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1..—ANTECEDENTES

No es nueva la idea de relacionar crecimiento urbano con trans-
portes. El tema ha sido objeto de estudio por parte de todos los que
se interesan por la problemdtica urbana en sus vertientes adminis-
trativa, urbanistica o geogréfica. El intento de este trabajo se redu-
ce a esbozar la dependencia que entre transporte urbano y creci-
miento espacial se dio en el dltimo tercio del siglo x1x y comienzos
del xx, perfodo éste de gran dinamismo en el crecimiento de Ma-
drid, cuando se puebla el Ensanche y crecen fuera de los limites
del mismo niicleos dependientes laboral y econdémicamente de él,
aunque en lo administrativo pertenezcan a otros municipios; se
impone, por tanto, la necesidad de un acercamiento al centro de
estos nuevos nicleos, respecto al cual desempefian la funcién de re-
sidencia, quedando fijada en el centro la de ser mercado de trabajo.
Por otra parte, la incipiente tarea de organizacién regional que
Madrid inicia por esos afios en su entorno mds préximo se refleja,
asimismo, en el nacimiento de un sistema radial de ferrocarriles
secundarios, que son el trasunto a escala comarcal de los tranvias
a escala local .

1 Sobre crecimiento espacial de Madrid, reflejado en algunos de sus barrios pueden

verse los ntimeros 84-85 y 116 de Estudios Geogrdficos. También sobre barrios de Ma-
drid hay en prensa otros articulos.
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Evidentemente, la necesidad de unos transportes urbangs regu-
lares y organizados sélo se hizo sentir cuando el caserfo de Madrid
desborda la vieja cerca de Felipe IV y aparecen las primeras man-
zanas del Ensanche, muy timidamente antes de 1868 pero con ritmo
muy acelerado después. Y es justamente la explicacién de esta ace-
leracién en funcién de los transportes urbanos desarrollados a partir
de 1871 la principal hipétesis de trabajo de este estudio. Cuando
en ese afio se inaugura la primera lfnea de tranvias muy poca ex-
periencia habfa en Madrid sobre transporte de viajeros de forma
organizada y regular. Era ya objeto de preocupacién por entonces
los problemas derivados de la concentracién del trifico de caballe-
rfas y carruajes en el interior de Madrid y en especial en algunos
puntos céntricos, plazas o intersecciones de calles, superdndolos a
todos la Puerta del Sol y alrededores (Castro). El ayuntamiento, por
su parte, realiza observaciones encaminadas a la determinacién de
puntos de congestidn de tréfico, destacando la Puerta del Sol (3.193
carruajes en quince dfas), el cruce Alcald - Barquillo - Caballero de
Gracia (3.537) y la Red de San Luis (1.337). De donde cabe dedu-
cir una circulacién congestionada en el centro de muy dificil solu-
cién por la desorganizacién de la red viaria, las condiciones topo-
graficas, sistemas de empedrado, etc.’.

Tal situacién es el resultado del centripetismo de que adolece la
capital de Espafia con la sobrepoblacién del centro en oficinas pu-
blicas, que obliga a la poblacién “compuesta en gran parte de em-
pleados que teniendo que asistir a sus oficinas a horas dadas y no
disponiendo de medios de locomocién regulares, econémicos y c6-
modos a no poder vivir en los extremos; en consecuencia, el vecin-
dario se aglomera en el centro haciéndole insalubre, sosteniendo de
habitaciones en los puntos céntricos, dejando desiertos los extremos
y moviendo a los propietarios a aprovechar exageradamente el te-
rreno sin cuidarse del desahogo, la luz y ventilacién de las vivien-
das, elevando pisos sobre pisos, reduciendo los patios a tamaiio de
pozos...” ®. Cabe concluir-que si los nuevos barrios no habfan cre-

2 Revista Peninsular-Ultramarina, ntim. 372 (1863), pag. 336.

3 FERNANDEZ DE 10S Rios, A.: Guia de Madrid, Madrid, Oficina de la Ilustracién
Espaiiola y Americana, 1876, pag. 675.
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cido antes de los afios 70 era bdsicamente por falta de transportes.

El primer intento serio de solucionar el problema del desplaza-
miento entre los nuevos barrios y el centro lo constituyen los ém-
nibus; después de iniciativas parciales tuvo lugar en 1856 el proyec-
to mds ambicloso plotagonlzwdo por el sefior Laforets, quien recibié
por veinte afios la concesién de seis lineas; la Compania General de
Omnibus de Madrid, del sefior Laforets, no llegs, sin embargo, a
poner ninguna de ellas en e\plotacmn, pues fracasé cuando ya te-
nia almacenado parte del material. Otra iniciativa posterior se vino
abajo de la misma manera. En consecuencia, Madrid no llegd a
tener un sistema regular de émnibus, aunque hubo servicios no muy
regulares desde la Puerta del Sol a los barrios extremos (Chamberi,
Tetudn, Ventas, Vallecas...), ademas de otros excepcionales con oca-
sién de corridas, carreras de caballos, romerias, etc., sin contar los
servicios entre las estaciones de ferrocarril y sus respectivas oficinas
y despachos centrales L

Por tanto, los émnibus antes de crear una red organizada van
a ser desplazados por un sistema mas moderno y p10g1es1vo el
tranvia; sin que por ello falten otros empefios posteriores, como el
de la Compama de Omnibus Villa de Madrid, que emplea el sis-
tema “rippert” (patente de 1881), fundada en 1883, cuyos vehiculos
tienen rasgos muy semejantes al tranvia. A ellos encontramos di-
versas alusiones en la Prensa peuodlca, que los califica de “abigarra-
dos y molestos veh{culos”, acusdndoles de perturbar el trafico y des-
trozar el pavimento con sus llantas convexas. Segiin La Cronica,
de quien proceden estas citas, la mencionada Compaiia tenfa ma-
triculados 24 coches en 1883, aunque en realidad circulaban unos 40
y éstos llevando mds viajeros de lo permitido*. Seis aflos mds tarde,
en 1889, ain explotaba tres lineas regulares con 16 carruajes, que
desplazaban al afio siete millones de viajeros. El constante enfren-
tamiento entre “Ripperts” y tranvias no fue s6lo el resultado de la
competenc1a entre dos medios de transporte de caracteres muy se-
mejantes, Sino también de las muchas ocasiones de solapamiento

+ Las tarifas segin tipos de mercancfas y recorridos se hallan muy matizadas en

la Gufa de la nota 4.
5 La Crdnica, 28 de mayo, 9 y 30 de junio de 1883.
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posibilitado por una deficiente organizacién urbanistica y la falta
de férmulas legales. Ambas cosas quedaban al descubierto en los
casos de coincidencia de una linea de émnibus y otra de tranvias.
Problema especialmente espinoso fue el de la frecuente utilizacién
gratuita que de los carriles del tranvia hacfan los émnibus con
el consiguiente problema juridico, finalmente aclarado por el dic-
tamen de un ilustre grupo de abogados, entre los que se encon-
traba Montero Rios, segin el cual no podian utilizarlos sistema-
ticamente sin pagar peaje (Lopez Bustos, 1958). Una vez prohibido
el uso de los rafles, los “Ripperts”, que requerian buenos pavimen-
tos, poco abundantes en Madrid, no prosperaron, aunque sobreviven
hasta la llegada de la electrificacién. El servicio de émnibus, por lo
demds, seguird siendo imprescindible para enlazar con el Centro
las estaciones de los ferrocarriles secundarios, muy excéntricas con
relacién a las lineas de tranvias existentes en los afios 90.

II.—I.os TrRANVIAS DEL CENTRO Y DEL ENSANCIE

Los primeros tranvias que ruedan por Madrid lo hacen con
bastantes afios de retraso respecto a otras capitales europeas (Lon-
dres, 1841; Parfs, 1853). La instalacién y desarrollo de este sistema
de transporte despertd interés y en ocasiones polémicas, que saltaron
a los periédicos de la época e incluso a las guias de la ciudad. Fer-
nindez de los Rios se hace eco de las dificultades de don Daniel
O’Ryan, que en 1865 obtuvo autorizacién para realizar estudios pre-
vios para la instalacién del tranvia en Madrid, estudios que fueron
mirados con completo desdén. No obstante, O’Ryan figura como
autor del proyecto de uno “Ferrocarril Urbano de Madrid”, con-
cedido a don José Trigo, que también explotaba los ferrocarriles
urbanos de la Habana en 1869; ésta serd la primera linea de Madrid.
Otros dos proyectos sin éxito fueron los protagonizados por el bri-
gadier Juan Ortega, quien en 1867 recibe autorizacién para tender
un ferrocarril a los Carabancheles, con estacién en la plaza del Pro-
greso y Eduardo M. Peraire, con dos lineas®.

