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| declive del tranvia en Madrid, como en

otras tantas ciudades de
Espana, vino motivado por el incremento del
parque automovilistico y en el caso de
Madrid a esta circunstancia se le vino a
sumar desde el ano 1910 la apertura de la
primera linea de una red de metro que iria
sembrando de tineles y estaciones el
subsuelo madrilefio. Del andlisis del proceso
de construccion y de explotacion de la red
del metro desde el primer tercio del siglo XX
hasta mediados de la década de 1990 se
ocupa este trabajo, Este articulo es una
revision de la escasa bibliografia existente
sobre el principal medio de transporte
colectivo que permite el crecimiento de la
capital sin colapsar su centro histdrico. Esta
exposicion sintética invita a abordar un
estudio amplio y global de este servicio
estralégico y de la empresa que lo desarrolla,
que a lo largo de su historia ha pasado por
todas las formas de gestién posibles.
Palabras clave: Madrid, metropolitano,
transporte publico, ferrocarril,

he decline of the tram in Madrid, as in

many other Spanish cities, was caused by
the increase in the number of cars. In the
capital city, this decline was accelerated by
the opening, in 1919, of the firstline of a
metro network that would eventually
comprise numerous tunnels and underground
stations. The article analyses the construction
and operation of the metro network from the
first third of the 20th century up until the mid-
1990s. The article is a review of the small
body of existing literature about the principal
mode of public transport which allows the
capital to grow without disrupting its historical
centre. This work ought fo provide the
inspiration for a comprehensive, in-depth
study of this strategic service and the
company that provides it, which throughout its
history has experimented with all the possible
forms of management”
Key words: Madrid, metropolitan, public
transport and raifway.
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esde la construccion en 1863 del primer ferrocarril subterrineo en

Londres por el ingeniero Charles Pearson, el nuevo sistema se revela

fundamental para solucionar el problema del transporte en las grandes
ciudades y, por tanto, como un elemento hisico en el disefio urbano. Cincuenta
aios después, siguiendo el ejemplo de otras grandes ciudades como Nueva
York, Paris o Berlin, se pone en marcha en Madrid, en 1919, Ia primera linea
del llamado Metropolitano que, en poco liempo, se convierte en medio impres-
cindible del transporte colectivo de la ciudad. Hasta ese momento, casi el tinico
que circula por Madrid es el tranvia, que lleva funcionando desde 1871, y del
que en esa fecha existen 42 lineas, con estructura radial y centro en la Puerta del
Sol.

En la segunda década del siglo XX, el tranvia comenzaba a presentar proble-
mas, no solo debido al incremento de la demanda (que provocaba la saturacion
de algunas lineas, sobre todo en el centro de la red) sino a la dificultad de cir-
culacion en superlicie propia de la estrechez y pendiente de muchas calles de

*TST agradece a las autoras la publicacion de este aniculo en esie nimero,
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Madrid, acentuada por la aparicion del automavil. Pese a ello, hasta 1936 el
tranvia sigue siendo el medio de transporte preferido por los madrileios, aun-
que, desde su inauguracion, los usuarios del Metropolitano no dejaban de
aumentar. La Guerra Civil y sus lamentables consecuencias (el frente en las
mismas puertas de Madrid, los tineles convertidos en lugares de refugio, la
inseguridad del transporte de superficie y los destrozos provocados en calles,
vias, tendidos y vehiculos) confieren al Metro un papel preponderante, que las
dificiles circunstancias de la posguerra (la escasez de vehiculos, de carburantes
y de fluido eléctrico) no hacen sino acentuar, contribuyendo asi al manteni-
miento de la primacia del Metro, sin el cual el problema del transporte piiblico
en Madrid hubiera resultado pavoroso, En 1949, los transportes de superficie
escasean de tal manera que el Metro llega a sumar més viajeros que el autobis
y el tranvia juntos. Desde mediados de siglo el transporte piblico crece, pero el
privado lo hace alin mis, provocando continuos problemas de saturacién; se ini-
cia la decadencia del tranvia, sustituido en superficie por el autobiis y, bajo el
suelo, con un trifico creciente, por el Metro!,

