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«En 1930 Madrid es todavia una ciudad sin “banlieue” propiamente di-
cha.»

M. Teran, 1961 (1)

1. Imntroduccion

urante el periodo histdrico a este Coloquio Madrid experimenta un considera-

ble crecimiento demografico y espacial, reflejado en las cifras de poblacién co-
rrespondientes al afio 1877 (397.816 habitantes) y a 1930 (952.832 habitantes). Bien
es verdad que aun no era equiparable a lo que por esos mismos afios se entendia
por una «gran ciudad» ni en el plano cuantitativo ni en el cualitativo. En gran medi-
da Madrid era todavia un organismo urbano atipico respecto a los modelos europeo-
occidentales y norteamericanos contemporaneos, ya que no le habian afectado ple-
namente los dos grandes procesos economico-espaciales caracteristicos de las metro-
polis: la industrializacién y la suburbanizacion.

Nuestra aproximacion, pues, a los transportes urbanos y periurbanos en el Ma-
drid de la Restauracion va a pretender captar lo que de peculiar tienen en tanto qué
elemento funcional encargado de aportar cohesion a las distintas piezas economicas
y espaciales de la ciudad. No serd empefio facil, ya que, para alcanzar esta vision
integradora de lo urbano visto desde la perspectiva de los transportes es preciso con-
siderar simultdaneamente el cruce que en cada momento y en cada ambito espacial
se produce entre una gama amplia de factores encargados de aportar capacidad in-
terpretativa a la puesta en funcionamiento de un medio de transporte en un espacio
urbano concreto. Particular atencion se debe dar en ese sentido a los cambios opera-
dos en la base econdmica urbana, en el marco normativo y administrativo, en las
tecnologias o en la estructura empresarial. Una gran expresividad habra también que
asignarsele a la consideracion del transporte en los documentos de planeamiento,
particularmente durante la década final del periodo considerado, cuando se pugna,
sin ningun éxito, por incardinarlos dentro de los procesos de planificacion urbana
y regional.
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2. Las relaciones entre sistema de transporte y estructura
urbana. Su aplicacion al Madrid de la Restauracion

Compartimos como punto de partida de esta ponencia la tesis de que el trans-
porte no es un fendmeno independiente del tipo de sociedad en que se desarrolla
(2). Puede considerarse, pues, como un elemento mas de una estructura economica
y social y se halla marcado, por la misma ldgica que la anima, por lo que es indiso-
ciable del modo de produccion dominante. En el caso concreto del sistema liberal-
capitalista, en el origen de los transportes urbanos se pueden advertir unas dindmi-
cas de sustitucion de los mercados locales por otros de escala superior al mismo tiempo
que la concentracion de los medios de produccion crean economias de escala. En
términos de estructura urbana, todo ello da lugar a un divorcio entre lugar de resi-
dencia y lugar de trabajo; posteriormente, las leyes del mercado del suelo imponen
una especializacion y segregacion espacial progresiva (3). No hay que olvidar, igual-
mente, que en coherencia con la légica sefalada, el crecimiento fisico de la ciudad
se plantea como una «operacion de capital», que puede materializarse también en
intervenciones inversoras en suelo, edificacion e infraestructura (4). Por tltimo, uti-
lizado como instrumento de planificacion, un sistema de transporte puede controlar
u orientar la urbanizacion (5).

Con mayor o menor fidelidad estas hip6tesis pueden contrastarse en las relacio-
nes entre transporte y estructura urbana en el Madrid de la Restauracion. En efecto,
durante el medio siglo que cubre esta ponencia son perceptibles dos tendencias para-
lelas en la organizacion de las actividades productivas y de las dreas residenciales.
El monocentrismo marca la localizacion espacial de la administracion, el comercio,
la banca e incluso de la industria al mismo tiempo que la disposicion radial de las
areas residenciales mas acusadamente proletarizadas perfila un modelo claramente
segregado. Es de destacar como el sistema de transportes urbanos, que nace y se con-
solida en sus grandes lineas a lo largo de este periodo, da cobertura y asegura la con-
tinuidad de este esquema organizativo urbano al margen de estructuras empresaria-
les y tecnologias de traccion. También las «operaciones de capital» quedan ejempli-
ficadas en el Madrid de la Restauracion en casos tan elocuentes como los protagoni-
zados por la Compariia Madrilefia de Urbanizacion (C.M.U.) y la Compariia Urba-
nizadora Metropolitana (C.UM.); en ambos casos, queda de manifiesto, a pesar de
sus desiguales resultados, la vinculacion entre el transporte y el negocio del suelo
urbano y de la edificacion. En cambio, la pretension de planificar el territorio a par-
tir de y con el apoyo de un sistema de transporte no llegd a buen término, como
qued6 de manifiesto en la implantacion de los Enlaces Ferroviarios.

3. Un intento de aproximacion integrada al transporte
urbano madrilefio durante la Restauracion

La solidaridad entre transporte y modelo urbano queda de manifiesto con toda
elocuencia en el Madrid de la Restauracién. Vamos a utilizar para demostrarlo un
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hilo argumental que, apoyado en las actividades productivas y culmina en los docu-
mentos de planeamiento pasando por las cuestiones tecnoldgicas y empresariales.

3.1. Unas actividades productivas dominadas por el sector terciario

La Restauracion consagra a Madrid como ciudad burocrética al calor del centra-
lismo politico; beneficiario de esta especializacion era todavia en 1876 el casco histo-
rico, que se ird enriqueciendo durante estos afios con numerosas muestras arquitec-
ténicas para alojar la floracion de nuevos ministerios y dependencias burocraticas.
Idéntica tendencia es observable en el terciario superior no oficial (bancas, seguros,
etc.) (6). Incluso se puede hablar de la aparicién de un barrio especializado coinci-
dente con el tridngulo formado por las calles Alcald-Carrera de San Jerénimo-Paseo
del Prado, donde surge algo similar a los fenémenos de «city» en otras grandes ciu-
dades (7). Todos los estilos arquitectdnicos de las primeras décadas de siglo (histori-
cismo, electricismo, racionalismo) se dardn cita en esta pieza urbana de Madrid, que
adquiere durante las décadas iniciales del siglo XX una grandiosidad edilicia homo-
logable con otras grandes ciudades contempordneas.

En contrapartida, Madrid arrastra todavia una deficiente industrializacion, limi-
tada a actividades «de cobertura»; a pesar de esta debilidad industrial, van apare-
ciendo durante la Restauracion algunas zonas industriales especializadas, que se re-
ducen de hecho al entorno del cinturdn ferroviario del S. de la ciudad y al Ensanche
Norte (barrio de Argiielles), asiento de numerosas pequefias fabricas y talleres. Jun-
to a ellas, es dominante la dispersién de la industria madrilefia por todo el tejido
urbano (8).

Este esquema se refuerza a través de la implantacion del sistema de transporte
colectivo pocos afios antes del comienzo del periodo de la Restauracion, organizado
justamente en funcion de la mejora de la accesibilidad al centro historico y a las es-
taciones ferroviarias, instaladas, como fue practica habitual, en su entorno inmedia-
to. El monocentrismo, pues, con su inevitable estructura radial sera el primer rasgo
aresaltar de la red de transporte madrilefia. El transcurso del tiempo y la incorpora-
cién de nuevas tecnologias de transporte no hizo mas que reforzar este primer rango
de la red de transportes madrilefia. Se apartan de ella los intentos de linea circular,
sistematicamente frustrados con la modesta excepcion del tranvia de la Ciudad Li-
neal, realizado s6lo en una reducida parte del proyecto inicial.