& El primer tranvia espafiol con traccién animal es el de Carcagente-Gandia (1861),
siguiéndole inmediatamente los de Barcelona.
gu
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El primer tranvia circula por las calles de Madrid en 31 de mayo
de 1871 con el nombre de “Iranvia de Madrid”. Lo financia la casa
inglesa Ashers & Morris, compafifa de Londres, previa escritura de
cesién del sefior Trigo, con planos del ingeniero inglés Mr. Ross.
En la citada fecha se abre el primer tramo de la linea (Barrio de Sa-
lamanca-Puerta del Sol) y cinco meses mds tarde el segundo (Puer-
ta del Sol-Barrio de Pozas), quedando unidos con el Centro los dos
barrios mas representativos del Ensanche. La configuracién legal de-
finitiva de la empresa se produciria con la cesién de la linea a la
compainfa The Madrid Stret Tramway Company Ltd., filial de la
compafifa The Tramway Union Company Ltd., con sede social en
Londres. En un principio el servicio conté con 24 coches capaces
para sélo 16 personas en el piso bajo y 18 en el alto (imperial), mien-
tras los de Londres y Parfs lo eran para 46 6 54 usuarios. El sistema
de traccién implantado es de fuerza animal, que permite bajas ve-
locidades (12 Km./hora), frente al mds progresivo de traccién por
pequefias locomotoras, en experimentacién ya en otros paises’. No
obstantet lo cual, se concuerda en general, y asf lo hacen publico
los medios de difusién de la época, en que la innovacién ha supuesto
un gran paso para hacer de Madrid una ciudad mds cdmoda y, so-
bre todo, para animar los barrios extremos, que, segiin expresién de
Fernindez de los Rios, “yacian como muertos”. Gracias al tranvia
se potenciard el desarrollo del Ensanche, haciendo posible que se
pudiera vivir en aquellos modernos barrios “gozando de habitacio-
nes mas aireadas, mis expuestas al sol y disfrutar otro género de
comodidades y esparcimientos que no se pueden tener en el interior
sin descuidar sus relaciones sociales y trabajo”®.

Por lo demis, el unico aspecto técnico que diferencia sustancial-
mente el primitivo tranvia del émnibus es el de deslizarse sobre rafl,
dando mayor seguridad al movimiento de la rueda y menor peligro-
sidad para los demds medios de locomocién. El antiguo rail saliente
empleado en los primeros tranvias neoyorkinos (1832) habia sido

" Tranvia de Madrid. Escritura de Concesién por noventa afios, 2.2 édicién, Ma-
drid, Imp. Municipal, 1905, 13 pdgs. y leg. 13-110 del A. V. (Seccién de Secretaria).

8 BaRrON, E.: “Mejoras de Madrid. Tranvias o caminos de hierro americanos”,
Hustracion Espafiola y Americana, 22-11-1877, pag. 119.
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Fig. 1—Omnibus tipo “rippert” de la Compaiifa Villa de Madrid (1883).

Fig. 2—FEl primer tranvia de traccién animal de Madrid (1871), pertencciente a
la compaiifa inglesa The Madrid Street Tramway Company Ltd.
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ya modificado y mejorado por el ingeniero francés M. Loubat, autor
del carril con hendidura, diferente por este rasgo del de ferrocarril,
asi como por no sobresalir por encima del suelo. Este serd el siste-
ma empleado en Madrid, aunque mis tarde se perfeccionard con
otras innovaciones, pero siempre quedaban los inconvenientes del
sistema de traccién, pues el motor de sangre no permite ni grandes
velocidades ni una circulacién muy intensa. En cuanto a las condi-
ciones de la concesién son claramente privilegiadas respecto a las
que con posterioridad se hacen (noventa afios frente a sesenta), y el
concesionario queda en total libertad de fijar tarifas. ‘

Lo que supuso de aproximacién al centro de Madrid de los nue-
vos barrios queda reflejado en los tiempos invertidos en el recorrido
ida y vuelta Barrio de Salamanca-Puerta del Sol, que fueron de ca-
torce minutos cuarenta y cinco segundos y de trece minutos treinta
segundos, respectivamente 9 Cuando el Tranvia de Madrid se inau-
gura, los barrios que une son todavfa una promesa. Antes de 1868
el Ensanche de Madrid se reducfa a unas cuantas manzanas del
Barrio de Salamanca y a la apertura de las primeras calles de los
barrios de Pacifico y Argiielles (Terdn). En nada habfan tenido en
cuenta los responsables del Ensanche a la hora de proyectarlo las
necesidades de transportes colectivos derivadas del gran crecimiento
que se pretendia dar al caserfo de Madrid, si no es para dar a las
calles un distinto ancho segin se las pretendiera convertir en princi-
pales o secundarias. En un terreno meramente desiderativo se piensa
que “lo mds perfecto serfa establecer sobre el eje de cada calle un
ferrocarril de dos vias” ™. Para 1871, observando la Planimetria de
Madrid de Ibafiez de Ibero o el Plano de Pilar Morales, el barrio
de Pozas aparece ya construido y el de Arglielles (con lfmites en la
calle de Quintana por el Oeste y Ferraz por el Sur) ofrece ya varias
manzanas {ntegramente edificadas. En principio, el final de la linea
estuvo frente al barrio de Pozas, lo que dejaba deficientemente ser-
vido el barrio de Arglielles, con la consiguiente clevacién de escri-

9 Tas cocheras y demds instalaciones para el servicio de la linea y punto de arran-
que de la misma estuvieron situados en la calle de Serrano, nim. 92, manzana 217.

10 Castro, Carlos M.a: Memoria descriptiva del Anteproyecto del Ensanche de
Madrid, Tmp. de José¢ C. de la Pefia, 1860, pdg. 269.
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tos pidiendo la continuacién de la linea por la calle de Ferraz hasta
el paseo de Areneros, peticién que finalmente es concedida en 1878.
A medida, por tanto, que el barrio vaya creciendo lo hard la linea
hasta llegar a la Circel Modelo (plaza de la Moncloa) en 1886 .

A pesar de los buenos resultados obtenidos por el Tranvia de
Madrid, es preciso esperar hasta 1876 para que sea concedida otra
linea de tranvias; como causa pueden aducirse, por una parte, la
situacién interna del pais, y por otra, la negativa del Ayuntamiento
a conceder lineas que no dejasen al menos dos metros entre las ace-
ras y los coches del tranvfa, con lo que, segin Ferndndez de los Rios,
“se les declaraba virtualmente excluidos de la Villa”. Ahora bien,
en 1874 presenté al Ayuntamiento el sefior Daniel O’Ryan un pro-
yecto que obviaba el problema de la estrechez de las calles mediante
la utilizacién de un tipo de carruajes con asientos en un solo lado,
proyectando utilizarlos en dos largas lineas de Norte a Sur y de
Este a Qeste, respectivamente, cuya concesién solicitaba. A pesar
de la solucién ofrecida el Ayuntamiento toma el acuerdo de iniciar
estudios sobre qué lineas convenia conceder, con lo cual la cuestién
queda aplaza sine die. Las dilaciones en la concesién de nuevas li-
neas son acogidas, por otra parte, con disgusto por la Sociedad de
Propietarios de Madrid, quienes en diversos escritos piden el Ayun-
tamiento se reanuden los tendidos por la gran trascendencia que
tienen para la propiedad urbana.

En esta circunstancia se promulga la Ley de Ferrocarriles de
1875 y su Reglamento de 1876, que alteran sensiblemente la forma
de concesién y unifican la normativa a la que ésta deberfa ajus-
tarse. Se establece como requisito indispensable la previa autoriza-
cién del Gobierno para la concesién de tranvfas urbanos, arrogén-
dosele al Gobierno Civil en el interior de las poblaciones y al Mi-
nisterio de Fomento en el caso de utilizacién de carreteras del Es-
tado. Quedaban, por tanto, los Ayuntamientos convertidos en meros
cuerpos consultivos, aunque con la obligacién de velar por el cum-
plimiento del pliego de condiciones y los aspectos de policfa urbana

L MonTESINOS, M.: “El barrio de Pozas”, Estudios Geogrdficos, nim. 84-85 (1961),

pégina 480. Para 1872 estc barrio se hallaba completamente construido, con un total de
21 inmuebles distribuidos en cinco manzanas totalizando 200-500 viviendas.
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inherentes a los tranvias. El pliego de condiciones establecido estl-
pula los siguientes pormenores : Ancho uniforme de via (1,45 m.);
carril Gnico con los apartaderos convenientes; canon unificado a
percibir por el Ayuntamiento (350 ptas./Km./afio); un plazo fijo
de concesién (sesenta afios) y también un plazo para la construc-
cién (cinco meses por Km.); entrega de una fianza (5.000 ptas.
por Km.); obligacién de conservar las calles 50 centfmetros a cada
lado de la via; entrega al Ayuntamiento al finalizar la concesién del
material y las vias en perfecto estado.

Es justamente la falta de una norma escrita y uniforme en la
concesién de nuevas lineas una de las causas de la detencién du-
rante cuatro afios de un proyecto, que aunque aprobado en 1873
después de un duro forcejeo en la Corporacién, acabé siendo para-
lizado y aplazado. Es, por tanto, en 1876 cuando se tiende lIa se-
gunda gran linea, la que por unir las estaciones de Norte y Me-
diodfa con los mercados de la Cebada y Mostenses se llamaria de
Estaciones y Mercados *. La peculiaridad del nuevo tranvia era, por
tanto, la de estar proyectado para el transporte de mercancias y via-
jeros. El primer tramo entre en funcionamiento en el otofio de 1877
con un tiempo invertido en el recorrido Pacifico-Puerta del Sol de
dieciocho minutos quince segundos, y diecisiete minutos en sentido
contrario. En el mes de noviembre del siguiente afio se pone en ex-
plotacién el tramo Puerta del Sol-Noviciado cuando ya estaba pre-
sentada la solicitud de la linea hasta Quevedo, acogida con jiibilo
por los vecinos de Chamberf, quienes por escrito elevado al Ayun-
tamiento en apoyo de la misma, se quejan de estar completamente
aislados del centro de la poblacién “por falta de las comunicaciones
rdpidas y econémicas”®. En los afios siguientes se amplfa la Red
con otras prolongaciones : la del Mercado de la Cebada a la Carrera
de San Francisco*: la de la Estacién del Norte a San Antonio de
la Florida, aprovechando el tendido ya hecho para la fracasada li-

12 El titular de la concesién, Arturo Soria Mata, constituye al afio siguiente una
sociedad andénima para la construccién de esta linea con el nombre de Empresa de
Tranvias de Estaciones y Mercados.