Entre los primeros proyectos para la construccién de un ferrocarril subterrd-
neo destacan el de Pedro Garcia Faria y el de Manuel Becerra, Garcia Faria pre-
senta al municipio, en 1892, un proyecto con cinco lineas subterrdneas, todas
radiales partiendo de la Puerta del Sol. Se trata de un ferrocarril, mixto de carga
y pasaje, impulsado por energia calorilica o eléctrica. El de Manuel Becerra,
presentado en 1898 por encargo de Arturo Soria, tiene como finalidad priorita-
ria la de enlazar la Ciudad Lineal con la Puerta del Sol. Se prevé emplear loco-
motoras de vapor, con un ancho normal de via (1,67 m.) y también, como el
anterior, se concibe como mixto de pasajeros y mercancias®. Ninguno de los dos
proyectos se realiza, aunque el de Manuel Becerra llega a obtener la concesion.
El modelo de Ciudad Lineal de Arturo Soria debia hacerse realidad a través de
la Compania Madrilena de Urbanizacion (CMU), constituida en 1894, Para este
arquitecto, ademds, todo proyecto urbanfstico debifa ser concebido de forma
integral y, especialmente, ligarse a las actividades complementarias que debfan
garantizar su viabilidad. Entre ellas destacaba el suministro de agua, de electri-
cidad y de transporte. Es en este marco en el que adquieren su sentido los pro-
yectos de linea de tranvia en el extrarradio y la comunicacion con el centro
mediante un Metropolitano de nueva planta. Ni la iniciativa privada ni las arcas
municipales pudieron con este iiltimo, pero cuando suspendié pagos la CMU en
agosto de 1914, un nuevo proyecto ya estaba sobre la mesa del Ministro de
Fomento del gobierno de Dato (Ugarte)?.

Tres ingenieros, Carlos Mendoza, Antonio Gonzilez Echarte y Miguel
Otamendi, que perciben claramente las posibilidades de un proyecto de esas
caracteristicas, planean un nuevo ferrocarril subterrineo que resuelva los pro-
blemas del tranvia, que ya presenta sintomas de congestion en el centro de
Madrid desde 1910. En mayo de 1914 Miguel Otamendi solicita al Ministerio
de Fomento (no en el Ayuntamiento, como hasta el momento) la concesion de
un Metropolitano como ferrocarril secundario, sin subvencion del Estado y con
tarifas libres. A diferencia de anteriores proyectos, la traccion era eléctrica, sis-

1 LOPEZ GOMEZ (1969), pp. 27-35, y MENDEZ PEREZ (2000), p. 19.
2 MENDEZ PEREY. (20003, pp. 23-25.
3 Sobre la CMU, BRANDIS y MAS (1981).
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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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Las cuatro lineas iniciales propuestas son:

Linea 1: Norte-Sur, de Cuatro Caminos a Progreso.

Linea 2: Ferraz-Puerta del Sol, Alcalid y Goya.

Linea 3: Plaza de la Independencia-Diego de Ledn, a lo largo de la calle de

Serrano.

Linea 4: Ferraz-Bulevares-Goya, hasta Alcala.

La primera linea a construir es la Norte-Sur, de 4 kilémetros de longitud, con
nueve estaciones y un coste total de 8 millones de pesetas. Naturalmente el pro-
yecto implica la reposicidn de cuantos obsticulos, galerias, colectores y tuberi-
as del Canal de Isabel Il fueran encontrindose al paso del ferrocarril. La empre-
sa cuenta con su propia seccion de construccion hasta 1926, fecha en la que la
recién creada compaiiia Agromin se hace cargo de los trabajos.

Desde el primer momento el Metropolitano cuenta con un poderoso enemigo,
el Ayuntamiento de Madrid que, en Marzo de 1916, presenta un recurso
Contencioso-Administrativo contra la resolucion del Ministerio de Fomento
aprobando la concesién. Los motivos alegados son, de una parte, la pretensién
de que la compania abone un canon anual al propio Ayuntamiento y, de otra, la
exigencia de que la concesion revierta a sus manos al terminar su periodo de
vigencia.

Los promotores se enfrentan con serios problemas a la hora de obtener el
dinero preciso para comenzar la construccion y, pese a la acumulacion de capi-
tal proveniente de los buenos negocio realizados desde el comienzo de la
Guerra Mundial, tropiezan con no pocas dificullades para allegar los 8 millones
de pesetas que se estiman necesarios. Cuentan, desde el primer momento, con

Principales datos estadisticos del Metro de Madrid
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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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produce pasajeramente una ralentizacion en la velocidad de construccion de
nuevas lineas. En 1929 se terminan nuevos tramos de la Linea 1 (Cuatro
Caminos-Tetudn) y de la Linea 2 (Quevedo-Cuatro Caminos), y en 1936 se
construye la nueva Linea 3, Embajadores-Sol, que sirve un triafico muy denso,
aungque su continuacion se ve paralizada por la Guerra Civil.

Hasta 1939, durante esta primera época, se construyen 20,6 kildometros de
linea y el parque mavil aumenta de 14 a 170 coches pese al rapido crecimienio
de los costes: el del kilémetro de via asciende de 1,8 millonesen 1923 a 12,4 al
final del periodo considerado y el de los coches pasa de 100.000 pesetas a
850.000. Las tarifas, sin embargo, aumentan tan solo un tercio (de 0,13 a 0,17
pesetas de media).

Con la venida de la Repiiblica se dicta un Decreto obligando a las sociedades
a eliminar de su razdn social cualquier término que reflejase alguna relacién con
la desaparecida monarquia, por lo que la compaiia pasa a denominarse en ade-
lante “Compania Metropolitano de Madrid™.

