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Introduccion

Este trabajo de investigacion, con el titulo La innovacion en los transportes en Madrid: la Compafiia
Metropolitano Alfonso Xl y la Contabilidad (1919-1936), se centra en el estudio de los origenes de esta
sociedad mediante el analisis de la informacion contable que se conserva en el archivo de la actual empresa
explotadora Metro de Madrid SA, archivo en el que se custodian libros de Contabilidad y numerosa

documentacion de diverso tipo, relacionada con esta empresa.

A continuacién detallamos algunos aspectos relacionados con el trabajo de investigacion que hemos
llevado a cabo, sus motivaciones e interés, asi como sus objetivos, fuentes utilizadas, periodo de estudio,

metodologia y estructura del mismo.

MOTIVACIONES E INTERES

Las razones para decidimos por un andlisis histérico-contable, asi como la eleccidn de la empresa

pueden resumirse en las siguientes:

En primer lugar, la Historia de la Contabilidad en general y la del siglo XX en particular han sido
areas de investigacién preferidas por el autor de esta tesis desde su incorporacién al Departamento de

Economia Financiera y Contabilidad de la Universidad de Valladolid.

El estudio de la Contabilidad se realiza en los planes de estudio universitarios desde muchas
perspectivas: financiera, analitica, auditoria y anélisis entre las mas habituales, pero casi nunca se estudia
Historia de la Contabilidad. El profundizar en esta apasionante parte de la historia econdmica ha sido, sin

duda, otra poderosa razén que creo no me abandonara nunca.

1 Cronolégicamente la denominacion de la compafiia cambié en 1932, pasando a denominarse Compaiiia
Metropolitano de Madrid, segun escritura notarial de 10 de febrero de 1932. Este hecho y sus razones se muestran
en el apartado 3.2. del presente estudio. Se ha optado, en el titulo, por la denominacién original ya que estuvo vigente
mas tiempo en el periodo estudiado.
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En el mismo sentido la Historia de la Contabilidad, claramente liderada en Espafia por Esteban
Hernandez Esteve, ha tenido un desarrollo exponencial en las Ultimas décadas?. El siglo XX ha sido, con
diferencia, el menos estudiado. Otra razén para la realizacién de este trabajo es intentar completar el puzle
que sefiala el profesor Tua Pereda en su acertado prologo a la Gltima y magna obra del profesor Hernandez
Esteve?. La idea central es ir completando, con mayor o menor pericia, el entramado de la investigacion en

historia de la Contabilidad.

En relacién a la empresa objeto de estudio, indicar que Metro Madrid S. A. es hoy una empresa
publica que nacié como sociedad anénima con capital privado y que se ha convertido en el quinto metro
del mundo por longitud y transporte de viajeros. Hoy su red roza los 300 kilémetros y por sus 300 estaciones
transitan diariamente mas de dos millones de personas. De alguna manera la historia de los casi cien afios
de existencia de Metro Madrid SA, es también la historia econémica, politica y social del Gltimo siglo de
Espafia. Los cambios de régimen, de gobierno, de politica econdmica y regulacion del mercado se suceden
en un vertiginoso y apasionante recorrido que llega hasta nuestros dias. Es también el suefio de unos pocos
pioneros y el esfuerzo de varias generaciones de profesionales -entre ellos el propio abuelo materno del
autor de este trabajo- que desde el comienzo acogieron con entusiasmo casi visionario la novedad de viajar
por debajo de la tierra con rapidez y seguridad. Es también un hito importante de la modernizacién de una
ciudad -sexta en el mundo en la puesta en servicio de este transporte- y de un pais que comenzaba a
incorporarse a la vanguardia. Es, en definitiva, la arriesgada historia de la construcciéon y puesta en
funcionamiento de un medio de transporte con una incidencia econdmica, social y urbanistica notables.
Significa el desarrollo de una nueva ciudad bajo tierra que nacié con vocacion de dar servicio y mejorar la
vida de las clases mas desfavorecidas de la sociedad que un siglo después se ha convertido en el mas

eficaz y rapido de los transportes urbanos del mundo.

Para obtener una visién integral de la empresa hemos analizado todas las etapas de la compafiia

que pueden resumirse en las siguientes:
PRIMERA ETAPA: Desarrollo inicial de la compariia Metropolitano Alfonso XIII (1919-1926).
SEGUNDA ETAPA: Crecimiento de la compafiia (1926-1935).
TERCERA ETAPA: Guerra Civil y posguerra (1936-1954).
CUARTA ETAPA: Intervencion parcial del Estado (1955-1978).

QUINTA ETAPA: Intervencion definitiva del Estado (1978-1985).

2 “La Historia de la Contabilidad: una disciplina en auge”. Revista Internacional Legis de Contabilidad y Auditoria.
Enero/Marzo 2006.

3 HERNANDEZ ESTEVE, E. (2013).
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SEXTA ETAPA:  La Comunidad de Madrid y el Consorcio Regional de Transportes (1985-).

La historia de la empresa ha sido razonable y desigualmente analizada en casi todas sus etapas; el
enfoque de los diferentes estudios ha sido diverso. Las lineas de investigacion sobre aspectos técnicos son
abundantes y se ocupan de sistemas constructivos, aspectos geologicos del terreno, electrificacion,
secciones, etct... En nuestra opinion falta un estudio en profundidad desde el enfoque contable que
presente y describa el registro de los hechos economicos y los interprete relacionandolos con el contexto

en que se han producido.

OBJETIVOS

El objetivo principal de este trabajo de investigacion es describir y comprender el sistema contable
de la Compafiia Metropolitano Alfonso XIII y poder explicar y relacionar la informacién contable con los

contextos legal, politico, econémico y social.
Los objetivos especificos son los siguientes:

o Desarrollar una investigacion contable de manera interpretativa extrayendo toda la informacion
que nos sea posible de los registros contables y su relacién con la empresa objeto de estudio.

o Descubrir e interpretar los datos y técnicas contables y sus peculiaridades en relacion con el
nacimiento y desarrollo de la Compafia Metropolitano Alfonso XIIl.

e Valorar, en clave economica, la aportacion del transporte metropolitano al desarrollo de Madrid
en los comienzos del siglo XX, relacionando el nuevo medio de transporte con los preexistentes
y coetaneos.

e Realizar un analisis de los estados contables de la compafiia en su etapa inicial, diagnosticando
la situacion econoémico-financiera y su evolucion en el periodo.

e Intentar descubrir la organizacion administrativa de la compafiia y la evolucion de su politica de

personal y su impacto econdmico durante el periodo estudiado.

FUENTES Y PERIODO DE ESTUDIO

Esta tesis se basa en el estudio y andlisis de fuentes primarias y en una revision de la literatura
existente sobre la Compafiia Metropolitano. El principal archivo consultado es el de Metro Madrid SA

También se han realizado investigaciones y recopilacién de informacién en los siguientes archivos:

4 La Revista de Obras Publicas, 6rgano profesional del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos ha
publicado decenas de articulos relativos al metropolitano madrilefio desde su fundacién en 1853. No hay que olvidar
que el Metropolitano fue una obra de ingenieros. En concreto se contabilizan diez articulos en el periodo 1917-1936.
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e Archivo General de la Administracion del Estado.
e Fundacion de los Ferrocarriles Esparioles.

e Archivo de la Villa de Madrid.

o Archivo Histérico Banco Bilbao Vizcaya.

e Biblioteca de la Bolsa de Comercio de Madrid.