3.2. Unas tecnologias cambiantes como respuesta al desarrollo espacial y
demografica de Madrid

Entre 1871 y 1931 se suceden en Madrid las técnicas de transporte urbano previa-
mente experimentadas en otras grandes ciudades europeas y americanas. Asi, la trac-
cién animal, aplicada de forma sistemética en la década de los afios 30 del siglo XIX,
hace su aparicidon en Madrid a partir de los 50 para dar servicio a algunos barrios
extremos y a las recién construidas estaciones ferroviarias mediante los denomina-
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Fig. 1. La Puerta del Sol se va a convertir a partir de 1871 en el punto nodal de la red de tranvias, que en ella confluyen
con intensidad creciente, como puede apreciarse en los cuatro cortes cronolégicos aportados por C. Lopez Bustos. Vid. nota
1, p. 22.
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dos «émnibus». En todo caso, atin no se puede hablar de una auténtica red de trans-
portes, que s6lo merecera tal nombre en las décadas finales del siglo tras la implan-
tacion en 1871 y su posterior difusion de la tecnologia mucho mas moderna y pro-
gresiva, el tranvia, que, manteniendo al principio el mismo sistema de traccion, in-
corpora el carril de hierro. Aun asi, durante afios fue habitual la competencia entre
las dos modalidades de traccién animal (6mnibus tipo «rippert» y tranvias) con la
consabida anarquia en cuanto a trazados, tarifas y cadencias del servicio (9).

No se aplicd, en cambio, al transporte urbano de forma sistematica la traccion
a vapor, al contrario de lo que habia ocurrido en otras grandes ciudades; ésta quedo
circunscrita a trayectos periféricos (Ciudad Lineal) o suburbanos (Leganés, El Par-
do, Vallecas) y fue la tinica empleada en los modestos ferrocarriles economicos y
rurales (Colmenar Viejo, Valle del Tiétar, Tajufia), donde las populares «maquini-
llas» se mantuvieron en servicio en muchos casos hasta los afios 50 de este siglo,
en que se desmantelaron o quedaron fuera de servicio. En todo caso, estos incipien-
tes ferrocarriles de cercanias, dificilmente podrian articular una periferia residencial,
destinados como estaban preferentemente al transporte de mercancias, de viveres y
materiales de construccion (vino, leche, piedra). El sistema de traccion, pero sobre
todo el ancho de via (1 metro) y un trazado irregular, en el que abundaban los pasos
«a nively, les invalidaba técnicamente para asegurar una velocidad y unas cadencias
idoneas para el transporte suburbano de viajeros (10). Sélo demandas ocasionales
por motivos de ocio y recreo (Tranvia de El Pardo y Ferrocarril del Tajufia) les ga-
rantizaban una nutrida clientela.

La electrificacidn se opera en los tranvias urbanos entre 1898-1901, lo que no su-
puso cambios sustanciales en los tendidos en servicio, pero si propicio la concesion
de nuevas lineas. Es de resaltar cémo la coyuntura creada por la nueva tecnologia
de traccion justifico la aparicion de una nueva concesionaria, de capital aleman, el
Tranvia Central Eléctrico de Madrid (Tranvia Continental), que realiz6 entre 1901
y 1905 una tupida red de lineas de ancho métrico con una longitud total de 28 km.
Su trazado present6 una disposicion aproximadamente circular en torno al casco his-
térico con ocasionales penetraciones en sus zonas marginales (calle de Barquillo) (11).

3.3. La estructura administrativa y empresarial del transporte madrilefio

Sin entrar en puntualizaciones tecnicistas, improcedentes en esta ponencia, tanto
en la mecénica concesional como empresarial se puede rastrear unos mecanismos
de produccién de ciudad en que paraddjicamente confluye un acusado intervencio-
nismo de la administracién central en la ciudad con la ausencia de una estrategia
global de asignacion del servicio; un servicio que es entregado en la mejor 16gica
liberal-capitalista a los grupos inversores privados. Ya es un punto de partida cierta-
mente paraddjico que, con excepcion del Tranvia de Madrid, las restantes concesio-
nes se hicieran con arreglo a las previsiones de la Ley de Ferrocarriles de 1875 y su
reglamento de 1876. En ella se establece como requisito indispensable la previa auto-
rizacién del Gobierno para la concesidn de tranvias urbanos, tramitada a través de
los Gobiernos Civiles en el interior de las poblaciones y del propio Ministerio de
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Fomento cuando se utilizaban las carreteras del Estado. El citado marco competen-
cial vaciaba de atribuciones a los ayuntamientos, que quedaban convertidos en me-
ros entes consultivos a la hora de establecer los reglamentos, fijar las tarifas o apro-
bar las lineas. Sus atribuciones quedaban restringidas a velar por el cumplimiento
de los pliegos de condiciones y a los aspectos de policia urbana inherentes a los tran-
vias (12).

Atn con estas incongruencias, peor era la situacion de los ferrocarriles rurales,
que carecieron de una normativa especifica hasta 1904, por haber sido sistematica-
mente boicoteada por las empresas de las lineas radiales de ancho normal, lo que
produjo una larga tramitacién, concluida en la citada fecha con la aprobacion de
una Ley de Ferrocarriles Secundarios, ampliada en 1908 mediante la Ley de Ferroca-
rriles Secundarios y Estratégicos (13). En este caso, las concesiones eran tramitadas
ante el propio Ministerio de Fomento, habida cuenta de que gran parte del trazado
de estas lineas discurria por la red interurbana de carreteras.

Un paso mds en la «tutela» del Estado sobre la infraestructura de transporte en
Madrid se produce a raiz del R.D. de 1926 sobre Ferrocarriles de Urgente Construc-
cion (Plan Guadalhorce), en el que se incluia un ferrocarril de circunvalacién para
Madrid y una linea directa Madrid-Burgos, ademas de una nueva estacion al Norte
de la ciudad (la futura Chamartin); novedad igualmente de la citada norma legal
es la prevision de que todas estas obras serian construidas directamente por el Esta-
do, rompiendo asi la tradicion de la concesion administrativa a los particulares (14).

Esta tutela del Estado sobre las infraestructuras y servicios urbanos, que en el
caso de Madrid es particularmente asfixiante y omnipresente, se relaja algo a raiz
de la aprobacion del Estatuto Municipal (1924), que traia la voluntad politica de im-
pulsar la autogestion de las entidades de poblacién mediante la municipilizacién de
los servicios (luz, agua, traccidn, etc.), para lo que se ponia a su disposicion los co-
rrespondientes instrumentos financieros, incluida una institucion de crédito (15). Una
buena coyuntura para avanzar en la citada direccion la iba a brindar el proceso de
reversion a partir de 1926 de las lineas otorgadas en los afios 70 del siglo XIX, con
las que el Ayuntamiento podria haber iniciado la creacion de una empresa munici-
pal de transportes. La férmula elegida, sin embargo, consistio en la explotacion con-
junta de las lineas revertidas con la Sociedad Madrilefia de Tranvias y en la unifica-
cion e incluso anticipacion de las reversiones ulteriores con la idea de que en 1951
se hubiera completado el proceso y se pudiera proceder a la implantacion del mono-
polio municipal del servicio. Buena prueba de que existia voluntad por avanzar ha-
cia la municipalizacién, bien es verdad que de una forma progresiva, fue la acepta-
cién por el Ayuntamiento de Ia posibilidad de subrogarse la reversion de las lineas
trazadas total o parcialmente en los terrenos del Estado existentes en su término mu-
nicipal, posibilidad contemplada en R.D. de 1 de abril de 1927 (16).

La estructura empresarial del negocio del transporte urbano en este periodo evo-
luciona, a partir de una fuerte atomizacion original, hacia formulas proximas a la
municipalizacién a medida que se ensancha el espacio urbano madrilefio y que las
nuevas tecnologias del transporte (electrificacion, motor de explosion) requieren una
mayor solvencia financiera. El transporte urbano madrilefio despertd unas conside-
rables expectativas en inversores extranjeros, mucho mayores que en los espafioles;
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de hecho, la primera linea de tranvias (Tranvia de Madrid) fue financiada con capi-
tal inglés; también llegd abundante capital belga y, a la hora de la electrificacion,
hizo su aparicién el capital aleman. Fue precisamente el cambio de traccion la co-
yuntura que activd las fusiones empresariales; el resultado fue la aparicién de dos
empresas de capital belga (la Societé Générale de Tramways Electriques d’Espagne
y la Societé Générale des Tramways de Madrid et d’Espagne), ambas con sede en
Bruselas, que atin manteniendo autonomia juridica, actuaron de facto como un «hol-
ding» empresarial a efectos de financiacidn, inversiones y funcionamiento. Esto ex-
plica que se pudiera hablar de una Sociedad General de Tranvias a partir de 1899.
La politica de colaboracion entre ambas fue un hecho, confirmado por convenio fir-
mado en 1911, lo que les permitid realizar las fusiones de las restantes compaifias
privadas, excepcion hecha de la C.M.U.,, en su beneficio.