Durante los afos de la Guerra Civil la direccion de la Compaiiia
Metropolitano, como la de muchas otras en la zona republicana, es ejercida por
un Comité de Control Obrero integrado por miembros de los dos sindicatos
mayoritarios, UGT y CNT.

La vida interna del Metro se ve naturalmente afectada por el conflicto bélico.
El Comité de Control Obrero desplaza de la direccion a Miguel Otamendi. El
Metro (salvo el ramal Norte, que se utiliza s6lo para fines militares dada su pro-
ximidad al frente) funciona normalmente pero se convierte ademis, tanto en
refugio de muchos ciudadanos que buscan un asilo seguro durante los bombar-
deos, como en residencia forzosa, provisional a veces pero otras definitiva y
permanente, de cuantas personas, procedentes de poblaciones cercanas, se ven
expulsadas de sus hogares por la guerra. Ante esta situacion, con miles de per-
sonas hacinadas en las mds precarias condiciones en estaciones y hasta en tine-
les, la Junta de Defensa de Madrid ordena su desalojo, tanto por motivos sani-
tarios como para asegurar el normal funcionamiento del servicio, aunque per-
mite la utilizacion de las estaciones como refugio durante los momentos de
peligro.

En la superficie desaparecen pricticamente los autobuses y disminuyen con-
siderablemente los tranvias, volcindose la mayor parte del trifico sobre el
Metro, que proporcionaba ademas seguridad.

El capital de la compania, para atrontar las crecienles inversiones, asciende
en sucesivas ampliaciones de 10 a 88 millones de pesetas. Los ingresos por via-
jeros crecen también durante los anos considerados (excepto en los aios 1934
y 1936)%, lo que determina que durante todo el periodo (1919-1939) el resulta-
do de la compaiia sea siempre positivo. Esta situacion se mantiene incluso
durante los anos de la “guerra de tarifas” en el transporte pliblico madrileno
(1926-1927) que lleva a rebajar el precio de los billetes hasta el 50%?,

8 MENDEZ PEREZ (2000), p.63.
9 MOYA (1990), p.68.
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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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Durante todo el periodo crece sustancialmente el trifico de pasajeros, que
alcanza su maximo en 1948 con 377 millones de viajeros, frente a los 186,5
millones del tranvia y los 21,5 del autobis. Escasean los transportes de superfi-
cie, victimas de la falta de carburanies y de lluido eléctrico propias de las difi-
cultades de los aiios de autirquica pobreza. En 1949 el Metro transporta mas
viajeros que el tranvia y el autobiis juntos,

Los gastos de explotacion de la compaiia aumentan continuamente. En pri-
mer lugar debido al encarecimiento del precio de los materiales necesarios para
la reparacion, renovacion y mantenimiento de las lineas ya existentes. En
segundo lugar por el aumento del coste de la electricidad. La energia se encare-
ce por la aplicacion de determinados impuestos, como el de Transpories, con el
consiguiente recargo sobre las facturas de los suministros de energia eléctrica
para traccion'’. Pero ademds, al verse obligadas las compaiiias proveedoras a
disminuir, ¢ incluso interrumpir, el suministro de fluido eléctrico durante las
épocas de sequia que azotan Madrid, la Compania Metropolitano se ve forzada
a poner en servicio sus propias centrales Diesel generadoras de electricidad que
aseguran el suminisiro, pero a un coste entre cualro y cinco veces mis elevado
que el hidroeléctrico. En tercer lugar se produce también un incremento conti-
nuo en los costes de personal que crecen por dos razones fundamentales; el
aumento de la plantilla, necesario para atender un trifico que aumenta incesan-
temente, y la aplicacion de nuevas disposiciones laborales dictadas por el régi-
men: Subsidio Familiar, Caja de Prevision (1941), mejoras de quinquenios, Plus
de carestia de vida (1942) y Caja Nacional del Seguro de Enfermedad (1948).
A partir de 1952 los gastos de personal pasan a suponer mds de la mitad del total
de gastos de la Compaiiia Metropolitano.

Para hacer frente al crecimiento de los gastos, el Ministerio de Obras Piblicas
se ve obligado a conceder al Metro repetidas, aunque siempre moderadas, subi-
das en las tarifas (en 1946, 1948, 1949, 1950, 1951 y 1953) en virtud de las cua-
les la compania sigue obteniendo beneficios todos los anos, aunque de forma
mids irregular que en la etapa anterior, La explotacién del Metropolitano conti-
ntia siendo un negocio rentable, aungue la empresa comienza a experimentar
problemas financieros en una situacion tendente a la descapitalizacion y cono-
cida tanto por la propia compaiia como por los poderes piiblicos. Esta descapi-
talizacion serd la razén fundamental para el cambio radical que se avecina en
1956.