El abundante material hemerografico consultado se ha realizado en distintos lugares y soportes. Las
hemerotecas on line, accesibles a través de las sedes electronicas, de la Biblioteca Nacional, el Ministerio
de Cultura o los diarios ABC y La Vanguardia, por poner algunos ejemplos, han contribuido al ahorro de

tiempo y desplazamientos.

Obviamente se ha realizado una amplia revision -con mayor o menor intensidad- de toda la literatura
existente sobre los temas contemplados en el estudio. En concreto se ha revisado toda la bibliografia
existente sobre la empresa. Sorprende la escasez de estudios econémico-financieros sobre la Compaiiia

Metropolitano, donde destaca la tesis doctoral de la profesora Méndez Pérez®.
El Archivo de Metro Madrid SA

Como hemos apuntado, el archivo principal consultado es el perteneciente a Metro Madrid SA 'y,
dada su importancia en la realizacion del presente estudio, cabe detenernos brevemente en mostrar su

situacion actual.

El archivo es de titularidad publica y se encuentra situado en Canillejas (Madrid). Se constituyé en
1986 y los trabajos iniciales de organizacion y clasificacion se realizaron por la consultora externa Cetedec.
El volumen y la dispersidn de los documentos existentes y los objetivos del archivo condicionan su situacion
actual. Ocupa una nave industrial de dos plantas y una superficie total de mas de 1.500 metros cuadrados.
La zona de depdsito cuenta con unos 5.000 metros lineales fijos que estan practicamente ocupados. La

nave esta dotada de métodos de deteccidn y extincion automatica de incendios.

Estamos ante un archivo de empresa cuyo objetivo principal es ayudar a la gestion de la misma y
donde se recibe documentacion de todo tipo, mucha sin valor histérico alguno, que debe permanecer
durante determinados afios antes de proceder a su expurgo. Las unidades productores de documentos de
la empresa establecen con criterios propios la transferencia, gestién y eliminacién de la documentacién.

Obviamente, la custodia y préstamo de los documentos son también objetivos secundarios del archivo.

El fondo histérico consta de unos 7.000 documentos® y tiene importantes lagunas debido quizas a

las sucesivas sedes de la compafiia y a las destrucciones intencionadas y retiradas de fondos a lo largo de

5 MENDEZ PEREZ, E. (2000).

6 Se incluyen planos y fotografias originales muy interesantes. El fondo fotografico (unas 4.000 fotografias) ha sido
cedido en julio de 2014 al Ayuntamiento de Madrid para su publicacién en la Biblioteca Digital memoriademadrid.es.
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los afios. Hay que recordar que el fondo histérico se empez6 a trabajar en el afio 2000 como consecuencia

de los trabajos realizados para una exposicién sobre el arquitecto Antonio Palacios.

Existe una base de datos de gestién documental digital llamada Documentum con méas de 12.000
documentos incorporados. Su clasificacion e incorporacion por parte de las unidades productoras -sin

control expreso del archivo- dificulta a veces la busqueda sistematica de documentos concretos.

El archivo depende orgdnicamente de Servicios Centrales y esta a cargo de José Ramén Puche

Moreno como técnico-ayudante y responsable del mismo’.
Documentacién del Archivo

El archivo conserva documentacion desde 1917 a la actualidad. Incluye fundamentalmente, como
es logico, documentacidn de la compaiiia. También pueden encontrarse interesante documentacién publica
y privada sobre aspectos relacionados con otros medios de transporte, el crecimiento de Madrid a lo largo
de la historia del metro, aspectos fiscales, contencioso-administrativos o laborales por poner solo algunos
ejemplos que resultan de inexcusable lectura aunque no pocas veces nos han dispersado y retrasado en

la investigacion.

La documentacién del archivo es extensa y variada. Se conservan libros de Contabilidad y numerosa
documentacion mercantil y administrativa que reflejan la importancia de la compafiia durante su larga
existencia. En la época inicial analizada se puede encontrar numerosa y detallada documentacion que da
idea por si misma del elevado grado de desarrollo administrativo y contable alcanzado. Destacamos y

analizamos la siguiente informacion:

e Reglamentos.

e Instrucciones.

e Ordenes.

e Circulares.

e Contratos.

o  Presupuestos, facturas y correspondencia en general.

e Manuscritos originales sobre aspectos fundacionales fundamentales con anotaciones
manuscritas de sus maximos responsables que permiten obtener ideas claras y claves en la
direccion del negocio.

o Expedientes de concesion.

o Planos de proyectos, estaciones y disefio de material movil.

7 Nuestro agradecimiento reiterado hacia todo su eficaz equipo, en particular a Emiliano Garcia.
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Fotografias de las obras, estaciones, talleres, almacenes, etc.... en un nimero superior a las

cuatro mil y que forman parte, sin duda, de la historia de Espafa.

Los Reglamentos constituyen la norma de mayor rango en la compafiia.

En relacion a los libros de Contabilidad, que con las memorias econdémicas han sido nuestras fuentes

primarias, y con el objeto de su facil busqueda, presentamos a continuacién los localizadores del mismo en
el Archivo Metro Madrid SA:

Libro Mayor

Los libros estan completos -salvo el afio 1922- y numerados correlativamente del 1 al 6, en el periodo

de estudio. EI numero 1 contiene un indice de cuentas, escrito con distintas letras y en momentos

temporales diferentes; es una especie de plan de cuentas, a modo de consulta.

Localizador
30299

30283
30091

30131
30273

30300
30280

30048

Estado
Custodia

Custodia
Custodia

Custodia
Custodia

Custodia

Custodia

Custodia

9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO

9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO

9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO

9999-ARCHIVO HISTORICO

Tabla 0.1. Localizador Libro Mayor.

Fuente: Metro Madrid.
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Descripcién
MAYOR N2 1: MAYO 1917-DICIEMBRE 1921
MAYOR N¢ 2: ENERO 1922-DICIEMBRE 1924
Libro Mayor, 1922

Mayor, Varios, 1922

DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO, MAYOR N¢ 3: ENERO
1925-DICIEMBRE 1930

MAYOR: 1925

DEPARTAMENTO ADMINISTRATIVO, MAYOR N2 4, ENERO
1931-DICIEMBRE 1935
Mayor n2 6
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Libro Diario

La serie de Libros Diarios de la Compafiia Metropolitano Alfonso XIII también esta completa y ocupa

once libros oficiales que, al igual que los Mayores, estan legalizados todos ellos en el juzgado

correspondiente.

Localizador
30157

30057
30136
30106
30081
30046
30019
30047
30017
30015

30016
30020
30139
30140

30154
30165

Estado

Préstamo
Préstamo
Custodia
Custodia
Custodia
Custodia
Custodia
Custodia
Custodia

Custodia

Custodia
Custodia
Custodia
Custodia

Custodia
Custodia

9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO

9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO

9999-ARCHIVO HISTORICO
9999-ARCHIVO HISTORICO

Tabla 0.2. Localizador Libro Diario.

