restado usuarios al Metro.

En el transcurso de la década se producen cuatro subidas y reestructuraciones
de las tarifas del Metro y del Suburbano (que ahora se pretende coordinar), aun-
que las mismas quedan siempre por debajo del aumento del coste de la vida'?,

En esta etapa, la evolucion de los ingresos es muy desigual y su ritmo de cre-
cimiento es inferior al de los periodos precedentes, entre otros motivos por la
incorporacion cada vez mas reducida de nuevos viajeros, consecuencia a su vez
de la sustancial mejora de los servicios de transporie colectivo en superficie,
especialmente la de los autobuses, impulsada por el Ayuntamiento de Madrid.
Como hecho positivo destaca la utilizacion combinada de Metro y Suburbano
cuyos precios, realmente asequibles, traen consigo un aumento considerable del
tritfico en algunas lineas.

Los gastos siguen una tendencia ascendente semejante a la del periodo ante-
rior. Crecen los gastos de personal (pese a gue, debido a la rigidez de tarifas
impuesta desde finales de la Guerra Civil, las condiciones econdmicas de los
empleados del Metro son inferiores a las de otras empresas ferroviarias), lo que
obliga a la compania a plantear en 1962 una reestructuracion de la plantilla,
mediante jubilaciones voluntarias, racionalizacién de los métodos de trabajo,
ete. Aumentan también los gastos en energia elécirica, materiales diversos, con-
tribuciones e impuestos, amortizaciones y gastos financieros, lo que tiene como
consecuencia que, aunque los ingresos de la compaiiia siguen siendo superiores
a sus gastos, la diferencia llega a hacerse minima, sobre todo comparada con
periodos anteriores, El beneficio pasa a ser descendente a partir de 1965,

Cuarta Etapa. Crecimiento e Intervencion (1967-1978)

Durante los afios sesenta se producen profundos cambios en la fisonomia
urbana de Madrid, cambios que alteran la distribucién geogrifica de la vivien-
da y los servicios. El centro de la ciudad se transforma profundamente; los
barrios tradicionalmente burgueses, como el de Salamanca, comienzan a perder
su funcion residencial y sus equipamientos culturales crecen. Se reforman y
renuevan extensas zonas del easco urbano que van a converlirse en centros
comerciales y complejos de oficinas, mientras que la poblacion pasa a residir
fundamentalmente en la periferia de la ciudad. El crecimiento continuo del
nimero de habitantes asi como la elevacién del nivel de vida de la sociedad
madrilefia provocan un aumento en la demanda de transporte v, sobre todo, una
acentuacion en el uso de vehiculos privados que provoca graves problemas de
congestion en la circulacién urbana que afectan seriamente a los medios de
transporte colectivo.

Es en este contexto en el que es preciso situar el Plan de Ampliacién del
Metropolitano de 1967, considerado indispensable para la solucion de los pro-

13 MENDEZ PEREZ (2000) p. 148.
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En 1969 la Compania Metropolitano da a conocer, de forma inequivoca, su
dificil situacidn:

“0 se establecen unas tarifas que garanticen la estabilidad de las condi-
ciones futuras de la empresa, acompanadas de la indemnizacion precisa
para compensar las pérdidas elevadas que esta produciendo el retraso del
acuerdo de unificacion, o ¢l Gobierno debe hacerse cargo definitiva-
mente del servicio pablico mediante un rescate de la concesion y el pago
a los accionistas de la justa indemnizacién por el patrimonio del que se
les priva.”

La situacién se agrava de tal manera que la Memoria del Consejo de
Administracion de 1975 reitera:

“El aumento del ritmo de construccion de infraestructura de nuevas
lineas por parte del Ministerio de Obras Piblicas y la insuficiencia de
tarifas autorizadas, que no permiten financiar las grandes inversiones
necesarias para dotar de todos los elementos [ijos y moviles de la super-
estructura, nos ha obligado a solicitar reiteradamente de Gobierno el ini-
cio de conversaciones para solucionar el futuro de la compaiifa™?,

El afio 1976 fue el primero, en la historia del Metro de Madrid, que se cierra
con pérdidas, con unos resultados negativos de mas 75 millones de pesetas. La
compaiifa arguye que los malos resultados deben atribuirse al continuo ascenso
de los costes de explotacion sin la paralela y necesaria subida de tarifas en la
proporcion adecuada para oblener resultados positivos. Dos aios y medio de
fuertes pérdidas econdmicas y una serie de graves accidentes, con la negativa
publicidad que estos comportan y su impacto en la opinién piiblica, van a cam-
biar definitivamente la historia de la compaiia obligando al Estado a intervenir.

El Ministerio de Obras Piblicas por su parte estudia la creacion de un orga-
nismo que englobe todo el transporte de Madrid (autobuses, Metro y
Suburbano), con la idea de mantener las empresas de forma independiente pero
sujetas a un control superior. La idea de la desprivatizacion del Metro se asume
por las autoridades que consideran las posibles soluciones a adoptar: rescate,
compra o expropiacion. La compaiiia reclama continuamente una subida de
tarifas adecuada a la situacion.

Las pérdidas del Metro en 1977 rozan los 1.000 millones de pesetas y en
febrero del mismo ano se suspende la cotizacidn en Bolsa de las acciones del
Metropolitano por decision del Ministerio de Hacienda. Se trata de una medida
cautelar tendente a evitar un alza especulativa de los titulos ante la certeza de la
desprivatizacion.

El 7 de Junio de 1978 un Real Decreto decide el futuro de la Compaiiia
Metropolitano, En su Exposicion de Motivos se alude a la imposibilidad por
parte de la compaiiia de prestar el servicio dada la dificil situacion en que se
encuentra la concesionaria. Las razones quedan claramente expuestas:

“Ello se ha debido a que los ingresos procedentes de la explotacion no

han resultado suficientes para cubrir los costes totales del servicio, lo que
ha dado lugar a un grave proceso de descapitalizacion y a la imposibili-

15 i, en MOYA (1990), pp. 194 y 203,















99

ESPERANZA FRAX ROSALES Y MARIA JESUS MATILLA QUIZA FI Metro de Madrid

LOPEZ GOMEZ, A. (1969), “Los transportes urbanos de Madrid”, 1. El ferrocarril
metropolitano (Metro}” en Estudios Geograficos, pp. 5-105.

LOPEZ GOMEZ, A. (1983),Los transportes urbanos de Madrid, Madrid, CSIC.

MENDEZ PEREZ, E. (2000),La Comparia Metropolitano Alfonso XIII una historia econo-
mica (1917-1977), Madrid, UNED.

METRO DE MADRID (1994),Datos estadisticos 1945-1994.

MOYA RODRIGUEZ, A. (1990),Metro de Madrid (1919-1989) Setenta aiios de Historia,
Madrid, Compania Metropolitana.

OTAMENDI, J. (1920),"La transformacion de Madrid. Proyectos y obras de la CUM.",
en La Construccion Moderna, Madrid, 15-X1-1920.

RUEDA, ].C. (1992),"Antonio Maura. Las pautas inversionistas de un miembro de la
elite politica de la Restauracion”, Historia Social, Valencia, UNED, niam. 11.