Desde el final de la Guerra Civil aumenta la preocupacion por el desarrollo
urbano de Madrid que es, a Iin de cuentas, la capital del nuevo régimen y cuya
poblacién crece continuamente. Este interés queda reflejado en el Plan de
Ordenacion Urbana de 1941 que encara las necesidades de reconstruccion de
una ciudad muy alectada por los destrozos de la contienda. Los autores del Plan
son conscientes de la importancia del transporte para el desarrollo de una ciu-
dad en continuo y desordenado crecimiento. En este contexto de atencion a la
reconstruccion y al futuro desarrollo urbano hay que situar el Decreto-Ley de
Régimen Compartido de Financiacion de la Compaiiia Metropolitano de
Madrid, de 22 de Septiembre 1955, y la Ley de 12 de Mayo de 1956 sobre el
Plan de Transportes de Madrid.

10 MENDEZ PEREZ (2000), pp. 119-120.
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El Decreto-Ley de 1955 autoriza al Ministerio de Obras Piiblicas a construir
por cuenta del Estado la infraestructura de las prolongaciones, ampliaciones y
nuevos proyectos de la red metropolitana y su futura expansion, todo ello man-
teniendo un coste moderado para el usuario. Los transportes, y en especial el
Metro, son necesarios para el desarrollo de la capital de la nacién y la politica
estatal de construccion de nuevos barrios y viviendas de renta limitada resulta-
ria incompleta si no se dotara a la zona de los servicios necesarios, en condi-
ciones econémicas adecuadas a la capacidad adquisitiva de los residentes. La
causa principal que motiva el Decreto-Ley de 1955 es el convencimienlo por
parte de las autoridades de que la construccion y financiacion privada de las
nuevas Iineas necesarias para cumplir los planes de la Administracion no seria
posible sin la elevacién de las tarifas en una cuantia que no estaban dispuestas
a autorizar''. A partir del Decreto-Ley las futuras construcciones habran de ser
llevadas a cabo por el Ministerio de Obras Piiblicas de acuerdo con el plan que
estime mis adecuado.

De acuerdo con las nuevas circunstancias la situacion de la Compaiiia
Metropolitano de Madrid varfa sensiblemente: la construccidn de las nuevas
lineas o la ampliacion de las ya existentes se financiard por ¢l Ministerio de
Obras Piblicas y habrd de realizarse por contrata, adjudicindolas en concurso
piiblico. La Compaiifa Metropolitano de Madrid se encargard de la explotacion
de la red y de la construccion de la superestructura; es decir, de la instalacion de
las vias con sus aparatos, lincas de trabajo, teléfonos y sefalizacion, material
mévil y todo lo necesario para el funcionamiento normal del servicio. Todo ello
naturalmente siguiendo los proyectos aprobados por el Ministerio de Obras
Piblicas.

Tercera Etapa. La presencia del Estado (1956-1966)

En el afo 1956 se produce un cambio profundo en la historia del
Metropolitano con la aprobacion, el 12 de Mayo, de la Ley sobre el Plan de
Transportes de Madrid, que ratifica todas las disposiciones anteriores. En la
nueva Ley se crea la Comision de Transportes de Madrid con la finalidad pri-
mordial de planificar y coordinar las lineas bisicas de transporte colectivo de
cualquier clase (ferrocarriles subterrineos y suburbanos, trolebuses, autobuses
y tranvias) que afecten al término municipal de la ciudad, ademds de determi-
nar la fijacion de tarifas y sus correspondientes modalidades.

El Plan de Transportes es muy ambicioso y resulta dificil de levar a la préc-
tica. Proyecta la construceion, en un plazo de 15 a 20 anos, de 50 nuevos kilo-
metros de via para el Metro y 60 para el Suburbano. Estima en 60 millones de
pesetas el coste del kilémetro de linea subterrinen, cantidad sensiblemente infe-
rior al coste de construccion de lineas metropolitanas en el extranjero (baste
citar los ejemplos de Paris o Londres, donde el coste por kilémetro es de 200 y
315 millones respectivamenie).

El presupuesto para la primera etapa del Plan del Metropolitano, que con-
templa la construccién de 17 nuevos kilémetros de via, se calcula en 1.020
millones de pesetas, La Compania Metropolitano por su parte, de acuerdo con

11 MENDEZ PEREZ (2000}, p. 133



90

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, n® 5

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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administracién y contabilidad de ambas empresas habrd de mantenerse, no obs-
lanle, separada y totalmente independiente y en el contrato se incluye la forma
en que el Estado debe liguidar los déficits de explotacion que puedan produ-
cirse.