Fuente: Metro Madrid.

Libro Primer Establecimiento

Descripcion
Diario, 1919
Diario, 1920-1921
Diario n? 2: 1920-1921
Diario n? 3, 1922-1923
Diario n? 4, 1923-1924
Diario n2 5, 1924 a 1926
Diario n2 6: 1926-1927
Diario n? 7: 1927 a 1929
Diario n? 8: de marzo 1929 a noviembre 1930

Diario n? 9: de noviembre 1930 a septiembre
1932
Diario n? 10: de septiembre 1932 a marzo 1934

Diario n? 11: de marzo 1934 a julio 1935
Diario n2 12: de junio 1935 a mayo 1936
Diario n? 13: de mayo 1936 a mayo 1937

Diario n? 14: de marzo 1937 a octubre 1938

Diario de caja, bancos y recaudaciones: n2 2,
1936 a 1939

Los libros de Primer Establecimiento forman también una serie completa, duplicada en algunos afios

y contienen informacion contable basica para el estudio de las inversiones de la compaiiia en lo relativo a

la infraestructura y superestructura de la misma, ya que recogen tanto las obras civiles de tineles y demas

equipamientos como el material mdvil. Contienen ademas practicas contables muy curiosas que seran

analizadas posteriormente. Consisten en contabilizar en el activo no corriente de la empresa algunos gastos

realizados. Esta masa patrimonial que debido a la actividad de transporte desarrollada representa

cualitativa y cuantitativamente la partida mas importante de la empresa sera analizada en detalle.
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Localizador Estado Descripcion

30094 Préstamo 9999-ARCHIVO HISTORICO 12 Establecimiento: libro n2 2, 1917-1920

30116 Préstamo 9999-ARCHIVO HISTORICO 12 Establecimiento, 1917-1918

30033 Préstamo 9999-ARCHIVO HISTORICO 12 Establecimiento: libro n? 1, 1920

30115 Custodia 9999-ARCHIVO HISTORICO 12 Establecimiento: libro n? 1, 1922

30117 Custodia 9999-ARCHIVO HISTORICO 12 Establecimiento: libro n2 8, 1922

30289 Custodia 9999-ARCHIVO HISTORICO PRIMER ESTABLECIMIENTO LINEAS EN ;
CONSTRUCCION Y EXPLOTACION, LIBRO 1, ANO 1924

30252 Custodia 9999-ARCHIVO HISTORICO Primer Establecimiento, lineas en construccion y
explotacion, libro n? 1, de septiembre a diciembre 1924

30253 Custodia 9999-ARCHIVO HISTORICO Primer Establecimiento, lineas en explotacioén, libro n? 1, afio

30290 Custodia 9999-ARCHIVO HISTORICO Il??zIﬁ/IER ESTABLECIMIENTO, 1925-1932

30293 Custodia 9999-ARCHIVO HISTORICO PRIMER ESTABLECIMIENTO LINEAS EN EXPLOTACION:

30004 Custodia 9999-ARCHIVO HISTORICO Bzéss-t;?)?:cimiento: lineas en explotacion y lineas en

construccion, 1935-1940
Tabla 0.3. Localizador Libro Primer Establecimiento
Fuente: Metro Madrid

Periodo de estudio

La eleccion del periodo de estudio merece un comentario adicional. Durante estos casi cien afios el
metro de Madrid ha evolucionado notablemente en muchos aspectos. Desde su caracter de sociedad
andnima inicial a su actual configuracién como empresa publica. Desde la prestacion de un servicio publico
por la iniciativa privada a la expansion y desarrollo de una compaiiia perteneciente hoy a la Comunidad de
Madrid. Metro Madrid nacié con una monarquia, creci6 con una dictadura y una republica, sobrevivid a una
guerra civil y a una dictadura y fue intervenida en 1978, pasando después por varias instituciones publicas
hasta alcanzar su dimension actual. La eleccion del periodo era dificil y condicionaba todo el trabajo de
investigacion. Inicialmente pensamos en analizar los casi cien afos de registros contables casi completos
y memorias econémicas (todas disponibles, algo no muy frecuente). Al finalizar el trabajo la cantidad de

datos, series, periodos, contextos efc... era enorme y, a veces, ingobernable®.

Después de mucho reflexionar sobre el periodo a estudiar, y habiendo valorado incluso analizar la
totalidad del mismo, hemos decidido analizar la primera y segunda etapas en profundidad por las siguientes

razones:

e Elperiodo 1919-1935 es una época interesante y poco conocida en el ambito historico y contable.®
Acotando la serie a dieciocho afios podemos ganar profundidad en el analisis cuantitativo y

cualitativo.

8 Fruto de este trabajo son, por ejemplo: RUIZ ZAPATERO, J.L. (2013 a'y 2013b).

9 Con ligera mejoria en las cifras, sigue siendo ilustrativo de la afirmacion el trabajo de HERNANDEZ ESTEVE, E.
(2005).
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e En este periodo Madrid entra en la modernidad y la ciudad se transforma y mejora en sus
condiciones de vida apareciendo, dentro de una época de cambios en los habitos y formas de
vida, nuevos e interesantes medios de transporte como el metropolitano. El estudio econdémico
de su implantacién y desarrollo puede aportar nuevos enfoques para futuras investigaciones.

o Es interesante analizar el sistema contable inicial de un medio de transporte nuevo que debe
competir con otros preexistentes, fundamentalmente los tranvias, y ser capaz de realizar una
importante y técnicamente dificil inversién inicial, con garantias de éxito econémico y adecuado
retorno a los accionistas.

e Pensamos que la innovacion que supone la introduccion de este nuevo servicio representa un
cambio de época en una ciudad y en su estilo de vida y, como todo cambio, su analisis inicial es

siempre importante.

METODOLOGIA

En el ambito metodoldgico este trabajo de investigacion puede enmarcarse dentro de la Historia de

la Contabilidad tradicional con un enfoque positivista interpretativo. Esta tiene como objetivo principal el:

“Estudio de la evolucion del pensamiento contable, asi como de sus practicas e
instituciones, producidas como respuesta al proceso cambiante del entorno y de las
necesidades sociales.”0

A comienzos del siglo XX se produjo una revolucidn en el pensamiento contable cuyas principales

caracteristicas fueron, segun Hernandez Esteve'":

e La Contabilidad se enmarca dentro de una disciplina mas amplia que puede ser la Economia de
la Empresa, complementando su naturaleza.

o Se refuerza el papel de la Contabilidad como instrumento de direccién y control.

¢ Se abandona la estatica visién patrimonialista del balance para valorar las unidades econémicas
y se apuesta por colocar la determinacién del beneficio como objetivo primero del registro

contable.

Las nuevas ideas vinieron de ltalia, con Besta y Zappa'? como maximos representantes, y de
Alemania, donde es obligado citar en este periodo, a Schmalenbach, Fritz Schmidt y Wilhelm Rieger. En el
devenir de estas nuevas ideas contables hay que citar a Fabio Besta y su obra La Ragioneria (1891-1916).