18 A, V. (Seccién de Secretaria, leg. 13-110).

4 Escrituras y Reales Ordenes de Concesion de Tranvias de Madrid, Imp. Munici-
pal, 1906 (Coleccién Facticia). Apartado 7.
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nea del Pardo. El proyecto de dos pequefios ramales en la Puerta
del Sol para atender el servicio de los despachos centrales y depd-
sitos de equipajes de las Compaiifas de los Caminos de Hierro del
Norte de Espafia y de Madrid a Zaragoza y Alicante no llegaron
a realizarse por la oposicién cerrada del Ayuntamiento. Del éxito
econémico de esta linea es buena prueba la Memoria correspon-
diente al afo 1879, segundo de vida de la Compaiifa, presentado al
Consejo de Administracién por Arturo Soria, director de la misma.
Con una recaudacién total de 590.090 pesctas, de las que los gastos
de traccién suponfan el 55 por 100, quedaba como beneficio neto
100.000 pesetas una vez descontados pagos diversos, por intereses y
amortizacién de obligaciones se pagé un dividendo de 25 pesetas
por accién. Del dinamismo de esta Compaiifa fue buena prueba el
ninterrumpido crecimiento hasta principios de siglo: ramal de Sol
a Progreso (1889); prolongacién hasta el Puente de Vallecas (1906).

Un nuevo tranvia se concede en 1876 al banquero don Enrique
O’Shea, el de Madrid a Leganés por los Carabancheles, transferido
al afio siguiente a la Compafifa General Espafiola de Tranvias. La
linea, con un recorrido de 11 kilémetros, partia de la Plaza Mayor,
recorrfa toda la calle de Toledo y atravesaba el rio por el Puente
del mismo nombre, sieguiendo después la carretera de Fuenlabrada.
El presupuesto ascendié a 1,5 millones de pesetas. El planteamiento
teérico de la linea es nuevo; sc compara a los Caranbancheles y
Leganés con lo que los ingleses llamaban “suburban-towns”, una
mezcla de casas de campo y viviendas de empleados y obreros, con
tuncién doble, agraria y residencial; la novedad, por tanto, de la
linea de Leganés es su pretendido cardcter suburbano al servicio
de una banlieue en formacién, cuyo crecimiento se intentaba po-
tenciar por cuanto, como se habfa demostrado en otros paises, Ingla-
terra especialmente, este sistema de vida entrafiaba muchas ventajas
tanto econémicas (baratura del suelo) como higiénicas (viviendas con
jardin) e incluso morales . La explotacién se inicia con un servicio

15 Proyecto de ferro-carril (con motor de sangre) de Madrid a Leganés; propie-
tario don Enrique O’Shea, Madrid, Imprenta, estereotipia y galvanoplastia de Aribau
y Cia. (Sucesor de Ribadeneyra), impresor de cdmara de S. M., 1875.

El resto de la informacidén sobre esta linea procede de Escrituras y Reales Orde-
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muy generoso: cada media hora desde las 6,30 a la 9 de la noche
a Carabanchel y cuatro viajes al dia entre Madrid y Leganés, usdn-
dose en ambos casos coches grandes de 46 asientos, los mejores que
se pusieron en servicio, para los que se permitieron excepcionalmen-
te tiros de seis caballerfas; las tarifas oscilaban entre 30 céntimos
(Puente de Toledo) y una peseta (Leganés). Las perspectivas de tra-
fico parecian aseguradas, pero los hechos no las confirmaron *. Para
1890 el servicio habfa quedado reducido a dos viajes de ida y dos
de vuelta diarios para ambas poblaciones. Muy rurales atin las re-
laciones de los tres pueblos con Madrid, distan mucho de ser las de
los pueblos—dormitorio con su centro urbano; el tramo mds abando-
nado fue con mucho el de los Carabancheles-Leganés (Costa). En
otros términos, la dependencia laboral de estos nicleos es atin muy
débil respecto a Madrid, que no constituye mercado de trabajo fa-
bril ni industrial. La innovacién mds importante introducida en
esta linea consiste en el empleo que desde 1879 se hace en el tramo
Puente de Toledo-Leganés de pequeiias locomotoras americanas
Brox de 12 HP., autorizadas con la condicién de no penetrar en el
niicleo urbano .

Mayor fortuna tuvo su coetdneo el Tranvia del Norte, concedido
en 1877, que con tres ramales distintos con origen en la Puerta del
Sol pretendia servir todo el conjunto de viviendas que, formando
diversas agrupaciones y barriadas, se extendian entre el Paseo de
Ronda y Cuatro Caminos por el Norte y hasta la Castellana por el
Este. Hacia ¢l Norte predominan los rasgos propios de un barrio
fabril y proletario. Hacia la Castellana se tiende a configurar un
barrio de construcciones aisladas rodeadas de parques y jardines,
de porte palaciego y estilo ecléctico, que lo definen como el barrio
de la alta clase nobiliaria o financiera de la Restauracién. La aper-
nes, op, cit., apartado 6, y de los legajos 118-9 y 13-114 de la Seccién de Secretarfa
del A. de V.

1 Segin el folleto de la nota antetior, la circulacidn de Madrid con los tres pue-
blos ascenderfa a 2.205 personas, citado por Benito Arranz en “Leganés, un municipio
suburbano”, Estudios Geogrdficos, ntim, 84-85 (1961), pig. 535.

17 También tuve en sus manos la S.G.E.T. la concesién del primer tranvia de
vapor al Pardo, del que sélo se construye el tramo de 1a calle de Toledo a San Antonio

de la Florida. Por paralizacién de las obras es incautado ¥y subastado por el Ayunta-
miento.
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tura del primer tramo tuvo lugar en 1878, uniendo la Puerta del
Sol con la Glorieta de Quevedo y Plaza de la Iglesia. Previamente,
la concesién hecha a don Antonio Selfa Rico es transferida a la So-
ciedad Anénima Compaiia de los Tranvias del Norte de Madrid,
titular en el futuro de la Concesién. En los meses siguientes van
abriéndose los demds tramos hasta alcanzar los Cuatro Caminos y
la Plaza del Obelisco y la Castellana . En este caso con mds clari-
dad que en otros es posible constatar el paralelismo existente entre
el desarrollo del tranvia y el crecimiento de la edificacién en Madrid
a fines del siglo xix. Si bien el dltimo tramo de la linea se habia
tendido para 1882, la documentacién manejada evidencia que no
se cumplen las condiciones en que se hizo la concesién, por cuanto
hay sectores con circulacién nula, lo que demuestra que son los
menos rentables por su poco vecindario o porque el nivel de vida de
los mismos les permite emplear otros medios de transporte; el pri-
mer caso quedaba ejemplificado en el sector Plaza de la Iglesia-
Cuatro Caminos; al segundo pertenecerfa la zona de Almagro, pa-
seo del Cisne (Dato), Paseo de la Castellana. En el resto de la linea,
en cambio, la circulacién es relativamente regular, con intervalos de
veinte minutos de 8 de la mafiana a 6,30 de la tarde. Una nueva
implicacién en el mismo sentido encontramos en el afio 1892, en
que se altera el trazado haciendo que la Iinea pase por la calle de
Miguel Angel en lugar de bajar a la Castellana para seguir después
a la plaza del Obelisco, vuelta completamente intitil por la casi
inexistencia de edificaciones.

El dltimo de los tranvias concedido en le década de los setenta
fue el de Madrid (Pacifico)-Villa de Vallecas, concedido hasta Ar-
ganda pero sin que llegase a trazarse su segundo tramo; la gran
diferencia del mismo con respecto a los hasta aqui tratados nos
obliga a incluirlo en otra apartado, el destinado a los ferrocarriles
econémicos o secundarios; pues tal es el cardcter de dicha linea que
le viene dado tanto por el sistema de traccién (vapor) como por el
objetivo minero o agricola que en ellos domina al transporte de

8 Escrituras y Reales Ordenes..., op. cit., apartado 8 y A. V., leg. 13-113 (Seccién
de Secretaria).
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viajeros; en el caso del tranvia a vapor de Vallecas, lo que privard
es el transporte de yeso procedente de las muchas explotaciones
existentes en los alreddores de aquella Villa, llegando con el tiempo
a no hacer uso de la facultad que segiin la concesién le habilitaba
también para conducir viajeros. En 1908 lo adquiere la C. M.U. a
la Compaiifa del Tranvia de Madrid a Arganda por Vallecas, en-
tonces en liquidacién (Iglesias).