En el aiio 1961 se aprueba el Plan de Ordenacion Urbana, de gran importan-
cia para Madrid, en el que se concede una especial y considerable atencion a los
medios de transporte en su relacién obligada con las nuevas barriadas. La inter-
accion del Metro y el crecimiento urbano contemplada en los diferentes planes
es una constante que explica el desarrollo de las lineas hasta constituir la malla
actual, El Plan pretende definir el crecimiento de la ciudad y sus futuras nece-
sidades de transporte y, en lo que al Metro se refiere, presenta ciertas modifica-
ciones respecto al Plan de 1956, teniendo en cuenta, entre otros diversos facto-
res, el trifico previsto y, sobre todo, los nuevos asentamientos de poblacion y
los lugares de concentracién comercial y de negocios, que considera los focos
principales del mismo.

El Plan de Ordenaciéon contempla la prolongacion de las lineas en curso,
extendiendo la 3 de Legazpi a Usera y la 4 hasta la Guindalera y la Prosperidad.
También se proponen lineas nuevas transversales o radiales y se recogian en
parte algunas lineas suburbanas del Plan de 1956.

1) San Blas-Chamartin (11,5 Km.), enlazando con las lineas 1 y 4.
2)  Estadio Bernabeu-Pefagrande (5 Km.).

3) Peiagrande-Estacion de Chamartin (4,4 Km.).

4) Estadio Bernabeu-Canillas (5,2 Km.).

5) Plaza de Castilla-Hortaleza (4,4 Km.).

6)  Manuel Becerra-Carabanchel (9 Km.), una linea diagonal NE.-50., para
enlazar Carabanchel con los barrios industriales del sur de Madrid.

7)  Suburbano de Carabanchel, manteniendo el proyecto de seccién Plaza de
Espafia-Castellana (2,2 Km.),

8) Suburbano de Delicias hasta Villaverde (7,7 Km.).

Se intenta también intensificar el tréifico del Metro, para lo cual, en la prime-
ra mitad de los afios sesenta se inician las obras previstas en el “Plan de
Reforma y Ampliacion del Primer Establecimiento”, que consisten fundamen-
talmente en el alargamiento de las estaciones con el fin de aumentar la capaci-
dad de los trenes permitiendo asf su ampliacion a seis unidades. Este Plan queda
pricticamente terminado a principios de 1965. A finales de 1963, aprovechan-
do un incremento de las tarifas, la compafiia acomete un nuevo “Plan de
Renovaciones y Modernizaciones™, con un presupuesto total de 600 millones,
que le permite emprender una serie de importantes mejoras, Como NUevos acce-
sos, cocheras, instalaciones eléetricas, senalizaciones, renovacion de vias, nue-
vos coches, sustitucidn de motores, elc.

Durante esta década de construccién por parte del Estado se inauguran 13,9
nuevos kilémetros de via, de los que 5.2 corresponden a ampliaciones de las
lincas 1, 2 y 3 del Metro y 8,7 al Suburbano.

En 1966 el trafico de viajeros en el Metro es de 469 millones, con un incre-
mento respecto al afio anterior de 3,5 millones. La empresa es, sin embargo,
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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.



93

ESPERANZA FRAX ROSALES Y MARIA JESUS MATILLA QUIZA Fl Metra de Madrid

blemas de la ciudad. Este Plan se plantea alcanzar una red de practicamente los
100 kilémetros mediante la construccion de 33, que, se suman a los 33 ya exis-
tentes y a los 11 en construccion. Este objetivo supone |8 kilometros de Metro
por kilometro cuadrado de superficie. El Plan pretende conseguir ademds que al
menos el 85% de la poblacion tenga una estacion a menos de 400 metros de su
residencia. El plazo de construccion se [ija en 12 aiios y el de reversion al
Ayuntamiento de Madrid en 60.

En sintesis, se proyecta la creacion de cinco nuevas lineas: tres de Norte a Sur,
una de Este a Oeste y otra de circunvalacion. Eslas lineas serian prolongaciones
de la Linea 4 (de Diego de Leén a Prosperidad), de la Linea 6 (circunvalacidn
desde Argiielles a Cuatro Caminos-Rondas-Legazpi-Carabanchel), de la Linea
7 (transversal Este-Oeste por Cea Bermiidez-Maria de Molina-San Blas), de la
Linea 8 (gran ecje Norte por Castellana-Prado y luego al Suroeste cruzando el
Manzanares), v de las Lineas 9 y 10 (por el Norte y Nordeste)',

El proyecto se circunscribe al casco urbano de Madrid, dejando al margen los
barrios periféricos (con la excepeidn de los del Pilar y San Blas): en ellos el pro-
yecto del ferrocarril subterrdneo se aplaza hasta un futuro en el que la necesi-
dad haga mis acuciante su construccion, Se trata de descongestionar el centro,
por el que circulaban 250.000 turismos, cuyo nimero, segin se estima, habria
de crecer hasta alcanzar, en 1980, la cifra de 350.000, y la de 800.000 en el aiio
2000, lo que supondria un nivel de saturacion proximo al colapso,

El crecimiento de las nuevas barriadas periféricas revela en pocos anos las
insuficiencias del proyecto lo que obliga a sucesivas revisiones del Plan de
Ampliacion en 1971 y 1974, La construccién sufre algunos retrasos, pero ello
no impide la apertura de nuevos tramos:

1973 Linea 4: Alfonso XI1I-Diego de Leon.
1974 Linea 5: Pueblo Nuevo-Las Musas.
1975 Linea 7: Avenida de América-Pueblonuevo.