Propuso el nacimiento y desarrollo de una nueva ciencia a la que denomind Economia Aziendale encargada

10 Segun la inaugural definicion de la American Accounting Association en 1970.
1 HERNANDEZ ESTEVE, E (2011) y AECA (1996).
12ZAPPA, G (1964).
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de la organizacién, gestion y control contable de todo tipo de haciendas: empresas e incluso unidades

familiares.

Besta es considerado en Italia el moderno padre de la Contabilidad y en su obra se pueden destacar

tres partes fundamentales:

e Elestudio historico-critico del desarrollo de la Contabilidad.

e La exposicion de un nuevo concepto de ciencia administrativa de la empresa.

e El desarrollo de nuevas doctrinas contables que debian sustituir a la doctrina clasica de la
personificacidn de las cuentas. Para Besta, es objeto de la cuenta toda magnitud material que se
pueda medir y expresar en valor monetario; asi las cuentas estan abiertas no solo a personas

sino también a valores.

Gino Zappa (1879-1960), contable, profesor y discipulo de Besta, fue realmente el creador de la
Economia Aziendale'3. Para Zappa la Unica cuestion importante era determinar el beneficio o perdida de la
empresa en un periodo de tiempo y para ello cifré sus esfuerzos en el analisis y desarrollo de la cuenta de
pérdidas y ganancias en una visién dindmica de la contabilidad que ya habia apuntado Schmalenbach' en
1919. La aportacién alemana, en la linea de considerar la Contabilidad dentro de la disciplina de la
Economia de la Empresa, estaba basada el utilizar esta como un eficaz instrumento de gestion. El objetivo

ultimo era la maximizacion del beneficio.

En esta época se sentaron las bases de conceptos contables que hoy damos por obvios como, por
ejemplo, el coste historico o la valoracion por precio de compra (Schmidt). En Francia, un pais vanguardista
en el pensamiento contable, las ideas contistas y personalistas se afianzaron y suavizaron con el tiempo

pero su contribucién decay6 notablemente.

Los paises anglosajones -poco dados a las discusiones dogmaticas en Contabilidad- se dedicaron
a cuestiones como establecer unos principios de contabilidad generalmente aceptados, aspectos sobre la
presentacion de los estados financieros o la actividad del control de la Auditoria. La Depresion de los afios
30 introdujo, esta vez en EEUU, el paradigma de la utilidad de la informacion financiera, que pasé de

interesar a los propietarios y acreedores a, sobre todo, accionistas e inversores.

En Espafia la implantacién de estas nuevas ideas italianas, alemanas o anglosajones llevé su tiempo
por la tardia incorporacién de las ensefianzas economicas y contables a nuestro sistema universitario®.

Ademas, el reducido ambito de las Escuelas de Comercio provocd, entre otros factores, un desarrollo

13 El discurso inaugural en la Universidad de Venecia (1926) llevo por titulo: “Tendenze nuove negli Study di
Ragioneria”.

14 Creador del primer plan de cuentas contables y del balance dinamico que a diferencia del tradicional estatico incluye
la cuenta de resultados.

15 HERNANDEZ ESTEVE, E (2013), realiza en el capitulo 28 un interesante y razonado anélisis del tema.
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deficiente de los trabajos de investigacion en el &rea contable. En todo caso para la realizacion de este
trabajo de investigacién hemos consultado manuales de autores de la época que se citaran y explicaran en

su relacién con el sistema contable de la Compafiia Metropolitano Alfonso XII.

Partiendo de las fuentes primarias, los libros de Contabilidad, y del estudio de la técnica contable
empleada en el registro intentaremos analizar la actividad econémica descrita en los mismos buscando e
interpretando los efectos que la regulacién contable puede tener en el entorno econdémico y social donde

opera. En palabras de Antinori:

“Es erréneo y reduccionista afirmar que la Historia de la Contabilidad sea sélo la
historia de las técnicas contables, sino que se investiga toda la informacién que sea
posible extraer de los registros contables, por ejemplo, la evolucién del concepto de
empresa, las técnicas de organizacién, gestion y control. A través de la Historia de la
Contabilidad se puede comprender como los planteamientos contables han
intervenido en la configuracion del contexto econémico-social.”*®

El estudio de casos'” es una técnica adecuada cuando en el hecho investigado confluyen mdltiples

factores y ademas se utilizan fuentes primarias diversas.

Debido a las razones expuestas y a las caracteristicas del estudio utilizaremos la metodologia de
investigacidn del estudio del caso que es, sin duda, la mas idonea para este estudio. EI método del caso
se concretara esta vez en un pormenorizado analisis de las memorias econémicas y estados contables de

la compaiiia con el objetivo de estudiar sus relaciones con el entorno econémico.

ESTRUCTURA

La estructura del trabajo de investigacién se inicia con esta introduccién en la que presentamos y
justificamos el tema objeto de estudio y realizamos algunas precisiones sobre su eleccién y el método

utilizado para aproximarse al anélisis contable de esta interesante Compafiia Metropolitano Alfonso XIII.

Una vez expuestas estas cuestiones fundamentales en todo trabajo de investigacion, en la primera
parte del mismo analizamos el entorno politico, econdémico y social -en el mundo y en Espafia- durante el
periodo objeto de estudio, es decir desde el nacimiento de la Compafiia Metropolitano Alfonso Xlll en 1917
hasta el afio 1935. No hemos incluido el afio 1936, ya que la sublevacion de julio de este afio y el posterior
conflicto armado distorsionan la gestion y, sobre todo, las series econdémicas analizadas. También incluimos

en esta primera parte del trabajo algunas consideraciones legales y contables sobre la forma juridica

16 ANTINORI, C. (1998), p. 121.

17 El método del caso, denominado también analisis o estudio de casos, tiene su origen en la Universidad de Harvard
hacia 1914 y debe diferenciarse de su concepcion heuristica.
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elegida, la sociedad anénima y las obligaciones contables formales de las mismas atendiendo a la

regulacion mercantil vigente en la época.

La segunda parte esta dedicada al andlisis de la Compafiia Metropolitano Alfonso XIll,
contextualizando brevemente la situacién de los transportes en Madrid previos al establecimiento del
metropolitano y la evolucién después del surgimiento del nuevo medio de transporte. En este apartado
hemos creido conveniente destacar algunos aspectos organizativos de la compafiia, en especial las

relaciones laborales y su incidencia en la cuenta de resultados de la empresa.

Continuamos esta segunda parte del trabajo con el pormenorizado anélisis del sistema contable
utilizado por la empresa. El estudio se ha realizado examinando, por un lado, las memorias economicas
publicadas por el Consejo de Administracion y presentadas a las Juntas Generales de accionistas. En
paralelo a este analisis hemos consultado las fuentes primarias, es decir, los libros de Contabilidad y otra
extensa documentacion contable, custodiados en el Archivo de Metro Madrid SA. A partir de la tabulacion
de las series de datos de los diecinueve afios objeto de estudio hemos analizado masas patrimoniales y
calculado ratios que nos permiten identificar periodos histéricos con el sistema contable utilizado en cada

momento’s.

Ademas incorporamos una comparativa de la situacion econdmico-financiera de la compaiiia
analizada con otro metropolitano de la época: el Gran Metro de Barcelona (1924) que, estamos seguros,

enriquece el trabajo y resulta novedoso'®.