Ya esta Gltima linea no alcanza el centro de la ciudad, sino que
enlaza con otra ya existente (E. M.). Esta serd la ténica de las lineas
que en el futuro vayan concediéndose. Se entra asi en un tipo de
tranvias llamados a servir barrios o sectores de Madrid mds redu-
cidos y concretos. A pesar de ello atin se concede una linea de gran
recorrido, la del tranvia del Este, destinada a unir la barriada de
las Ventas del Espiritu Santo con la Glorieta de Embajadores, pa-
sando por la Cibeles, Glorieta de Atocha y Ronda de Valencia. La
concesién hecha a don José Lépez Sinchez fue transferida a la So-
ciedad del Tranvia del Este de Madrid, realizadora del proyecto.
A lo largo de 1882 se fueron abriendo los tres tramos de la linea
con tarifas que oscilaban, segin trayecto, entre 25 y 50 céntimos.
Los tiempos invertidos en el recorrido Cibeles-Fielato ida y vuelta
tueron, respectivamente, quince minutos y trece minutos treinta se-
gundos en el viaje inaugural. Por coincidir ambos en la Plaza de la
Cibeles, las compaiifas del Tranvia de Madrid y del Este solicitan el
enlace de sus respectivas lineas. Hay otras ampliaciones dignas de in-
terés, como la que desde la calle de Alcald llegaba hasta la plaza de
toros (1890); en cambio, el tramo Embajadores-Progreso, que forma-
ba parte de la concesién inicial, no se llegé a tender por denegacién
del Ayuntamiento. Otras peticiones de ampliacién son el reflejo
del crecimiento de la construccién en la zona, como la de un ramal
paralelo al principal por las calles de Lagasca y Goya, con lo que
plantea un problema de competencias con el T. M. (1897)%.

Dentro también de la década de los ochenta se inauguran dos
lineas secundarias restringidas al 4mbito del Ensanche, buena prue-

19 Escrituras y Reales Ordenes..., op. cit., apartado 5 y A. V. (Seccién de Secreta-
ria), leg. 13-113.
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ba del crecimiento del mismo y de las necesidades de transporte
generadas: la de Castellana-Hipddromo y la de Claudio Coello-
Ferraz. La primera no es otra cosa que una linea paralela al pri-
mer tramo de la linea del Tranvia de Madrid, con la que empalma
en Recoletos. Recorre el eje Castellana-Recoletos hasta el Hipédro-
mo por las calzadas laterales del mismo. La concesién por sesenta
afios se realiza a nombre de Miximo Ferndndez Cuevas, quien
la traspasa a la empresa inglesa “The Tramways Union Compa-
ny Ltd.”. La explotacién se inicia en 1881. Igualmente la segunda
concesién (Tranvia de Circunvalacién) en realidad refuerza la
linea Salamanca-Argiielles, aunque sin pasar por el Centro, reco-
rriendo el paseo de Ronda, desde su enlace con la linea del Este has
ta la calle de Ferraz. Aunque la concesién fue hecha a don Ramén
Diz Maroto (1887), su tendido se retrasa algunos afios por coinci-
dencia con el Ferrocarril Metropolitano, hasta que en 1891 adquiere
la concesién la Compafifa “The Tramways Union”, inaugurdndose
la linea a los pocos meses. De la naturaleza especifica de este tran-
via son buena prueba la variedad de tarifas fijadas: para viajeros,
vinos y coloniales, maderas y carbén, piedras y materiales de cons-
truccién; un tranvia mixto en definitiva, rasgo muy en consonan-
cia con el cardcter industrial que por aquellos afios tiene los barrios
de Chamber{ y Vallehermoso, sin contar la intensa actividad cons-
tructiva de finales de siglo todo a lo largo de la zona urbana que
este tranvia sirve. Ambas lineas fueron explotadas por la Compafifa
del Tranvia de Madrid, filial de The Tramways Union, con cuyo
nombre fueron conocidas, lo mismo que la linea Salamanca-Pozas.
Con éstas concluye el trazado de lineas en el interior y Ensanche
de Madrid; los cambios futuros afectardp a las ya existentes, bien
se trate de pequeflos ramales de enlace, bien de cambio de trazado.

De lo expuesto hasta aquf es posible sacar ya algunas conclu-
siones relativas a esta primera etapa del Tranvia de Madrid. La que
primero queda al descubierto es la ausencia de un plan, fracasado el
proyecto de O’'Ryan; de aqui las diferencias en cuanto a la renta-
bilidad de las lineas o de los tramos dentro de ellas y peor atin la
desigual reparticién del servicio con una fuerte concentracién en
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la Puerta del Sol y sus alrededores. Esta disposicién centripeta de
la red de transportes piiblicos desde sus origenes es consecuencia
de un crecimiento exclusivamente residencial de Madrid, mientras
seguia manteniéndose el Centro como tnico mercado de trabajo,
falto Madrid de los barrios industriales que hubiesen podido com-
pensar la especializaci(')n laboral del Centro. Por otra parte, la falta
de un control rigido sobre las compaiifas concesionarias, preocupa-
das en exceso de sus intereses, dio origen a multitud de abusos, que
no eran en absoluto proporcionales a las cuotas que los tranvias pa-
gaban al erario municipal (unas 100.000 pesetas en 1883). La ocu-
pacién abusiva de los espacios publicos convertia ciertas plazas, en
especial la Puerta del Sol, en cuadras o “patios de posadas”. El pro-
blema era mucho mds grave en ésta, donde en un espacio de 200
metros tenfan su parada slete trayectos (1887), obstaculizando Ia en-
trada en algunas de las calles que parten de ella (Montera, Alcald),
lo que unido a la presencia de los despachos centrales de los Ferro-
carriles del Norte y de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA) con-
virtié el centro de la Villa en parada de coches publicos. La prensa
se hizo eco de los efectos que sobre la higiene tenfan las paradas en
lugares céntricos de los tranvias y otros servicios pﬁblicos; no me-
nos perjudiciales eran en el mismo sentido las reservas de ganado
distribuidas a lo largo de las lineas para no llevarlas siempre engan-
chadas, ya que s6lo eran necesarias en las pendientes (encuartes) ™.
Ademés de estos problemas de policia urbana, se daban con fre-
cuencia otros abusos por parte de las compafifas: transportar mas
viajeros que los permitidos, variar las tarifas a su antojo (T.E.),
abandonar tramos de via y explotar sélo los de mayor rendimien-
to (T.N.), explotar mayor extensién que la que les correspondia
por concesién, tender doble via sin autorizacién (E. M.), emplear
coches especialmente incémodos, como el de Leganés, del que afir-
maba La Crénica (19-1V-1887) que tenfan “menor comodidad que

2 Ia Crénica en su niimero de 30 de noviembre de 1883 da una lista completa
de los encuartes de las distintas lineas con el ntimero de caballerias de cada uno. En
total habfa 21 encuartes en ese momento, todos ellos en la zona céntrica de Madrid.
Su distribucién por companfas era como sigue: seis de E.M.; cinco del T.M.; cuatro

del T.N.:; uno del T.E.; tres de la S.G.E.T.; dos de la Cia. de Ripperts. Por todos
ellos el Ayuntamiento ingresaba al afio 1.720 pesetas.
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la hallada en un grotesco carromato”. Caso aparte es el de E. M.,
que, concedido como tranvia mixto, ya en 1887 se habian dedicado
sus lineas al uso exclusivo del movimiento de viajeros, con lo que
se traicionaba su rasgo fundamental y quedaba sin cumplimiento
uno de los objetivos bésicos de la concesién®. La cuestién de los
tranvias llegé a saltar a las Camaras Legislativas, como lo demuestra
el discurso del general don Salustiano Sanz (La Cronica, 12 de
mayo de 1887) sobre el escaso cumplimiento por parte de las com-
pafifas del pliego de condiciones %.

Otra de las conclusiones que cabe extraer de las concesiones re-
sefiadas es la fuerte participacién inversora extranjera, sintoma de
la falta de iniciativa econémica de que adolecié Madrid incluso en
un terreno de tan pocas exigencias en financiacién como el que
nos ocupa; buena prueba de ello son los capitales sociales iniciales
de las companias de tranvias: T.N., 500.000 pesetas; T. E., 350.000
pesetas; C.G.T.E., 250.000 pesetas. En unos casos la iniciativa
extranjera control algunas lineas desde un principio, tal es el caso
de la T.U.C. y su filial la M. S.T.C. respecto al T. M. En otros
casos, una compafifa pasa a ser dominada desde el extranjero en
virtud de la evolucién de su accionariado:; en esta situacién cabe
colocar al T.N., cuyo activo fue integramente transferido a la
Société Générale des Tramways de Madrid et d’Espagne (1889),
con residencia en Bruselas, como resultado de encontrarse en ma-
nos de un grupo financiero belga con intereses tranviarios en di-
versas ciundades europeas (Munich, Nipoles, Reims, Niza, Odesa...)
la casi totalidad de las acciones de la misma. Por otra parte, la ato-
mizacién empresarial ird obligando, como veremos, a fusiones resul-
tado de trazados poco rentables unas veces, en otras por las exigen-
cias financieras impuestas por la modernizacién de la red %.

% A. V. (Seccién de Secretarfa), leg. 13-110.

2 “Privilegios Irritantes. Omnibus, ripperts, tranvias; historia de estos servicios;
sus defectos”, La Crdnica, 15 y 28 de mayo, 9, 18 y 30 de junio, 9 de julio y 30 de
noviembre de 1883.