El periodo que transcurre desde el primitivo Plan de Ampliacion de 1967
hasta el denominado “Actualizacién del Plan de Metro de Madrid”, de 1974
(intimamente relacionado con el IV Plan de Desarrollo) es de gran importan-
cia en la historia de la Compania Metropolitano y no sélo por las nuevas line-
as que se fueron abriendo al publico o la modernizacion de la red sino, sobre
todo, porque en esos aios aparecen las primeras dificultades economicas que
acabardn llevando a la empresa a una situacién insostenible.

Los ingresos no cesan de crecer durante todos los aios del periodo, excepto
en 1977, aunque lo hacen de forma irregular. Las tarifas se modifican en repe-
tidas ocasiones pero siempre en cantidades inferiores a las cada vez mas acu-
ciantes necesidades de la compaiiia. Los gastos de personal (que absorben mis
del 55% del total) se incrementan de forma importante debido a las contrata-
ciones que es preciso realizar para la puesta en servicio de los nuevos tramos y
a los imperativos de la legislacién vigente en materia de salarios. Aumenta tam-
bién de forma importante la partida “Materiales, Energia y Diversos™ por la
subida del precio de la energia eléctrica a partir de 1969 y la puesta en funcio-
namiento de la Linea 5.

4 MOYA (19900, pp. 185-187,
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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,
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dad por parte de la compaiiia de abordar sus compromisos de inversion
en superestructura y material maovil™.

La situacion econdmica de la compaiiia hace inviable la continuacién de la
gestion privada, pero es preciso, por razones de interés general, mantener al mds
alto nivel el servicio del Metro. Por ello se dispone en el mismo Decreto que un
Consejo de Intervencién, con personalidad juridica y patrimonio propio y
dependiente directamente del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, sus-
lituya en sus funciones al Consejo de Administracion y demds drganos rectores
de la sociedad y se haga cargo temporalmente de la gestion del servicio. Junto
a todo ello deben quedar garantizados los intereses de las accionistas y los dere-
chos de los trabajadores.

Poco después, en 1978, se elabora el “Plan de Conservacion Extraordinaria
Urgente del Ferrocarril Metropolitano de Madrid™ que persigue elevar el nivel
de seguridad y calidad del servicio: los repetidos y graves accidentes que tienen
lugar hacen de la seguridad del transporte el primer problema que es necesario
atender.

Quinta etapa. La desprivatizacion y el Consorcio (1979-1985)

La Ley de 15 de Noviembre de 1979 da un paso mds en la misma direccién
consagrando la desprivatizacion del Metro madrileno. Se dispone en ella que
la titularidad del servicio piblico pase al Ayuntamiento de Madrid, y se
declara la utilidad y necesidad, con cardcter de urgencia, de la expropiacidn
forzosa de las acciones de la Compaiifa Metropolitano de Madrid 5.A. Los
beneficiarios de la expropiacién serian el Ayuntamiento de Madrid y la
Diputacion Provincial en un 75% y 25% respectivamente. Se autoriza al
Gobierno para que, de mutuo acuerdo con los accionistas, proponga publica-
mente el canje de las acciones de la compaiia objeto de expropiacion por
otros titulos mobiliarios propiedad del Estado. Los titulos mobiliarios ofre-
cidos como justiprecio de expropiacion fueron acciones de la Compaiia
Telefénica Nacional en la proporcidn de tres de éstas por cada dos del Metro.

Con la Ley de Desprivatizacion termina la vida de la sociedad tal y como
ésta habia sido creada y concebida por sus primitivos fundadores. Una vez
que la Diputacién y el Ayuntamiento fueran titulares de la totalidad de las
acciones de la Compaiifa Metropolitano de Madrid, la sociedad gestionaria
directamente el servicio sin necesidad de expediente previo de municipali-
zacion, quedando extinguidas todas las concesiones. Hasta ese momento, y
por un periodo de meses (que, en la realidad, se convirtieron en anos) el
Consejo de Intervencién se ocuparia de gestionar y explotar el servicio.

Desde que el Consejo de Intervencion se hace cargo de la sociedad en
1978 hasta 1980 se inauguran 17 kilémetros de red con lo que ésta alcanza
una longitud de 73 kilémetros. En realidad los recursos del Metro se habian
asignado, casi exclusivamente, a las nuevas lineas que no contaban, sin
embargo, con una demanda suficiente. En cambio la red antigua, que seguia
soportando el grueso del trifico, se degradaba dia a dia, llegando el material
movil a unos niveles insostenibles de desgaste y deterioro.