Finalmente dedicaremos nuestro esfuerzo a extraer las conclusiones que todo trabajo de
investigacidn debe obtener, comparandolas con los objetivos inicialmente propuestos para comprobar el
grado de consecucion de los mismos. En este apartado también recopilamos la bibliografia utilizada y
presentamos ordenadas las fuentes primarias empleadas. Debido a las posibilidades del tema no nos
resistimos en incluir unas posibles lineas de investigacion futuras, con la esperanza de continuarlas algun

dia o de que alguien las continue y mejore.

18 Curiosos resultan, por ejemplo, la politica de amortizaciones y los gastos de personal que veremos.

19 Estas comparativas se han realizado mediante la tabulacién de los balances de estas empresas obtenidos en los
anuarios de la Bolsa de Madrid.
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1.- El entorno politico, social, econémico, legal y contable

1.1. INTRODUCCION

Los hechos econdmicos registrados en la contabilidad de las empresas no son permanentes como
en las ciencias naturales, sino que cambian y evolucionan constantemente ligados al devenir histérico y
profundamente influenciados por los tiempos en los que se desarrollan?. Un ejemplo claro puede ser el

Renacimiento y la Partida Doble:

“En el medio renacentista y en el auge del comercio que acompafié a este periodo
histdrico un caldo de cultivo idéneo para su difusién por el mundo entonces conocido
y en consecuencia, para su definitiva consolidacion como un método de
representacion de la actividad econdmica para los comerciantes (...) de modo que
puede afirmarse que durante el siglo XVI la Partida Doble estaba ya implantada con
generalidad en los medios mercantiles europeos, con las caracteristicas esenciales
con que hoy en dia se la conoce, es decir, con los mecanismos necesarios que
contemplan cuentas de bienes, junto con las de personas y dinero y que permiten
calcular un excedente, por contraposicion de cuentas de ingresos y gastos y
determinar una situacién patrimonial, a través de los saldos de las cuentas de
mayor."%!

En definitiva debemos entender el contexto en un sentido amplio -no solo econdmico- y observar la
evolucion de la practica contable, en nuestro caso la de la compafiia Metropolitano Alfonso XiIII,
considerando el marco politico-social, econémico, legal y contable. Durante los afios objeto de estudio se

producen importantes transformaciones en todas las facetas que intentaremos resumir en el presente

capitulo de la tesis.

En el mundo el estallido de la primera guerra mundial marco el final de un largo ciclo histérico, que

se inicia en el congreso de Viena (1814-15)22y acaba, con el atentado de Sarajevo, con lo que se ha venido

2 En esta linea, los trabajos de HERNANDEZ ESTEVE, E. (2000 y 2001).
21 TUA PEREDA, J. (1991), p. 121.

22 Encuentro internacional convocado para reorganizar las fronteras de Europa y las formas politicas del Antiguo
Régimen después de la derrota de Napoledn |.
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denominando paz de los cien afios. El sistema creado tenia su centro en Europa y su periferia en las
colonias y zonas de influencia de las potencias europeas. En el plano politico la regla era el equilibrio entre
las grandes potencias siendo Inglaterra garante del mismo. En el plano econdmico regia el principio de
autorregulacion del mercado garantizado por la convertibilidad de las monedas sobre la base del patrén
oro. El plano intelectual esta caracterizado por la unidad de la comunidad cientifica, la libre circulacion de

ideas y descubrimientos.

“En Europa se viajaba sin pasaporte y se realizaban los pagos en metalico. El papel
moneda no se haréa corriente hasta la guerra.”?
El afio 1914 marca un punto de inflexion que inicia un periodo que se prolongara hasta 1945y en el
que Europa ira perdiendo su papel hegemonico en las relaciones internacionales dejando paso a Estados

Unidos y Rusia como las grandes potencias protagonistas de la politica mundial.

Espafia, por su parte, pese a que no participé en la Primera Guerra Mundial sufrié algunos de los
aspectos de ella, aunque de forma peculiar?. Una de las repercusiones de la Gran Guerra que sufrio
Espafia fue el encarecimiento del coste de la vida lo que derivé en un clima de descontento social y
descomposicion de los partidos politicos del régimen con gobiernos breves? que fueron muestra de la

inestabilidad que se estaba viviendo.

1.2. UN MUNDO CONVULSO (1917-1939)

La situacion entre guerras se manifiesta como un tiempo de fuertes tensiones e intentos de solucion
de conflictos internaciones. El nacimiento de nuevas formas politicas, de nuevos estados y los problemas
que ello conlleva marcaran una época convulsa que transformara el panorama internacional y terminara
convirtiendo a EEUU y Rusia en las potencias principales del panorama internacional en detrimento de la

influencia que tradicionalmente habia tenido Europa.

Si el periodo objeto de estudio comienza con las consecuencias de una guerra, se cerrara con otra
guerra de igual calado. Entre una y otra, los devenires politicos, sociales y econdmicos transformaron por
completo las distintas naciones sentando las bases de la futura democracia que no acabaria por

consolidarse en la mayoria de los paises hasta después de la Segunda Guerra Mundial.

23 PROCACCI, G. (2007), p. 10.

24 Sirvan de ejemplo las relaciones coloniales. La monarquia espafiola no entré en conflicto con otras potencias
europeas por territorios africanos o asiaticos pero tuvo que sufrir las repercusiones humanas y econémicas en la larga
contienda por el protectorado de Marruecos a partir de 1909.

25 \/einticinco gobiernos se sucedieron entre 1918 y 1935, como puede observarse en la tabla cronoldgica del apartado
1.3.
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La revolucién social, la emigracion a las zonas urbanas, la masificacion, las nuevas formas de

gobierno en pugna con los autoritarismos y las crisis econdémicas son los ingredientes para unos tiempos

dificiles e intensos que presentamos a continuacion.

1917

1918

1919

1920

1921

1922

1923

1924

1925

1926
1927
1928

1929

1930

1931

1932

1933

1934

1935

Revolucion en Rusia y Soviética. Lenin asciende al poder.

Entrada de EEUU en la Primera Guerra Mundial.

Rusia sale del conflicto por medio del Tratado de Brest-Litovsk con las potencias centrales.
Fin de la Primera Guerra Mundial con el armisticio de Rethondes.

Proclamacion de la Republica en Alemania.

Se extiende la conocida como Gripe Espafiola.

Revolucién espartiquista en Berlin.

Tratado de Versalles.

Fundacion de la lIl Internacional en Moscu.

Mussolini funda los Fasci di cobattimento.

Constitucion alemana de Weimar.

Creacion de la Sociedad de Naciones.

Rechazo del Senado de EEUU a formar parte de la Sociedad de Naciones.

Se reconoce el mandato britanico sobre Palestina.

Guerra polaco-soviética.

Se admite el sufragio femenino en EEUU.

Creacion del estado libre de Irlanda e inicio de la guerra civil.

Inicio de la Nueva Politica Econémica (NEP) en Rusia.

Extraordinaria hambruna en Rusia.

Fundacién de los partidos comunistas en Francia, Italia y Espafia.