B La valoracién del activo ascendia a 1.377.860 pesetas, segin la Escritura de
disolucién de la Sociedad de Tranvias del Norte, de diciembre de 1889, y transferencia
a la Sociedad General de Tranvias de Madrid y de Espaiia.
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III.—I.os TRANVIAS DEL EXTRARRADIO

En los afios noventa nacen las lineas de lo que podriamos llamar
la segunda generacién de tranvias, los destinados a servir el extra-
rradio de Madrid, surgido en la frontera del Ensanche, donde los
precios del suelo aiin no habian sido afectados por la oleada especu-
lativa desatada por éste. El crecimiento de estos barrios periféricos
fue muy intenso durante estos afos finales de siglo, llegando a te-
ner ain mayor dinamismo constructivo que el mismo Ensanche,
segin queda explicito en la Memoria para la Ordenacién del Ex-
trarradio de Niifiez Grafiés (Terdn). Dos de los barrios mads signi-
ticativos surgidos junto al perfmetro del Ensanche hacia el NE. fue-
ron los de Guindalera y Prosperidad, bien individualizados del
resto de la poblacién, de la que les separaba alrededor de un kild-
metro; el primero se comunicaba con ésta por la proyectada calle
de Diego de Ledn; el segundo lo estaba por la carretera de Horta-
leza (Lépez de Hoyos), intransitable de todo punto durante el in-
vierno. Poseen poblaciones de 2.500 y 5.000 personas respectiva-
mente (1890). El proyecto de tranvia se presenta en 1889 vy, previa
constitucién de la Sociedad Anénima del Tranvia de la Guindalera
y la Prosperidad, se inaugura en 1893. El trayecto arranca de Ia
calle de Serrano, en las proximidades del T.M., recorriendo en
toda su longitud la trazada de Diego de Leén hasta llegar a la Guin-
dalera. Del deficiente estado de urbanizacién de ambos barrios da
idea el hecho de tener que pavimentar previamente las calles para
proceder al sntado de las vias. A los cinco afios de estar en explo-
tacién la linea es vendida a la S. G. T. M. E,, de cuya red constituye
una continuacién y con la que de hecho enlaza unos afios mds ta-
de (1902) *.

Para servir los barrios del Norte del Extrarradio (Cuatro Cami-
nos, Tetudn) y al mismo tiempo unir Madrid con los pueblos de
Chamartin de la Rosa y Fuencarral, se presentan también en el
tltimo decenio del siglo x1x tres proyectos, que tienen muy des-

% A. V. (Seccién de Secretaria), leg. 13-112.
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igual fortuna. Todos ellos, de acuerdo con la vigente ley de ferro-
carriles, deben tramitarse en el Ministerio de Fomento a través
de su Direccién General de Obras Publicas; el tnico que llega a
realizarse en el decenio que nos ocupa es el de don Felipe Trigo
y Compaiiia, destinado a Cuatro Caminos con Chamartin de la
Rosa y Fuencarral. El concesionario realizé por si mismo el tra-
zado del primer tramo, hasta Tetudn; el resto de la linea la cons-
truye la Cfa. Madrilefia de Urbanizacién, por venta de la concesién.
Llegando el primer tranvia a Chamartin en 1898 y a Fuencarral
en 1899. Para principios de siglo Cuatro Caminos y Tetudn eran
ya dos barriadas muy apreciables; del desarrollo de la segunda es
buena prueba el traslado a clla del ayuntamiento desde la cabecera
del municipio, Chamartin; no existe, empero, entre ella y el resto
de la aglomeracién madrilefia continuidad fisica (Martinez de Pi-
son). Aunque ni técnica ni legalmente puede considerarse a esta
linea como ferrocarril econémico, se aproxima a ellos por su cardc-
ter mixto rural y urbano. En efecto, pretende sustituir el transporte
de mercancias, en especial de productos agricolas, que se realizaba
desde los citados pueblos a Madrid a lomos de caballerfas, sistema
costoso, molesto y lento, pues era preciso salir con la mercancia
entre media noche y madrugada para poder estar en el fielato de los
Cuatro Caminos a la hora de abrir y dirigirse después a los respec-
tivos mercados y plazuelas a hacer la venta de los articulos. El ser-
vicio de viajeros no era mejor. A Fuencarral hacfa servicio dos veces
al dia un coche de veinte asientos; a Tetudn llegaban diversos ém-
nibus o tartanas, muy numerosas los dfas de fiesta del verano por
la abundancia en merenderos y aguaduchos en aquella zona. Cha-
martin, por su parte, debfa valerse para el transporte de sus vecinos
a Madrid del émnibus que llevaba a los familiares de los alumnos
residentes en los dos colegios alli instalados. Un servicio de tranvia
era, por tanto inaplazable tanto para Tetudn, barrio proletario, con
necesidades crecientes de transportes regulares, como para Fuen-
carral y Chamartin, municipios rurales muy vinculados a Madrid
por abastecimiento y servicios. Refiriéndose a este tltimo, la “Me-
moria descriptiva” que acompafia al proyecto augura un fuerte cre-
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cimiento cuando el tranvia esté en funcionamiento, “pues muchas
familias de Madrid trasladarfan alli sus residencias, por hallarse
mds cerca de sus hijos, si un conocido proyectista realiza en su dia
la colonia...” .

Intimamente unida con la anterior estd la concesién que en 1893
se hace a la C. M. U. de una linea que enlazara las Ventas del Es-
piritu Santo con la primera barriada de la Ciudad Lineal, inaugu-
rada con motor de sangre; mediante ambas lineas quedaba asegu-
rada la conexién del nuevo barrio con el resto de la aglomeracién
por el NO. y el SE. Completarfa el sistema circulatorio, factor me-
dular en la concepcién de la Ciudad Lineal, un “Ferrocarril-Tranvia
Econémico de Circunvalacién” (1892), que recorrerfa la barriada
todo a lo largo, convirtiéndose en el espinazo de ella y sirviendo de
paso a los pueblos del entorno de Madrid, que el primitivo proyecto
pretendfa integrar. Las caracteristicas .de esta linea eran realmente
revolucionarias (con doble via, traccién eléctrica y ancho normal)
dentro del contexto tranviario madrilefio del momento; por su lin-
gitud (43 Km.) y velocidad (30-32 Km/hora) estaba llamado a ser
algo excepcional. Se pensaba incluso andando el dempo completar
el circuito en torno a Madrid a través del Monte del Pardo para
enlazar Pozuelo de Alarcén y F uencarral, principio y fin de la linea
en el proyecto sometido a aprobacién. El presupuesto ascendia a
once millones, el mas alto de todos los tranvias de Madrid. Aunque
aprobada la concesién, no se llevé a cabo. Casi diez afios mds tarde
la C. M. U. obtiene la concesién de una linea de enlace entre las
dos anteriormente resefiadas, que unirfa Chamartin con el final de
la linea de Ventas (5.278 m.). En 1903 queda, por tanto, concluido
el sistema de transportes colectivos al servicio de la Ciudad Lineal,
dando lugar a una linea integrada de gran recorrido Ventas-Ciudad
Lineal-Cuatro Caminos sin solucién de continuidad; en un prin-
cipio alterné la traccién por vapor (tramo nuevo) con la traccién
animal (sectores antiguos). Desde 1905 toda la red de la C. M. U.

% Memoria descriptiva del Tranvia Rural del Norte y wentajas de su ejecucion.
Archivo del M. O. P, leg. 907.

Parece clara la alusién de esta cita a Arturo Soria, quien ya desde 1882 preconizaba
la Ciudad Lineal.
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(incluido el ramal de Fuencarral) funcionard con locomotoras de
vapor (“maquinillas”) hasta su electrificacién en 1908. En cuanto a
la prolongacién de la linea de la Ciudad Lineal hacia Fuencarral
y Vicalvaro, fue objeto de sendas concesiones en los afios siguientes,
si bien sélo se hizo el tendido en parte. En la Ciudad Linal se ejem-
plifica de forma clara la dependencia entre crecimiento espacial
urbano y transportes ptblicos en los decenios de fines del xix y co-
mienzos del xx. Lo peculiar en el caso de la Ciudad Lineal es haber
hecho de ellos el factor clave de valoracién de los esquemas urba-
nisticos finiseculares a la bisqueda de barrios abiertos y bien oxige-
nados, cuyo desarrollo se espera de las facilidades de transporte.
Es justamente esta dependencia respecto a ellos en cuanto a-su con-
cepcién y planteamiento una de las diferencias mds importantes
con relacién al Ensanche®.

No nos detenemos a entrar en los numerosos proyectos de tran-
vias no aprobados o que no llegaron a realizarse (I.dpez Bustos).
Fueron muchos mis de los llevados a cabo. Si Io hubiesen sido, Ma-
drid hubiera llegado a disponer de una linea por calle. Constituyeron
el resultado de la euforia despertada por los buenos resultados econé-
micos, en general, de las lineas en servicio, pero que no iba acom-
pafiada de la oportunidad, en unos casos, o de la base financiera
necesaria, en otros. Las orientaciones en ellos son muy dispares,

% Es inexacta y a todas luces injusta la explicacién que sobre las lineas al ser-
vicio de la Ciudad Lineal da Sibyl Moholy-Nagy en su libro Urbanismo y Sociedad.
Historia Ilustrade de la evolucién de la Ciudad, Barcelona, edit, Blume, 1970, pig. 270.
Ademias de errores de informacién dificilmente admisibles en un libro medianamente
serio llega en su atrevimiento indocumentado a afirmar que la empresa urbanistica
de “Matta (sic) en favor de su revolucién urbana en realidad no era otra cosa que
propaganda de la primera compaiifa de tranvias y la primera compafifa de teléfonos
de Madrid, de la que Matta (sic) cra propietario...”, y mds adelante vuelve a aludir
a su “propdsito comercial de extender la primera linea espafiola de tranvias y telé-
fonos”.