Se hace necesario pues, no s6lo analizar el futuro del Metropolitano sino
hacer frente a los problemas del presenie, asi que se prepara el “Plan
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Quinguenal de Modernizacion y Mejoras™ (1981-1985) con el objeto de elevar
la calidad del servicio, mejorar las condiciones ambientales asi como la coor-
dinacidén con otros medios de transporte y la seguridad técnica, renovando las
instalaciones (por ejemplo, extendiendo ¢l sistema A.T.P.) y el material mévil.

Pese a las dificultades se siguen abriendo al piblico nuevos tramos que ampli-
an sustancialmente la red del Metro hasta llegarse, rebasada esta etapa, a los
mids de 120 kildmetros de su longitud actual. Es suficiente la enumeracion de
los nuevos tramos para poner de relieve el esfuerzo constructor realizado desde
la fecha de desprivatizacion.

1979 Linea 6: Cuatro Caminos-Pacifico.

1980 Linea 5: Canillejas-Cindad Lineal.

1981 Linea 6: Pacifico-Oporto.

1981 Linea 10: Plaza de Espana-Alonso Marlinez.

1982 Linea 8: Fuencarral-Nuevos Ministerios.

1983 Linea 6: Oporto-Laguna.

1983 Linea 9: Herrera Oria-Plaza de Castilla.

1983 Linea 9: Plaza de Castilla-Avenida de América.

1986 Linea 9: Sainz de Baranda-Avenida de América.

1986 Linea 8: Nuevos Ministerios-Avenida de América,

1987 Linea 6: Cuatro Caminos-Ciudad Universitaria.

1994 Linea 1: Portazgo-Miguel Herndndez.

1995 Linea 6: Laguna-Ciudad Universitaria's,

El Ayuntamiento sigue solicitando soluciones economicas para poder hacerse
cargo del servicio ya que, simultineamente, ha asumido la responsabilidad de
otro transporte colectivo: los autobuses periféricos. El Ayuntamiento se enca-
mina a controlar todo el transporte piblico de superficie y el 75% de la red de
Meiro y, ante las grandes dificultades financieras que esta situacion plantea, el
problema se discute en las Cortes, que estudian las posibles medidas tendentes
a cubrir los déficits de la empresas de transportes piiblicos colectivos urbanos.
Para las grandes dreas metropolitanas se piensa en la creacion de entidades con-
sorciadas con las compelencias necesarias para coordinar lodo ¢l transporte
colectivo.

En la Memoria de 1981 del Consejo de Intervencién se analizan los proble-
mas del momento: en Madrid existe un exceso de oferta global de transporte
piblico que, ademais, es concurrente, y, al mismo, liempo existe una demanda
no atendida. Se hace, por lo tanto, imprescindible reconfigurar la red de trans-
portes publicos de la cindad y del drea metropolitana combinando superficie
y subsuelo, y planificar el futuro desarrollo'’. Si estos planteamicntos no se
cumplen no se considera posible ni conveniente el traspaso a los entes loca-
les. Se intenta, sobre todo, encontrar el sistema adecuado para obtener los
recursos necesarios que permitan consolidar la red no solo en el momento pre-

18 COMIN, et alii (1998), vol. I, p. 305.
T MOYA (1990), p. 244,
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sente. sino en su desarrollo futuro, En 1984 se inicia la preparacion de un
Contrato-Programa de cuatro afos de duracion entre le Ministerio de
‘conomia y Hacienda, el de Transportes, la Comunidad de Madrid y el Metro.
Dicho instrumento deberia recoger una serie de compromisos entre las partes
sobre ¢l funcionamiento de la compaiiia y sobre los recursos que ésta deberia
obtener para su saneamiento financiero y para el normal desarrollo de sus
actividades. Es un primer paso para poner fin a una situacion transitoria que
se prolongaba ya mds de seis afos.

El texto definitivo del Contrato-Programa estaba preparado a fines de
1085. Su firma supondria el traspaso de la gestion al Ayuntamicnio y la
Comunidad Auténoma vy la desaparicion del Consejo de Intervencion. Aun
antes de su firma el Contrato-Programa sirve para racionalizar la gestion de
la empresa. Se permite en €l que los gastos de personal, compras y consumo
y trabajos y suministros exteriores puedan variar, siempre que en conjunto no
sobrepasasen la cantidad total prevista para ellos, con lo que se consigue una
reduccion de costes. La Memoria del Consejo de Intervencién de 1985 des-
taca, con més que dudoso optimismo, que, aunque el resultado del gjercicio
arroja un déficit de 1.730 millones de pesetas en relacion a la subvencion
asignada en los Presupuestos Generales del Estado, en realidad presenta un
superivil sabre las previsiones del Contrato-Programa.