Asi se llego a 1920, fecha en que culmina la plena unificacion empresarial de la
red de tranvias urbanos por obra de la Sociedad Madrileria de Tranvias ya bajo el
control de capital espaiiol (17). Por esas fechas habia entrado en escena una nueva
red de transporte publico, el ferrocarril metropolitano, cuya primera linea seria inau-
gurada en 1919 entre la Puerta del Sol y Cuatro Caminos. La empresa concesionaria,
Compaiita Metropolitano Alfonso XIII, de capital totalmente espafiol (vasco y ma-
drilefio), cuenta con fuertes intereses en el sector electromecanico € inmobiliario; es
de destacar en este tltimo caso sus conexiones financieras y familiares con la C.U.M.
que paralelamente iniciaba la promocidén de la Barriada Metropolitana, localizada
junto a la estacion Cuatro Caminos. Se trata, pues, de una empresa de corte moder-
no, que, al igual que la C.M.U. diversifica sus negocios urbanos mediante la combi-
nacidn transporte-promocion inmobiliaria en la linea abierta por las mismas fechas
en las periferias residenciales europeas y norteamericanas.

Ya al final del periodo, tras un anterior intento fallido, se convoca concurso para
la implantacion en Madrid de un servicio de autobuses urbanos, al que se presenta-
ron dos empresas espailolas; sin embargo la ocasion resultd fallida pues el concurso
quedd desierto.

3.4. La inclusion de los transportes en los documentos urbanisticos o la
historia de una permanente frustracion

En Madrid, como en las restantes ciudades espaiiolas, las primeras redes de trans-
porte publico de viajeros son coetdneas de los ensanches, que constituye, como es
sabido, la formula més acorde con la concepcion liberal de la ciudad. Dentro de este
contexto, la implantacidn de las infraestructuras de transporte urbano se incardina
en la gestion municipal de la urbanizacion, que comprende la expropiacion de los
terrenos para uso publico y la realizacion de obras y servicios urbanos (18). En todo
caso, la obligatoriedad del establecimiento de servicios publicos no se hallaba clara-
mente contemplada en las sucesivas Leyes de Ensanche (1864, 1876, 1892), por lo
que les era de aplicacion la normativa municipal comtin o la especifica para cada
caso concreto via Ordenanzas Municipales; esta tltima fue préctica habitual. Simi-
lares planteamientos compartia el urbanismo de Extrarradio, plasmado para el caso
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de Madrid en la obra de P. Nuiies Granés; pocas novedades que sefialar en las apor-
taciones de este ingeniero municipal a la planificacion del transporte urbano aparte
de limitar el sistema de expropiacion al viario de rango arterial o de apostar decidi-
damente por los planteamientos supramunicipales. Su rechazo de la zonificacion fun-
cional minimiza la necesidad de transportes eficientes (19).

Un cambio revolucionarrio en la concepcion de los transportes urbanos tiene lu-
gar araiz de la introduccién del Urbanismo de Extension, que, inspirado en la expe-
riencia inglesa, hace su aparicion en Madrid a raiz de la Ponencia elaborada por los
arquitectos Salaberry, Aranda, Lorite y Garcia Cascales en 1922 (20). La aceptacién
de los planteamientos zonificadores («zoning») y de la figura de los nicleos satélites
asi como la asimilacion de los municipios limitrofes que en ella se preconiza am-
plian la escala espacial asignada tradicionalmente al urbanismo. Aun sin €l uso ex-
plicito del término, la Ponencia citada se halla proxima a los postulados del «regio-
nal planning». No es de extrafiar, por ello, que se conceda una atencion muy rele-
vante a las necesidades de transporte del nuevo modelo urbano propuesto. De aqui
que se asuma como propia la linea de tranvia de la Ciudad Lineal y se proponga
la adaptacion del sistema ferroviario, que, en el caso madrilefio, cuenta con una dis-
posicion radial, a las necesidades de las barriadas periféricas, sin que ello suponga
que el sistema ferroviario pase a concebirse en ningiin momento como instrumento
de planificaciéon urbana.

El nuevo escenario normativo configurado por el Estatuto Municipal (1924) su-
pone en el plano territorial un paso atras al primar el &mbito municipal, que habia
sido desbordado ya por el desarrollo espacial madrilefio y de otras grandes ciudades.
En cambio, suponia un considerable avance en la gestion de los transportes urbanos,
cuya municipilizacion estaba prevista en su articulado; sin llegar a tanto, el Estatuto
asignaba a las corporaciones locales la obligatoriedad de realizar las obras de in-
fraestructura en su ambito espacial. Es de destacar, sobre todo, que en él se consagra
la obligatoriedad de proceder a elaborar sus planes de extension por parte de los
municipios con mds de 50.000 habitantes, que hasta entonces era puramente opcio-
nal.

El Ayuntamiento de Madrid, a tenor de las previsiones marcadas por el Estatuto,
emprende la elaboracion de su Plan de Extension, que culmina en 1926 con una pro-
puesta muy en la linea marcada por la Ponencia de 1922 (21). Acentua respecto a
ella el protagonismo asignado al sistema de transporte haciendo de él un elemento
fundamental de la expansion. Atin mayor énfasis se hace en la linea de circunvala-
cién ferroviaria, que va a ser para el Plan de 1926 lo que el tranvia de la C.M.U.
para la Ponencia del 22: el nexo de union de los nucleos satélites y barriadas periféri-
cas. Mediante esta linea de circunvalacion se pretendia, al mismo tiempo que acabar
con la discontinuidad del sistema ferroviario, usarlas como medio de comunicacién
periférica, lo que atin hoy es un objetivo inédito entre nosotros.

En relacion con los nicleos satélites, se contempla que tanto las lineas de pene-
tracion (ya existentes) como la de circunvalacion (por construir) pudieran servir para
enlazarlos entre si y con el centro urbano. De aqui la propuesta que se formulaba
en el sentido de exigir a las compafiias ferroviarias que, en coordinacién con el Ayun-
tamiento, establecieran el proyecto de conexion de las lineas existentes y las de nueva
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creacion. En este programa de adecuacion ferroviaria, se hace alusion a la necesidad
de ubicar en la zona N. de la ciudad una nueva estacion central (22). Interesante tam-
bién por su dimensidn espacial es la propuesta de un ferrocarril directo a la Sierra
de Guadarrama destinado a posibilitar el acceso de las clases populares madrilefias
a sus areas recreativas, lo que sera una tonica constante durante los proximos afios
(23). ‘

El Plan del 26 no merece de hecho tal nombre pues ni siquiera llego a ser someti-
do a aprobacion municipal. La dificil gestacion de un Plan de Extension para Ma-
drid atn se va a prolongar durante afios, sin que su alumbramiento se haga realidad
hasta el periodo republicano. Un importante impulso en esa direccion supuso el Con-
curso para el Plan de Extension, convocado por el Ayuntamiento de Madrid en 1929
tras la realizacion de una amplia recopilacion informativa recogida en la Informa-
cion sobre la Ciudad, que incluia las bases del Concurso. Segiin lo establecido en
el Estatuto Municipal, la propuesta se atendria al &mbito municipal si bien «deter-
minando la forma de establecer un perfecto enlace entre los nuevos nucleos urbanos
y la metrépoli» (24). Igualmente, se consideraba de gran interés para ser incorpora-
do al desarrollo de la extensién madrilefia el ferrocarril de circunvalacidn, ya en tra-
mitacion cuando se convoca el concurso.