De las tres lineas explotadas por la C.M.U. para el servicio de la Ciudad Lineal
(v. supra) sélo es anterior a su fundacién la concesién del Ferrocarril de Circunva-
lacién (1892), que ni siquiera llegé a comenzarse, hasta que diez afios mas tarde se
vuelve a conceder con menor recorrido y otro sistema de traccién; en cuanto a las
otras dos se inician con posterioridad, cuando el trazado, urbanizacién y parcelacién
de la Ciudad Lineal casi eran ya un hecho.

No queremos con ello excluir la posibilidad de un lucro complementario al urba-
nizador de la Ciudad TLineal. Nos inclinamos, empero, por la hipétesis de considerar
los transportes piiblicos de la Ciudad Lineal como un hibil e imprescindible medio

de propaganda y captacién de compradores, sin contar la trascendencia tedrica que el
transporie colectivo tiene en la concepeién de la Ciudad Lineal.
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Fig. 3—La red de tranvias de Madrid hacia 1905.
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desde el “Iranvia del Parque de Madrid”, en el Retiro, al futurista
“Tranvia funicular” (1892), pasando por el ambicioso “Transversal”
con ocho enmarafiadas secciones. Hubo también varias concesiones
de ferrocarriles subterrdneos, como el de Pedro Garcla Faria, con
cinco linea (1892), o el presentado en el afio 1898 por la C. M. U.,,
segiin proyecto de Manuel Becerra. Muy desiguales, asimismo, eran

las longitudes, algunas de gran recorrido, como el tranvia Moncloa-
Pacifico (1888), de 15,5 kilémetros.

IV.—1.0S FERROCARRILES ECONOMICOS Y TRANVIAS RURALES

Un paso mds en nuestro estudio nos conduce a esbozar los Ini-
cios en Madrid de lo que podrfan llamarse “ferrocarriies de cerca-
nfas”, destinados a servir el entorno mds préximo de la ciudad,
muy vinculado a ella en cuanto a servicios y abastecimiento. Se
trata de los ferrocarriles de via estrecha, m4s cominmente llamados
por entonces econémicos, que alcanzaron notable desarrollo en Ma-
drid como medio de transporte periourbano a finales del siglo x1x
y comienzos del siglo xx, si bien los primeros se trazan desde 1870.
Es en su modalidad de trenes mineros donde el sistema de via es-
trecha alcanza verdadera exclusividad (Rio-Tinto-Huelva, La Robla-
Bilbao, etc.); lo usan, no obstante, lineas de viajeros de gran reco-
rrido, como el Ferrocarril Vasco-Navarro o el Santander-Bilbao, e
incluso se proyecté alguna de cardcter radial, como el ferrocarril de
via estrecha Madrid-Santofia, de 417 kilémetros, que iba a ser finan-
ciado con capital belga”. En el dmbito legal, se aplaza hasta 1904
la promulgacién de una Ley General de Ferrocarriles Secundarios,
cuando ya estaban o construidas o en proyecto la mayor parte de
las lineas. Con anterioridad hubo un proyecto de ley (1887), que ni
siquiera se llegd a debatir, por la oposicién de las grandes compa-
fifas de ferrocarriles de via ancha, que pretendian hacer de los se-
cundarios un sistema complementario de la red principal, plantea-

2% Anuario de Ferrocarriles Espafioles..., 1899, Madrid, Imp. del Indicador de los

Caminos de Hierro.
El capital de la compaiiia, con sede en Bilbao, asciende a 13.320.000 pesetas.
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miento que no se ajustaba a los intereses de las provincias ni a las
peticiones (Weis). El negocio de los ferrocarriles de via estrecha tam-
bién despierta el interés de los inversores extranjeros; pero en lineas
generales hay un claro desfase entre lo que se proyecta y lo que
se realiza.

Reduciendo la cuestién a los limites impuestos a este estudio, es
decir, a los ferrocarriles rurales de cercanias o comarcales, su gran
éxito arranca de lo oportuno de su aparicién, en un momento en
que el trifico por carretera encarecfa el transporte de viajeros y mer-
cancfas por seguir usando la traccién animal; de aqui el nombre
de econdmicos que recibieron estos ferrocarriles. En el caso con-
creto de los de Madrid, su finalidad consistfa en facilitar a los
pueblos préximos el transporte de sus productos a la capital, que
constitufa para muchos el mds importante de sus medios de vida.
Su caricter, por tanto, serfa mixto. En las Memorias de los proyec-
tos se repite insistentemente que con ellos quedaba aliminada la
necesidad de trazar carreteras salvo entre los pueblos y las estacio-
nes inmediatas. El sistema de traccién elegido es el de vapor, usan-
do para este fin pequefias locomotoras provistas de generadores fijos,
capaces de almacenar calor para recorridos entre diez y treinta
kilémetros. La via reducia su ancho a un metro. Reflejo del interés
que despierta en las postrimerfas del siglo xix este medio de trans-
porte es el proyecto de Red de Ferrocarriles Econémicos, preconiza-
do en la Exposicién Regional de la Provincia de Madrid (1887), con
un total de 278 kilémetros, divididos en cuatro linea, que serfan:
Madrid-Tajuiia, Madrid-Torrelaguna, Madrid-Valle del Tiétar, Ma-
drid-Colmenar. Se proponfa como emplazamiento 6ptimo de la esta-
cién, que serfa comiin para las cuatro, las proximidades del Puente
de Toledo. La concesién también se harfa a una sola compafifa *.

Para entonces ya circulaba el tranvia a vapor de via métrica a
Vallecas, cuya continuacién hasta Arganda para completar los 37
kilémetros de la concesién no llegd a tenderse, bésicamente por
la coincidencia que dicha continuacién provocarfa con otra conce-
sién de tranvia econémico, la de Madrid a Arganda (1884), poste-

8 La Crénica, nim. 246 (agosto de 1887).
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riormente ampliada hasta Colmenar de Oreja con ramal a Morata
de Tajufia. Fue ésta una de esas lineas secundarias con grandes
aspiraciones, como lo demuestra el haberse llegado a llamar Ferro-
carriles de Madrid a Aragén, que se fueron reduciendo tanto en lo
trazado como en lo explotado. El primer tramo, hasta Arganda, de
28 kilémetros de longitud, inaugurado en 1886, arrance de la esta-
cién den Nifio Jestis (Menéndez Pelayo) y tiene cinco estaciones
en su recorrido, despertando grandes esperanzas en cuanto al des-
arrollo futuro de la linea (Benito Alfaro). Su orientacién inicial fue
doble (mercancias y viajeros), predominando progresivamente el
transporte de piedra de las canteras de Morata y Colmenar, susti-
tuido con ventaja en el transporte de viajeros por otros medios. El
ferrocarril de Arganda nunca fue rentable. En 1893 se produce la
quiebra de la sociedad concesionaria, siendo incautado por el Estado
y explotado por un consejo de incautacién nombrado al efecto ¥.
Desmantelado hoy en su tramo Madrid-Vic4lvaro, sigue explotdn-
dose el resto para el transporte de piedra por la Compaifiia Ferroca-
rril de Tajufia, S. A., filial de Portland Valderribas, S. A.

Con 62 kilémetros de recorrido y nueve estaciones el del Tiétar
o de Villa del Prado es el més largo de los ferrocarriles rurales de
Madrid. Se inaugura en 1890 y dispone de estacién propia en las
proximidades del Puente de Segovia (Estacién Goya). La financia-
cién corre a cargo de un grupo capitalista belga, demostrindose
una vez mds el interds inversor extranjero por el negocio ferrovia-
rio, incluso a este nivel modesto y la falta de iniciativas empresa-
riales en el Madrid finisecular. Fue el m4s rentable de los ferroca-
rriles, manteniendo su condicién mixta para el transporte de via-
jeros y mercancias (v. cuadro IV del Apéndice Estadistico). Prolon-
gado hasta Almorox logré sobrevivir a los demds ferrocarriles ru-
rales de Madrid ®; en estos momentos existe una operacién bastante
avanzada ya de resurreccidén de esta linea en virtud de las nuevas

B Anuario de Ferrocarriles..., 1893.
% Segilin el Anuario de 1893, la compaiifa contaba con un capital social de 5,5 mi-
llones de pesetas en acciones, ascendiendo sus obligaciones a 6,3 millones.
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necesidades de transporte suburbano surgidas del desarrollo resi-
dencial del SO. del Area Metropolitana *.