Creacion en China del Partido Comunista.

Fin del protectorado britanico sobre Egipto.

Marcha sobre Roma. Mussolini llega al gobierno.

Stalin es nombrado Secretario General del Comité Central del Partido Comunista.
Ocupacién de Renania por Francia.

Creacion de la Unién de Republicas Socialistas Soviéticas (URSS).

Golpe de Estado de Primo de Rivera en Espafia.

Hiperinflacién en Alemania.

Muerte de Lenin.

Plan Dawes para solucionar el pago de la deuda de guerra de Alemania.
Conferencia de Locarno. Se establecen las fronteras occidentales de Alemania.
Gran Bretafia reinstaura el patron oro.

Golpe militar en Portugal e instauracién del régimen autoritario de Oliveira Salazar.
Huelga general en Gran Bretafia convocada por las Trade Unions.

Expulsion de Trostski del PCUS.

Pacto de Briand-Kellog de renuncia a la guerra suscrito por mas de cincuenta paises.
Primer Plan Quinquenal de Stalin.

Pacto de Letran entre Mussolini y Pio XI. Se reconoce el estado vaticano.

Plan Young para las reparaciones de guerra alemanas.

Crack de la bolsa de Nueva York.

Colectivizacion de la agricultura por Stalin.

Marcha contra el impuesto de la sal en la India encabezada por Gandhi.
Proclamacién de la Il Republica espafiola.

Gran Bretafia abandona el patron oro.

Quiebra de bancos alemanes y austriacos por la repatriacion de capitales de EEUU
En la URSS comienza una hambruna que afectara sobre todo a Ucrania.

Hitler es nombrado canciller aleman y liquida la Republica de Weimar.

Segundo Plan Quinquenal en la URSS.

Comienza el programa del New Deal impulsado por Roosevelt.

Noche de los cuchos largos en Alemania.

Asesinato del canciller Dolfus en Austria.

La URSS ingresa en la Sociedad de Naciones.

En Europa se prorroga el tratado sobre la moratoria de pagos de deudas de guerra
Hitler despoja a los judios de la nacionalidad alemana.
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Sublevacién militar y estallido de la Guerra Civil en Espafia.
Anexion de Etiopia a ltalia.
1936 Aprobacién de una nueva Constitucion politica de la URSS.
Acuerdos de Matignon en Francia. Se establece |a jornada de 40 horas y las vacaciones
pagadas de quince dias.
Tabla 1.1. Acontecimientos internacionales (1917-1936)2.
Fuente: Elaboracion propia.

1.2.1. LOS MOVIMIENTOS REVOLUCIONARIOS EN TORNO A 1917

La Revolucion Rusa de 1917 es definida por Edward Hallett Carr?” como el mayor acontecimiento
del siglo XX ya que represento, a su juicio, un desafio al sistema capitalista, radicalizd la opinion publica y,
pese a haber terminado sin cumplir los objetivos y esperanzas que habia suscitado, sirvié de modelo para

los movimientos revolucionarios posteriores.

Tras la caida del zarismo, dos formas de contenido politico se vieron enfrentadas. Por un lado el
gobierno provisional era proclive a la creacién de una republica de corte occidental, tesis apoyada por la
burguesia liberal y el sector menchevique de los obreros. Frente a esta postura se formulaban las tesis
revolucionarias aun difusas de los soviets representados por un sector de los bolcheviques encabezados
por Lenin. Los inicios revolucionarios en Rusia se vieron mediatizados por la guerra y, frente al gobierno
provisional apoyado por los sectores conservadores tendentes a cumplir con los compromisos bélicos con
los aliados, Lenin endurecia su postura de terminar con la guerra. Las derrotas militares que terminaron
con la ocupacion de Riga en agosto llevaron a un enfrentamiento entre el gobierno y los sectores
conservadores, lo que propicié que los bolcheviques cobraran fuerzas y culminaran sus pretensiones
revolucionarias en octubre, cuando se constituye el primer gobierno de Comisarios del Pueblo presidido

por Lenin.

Entre octubre de 1917 y julio de 1918 se organiza el nuevo estado ruso y se adoptan algunas
medidas entre las que se encuentran la firma de la paz con Alemania, la abolicion de la propiedad privada
y la constitucion del Congreso de Comisarios del Pueblo. Sin embargo, no acaba de responderse a las
expectativas de los ciudadanos y se produce una guerra civil (1918-1921) con el alzamiento del Ejército
Blanco que produjo, en apenas un afio, el acaparamiento de tierras y una crisis econdmica que obligarian
a una politica de requisas y la instauracion de la propiedad socialista del campo. La retirada de Rusia del
conflicto internacional en 1918 sirvi6 de excusa a las potencias aliadas para intervenir en la guerra civil

favoreciendo al bando contrarrevolucionario del Ejército Blanco.

Como respuesta al bando apoyado por tropas aliadas la estrategia socialista se baso en el

comunismo de guerra, la centralizacion del poder politico y la creacién del Ejército Rojo organizado por

26 En este nos limitaremos a reflejar solo algunos acontecimientos mas significativos referidos a Espafia ya que
presentamos un cuadro propio para su situacién durante este periodo en el apartado 1.3.

27 CARR, E. H. (2002). Una obra concisa y clara de la historia de Europa en CARPENTIER, J. y LEBRUN, F. (dirs.)
(1994).
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Trotsky. El bando bolchevique se mostrd mejor organizado que los contrarrevolucionarios y la retirada de
las tropas aliadas propici6 la victoria del Ejército Rojo en 1920. La guerra civil habia trastocado los planes
de implantacién del Comunismo de Lenin que habia pensado en la colaboracién de otras fuerzas de
izquierdas en la revolucion, especialmente los social-revolucionarios por su fuerte influencia en las zonas
rurales donde los bolcheviques apenas tenian incidencia. La gran coalicién entre obreros y campesinos asi
como la colaboracién econdmica de potencias extranjeras, que también estaba en el ideario leninista, no

fueron posibles por las circunstancias que impuso la guerra civil.

La idea de Lenin no era tanto la de una revolucién de corte nacional sino que aspiraba a una
revolucién a escala mundial. Con tal pretension se organizé la Il Internacional y en ella el movimiento
obrero mundial mostré dos tendencias: la socialdemocracia y el comunismo. Los intentos de Lenin de
internacionalizar la revolucion chocaron con el aislamiento de Rusia propiciado por las potencias extranjeras
que intentaron evitar asi el contagio a otros paises. Aunque surgirdn movimientos revolucionarios inspirados
en el proceso seguido por la URSS, los intentos leninistas de dirigir la implantacién del Comunismo fuera

de las fronteras rusas fracasaron.