De las propuestas presentadas, mencion especial del jurado merecid la firmada
por los arquitectos Zuazo y Jansen. En la mejor tradicion del «regional planning»
y rompiendo el raquitico corsé municipal, Zuazo y Jansen perfilan para Madrid un
esquema urbano-territorial, que por necesidad habria de apoyarse en una sélida es-
tructura de transportes colectivos, muy distante de la entonces disponible. La estd
pidiendo el modelo radioconcéntrico descentralizado, inspirado en Howard, del que
son elementos constitutivos una red viaria radioconcéntrica, un anillo verde envol-
viendo la ciudad central y una constelacion de nucleos satélites conectados entre si
por una avenida circular y un ferrocarril de circunvalacion; este ultimo se completa-
ria con un enlace ferroviario que, atravesando la ciudad, enlazaria los ferrocarriles
del N. y del S. (25).

Asi pues, Zuazo y Jansen retoman el proyecto de ferrocarril de circunvalacion
de documentos anteriores, si bien varian su trayecto haciéndolo formar parte de la
propuesta de extensidn como elemento de apoyo e instrumento de planeamiento al
servicio de una idea de desarrollo urbano de 4mbito comarcal. Hasta entonces €l
tendido ferroviario habia tenido siempre una influencia negativa sobre el crecimien-
to de la capital. En la propuesta, en cambio, el sistema ferroviario pasaba a ser en-
tendido como un elemento bésico en la estructuracion del Plan de Extension ya que
asumia un claro papel como elemento de conexion entre los «poblados secundarios
de crecimiento» entre si y con el resto de la ciudad, esto ultimo mediante la incorpo-
racion de una linea subterrdnea de enlace, que a su vez uniria la nueva Estacion de
Chamartin, final de la nueva linea directa Madrid-Burgos, con la de Mediodia. Con
ello se colocaron en una posicién de adelantados respecto a otros planificadores ur-
banos coetdneos al asumir con decision que la planificacion fisica y la del transporte
son dos partes de un mismo proceso. Como ya advirtié para Londres F. Pick en 1936,
una aglomeracién urbana mantiene su cohesion si cuenta con un mercado de em-
pleo centralizado y un sistema radial de transportes colectivos (26).
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4. La organizacion espacial de la red de transportes
colectivos en el Madrid de la Restauracion

Tras los balbuceos del periodo anterior, la implantacién de una auténtica red de
transportes publicos a partir de 1871, es coetdnea del relanzamiento del Ensanche
de Madrid, que se va a producir gracias a puesta en marcha de la segunda etapa de
la actividad inmobiliaria del Marqués de Salamanca (1870-1875) (27). Con ello que-
daban paliados los inconvenientes de la lejania al centro urbano gracias al incremen-
to de accesibilidad que aportd el Tranvia de Madrid a la primera barriada del Ensan-
che, donde sélo se habian llegado a levantar antes de 1868 unas cuantas manzanas.
En efecto, desde sus cocheras en el arranque de la actual calle de Maldonado, €l tranvia
recorria la calle de Serrano hsta la Puerta del Sol, desde donde se prolongaria algu-
nos meses después hasta el ya concluido Barrio de Pozas (28). Asi pues, el tranvia,
aunque no estaba previsto en el Anteproyecto del Ensanche, ird en paralelo con su
expansion, sin que ello suponga la existencia de un programa ni plan alguno de con-
junto. Muy al contrario, las sucesivas concesiones de lineas se van a ir entregando
a empresarios privados carentes de toda otra preocupacién que la bisqueda de ren-
tabilidades faciles. Se trataba, en definitiva, de recolectar la demanda a medida que
ésta se iba produciendo al hilo del lento relleno de la cuadricula del Ensanche para
transportarla a la tnica area de actividad de Madrid, que seguia siendo la Puerta
del Sol y sus alrededores. La marafia resultante de concesiones y lineas pertenecien-
tes a las distintas compafiias seria imposible de relacionar y comentar pormenoriza-
damente en esta ponencia, para lo que remito al lector a otros trabajos anteriores
(29). La imagen de la situacion a final de siglo es expresiva de una gestion del trans-
porte urbano en la logica de la ciudad de los intereses privados.

M3s ostensible atn es la confluencia entre produccién del suelo y la implanta-
cién de los transportes colectivos en el Extrarradio de Madrid, donde a partir de
finales de siglo se esta configurando una periferia proletaria compuesta por opera-
ciones de parcelacion de suelo ristico sin regulacion urbanistica alguna. Una prime-
ra etapa de este proceso se produce entre 1871 y 1878, aprovechando la red radial
de vias de comunicacion (30), pero su dindmica se mantuvo reducida en tanto no
se conto con oportunidades de transporte publico, que se retrasaron respecto al En-
sanche. Hacia este entorno municipal se orientan las lineas que podrian denominar-
se de la «segunda generaciony, trazadas en los afios 90 (31). Cronoldgicamente, las
primeras barriadas en quedar enlazadas con el centro fueron Guindalera y Prosperi-
dad, aunque se necesitd una larga tramitacion que se prolongo entre 1889 y 1893.
En los 90 también reciben el tranvia los barrios y pueblos del Norte. La historia de
estas lineas no es menos compleja que las del Ensanche puesto que fue norma en
ellas su prolongacion sucesiva a medida que el proceso parcelador hacia surgir nue-
vas demandas en la cantidad y con la solvencia requerida para la rentabilizacion de
la inversion en capital fijo. Asi, todavia en los afios 30 se siguen prolongando lineas
para atender a los barrios entonces mas periféricos (Pefia Grande en el NW o Marce-
lo Usera en el S.). Una buena coyuntura para coordinar transporte y urbanizacion
en la periferia de Madrid pudo haber sido la creacion en el NE de un buen nimero
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de colonias de vivienda unifamiliar, acogidas a la legislacion de Casas Baratas (Ley
de 1921 y su ulterior desarrollo). Sin embargo, falt6 una politica de comunicaciones
periféricas paralela a la aprobacién de barriadas cooperativistas, lo que les resto atrac-
tivo y mantuvo constante un ambiente reivindicativo en ellas. Evidentemente, no se
dio una confluencia de intereses entre promocion inmobiliaria y el negocio del trans-
porte (32).

Merece destacarse, como excepcion, el papel desempefiado por el transporte co-
mo soporte de dos grandes promociones unitarias periféricas del Madrid de princi-
pios de siglo: la Ciudad Lineal y la Barriada Metropolitana. En ambos casos las fa-
cilidades de transporte son un factor esencial del atractivo de la oferta inmobiliaria
pero ademas completan el negocio empresarial en sentido diversificador. Incluso Ar-
turo Soria, creador de la Comparita Madrilefia de Urbanizacion promotora de la Ciu-
dad Lineal en 1896, habia conseguido ya en 1876 la que seria la segunda concesion
de una linea de tranvias, destinada a unir las estaciones férreas y los mercados de
abastos, por tanto destinada a transportar viajeros y mercancias. Incluso el proyecto
y propuesta de un Ferrocarril-Tranvia de Circunvalacidn, que se remonta en 1892,
sienta las bases fisicas y operativas para el buen funcionamiento de la Ciudad Li-
neal. Audn asi, el genial maridaje entre transporte y desarrollo urbano con toda su
originalidad y atractivo en la experiencia de la Ciudad Lineal, no debe hacer olvidar
que la C.M.U. seguird manteniendo e incluso ampliando su red de transportes urba-
nos y periurbanos bien por absorcion de lineas ya existentes (Pacifico-Vallecas) o de
nueva construccion (Fuencarral-Colmenar Viejo). Estuvo trazando lineas nuevas hasta
los afios 30 (linea de Pefiagrande, 1932). Se tratd, en definitiva, de una red compleja,
en que se simultanearon varios sistemas de traccion (vapor-electricidad). Bien es ver-
dad que la atencidn se centr6 en garantizar a la primera barriada de la Ciudad Li-
neal, recorrida por un tranvia de 5,2 km de longitud, una buena conexion con la
ciudad, para lo que desde 1898 se contd con sendas lineas hasta Ventas por el E y
a Tetudn desde el N. Pero atin tras la quiebra en los afios 20 de la actividad inmobi-
liaria, la C.M.U. se mantuvo como empresa de transportes bien diferenciada y renta-
ble, siendo la tinica que no se integra en el «holding» belga ni en la Sociedad Madri-
lefia de Tranvias; incluso fue muy tardia, ya en los afios 50, su incorporacion a la
Empresa Municipal de Transportes (33).