La concesién de un tranvia de vapor de Madrid a Colmenar
Viejo, ampliable hasta Miraflores de la Sierra (1895), de 31,824 ki-
16metros de recorrido, respondfa a la misma necesidad de estimular
el aprovechamiento integral de las riquezas de los pueblos, en este
caso de los del sector SE. de la Sierra de Guadarrama atin despro-
visto de transporte ferroviario con Madrid. El ferrocarril a Colme-
nar reforzaba su capitalidad comarcal, pues determinarfa-la afluen-
cia de los productos procedentes de los pueblos préximos (Manza-
nares el Real, Soto del Real, Hoyo de Manzanares, etc.) de donde
serfan reexpedidos a Madrid por tren. Para construirlo se forméd
una sociedad presidida por don José de Castro Quesada, estando
entre los vocales el marqués de Santillana, que proyectaba por en-
tonces diversos aprovechamientos hidraulicos sobre el rfo Manza-
nares. El capital social inicial de la sociedad ascendia a dos millones
de pesetas. Los trabajos se fueron desarrollando con gran lentitud,
a pesar de lo cual la compafifa concesionaria no aceptaba un con-
venio ofrecido por la C.M.U,, interesada en la linea, por lo que
ésta se ve obligada a solicitar una nueva concesién de ferrocarril
con explanacién propia, que no se realiza por llegarse finalmente
a un acuerdo entre ambas compafifas (1909); a partir de este mo-
mento, ya en manos de la C.M. U, la linea se concluye répida-
mente y se inaugura en 1911, constituyendo una continuacién 16gi-
ca de la de Cuatro Caminos-Fuencarral, que la citada compaififa ex-
plotaba desde afios atrds. La linea inicia su actividad con tres servi-
cios diarios, uno extraordinario los dfas de fiesta y un viaje especial
para el transporte de la leche, el “tren lechero”, con salida a las
3,30 de la mafiana de Colmenar y llegada a Madrid a las 5. Aun asf
la casi totalidad de la leche, principal produccién de este pueblo,
se transportaba a Madrid mediante carros, que después de viajar
toda la noche llegaban a Madrid a la misma hora que el “tren le-

8 Existe en realizacién por O. P. ¢l acondicionamiento del primer tramo a entrar
en servicio en fecha proxima hasta Mostoles, enlazando con el Suburbano de Madrid
en la estacién de Empalme. Su longitud serd de 11,4 Km. y tendrd doble via de ancho
internacional. Cfr. Banco Exterior pE Eseaia: Hechos y cifras de la Economia espa-
fiola, 1972, pig. 302.
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chero”; la tnica explicacién que cabe dar a este hecho es lo ele-
vado de las tarifas, extensible al transporte de viajeros (3,50 ptas. en
primera clase y 2,75 en segunda), lo que colocaba al tren en una
postura muy desventajosa frente a la competencia de los coches-dili-
gencia, de precios mas médicos (Criado Manzano, 1915); la tnica
mercancia conducida constante y masivamente a Madrid por tren
fue la piedra, que en éste encontraba su medio ideal de transporte.
La falta de competividad del tren de Colmenar serd, en definitiva,
lo que determine su cierre, en manos ya del Estado (1955)®.

No concluyé con éste la participacién de la C. M. U. en la crea-
ci6n de la red de ferrocarriles rurales y suburbanos de Madrid. Tam-
bién proyecté un ferrocarril a Torrelaguna por el Jarama, de uso
mixto, del que sélo se llegd a poner en servicio el tramo hasta Ca-
nillejas, de 5.039 metros (1905), con traccién de vapor en sus co-
mienzos y electrificado en 1912. Se proyectd, asimismo, y fue apro-
bado por Obras Piblicas una linea a Alcald desde Canillejas
(22.218 metros), que no llegé a comenzarse.

El tranvia a vapor del Pardo es otro ejemplo del fracaso de las
lineas de cercanfas en los inicios de los transportes piblicos en
Madrid. Concedido en 1898 e inaugurado en 1902 enlaza, tras 11 ki-
Iémetros de recorrido, la glorieta de San Antonio de la Florida con
el Real Sitio del Pardo; las estaciones intermedias se sitian en
Puerta de Hierro, Fuente de la Reina y los Viveros. Su originalidad
estriba en ser el comienzo n Madrid de los transportes con finalidad
recreativa; no es otro el objetivo de una linea que aproxima los
encinares y sotos del Real Sitio a los madrilefios, haciendo decir
a un semanario madrilefio que “con él llega la vida y la alegria a
aquel Sitio” *. El Patrimonio Real cedid los terrenos para la estacién
y las cocheras. La sociedad formada para la empresa estaba presidida
por el conde de Bernar, y entre los vocales se encontraban nombres
tan prestigiosos como el marqués de Cubas, Félix Borrell, el mar-

%2 El qltimo ejercicio de la linea de Colmenar Viejo se salda con un déficit de
833.997 pesetas, segtn el Anuario de Ferrocarriles y Transpories por Carretera de 1955.

Coincide el cierre de la linea con la concesién de una por carretera, Madrid-Fuen-
carral-El Goloso, a la compaififa Garrido y Gibaja, R. C.

3 Nuevo Mundo, 25 de octubre de 1902, nim. 549.
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qués de Urquijo y Juan A. de Ibarra. El capital social de la com-
pafifa ascendié a un millén de pesetas, totalizando el costo de las
instalaciones 600.000 *. Deja de circular en 1917 por falta de carbén.

Uno de los ferrocarriles econémicos que atravesé mayores di-
ficultades e incidencias fue el de Contorno o Metropolitano, viejo
proyecto presentado en la temprana fecha de 1876 por don Carlos
Locatelli, hombre de empresa con intereses en la rama de materiales
de construccién ®. El proyecto propuesto en principio recorria los
paseos de Ronda con diversos ramales a los cementerios, ya que el
objetivo primordial de la linea iba a ser la conduccién de cadéveres.
La concesién definitiva no se produce hasta 1881 por las especiales
condiciones del proyecto. Por una parte influyen en el retraso las
indecisiones sobre el emplazamiento definitivo de la nueva necré-
polis de Madrid; finalmente se elige el término municipal de Vical-
varo, hasta donde el concesionario se compromete a trazar un largo
ramal que asegure un traslado cémodo y eficiente a los cortejos -
nebres, para lo que cuenta con asociarse a la casa inglesa London
Mercantil Association Ltd. Por otra parte, la originalidad del pro-
yecto entrafia también originalidad en las cldusulas de la conce-
sién; concretamente, por la nimero cuatro el Ayuntamiento se
compromete 2 explanar y habilitar las calles por donde el ferroca-
rril haya de transitar, con la consabida oposicién de un amplio sec-
tor de la Corporacién, que vefa en ello una concesién excesivamen-
tc ventajosa para una empresa particular movida por 4nimo de
lucro; esta postura condujo a un punto muerto sobre la explana-
cién y Consiguientemente sobre el trazado de la linea, que se pro-
longé durante afios a pesar de las influencias de que disponia, como
lo demuestra el hecho de haber sido el propio Cénovas presiden-
te de la Compaififa del Metropolitano de Madrid. Asi se llega
a 1898 con sblo dos pequefios tramos en explotacién y uno largo
en construccién, el de Alfonso XII a O’Donnell por la Ronda de
Valencia (Menéndez y Pelayo), bajo la direccién técnica del sefior

34 Anuario de Ferrocarriles..., 1904.

% Duefio de la empresa yesera La Vascongada, S. A., con canteras, hornos y fe-

rrocarril desde las canteras al pueblo de Vallecas, donde enlazaba con el tranvia de va-
por Pacifico-Vallecas (Estadistica Minera, 1912).
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Moret. El sistema de tendido empleado en dicho tramo puso en
tales dificultades econdmicas a la compaiifa, que ante la imposibili-
dad de ampliar sus recursos mediante los medios ordinarios (sus
emisiones de acciones no encontraban ninguna aceptacién) se vio
obligada a vender la mayor parte de la concesién a la compafiia ale-
mana Sociedad Continental de Nuremberg, llamada a tener tan
relevante participacién en la electrificacién de los tranvias madri-
lefios, que la cede para su explotacién a la Compafifa Eléctrica Ma-
drilefia de Traccién, en la que aquélla participa al 50 por 100. En
cuanto al Ferrocarril Metropolitano se inaugura en tramo Alfon-
so XII-O'Donnell en 1903 con motor de vapor; no llegard nunca
a alcanzar, sin embargo, la Necrdpolis del Este tanto por los pro-
blemas econdmicos de la compaiifa cuanto por no proporcionar el
Ayuntamiento un puente sobre el Abrofiigal ni la pavimentacién
de las calles a que se habfa comprometido.

Otros proyectos de ferrocarriles econémicos no pasaron de tales.
El de Madrid-Buitrago pretendia unir con Madrid Torrelaguna y
todos los pueblos del valle del Lozoya. Su enfoque era esencial-
mente comercial y agricola, sin olvidar la actividad minera y la
canterfa. Se proyectaba situar la estacién en el extremo de la calle
de Serrano, donde enlazarfa con la red de tranvias *. El mismo pro-
yecto ligeramente alterado es el que presenta la Compafifa Ané-
nima Ferroviaria Vasco-Castellana con el nombre de Ferrocarril
de Fuente el Saz, con ramales a Torrelaguna y Alcald de Henares
(1903). El proyecto tiene horizontes mds ambiciosos, pues pretende
convertirse en el primer tramo de una linea directa entre Madrid
y Bilbao. También de via estrecha es el ferrocarril de Madrid a
San Martin de Valdeiglesias, de finalidad exclusivamente militar.