La que desde julio de 1918 fuera la Republica Federal Socialista Rusa de los Soviets pas6 a
denominarse Unién de Republicas Socialistas Soviéticas en 1923. Durante la guerra civil se fijan los pilares
de la Dictadura del Proletariado: Declaracion de los Derechos del Pueblo Trabajador y Explotado (1918), el
partido Bolchevique pasa a denominarse Comunista y la lll Internacional (1920) con el intento de
internacionalizar la revolucién. En 1921 el X Congreso del Partido Comunista impuso un cambio en la
organizacion econémica motivado por la ineficiencia del comunismo de guerra, las fuertes caidas en los
sectores productivos del pais y el surgimiento de protestas sociales motivadas por la hambruna
generalizada. Para salvar una situacion que se hacia insostenible se propone la Nueva Politica Econémica
(NEP) que no era sino una amalgama de elementos capitalistas y socialistas. Pese a que la NEP logré sus
objetivos y el pais volvio a niveles de 1913, no resolvié problemas tan graves como la desigualdad entre

los campesinos sin tierras y los terratenientes o kulags.

Con la muerte de Lenin en 1924 se da por concluida la Revolucién de Octubre y le sucede en el
poder Stalin que desterré la vieja guardia del partido, establecié una dictadura comunista, una planificacién
imperativa de la economia y el establecimiento de lo que se llegé a conocer como la dictadura del terror. El
estalinismo dejaba a un lado la idea de expansion internacional del socialismo y se centraba en su
implantacién en un solo pais y la oposicion internacional a la revolucion fue convenientemente exagerada
por Stalin para reforzar su poder. La idea de implantar el socialismo en un solo pais tenia como fundamento
la reconstruccién economica y la organizacion del estado que se convirtieron en los ejes de la politica
interior. La Unica forma de asegurar el éxito de la revolucién en la URSS era consolidando la industria para
lograr una dptima defensa nacional por lo que se intenté maximizar la produccion del pais por medio de los

planes quinquenales en los que se implantaba la colectivizacion de la agricultura y se potenciaba
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especialmente la siderurgia. El crecimiento industrial del pais, fin prioritario en estos planes quinquenales,

sitla a la URSS como una potencia mundial aunque a costa de eliminar la libertad de sus habitantes.

En el plano politico se impone el estado de terror tanto en el seno del partido, con el desplazamiento
e incluso la eliminacion de los adversarios, como en la sociedad soviética, con la colectivizacion forzosa,
los desplazamientos poblacionales y los campos de internamiento. Se refuerza la policia politica, NKVD2,
creada durante la guerra civil y sometida directamente al poder de Stalin y se favorece la dinamica de
delaciones por lo que la propia sociedad alimento la dinamica perversa del sometimiento por medio del

terror.

En la esfera internacional también consiguié logros positivos para los intereses soviéticos, como
terminar con el aislamiento al que habia sido sometida en tiempos del partido Bolchevique e, incluso,
ingresar en la Sociedad de Naciones pese a no haber hecho ninguna concesion. Estos logros, no obstante,
se produjeron imponiendo inmensos sacrificios a los ciudadanos rusos al verse controlados por una
inmensa maquinaria burocratica y al impedirse cualquier forma de autogestion de la clase obrera. Durante
el periodo de aislamiento internacional era imposible obtener excedentes de capitales del mercado exterior
por lo que la financiacion de la industria recay6 en la agricultura que se convirtié asi en sector subordinado
al desarrollo industrial y, al mismo tiempo, se imponia una limitacion al consumo ya que habia que propiciar

el ahorro con vistas a la inversion en el sector industrial y su desarrollo.

En unas pocas décadas, el pais logré asumir los avances de Occidente del siglo XIX, realizd su
propia revolucion industrial y transformd enteramente su organizacién economica, convirtiéndose en la
segunda potencia mundial. Su enfrentamiento con el Capitalismo marcara las relaciones internacionales,
influird en los acuerdos de paz posteriores a la Primera Guerra Mundial y llegara a ser protagonista de las

décadas posteriores a la Segunda Guerra Mundial.

Pese al fracaso que, con el tiempo, supondra el sistema comunista, es innegable la gran influencia
que las ideas revolucionarias tienen en el panorama europeo. Bajo el influjo de la revolucion comunista
surgen otros ensayos revolucionarios que, pese a tener sus origenes en las circunstancias concretas de
cada pais, deben a la revolucion rusa el haber abierto la nueva concepcion del mundo y de las relaciones
sociales. Suecia, Finlandia o Alemania?® son ejemplos de intentonas de llevar a cabo revoluciones

socialdemécratas que surgen en torno a 191730, A afio siguiente, la rendicion de Austria y Alemania afiadia

28 Comisariado Popular de Asuntos Internos.

29 De las dos fases de la revolucion alemana, la primera es la estrictamente socialdemdcrata ya que la segunda fase
(1918-1919) supone mas bien un enfrentamiento de las dos concepciones extremas del socialismo: la espartaquista
y la reformista.

30 Se puede llegar a relacionar, con muchos matices, la crisis espafiola de 1917 con los movimientos revolucionarios
europeos. Resultd imposible aunar intereses de la Juntas Militares de Defensa creadas en 1916, la Asamblea de
Parlamentarios de la Lliga encabezada por Camb6 que representaba los intereses catalanistas y los sectores
republicanos y socialistas que convocaron la huelga revolucionaria por lo que no se llegd a poner fin a la Monarquia
y, por tanto, no llegé a fraguarse una auténtica revolucion.
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la crisis institucional a la econdmica en lo que se vislumbré como una oportunidad de institucionalizacién
de la socialdemocracia por lo que se reavivan las intentonas revolucionarias en 1919 en Hungria, Suecia,

Noruega, Dinamarca, Holanda, Suiza, Bélgica y Portugal®'.

Estos movimientos socialdemdcratas surgen por la situacion de escasez e inflacién que se mantuvo
hasta 1921 y llegaron a tener tanta relevancia que fueron uno de los argumentos esgrimidos por Estados

Unidos en las negociaciones de la paz de Versalles2.
1.2.2. EL NUEVO ORDEN MUNDIAL

La Primera Guerra Mundial produjo grandes cambios en Europa. Al mismo tiempo que Rusia salia
del zarismo y estructuraba el sistema comunista, las naciones europeas se reorganizaban territorial, politica
y socialmente. En los afios siguientes al conflicto, las tensiones internacionales y los enfrentamientos
sociales iran configurando un nuevo mapa europeo que desembocara en una época en la que democracia,

fascismos y comunismo protagonizaran el panorama de las relaciones internacionales.

Tras la guerra se firmaron diferentes tratados de paz. Con el de Versalles (junio de 1919) se
establecen duras condiciones a Alemania como fueron su desmilitarizacion, la pérdida de sus colonias, la
fragmentacion y reparto de territorios de su imperio y el establecimiento de fuertes sumas como
compensacion por las pérdidas de la guerra®. En los tratados de Saint-Germain (octubre de 1919) y Trianon
(junio de 1920) se desmantelaba el imperio austro-hingaro. Neuilly (noviembre de 1919) presentaba las

condiciones para Bulgaria y Sévres (agosto de 1920) lo hacia para el imperio turco.

Pese a todo, los distintos tratados de paz no llegaron a dar una solucion satisfactoria al conflicto
principalmente por la confluencia de los distintos intereses entre los vencedores y por la ausencia de los

vencidos en las negociaciones en las que se fraguaron.