Un salto cualitativo en las relaciones entre produccion de ciudad e intereses del
sector transporte se produce a raiz de la introduccién en Madrid del ferrocarril me-
tropolitano, lo que tiene lugar el afio 1919, fecha de la inauguracién de la primera
linea que unira la Puerta del Sol con la barriada de Cuatro Caminos. Dos afios antes,
se habia creado la Compariia Metropolitano Alfonso XIII, concesionaria del nuevo
modo de transporte madrilefio, que tiene genéticamente unas intimas vinculaciones
con la Compariia Urbanizadora Metropolitana, fundada en 1918 y promotora de la
Barriada Metropolitana. De hecho, la urbanizadora supuso una ampliacién del ne-
gocio de la concesionaria del ferrocarril metropolitana; entre ambas se da, pues, una
coincidencia plena de intereses, que se refleja en la presencia de las mismas personas
en puestos directivos y en los respectivos consejos de administracion de ambas socie-
dades (34). Nos encontramos, pues, ante una reedicion, tecnoldgicamente actualiza-
da y empresarialmente eficiente, del experimento emprendido con mucho mas po-
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FERRO-CARRIL-TRANVIA

DE CIRCUNVALACION DE MADRID.

Fig. 2. Del ferrocarril-tranvia de circunvalaci6n, previsto por A. Soria en 1872, slo llegé a realizarse el tramo correspondien-
te a la primera barriada de la Ciudad Lineal, incluida su conexion con el casco urbano madrilefio.
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bres resultados un cuarto de siglo antes por la C.M.U. en la Ciudad Lineal, donde
también se intent sustentar el negocio inmobiliario sobre la accesibilidad, hecha po-
sible por un sistema de transporte colectivo propio, ambos integrados en la misma
estructura empresarial. Hay, sin embargo, entre ambos ejemplos una diferencia sus-
tancial, que explica la trayectoria divergente seguida en uno y otro caso: la existencia
o no de una demanda previa a la creacién de la barriada prevista al calor de la linea
de transporte colectivo. En efecto, en el caso de la primera linea del «metro», su ren-
tabilidad estaba asegurada por la existencia en la zona de un conjunto de barriadas
populares (Cuatro Caminos, Bellas Vistas, Tetuan), proveedoras de una clientela nu-
trida y fiel al nuevo sistema de transporte. La bisqueda de esa misma demanda «cau-
tivay inspiraria en afios sucesivos la apertura de otras lineas radiales en direccion
a los barrios periféricos de similar estructura sociolaboral (Puente de Vallecas, Ven-
tas, Embajadores), que ya antes de la Guerra Civil contaban con decenas de miles
de habitantes igualmente dependientes en trabajo y en servicios del centro urbano.
Atn con el éxito experimentado por el conglomerado empresarial «metropolitano»
en el drea de Cuatro Caminos, no hubo iniciativas imitadoras en otros sectores de
la periferia madrilefia, a la inversa de lo que ocurrié en la formacién de banlieues
y suburbios en otras grandes ciudades europeas y americanas. En concreto, la perife-
ria residencial londinense se halla genéticamente muy vinculada a la relacion entre
areas residenciales y transporte publico (35).

Quiz4 la falta de sintonia entre oferta y demanda en el transporte colectivo expli-
que la dificultosa integracion de un sistema de transporte estructurado y coherente
en las diferentes propuestas de planeamiento territorial redactadas en los afios 20,
que no es otra cosa que el trasunto de la dificil y lenta gestacion de un marco territo-
rial metropolitano para Madrid. Aun estd insuficientemente investigada la relacion
exacta entre el fracaso de la implantacién de un sistema de transporte de &mbito me-
tropolitano y la frustracién en el logro de un instrumento juridico-normativo apro-
piado. Comienza por ser dudoso que la realidad econdmica madrilefia, ni siquiera
en los afios 30, mereciera el citado calificativo, pero en cualquier caso, la pretension
de constrefiir, como ocurri6 con el Estatuto Municipal, el &mbito del «planeamiento
de extension» a los estrechos limites municipales, condenaba a la inoperatividad cual-
quier propuesta. De aqui los dificiles equilibrios a que se vieron sometidas las pro-
puestas elaboradas entre 1922 y 1931 para, asumiendo los planteamientos metropoli-
tanos, ajustarse a la legalidad vigente, que privilegiaba una estructura municipal, tiem-
po ha debordada por el desarrollo espacial madrilefio.

Por todo ello, resultan un esfuerzo voluntarista y de ejecucion poco viable las
propuestas de redes de transporte contenidas en las sucesivas redacciones del Plan
de Extension de Madrid. Por una parte, no estaba garantizada la demanda que los
haria empresarialmente rentables, requisito imprescindible, dado el régimen de con-
cesion administrativa imperante; por otra parte, no se contemplaba por los ya cita-
dos condicionantes legales, ninguna forma de gestion ulterior que hiciera posible la
coherencia de las relaciones entre planificacion general y sectorial en el &mbito con-
creto del transporte. Asi pues, el papel de los transportes en la plasmacién de las
escalas metropolitana y regional para Madrid en esta época no puede por menos que
calificarse como ambiguo.
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5. El transporte, un elocuente indicador del fracaso del
modelo metropolitano en el Madrid de la Restauracion

En tres aspectos cabe concretar las resistencias a la plena insercidn del transporte
en las propuestas de extension metropolitana y regional para Madrid: el sistema pro-
ductivo urbano, la estructura empresarial del sector transporte y las deficiencias de
gestion urbanistica. Madrid se configura durante la Restauracion como ciudad neta-
mente administrativa y centro de servicios en absoluto divorcio con su entorno re-
gional. El sistema de transportes ayuda eficazmente a la cohesion interna de este pe-
culiar mercado de trabajo garantizando la accesibilidad a un centro tinico, lo que
justifica la configuracion de una red de marcado caracter radial, en la que los itine-
rarios circulares tardan en hacer su aparicién. Los tranvias urbanos, pues, refuerzan
las tendencias centripetas impuestas por una fuerte especializacion del centro en ad-
ministracidn, comercio y servicios. Los procesos de difusion periférica no empafian
el atractivo economico del centro, sino que pueden entenderse como un subproducto
de su continuado reforzamiento. No puede, pues, asimilarse el fenomeno de las par-
celaciones periféricas madrilefias de esta época a los procesos de exurbanizacién o
suburbanizacion coetaneos en otras grandes aglomeraciones, en donde operan co-
mo alternativa a la ciudad nuclear, cuya exclusividad econémica socavan dando pa-
so a una descentralizacion funcional, que vendra a ser, andando el tiempo, el rasgo
distintivo de la region urbana.