V.—La ELECTRIFICACION DE LOS TRANVIAS

El cambio de la traccién animal por la eléctrica se consuma en
los tranvias del centro de Madrid entre 1898 y 1901; Ia traccién

% Proyecto de ferrocarril de Madrid a Fuente del Saz, con ramales a Torrelaguna
y Alcald, 1903. Archivo del M. O. P.
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por vapor en los periféricos continuard unos afios mds; en cuanto
a los ferrocarriles econémicos, nunca llegaron a electrificarse. La
modernizacién de la red fue, asimismo, iniciada por intereses ex-
tranjeros. Es el T.M. el primero en cambiar la traccién de sus
lineas (1898); y es inglesa la primera solicitud de tranvia eléctrico
(1897), mientras adn se siguen clevando peticiones con traccién ani-
mal; finalmente, la primera concesién de una linea de tranvfa mo-
vido por electricidad lo serd a una sociedad extranjera, la Continen-
tal de Nuremberg en 1899. La electrificacién determiné unas altera-
ciones profundas en el dispositivo empresarial del sector. Por una
parte se produjeron fusiones importantes, mereciendo la pena des-

Fig. 5-—Primer tranvia eléctrico modelo Thomson (canarios) de Madrid (Tranvia
de Madrid).

tacarse la compra de todas las lineas hecha por el T.E. a la com-
paitia T. M. en ocho millones de pesetas, pujanza econdmica que
solo se explica por haber pasado a manos de un grupo financiero
belga, el mismo que controla para principios de siglo las otras tres
grandes compafifas antiguas (E.M., C.G.E.T,, T. N.); por tanto,
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1a fusidn se realiza en forma de holding, con independencia juridica
pero con unidad en cuanto a la financiacién y también en cuanto
al funcionamiento reflejada en unas mismas oficinas centrales, un
mismo personal superior y los mismos vocales en los consejos de
administracién. Esto ha permitido hablar de una Sociedad General
de Tranvias (Costa, 1904), que aunque real en los aspectos précti—
cos, no llega a constituirse legalmente hasta que en 1920 se cree la
Sociedad Madrilefia de Tranvias.

Paralelamente a la electrificacién de las lineas antiguas se tien-
den en los primeros afos del siglo xx otras con traccién eléctrica
desde un principio. Papel fundamental en la creacién ex novo de
una red electrificada tuvo la C.E.M.T., que en menos de cinco
afios puso en servicio un conjunto de lineas con una longitud de
casi 28 kilémetros, procedentes de dos tipos de concesiones, una he-
cha expresamente a la C.E.M.T., el Tranvia Central Eléctrico de
Madrid, y otra obtenido por compra de la mayor parte de su con-
cesién al F. M. Para 1904 los tranvias rojos Schuckert I (Cangrejos)
de 1a C.E.M.T. recorrfan cuatro lineas de via estrecha: Hermo-
silla-Argiielles (13.820 metros), Hermosilla-Lista (1.445 metros),
Circular (1.582 metros) y Carrera de San Jerénimo-Estacién del
Norte (10.939 metros). Un total de 27.786 metros, servidos con
50 coches y 25 remolques; la politica de expansién de esta red se
orienta a partir de 1905 hacia la concesién de lineas gratuitas, coin-
cidentes con las ya existentes del grupo de las demds empresas tran-
viarias, por lo que se acaba cmnprz’mdola quedando integrada en
el holding en 1908 (Lépez Bustos, 1960). Con traccién eléctrica se
concedié, asimismo, a la C. M. U. un mranvia desde la carretera de
Francia al Colegio de la Paloma (1912), prolongado més tarde hasta
la barriada de Pefia Grande (1932).

Con lo expuesto hasta aqui queda esbozado un panorama bésico
de la implantacién en Madrid de la red de transportes ptblicos de
superficie sobre rafl. Cabria sacar conclusiones sobre la deformidad
e inviabilidad de un servicio colectivo entregado a numerosas ma-
nos particulares. Lo ilégico de una red as{ montada lo puso al des-
cubierto, en el terreno financiero, el cambio de traccién, que la ma-
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yor parte de las empresas no pudo afrontar sin recurrir a la inversién
extranjera y a la integracién, a excepcién de la C. M. U.; en el or-
den urbanistico habia ya quedado demostrado con anterioridad.
La integracién empresarial a que hemos aludido no puso fin, sin
embargo, a los defectos de base de una red congestionada. Por lo
demds, el acontecimiento mds importante de la historia tranviaria
madrilefia posterior fue la municipalizacién en manos de la Empre-
sa Municipal de Transportes de las dos compaiifas privadas super-
vivientes, la Sociedad Madrilefia de Tranvias (1948) y la C. M. U.
(1950) 7.

¥ En el caso de esta iltima fue preciso que el Estado subrogase en el Ayunta-

miento ¢l derecho sobre las concesiones, en su mayor parte fucra del término municipal
de Madrid, costando su rescate a la E. M. T. 12 millones de pesctas,
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SIGLAS EMPLEADAS

A.V. ... «.e vy wev oo Archivo de la Villa,

C.EMT. ... ... ... Compaiifa Eléctrica Madrilefia de Traccidn.
C.G.ET. ... ... ... Compafiia General Espafiola de Tranvias.
C.M.U. ... .. <. ... Compaiifa Madrileia de Urbanizacién.
E.M. ... ... ... .. ... Estaciones y Mercados.

F.M. ... ... e v oo Ferrocarril Metropolitano.

M.S.T.C. ... ... ... The Madrid Street Tramways Company Litd.

S.G.T.M.E. ... ... Societé Générale des Tramways de Madrid et d’Espagne.

T.E. cer cie vey are oen Tranvia del Este.
T.M. ... ... «ee ese ... Tranvia de Madrid.
T.N. ... «es eos ves o Tranvia del Norte.

T.U.C. ... ... «es ... Tramways Union Company Ltd.
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LOS ORIGENES DE LOS TRANSPORTES URBANOS Y DE CERCANIAS EN MADRID

APENDICE ESTADISTICO

CUADRO 1

Personal, equipo y movimiento de viajeros de las Compaidiias de tranvias de Madrid

(afio 1888)
PERSONAL MATERIAL
COMPARNIA . TOTAL Caba- VIAJEROS
Conser- Movi- Coches llerias

vacién miento

Tranvia de Madrid ... ... u 84 254 338 — 390 10.596.700
Estaciones y Mercados ... ... 94 186 288 60 350 11.905.309
Cia. del Norte ... ... «o wus 76 127 203 50 250 6.813.711
Tranvia del Este ... ... ... 55 68 117 30 “- 1.714.694
Tranvia de Leganés ... ... 54 42 150 30 150 533.058

Fuente: Biblioteca de la Provincia de Madrid.
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Cuadro sinéptico de las

APENDICE I

concesiones y Compaitas de Tranvias y Ferrocarriles

economicos

| Compaiiia .
LINEA Concesionario ‘ Afio | go?:ii:ix:gg: Afio Vend;g; dg, ;rans- Aflo Vendfigrai dg ;rans- Afio
Salamanca-Pozas | ‘
(Tranvia de Madrid). Domingo Trigo| 1869 & Asher & Morris 1871 | The Madrid 1872 | Cia. del Tranvia| 1898
| Street Tram- del Este
way Company
Litd. I
|
Pacifico y Bombilla ...| Arturo Soria | 1876 | Empresa del Tran- 1877 ‘
| via de Estaciones
y Mercados
Madrid a Carabanchel ‘
y Leganés ... ... ... Enrique O’Shea | 1876 | Cia. General Espa-| 1877
‘ fiola de Tranvias
Tranvia del Norte ...| Antonio Selfa | 1877 | Cfa. de los Tran-| 1877 | Societé Générale| 1889
Rico i vias del Norte ... des Tramwa-
ys de Madrid
‘ et d’Espagne
Pacifico-Vallecas ... ...| Luis Figuera 1878 | Cia. del Tranvia de| 1886 | Compafila Ma-| 1908
Silvela Arganda a Ma- drilefia de Ur-
| drid banizacién
Ventas a Embajadores.| José Lépez Sdn-' 1881 | Tranvia del Este de| 1882
chez Madrid
Castellana-Hipédromo
(Tranvia de Madrid).| Médximo Ferndn-| 1880 | The Tramways 1881 Cia. del Tranvia| 1898
dez Cuevas Union Company del Este
Ltd.
Claudio Coello-Ferraz
(Tranvia de Madrid).| Ramén Maroto | 1887 | The Tramway 1891 Cia. del Tranvial 1898
Union Company del Este
Lid.
Guindalera y Prosperi-
dad ... ... ... ... ...| Marfano Gonz4-| 1890 | S. A. del Tranvia| 1890 | Societé Générale| 1898
lez de la Guindalera de Tramways
, y la Prosperidad
Cuatro Caminos - Fuen-
carral ... ... ... ... ...| Felipe Trigo 1895 | Compafifa Madrile-
iia de Urbaniza-
cién
Tranvia de vapor del
Pardo ..| Isidoro Garcia | 1898 | Sociedad del Tran-| 1902
via del Pardo
Ferrocarril de Circun- I
valacién ... ... ... ...| Carlos Locatell | 1891 | Cia. del Metropoli-| 1899 | Sociedad Conti-| 1899 | Cia. Eléctrica 1902
tano de Madrid nental de Nu- Madrilefia de
remberg Traccién
Ferrocarril del Tajuifia. 1881 | Cia. del Ferrocarril| 1886 | Consejo de In-| 1896 | Ferrocarril del
de Madrid a Ar- cautacioén Tajufia, S. A.
ganda
Ferrocarril de Villa del
Prado ... ... ... ... ... 1890 | Cia del Ferrocarril| 1891
de Villa del Pra-
do
Tranvia a vapor de
Colmenar ... ... ... ...| Enrique Ferndn-| 1895 | Cia. Madrilefia de| 191!

dez Prieto

Urbanizacién