En 1986 el Metro transporta mds de 300 millones de viajeros y los autobuses
algo més de 460 millones. El automévil privado es sin embargo (y pese a algu-
nas timidas medidas disuasorias) el duefio indiscutible de las calles y la satura-
cién de éstas provoca continuos atascos en las horas punta de entrada y salida
de la ciudad en cualquier direccion.

Un nuevo y definitivo paso en este largo proceso es la creacion, por la Ley de
16 de Mayo de 1985, del Consorcio Regional de Transportes de Madrid que se
define como un Organismo Auténomo de cardcter comercial, con personalidad
juridica y patrimonio propios. La funcién del Consorcio es la de coordinar todos
los sistemas de transporte existentes, mejordndolos y eliminando CONCUITENCIas.
Se dota asf a la ciudad de un servicio publico de transporte colectivo que se pre-
tende equilibrado, cémodo y econémico, que pueda hacer frente a los proble-
mas derivados del uso del automévil por los ciudadanos.

Madrid sigue en este aspecto la orientacion marcada por otras grandes ciuda-
des, como Paris, Londres, Estocolmo o Hamburgo, organizando un sistema de
autoridad tinica encargada de las necesidades del transporte. Se pretende con
ello, ademis, unificar las responsabilidades de las distintas instituciones com-
prometidas y alcanzar de esta manera el miximo rendimiento de los recursos
disponibles.

A partir de 1986 se inicia, pues, un nuevo periodo en la historia de la
Compaiiia Metropolitano que, en los seienta anos de su existencia, ha experi-
mentado casi todas las formas de gestién posibles: propiedad privada, control
obrero, lutela estatal, intervencion administrativa, para acabar finalmente
como empresa dependiente de un ente autonémico de cardcter pablico. El 24
Marzo de 1986 se culmina todo este proceso y el Ayuntamiento y la
Comunidad de Madrid asumen la propiedad de la Compainia Metropolitano,
cesando definitivamente en sus funcione el Conscjo de Intervencion. El
Consejo de Administracién estd integrado por seis representantes del
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Ayuntamiento y dos de Comunidad. EI 11 de Abril se traspasan a la
Comunidad Auténoma los bienes del Estado afectos a la prestacién del servi-
cio del Suburbano de Carabanchel y del Ferrocarril Metropolitano de Madrid,

El 12 de Junio de 1986 se firma el Contrato-Programa redactado un afio antes,
cuya vigencia se extiende hasta el 31 de Diciembre de 1988. Su objetivo prio-
ritario es la resolucion del mds acuciante problema con que en ese momento se
enfrenta la compaiiia: su saneamiento financiero. A estos efectos se pone espe-
cial énfasis, de una parte en la reduccion de costes y la racionalizacién de la ges-
tién, y de otra en el aumento de los ingresos, que se pretende conseguir, sobre
todo, mediante el incremento de la ocupacion del Metro, para lo que resulta
inexcusable una sustancial mejora de la calidad del servicio.

La compaiiia sigue, como se ha indicado, construyendo e inaugurando nuevos
sectores de via y renovande y mejorando las ya existentes. Se elaboran también
nuevos planes, como el llamado “Plan Felipe”, de 1989, que atribuye al Metro
el papel de espina dorsal del trifico madrileno. En el Plan se decide la termina-
cion de la Linea 6 y la prolongacion de la Lineas 1 y 10 hasta los Nuevos
Ministerios, y se sefiala la necesidad de llegar al 60% de cobertura tarifaria del
transporte ptiblico, quedando a cargo de la Administracion el 40% restante. Las
tarifas contindan subiendo, aunque los precios del transporte siguen siendo
siempre precios politicos.

El 31 de Diciembre de 1986 el Ayuntamiento y la Comunidad de Madrid
transfieren sus acciones de la Compaiia Metropolitano al Consorcio Regional
de ‘Transportes de Madrid, que se convierte de esta manera en el (nico propie-
tario del Metro. En el momento de la transferencia, el capital social, represen-
lado por mis de 4 millones de acciones, superaba los 2.300 millones de pesetas.
En Octubre de 1989, cuando el Metropolitano cumple setenta aios, cambia de
nombre una vez mas, pasando a llamarse simplemente “Metro de Madrid S.A.",
denominacion mds popular y acorde con los nuevos tiempos,

Durante estas sicte décadas el Metro se ha convertido en la pieza clave del
transporte colectivo urbano, habiendo sido utilizado por casi 400 millones de
usuarios. La vida de la ciudad no puede concebirse en la actualidad sin la exis-
tencia del ferrocarril del subsuelo, el tinico que puede librase de la tirania ejer-
cida por el automdvil en la superficie y el tinico capaz de garantizar al usuario
un servicio ripido, eficaz, econémico y seguro,
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