Una buena prueba de la solidez del modelo «mononuclear» madrilefio son las
dificultades que halla la consolidacion de las lineas periurbanas. Fue, por lo demas,
bastante densa la red de tranvias y ferrocarriles de via estrecha destinados a enlazar
la ciudad con micleos puramente rurales de su entorno inmediato como Leganés,
Vallecas, Fuencarral o El Pardo. Acogiéndose a la Ley de Ferrocarriles Econémicos
se emprendieron lineas también métricas a pueblos mas distantes (Arganda, Colme-
nar Viejo, Villa del Prado). Nada hay, sin embargo, en estos trazados ferroviarios
que les haga canalizar la descentralizacion productiva. Al contrario, lejos de ayudar
a integrar economicamente la ciudad en su «hinterland», son de hecho instrumento
y vehiculo de «succion» de recursos naturales (materiales de construccion, produc-
tos agrarios, etc.). Dificilmente esta relacion entre la ciudad y su entorno regional,
tipicamente «parasitaria», segin la terminologia acufiada por Juillard, podria diver-
sificar econémicamente la regién madrilefia y sentar las bases para la aparicion de
nuevas formas de demanda metropolitana de transporte de mercancias y de viajeros.

La solidez econdmica del centro tnico explicaria, a nuestro juicio, el fracaso de
los intentos de apoyar en el transporte colectivo una difusién urbana exclusivamente
residencial, implicita en ciertas lineas antiguas (Leganés) y explicita en las propues-
tas de Plan de Extension donde adoptan la figura del niicleo o poblado satélite. La
imposibilidad de asegurarles a los nuevos asentamientos metropolitanos un minimo
de autosuficiencia dotacional y mucho menos laboral, impensable en un sistema eco-
némico de liberalismo estricto y de fuertes limitaciones presupuestarias, los hacia
literalmente ut6picos, incluso si les apoyaba sobre nucleos preexistentes. De hecho,
los contemplan desde la Ponencia de 1922 a la propuesta de Zuazo-Jansen de 1929
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Fig.3. Enla primera década del siglo XX Madrid contaba ya con una tupida red de transportes publicos urbanos y periurba-
nos, si bien andrquica e inconexa, resultado de una multiplicidad de iniciativas inspiradas en objetivos a corto plazo (segiin

M. Valenzuela, Vid. nota 9, pp. 115 y 122. Las siglas se refieren a las empresas concesionarias).
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(36); atin admitiendo que el marco territorial considerado era plenamente metropo-
litanio, impecablemente moderno y homologable internacionalmente, su viabilidad
econdmica no quedaba en absoluto garantizada ni a nivel de promotores ni de usua-
rios. El fracaso de la Ciudad Lineal de A. Soria, a pesar de estar prevista en ella
una cierta autosuficiencia en servicios e incluso econdmica, deberia haber hecho re-
flexionar a los redactores de los ambiciosos planes de creacion de un «sistema plane-
tario» de nuevos asentamientos residenciales en torno a Madrid. Sélo la existencia
de una pequefia burguesia y clases medias profesionales con capacidad econémica
para suburbanizarse y aguantar en sus economias familiares la «friccién de la dis-
tancia» en sus desplazamientos pendulares al centro unico, habria permitido plas-
mar un modelo urbano-regional para Madrid, apoyado en redes de transporte publi-
co sobre rail.

La carencia de expectativas empresariales claras en el transporte urbano no ayu-
dé a la implantacién de un modelo metropolitano. Ya el cambio de traccién a finales
de siglo (de animal y a vapor a eléctrica) quebrantd seriamente la rentabilidad de
muchas concesiones imponiendo la necesidad de recurrir a la concentracion primero
y posteriormente a la empresa mixta (1934), previa a la plena municipalizacién (1947).
El problema de los déficits de explotacion, que son endémicos en el transporte pu-
blico, se intentd subsanar a través de la diversificacion incorporando el negocio in-
mobiliario de venta de terrenos y edificacion, creando de paso la clientela, tal como ?
es ha descrito mds arriba. Poco debid ser el atractivo que las compaiiias concesiona-
rias de las lineas radiales vieron en el transporte de cercanias madrilefio, interesadas,
sobre todo, por el trafico de larga distancia. De aqui que se desentendieran de toda
insercién en el sistema de transporte urbano y, cuando se les proponga ya en la Re-
publica a raiz de la creacion de la Comision de Enlaces Ferroviarios (1932), se opon-
drén decididamente a ello, a pesar de lo cual el plan de enlace y electrificacion de
los accesos ferroviarios a Madrid, fue llevado la practica durante la propia Republi-
ca y posteriormente bajo el Franquismo (37).

Fallaron igualmente los instrumentos urbanisticos y normativos idéneos para la
configuracién de un sistema de transporte coherente con la configuracién de Ma-
drid como metrépoli o como regién urbana. Ya sefialdbamos antes como el urbanis-
mo de Ensanche no contenia determinaciones relativas al transporte, que se fue im-
plantando de acuerdo con ordenanzas especificas y en funcion de la aparicién de
demanda suficiente. El retraso en la aparicion de un marco de planeamiento para
el resto del municipio de Madrid (Extrarradio) y el entorno municipal, impuso el
recurso a normativas sectoriales no pensadas para el transporte urbano y periurba-
no (carreteras, ferrocarriles economicos, ferrocarriles rurales). Y cuando el urbanis-
mo de expansidn se plasma en propuestas, los temas de gestion del transporte que-
dan en una casi completa indefinicion o carentes de respaldo normativo complemen-
tario. Ello es debido a la inexistencia de leyes reguladoras de acuerdos intermunici-
pales o de coordinacién entre organismos estatales y de éstos con las empresas po-
tencialmente relacionadas con la extension fisica de la ciudad.

No deja de sorprender que en propuestas de planeamiento metropolitano tan ajus-
tadas como la de Zuazo-Jansen, en la que el transporte se convierte en un auténtico
instrumento de planeamiento al servicio de una verdadera idea metropolitana, falten

393



L
Fig. 4. La evolucion de la red de tranvias a lo largo de la segunda y tercera década del siglo XX se reduce a la prolongacién
de las lineas periféricas hacia las nuevas barriadas (segiin C. Lopez Bustos, pp. 106 y 121).
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aspectos operativos tan esenciales como previsiones sobre financiacion y gestion, in-
cluida una institucion coordinadora responsable de las distintas redes y modos de
transporte. Aun en el proyecto elaborado por la Oficina Municipal (1931), que asu-
me las propuestas de trafico a escala comarcal, siguen sin resolverse los instrumen-
tos juridico-economico-administrativos necesarios para establecer cualquier tipo de
cooperacion con los pueblos limitrofes afectados (38).

6. El sistema de transporte madrileiio en los albores de la
Segunda Repiiblica. A modo de conclusion

Al advenimiento de la Segunda Republica Madrid sigue conservando una estruc-
tura urbana atipica respecto al modelo urbano centro-europeo, lo que se refleja igual-
mente a su sistema de transporte. Algunas de las claves para interprestar esta dudosa
originalidad ya han sido desgranadas a lo largo de esta ponencia; quizd es el lugar
de sistematizarlas y concretarlas:

a) La perpetuacion de un unico mercado de trabajo, escasamente contrapesada

por una timida «suburbializaciony.

b) Ausencia de grupos sociodemograficos con capacidad econdmica para po-
der acceder a una vivienda suburbana manteniendo sus relaciones laborales
con la ciudad-central.

c) Inexistencia de un marco juridico adecuado, dado que no se contaba atin
con un documento de planeamiento metropolitano ni del érgano de gestion
para su aplicacion.

d) Carencia un 6rgano de integracion empresarial (consorcio o similar) entre
administracion y empresas privadas de los distintos modos de transporte al
estilo de los ya existentes en Londres (London Transport) o Berlin (1929).

€) A nivel tedrico era ain muy reciente la comprension de la solidaridad entre
planificacion fisica y transporte.

f) Escasez de oferta de suelo urbano vinculada a las lineas férreas de largo re-
corrido al contrario de lo que de forma coetanea estaba ocurriendo en los
suburbios residenciales de Londres, Berlin o Paris. Alguna modesta excep-
cidn a esta norma se aprecia.en torno a las estaciones de la Linea del Norte,
donde se configuran en este momento «colonias» de segunda residencia me-
diante la misma mecdnica promocional que las parcelaciones periféricas. Asi
surgen barrios de estacion junto a las estaciones de Pozuelo de Alarcon, El
Plantio, Torrelodones o Villalba, el mas extenso de todos. En la Linea de An-
dalucia solo la estacion de Villaverde genera una modesta dindmica urbani-
zadora en torno suyo (39).

g) Las lineas periféricas de via estrecha, por otra parte, dificilmente podian ade-
cuarse a su utilizacion como medio eficaz de transporte de cercanias; proble-
mas de trazado, de tecnologia inadecuada (traccion a vapor) y su frecuente
caracter mixto (mercancias y viajeros) los invalidaban para convertirse en factor
de suburbanizacion.
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Fig. 5. Los enlaces ferroviarios de Madrid, segiin la propuesta de Zuazo y Jansen al Concurso de 1929 y segun el proyecto
puesto en ejecucion por la Comision de Enlaces Ferroviarios.
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Todas estas circunstancias no creaban un terreno abonado para que los nuevos
nucleos satélites periurbanos contenidas en todas las propuestas para la expansion
de la ciudad tuvieron buen engarce; si en cambio pusieron de manifiesto que sus auto-
res estaban al corriente de las mds recientes corrientes urbanisticas, pero ello eviden-
temente no garantizaba por si mismo un éxito inmediato. Mucho maés cerca del mo-
delo europeo de periferia residencial estuvo la Ciudad Lineal, lo més parecido a las
ciudades-jardin de Europa occidental y Norteamérica en el Madrid de principios de
siglo. Al fin y al cabo la ciudad-jardin no fue otra cosa que una teorizacién de la
féormula «banlieuey, cuya enorme expansividad en la Europa de entreguerras se pro-
duce bajo la presion de las clases pequefio-burguesas y medias en su busqueda de
un medio residencial en consonancia con un estatus social y unas demandas especi-
ficas, que no quedaban satisfechas en la ciudad heredada de la industrializacion. Nin-
guna de estas premisas se daban en Madrid, por lo que el fracaso de la Ciudad Li-
neal, a pesar de su invocacion al interclasismo, era inevitable (40).

En cualquier caso, hay que considerar en lo que se merece la acumulacion de
teorizacion y formalizacion de propuestas que la redaccion del Plan de Extension
de Madrid trajo consigo, del que en gran medida ha bebido el urbanismo madrilefio
durante las siguientes décadas. En el ambito concreto del sistema de transportes, la
apuesta decidida por el ferrocarril, al que con plena conciencia moderna se le pre-
tende asignar el maximo protagonismo en la organizacion del sistema de barriadas
y nucleos satélites, cosechara sus primeros frutos, si bien fugaces, ya en la década
de los afios 30. En efecto, es ejemplar la modernidad con que es abordada la planifi-
cacion del sistema ferroviario madrilefio durante la Reptiblica en funcion de las ne-
cesidades del transporte urbano y de una organizacion metropolitana plenamente
homologable con ejemplos exteriores.

Con una eficacia poco frecuente y en un tiempo récord la Comision de Enlaces
Ferroviarios, creada en 1932, bajo la personal supervision del ministro Prieto em-
prende la creacién de todo un esquema ferroviario perfectamente integrado en la ciu-
dad y proyectado sobre su periferia, compuesto por una linea de circunvalacion (En-
laces Ferroviarios), una linea de enlace N-S, una estacion central (Recoletos) con co-
nexion a los demas medios de transporte, ademds de grandes operaciones urbanisti-
cas y arquitectdnicas (Prolongacion de la Castellana y Nuevos Ministerios). Todo
lo cual viene a demostrar la perfecta viabilidad de una vinculacion coherente y equi-
librada entre transporte y ciudad.

De aquel magno proyecto, interrumpido por los avatares de un agitado y drama-
tico periodo histdrico, atin sigue obteniendo beneficios Madrid y en €l atin laten mu-
chas ensefianzas para situaciones similares del presente.
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de Hacienda en el edificio de la Real Aduana. Los otros tres vértices del denominado «tridngulo financiero» con el Banco
de Espafia, cuya actual sede data de 1891 y la Bolsa de Comercio, situada en su emplazamiento de la Plaza de la Lealtad
desde 1893. Una descripcion més precisa de la dindmica bancaria de la Restauracién en Madrid se encuentra en J. M. SANZ
GARCIA: Madrid, capital del capita. Madrid, Instituto de Estudios Madrilefios, 1975, pp. 328-334.

(8) No es mucho lo escrito sobre la incipiente industrializacion madrilefia en la Restauracion. Vid. en particular los traba-
jos de M. P. GONZALEZ YANCI: Los accesos ferroviarios a Madrid. Su impacto en la Geografia Urbana de la ciudad. Ma-
drid, Inst. de Est. Madrilefios, 1977, 520 p. y E. RUIZ PALOMEQUE: «La localizacién industrial en el Madrid del siglo XIX»
(en) Madrid en la Sociedad del siglo XIX. Madrid, Alfoz, Vol. 1, pp. 97-115.

(9) El tranvia, que ya existia en Londres desde 1841 y en Paris desde 1853, retrasé su aparicién en Madrid, en opinién
de ANGEL FERNANDEZ DE LOS RIOS, «por las malas condiciones de viabilidad que habia en Madrid»; Vid. E! futuro
Meadrid. Paseos mentales por la capital de Espara... Madrid, 1868, p. 187. Sobre la inicial competencia entre tranvias y «mni-
bus» vid. M. VALENZUELA: «Los origenes de los transportes urbanos y de cercanias en Madrid». Estudios Geogrdficos,
n° 130, 1973, pp. 96-99.

(10) Una descripcién pormenorizada de las lineas y concesiones puede hallarse en M. VALENZUELA, op. cit,, pp. 116-123.

(11) Las caracteristicas técnicas y los trazados de esta red de via estrecha se encuentra en C. LOPEZ BUSTOS: Tranvias
de Madrid. Madrid, Aldaba Ediciones, 1986, pp. 46-60.

(12) Para los aspectos menores de los pliegos de condiciones a los que debian ajustarse las concesiones de las lineas. Vid.
M. VALENZUELA, op. cit., p. 103.

(13) Para una mas amplia informacion sobre estos temas. Vid. F. WAIS: Historia de los Ferrocarriles Espafioles (Segunda
Edicién corregida y ampliada). Madrid, Editorial Nacional, 1974, pp. 516-632.

(14) La linea directa Madrid-Burgos fue formalmente aprobada en 1928, emprendiéndose de inmediato su construccién,
que sin embargo no culminaria hasta 1967. Los enlaces y la nueva estacion del Norte (Chamartin) recibieron un fuerte impulso
durante la Repuiblica sin llegar a concluirse. Vid. sobre este tema M. VALENZUELA: La estacion de Chamartin y sus implica-
ciones urbanas. Madrid, Universidad Auténoma, 1975, 6 p. (Temas de Madrid-2).

(15) C.SAMBRICIO: «La politica urbana de Primo de Rivera. Del Plan Regional a la politica de casas baratas». Ciudad
y Territorio, n® 4, 1982, p. 44.

(16) Las reversiones afectaban no solo a las lineas y al material rodante sino también a las cocheras, lo que permitié al
Ayuntamiento ya en los afios 20 contar con las de Bombilla, Cuatro Caminos, Pozas, Ventas, Pacifico y Alc4ntara, segiin
C. LOPEZ BUSTOS, op. cit., pp. 267-268.

(17) La nueva empresa, cuyo capital ascendia a 75 millones de pesetas, quedd constituida el 13 de noviembre de 1920,
siendo su presidente Valentin Ruiz Senén. En ella predominaba el capital bancario (Urquijo, Espafiol de Crédito y Bilbao),
seguido del aportado por las empresas eléctricas (Hidroeléctrica y Unién Eléctrica Madrilefia); los accionistas particulares
eran minoritarios, aunque algunos muy ilustres (Conde de Romanones, por ejemplo). La informacién procede de C. LOPEZ
BUSTOS, op. cit., p. 265.

(18) M. BASSOLS: Génesis y evolucion del Derecho Urbanistico Espariol. Madrid, Montecorvo, 1973, p. 255.

(19) La figura de NUNEZ GRANES ha merecido la atencién reciente de diversos investigadores, que han descubierto
en su figura interesantes perfiles, hasta ahora inéditos. Son de destacar en tal sentido las aportaciones de C. GAVIRA («P.
Niifiez Granés: Ingenieria y Urbanismo en Espafian. Ciudad y Territorio, n° 4, 1985, pp. 3-9) y R. LOPEZ DE LUCIO («Nu-
fiez Granés y la urbanizacion del Estrarradio en el primer tercio del siglo XX» (en) Gestion Urbanistica Europea, 1920-1940.
Madrid, Ayuntamiento, Area de Urbanismo e Infraestructura, 1986, pp. 73-87).

(20) C.SAMBRICIO, op. cit., pp. 36-38 y L. MAURE: Secundino Zuazo, Arquitecto. Madrid, Colegio Oficial de Arqui-
tectos, 1987, pp. 210-213.

Del interés despertado por la citada ponencia es buena prueba en que la Revista Arquitectura le dedicara un niimero mono-
grafico (febrero de 1924).

(21) La elaboracién del Plan es encargado a Pedro Nufiez Granés y a los arquitectos autores de la Ponencia de 1922.

(22) L. MAURE, op. cit, p. 215.

(23) Pionera en la voluntad de aproximar los madrilefios a la Sierra fue la C.M.U., que vio en ello con indudable clarivi-
dencia la oportunidad de nuevos negocios mediante el desarrollo urbano de la zona. En esta linea ya habia avanzado al cons-
truir en la primera década del siglo el Ferrocarril de via estrecha Fuencarral-Colmenar Viejo. De aqui que en la aportacién
dela CM.U. al Plan de extension de 1926, contenida en el libro «El Futuro Madrid» (1927), se retomara la idea de urbanizar
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los municipios del sector central serrano (Colmenar, Manzanares, Rascafrias, etc.) quiza con la pretension, un tanto despro-
porcionada, de superar la crisis financiera que corroia la entidad. EI autor de la propuesta, Gonzdlez del Castillo, abundaria
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nal para Madrid». Madrid, Urbanismo y gestion municipal, 1920-1940. Ayuntamiento, Area de Urbanismo e Infraestructura,
1984, pp. 55-66.

Sin embargo, mas dificil se present la materializacion de los diversos proyectos emprendidos por entonces, algunos de
ellos, como fue el caso del Tranvia de Abantos, quedaron frustrados en el tltimo momento. Sobre esta temética Vid. M. VA-
LENZUELA: Urbanizacion y crisis rural en la Sierra de Madrid. Madrid, IEAL, 1977, pp. 286-289.
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Mansell, 1984, p. 26.

(27) R.MAS: «La actividad inmobiliaria del Marqués de Salamanca en Madrid». Ciudad y Territorio, n? 3, 1978, p. 59.

(28) Lalinea del Tranvia de Madrid aparece ya en el plano parcelario de IBANEZ IBERO, ejecutado entre 1872 y 1874,
incluidas las cocheras. Sobre su solar, vendido en los afios 20, se elevo la iglesia y residencia de la Compaiiia de Jests.

En el otro extremo de la linea, el barrio de Pozas se construye entre 1864 y 1865 y sobre las deficiencias originales de
los servicios publicos que tuvo que padecer la poblacion (mayoritariamente obrera) alojada en €l hay constancias en el trabajo
de M. MONTESINOS: «El Barrio de Pozas». Estudios Geogrdficos, n.”* 84-85, 1961, pp. 480-481.

(29) Remitimos al lector interesado a la bibliografia contenida en nuestro trabajo ya citado (1973), a la prolija obra de
C. LOPEZ BUSTOS vy al estudio de A. LOPEZ GOMEZ: Los transportes urbanos de Madrid. Madrid, C.S.I.C., 1983; en
¢l también puede encontrarse una amplia recopilacion de otros trabajos sobre esta tematica.

(30) R. MAS: «Los origenes de la propiedad inmobiliaria en el extrarradio Norte de Madridy. Ciudad y Territorio, n°
1, 1979, pp. 77-87.

(31) M. VALENZUELA, op. cit,, pp. 111-116.

(32) Laescasez de comunicaciones retraia a los posibles interesados en incorporarse a una cooperativa, llegandose a afir-
mar que «la carestia de los medios de locomocién invalida la economia lograda en la vivienday. Vid. «Necesidad de una racio-
nal politica municipal de comunicaciones». Hogar Propio, n° 7, 1929.

(33) El propio A. Soria admitio la primacia del negocio ferroviario en el proyecto de la Ciudad Lineal. Aun asi, la faceta
inmobiliaria tuvo un peso mayoritario en el funcionamiento de la C.M.U. con anterioridad a la crisis de 1914 y posterior sus-
pension de pagos. De hecho, la estrategia de compra y construccion de lineas radiales de transporte (Fuencarral-Colmenar,
Pacifico-Vallecas) entre 1894 y 1914 junto a la adquisicion de terrenos en relacion con ellas se anticipd a una prolongacién
de la primera barriada, que jamds llegé a realizarse.

Fracasada la promocion inmobiliaria, con posterioridad a 1920 la C.M.U. nuevamente vuelve a comportarse casi exclusiva-
mente como una compaiiia de tranvias y ferrocarriles de cercanias.

Las relaciones entre los transportes y la actividad inmobiliaria de la C.M.U. son ampliamente citadas en el trabajo de M.
D. BRANDIS y R. MAS: «La Ciudad Lineal y la practica inmobiliaria de la Compaiiia Madrilefia de Urbanizacion». Ciudad
y Territorio, n® 3, 1981, pp. 50, 52, 54. Sin embargo, no se llega a concretar el peso imputable en los balances de la Compaiiia
a su «rama tranviaria» en parangén con la compra-venta de terrenos y la actividad constructora.

(34) L. GALIANA: La labor de la Compariia Urbanizadora Metropolitana en el Madrid de la Preguerra. Memoria de
Licenciatura, 1986, p. 31 (publicada en Ciudad y Territorio, n® 71, 1987, pp. 43-55).

(35) Hasta tal punto fue grande la importancia del transporte que en la mejora técnica (electrificacion) y modernizacion
empresarial (creacién de la London Transport) debe hallarse el origen del gran éxodo de las clases medias desde la ciudad-
central de Londres a partir de 1900. Vid. en tal sentido, J. BURNETT: A social history of housing 1815-1970. London, David
and Charles, 1970. Cfr. Housing the suburban, pp. 183 y ss.

(36) L. MAURE: «Secundino Zuazo y la formalizacién de un proceso» (en) Madrid, Urbanismo y Gestién Municipal,
1920-1940. Madrid, Ayuntamiento, 1984. p. 147.

(37) F. MENENDEZ & P. PUIG-REY: «Las estaciones como elementos del sistema de transportes» (en) Las estaciones
ferroviarias de Madrid. Madrid, COAM, 1980, 216.

(38) L. MAURE, op. cit, p. 168.

(39) Sélo la linea del Norte habia demostrado una cierta capacidad pobladora en el entorno inmediato de las estaciones,
donde se crearon pequeiias «colonias» para residencia de veraneo de las clases medias madrilefias; vid. en tal sentido M. VA-
LENZUELA, op. cit,, pp. 403-406. Son, sin embargo, un palido reflejo de lo que simultineamente estaba ocurriendo en Paris,
tal como lo describe J. BASTIE en La croissance de la banlieue parisienne. Paris, Presses Universitaires de France, 1966, p.
241. Algunas referencias al caso de Villaverde puede hallarse en el trabajo de F. LOPEZ MARSA & A. DIEZ DE VALDEON:
Historia de Villaverde. Madrid, Ayuntamiento, 1986, p. 232.

(40) Esta argumentacion es sustentada por S. JONAS en «L’importance de I’habitat dans la conception urbanistique des
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