Entre los representantes de los paises vencedores destacaron los llamados Big Four: Francia
(George Clemenceau), EEUU (Woodrow Wilson), Gran Bretafa (Lloyd George) e ltalia (Vitorio Orlando).
Cada uno de ellos intentaba imponer los intereses de sus respectivas naciones lo que dificultaba los
acuerdos. Estados Unidos presentd los famosos Catorce Puntos en los que se buscaba una organizacion
europea y un freno a los intereses de los movimientos revolucionarios, Francia buscaba un debilitamiento
de Alemania para fortalecer sus fronteras para lo que insistié en el pago de la deuda por parte de Alemania

que, mas adelante, seria problema recurrente en las relaciones entre ambos paises. Gran Bretafia, por su

31 Relacionadas con este movimiento revolucionario estan las oleadas huelguisticas en Gran Bretafia, Italia, Espafia
(huelga de la Canadiense e inicio del pistolerismo) y Francia.

32 Era tal la fuerza que empezaban a adquirir que, de acuerdo con MAYER, A. J. (1968), Estados Unidos pretendia
por medio de estos argumentos frenar, precisamente, los movimientos revolucionarios socialistas.

33 8¢ fijo en 33.000 millones de ddlares oro la cantidad que Alemania tenia que pagar como compensacion.
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parte, estaba mas preocupada por sus intereses coloniales en el Oriente Préximo y, por Ultimo, Italia estaba

interesada por los territorios del imperio Habsburgo, intereses que se vieron frenados.

Tras las negociaciones se impuso un espiritu de venganza que llevo a exigir a Alemania y sus aliados
la reparacion los dafios causados al hacerlos responsables de la guerra. El disefio del mapa politico
tampoco suponia solucion alguna pues se mantenian los antiguos problemas fronterizos aunque invirtiendo
el papel de vencedores y vencidos. Por (ltimo, los problemas sociales y econdmicos quedaron relegados

a un segundo plano por lo que tampoco encontraron resolucion satisfactoria.

El nuevo orden internacional se pergefiaba sobre pilares dificilmente conjugables como eran el
deseo de venganza contra Alemania, las aspiraciones territoriales, la lucha contra la expansion
revolucionaria y los Catorce Puntos propuestos por Wilson. Para hacer mas dificil la situacién se afiadian
los compromisos inasumibles que las potencias hegemonicas habian adquirido durante el conflicto con sus

aliados bélicos: Rumania, judios y palestinos principalmente.

La revolucién bolchevique y la Gran Guerra produjeron, en definitiva, la desaparicion de los viejos
imperios (zarista, aleman, austrohungaro y los restos del otomano), la aparicion de nuevos estados
(Estonia, Letonia, Lituania, Checoslovaquia y el reino de los serbios, croatas y eslovenos que acabaria
siendo Yugoslavia) y la recreacion de otros (Polonia y Finlandia). Por otro lado, los distintos tratados de paz
realizaron numerosas modificaciones de fronteras, creandose mas de 20.000 kilémetros nuevos que,
paradojicamente, no dejaron satisfecho a casi ningin estado ya que se enfrentaban intereses no solo de
los vencedores y vencidos sino que también existian conflictos entre los mismos vencedores3* que habian

comprometido territorios durante la guerra y ahora no podian entregar.

De los Catorce Puntos de Wilson, uno de los mas importantes era el que proponia la creacién de un
organismo internacional que sirviera como arbitro en los conflictos internacionales y que tuvo su realizacién
practica el 10 de enero de 1920 cuando se funda la Sociedad de Naciones que pretendia ser una asamblea
de estados que serviria como una suerte de parlamento internacional en el que resolver las disputas entre
naciones. Se establecid con 32 paises aliados y 13 neutrales y se reunirian una vez al afio. Constaba,
ademas, de un Consejo permanente del que formaban parte EEUU, Reino Unido, Francia, Italia y Japon®.
Sin embargo la Sociedad de Naciones es vista con recelo por los paises que fueron excluidos de la
asamblea: los vencidos y los socialistas. Alemania veia en esta Sociedad un intento de Francia de lograr

venganza por medio de un organismo en el que no se le permitia participar® y Lenin creia que era el

3 Por ejemplo las aspiraciones italianas sobre Fiume, Istria y la costa dalmata que no fueron atendidas.

35 Mas adelante se incluirian Bélgica, Brasil, Espafia y Grecia con caracter transitorio y dos miembros mas elegibles
por la asamblea.

% Hechos como la invasion francesa de la cuenca del Ruhr en 1923 por la negativa de Alemania a pagar la
indemnizacién impuesta no hicieron sino acrecentar la oposicion de Alemania a todo lo que tuviera que ver con los
tratados de paz y la Sociedad de Naciones.
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resultado de intentar frenar sus pretensiones de un nuevo orden mundial basado en el Socialismo. De todos
modos, se acuerda la reduccion de armamentos al minimo y crear un tribunal internacional (La Haya 1920).
Entre sus fines se propone el respeto a la integridad territorial y la independencia politica, aspecto este no

ratificado por EEUU ¥, Francia ni Reino Unido.

Curiosamente, los norteamericanos, habian propuesto un disefio de politica que lograron imponer
en Europa pero se desligaron de la organizacién que habian promovido cuando el Congreso
norteamericano decidio volver a la politica aislacionista. Los tratados de paz y la Sociedad de Naciones
pronto suscitaron movimientos revisionistas en los paises vencidos y en otras naciones disconformes que

acabaron por hacer caso omiso las decisiones de la organizacion internacional®.

A los problemas politicos se afiadieron los de indole demografica y social. La Gran Guerra supuso
una auténtica sangria humana. Se estima que hubo mas de ocho millones de soldados muertos, quince
millones de heridos o mutilados y en torno a cinco millones de civiles muertos y otros seis millones de
victimas de la gripe espafiola. Aumentd la desnutricion, las malas condiciones sanitarias y las epidemias
con lo que la mortalidad creci6 excepcionalmente, especialmente la infantil. Todo ello unido a un descenso
importantisimo de la natalidad, en torno al 50%, produjo profundos desequilibrios poblacionales a los que
se sumaron las migraciones forzadas que obligaron al 4% de los europeos a vivir en paises extranjeros®.
Por otro lado, muchos jévenes volvieron del frente sin lograr adaptarse en medio de una sociedad de
posguerra marcada por una necesidad de reconstruccién. Por su parte, la creacion de los nuevos estados
y la fragmentacion de los imperios obligé a crear nuevas administraciones e integro regiones muy diferentes

lo que produciria continuas tensiones entre ellas.

Simultaneamente se produjo un movimiento de migracién a ndcleos urbanos (con las evidentes
diferencias entre los distintos paises) por lo que las masas urbanas adquieren un mayor protagonismo lo
que propicia la potenciacion de medios de transporte y comunicacion como el ferrocarril, el automdvil o el

metropolitano.

En definitiva, se abre un periodo en la que se pretendia la paz pero en el que no se resolvieron las
tensiones internacionales. Los movimientos revolucionarios socialistas se enfrentaban al capitalismo que
trataba de frenarlos y los paises vencidos trataban de hacer caso omiso a las decisiones de los vencedores

que buscaban venganza por los dafios causados. Puestas asi las cosas, los tratados de paz consiguieron

37 Es notable que EEUU no apoyara la integridad y la independencia nacional si tenemos en cuenta que era otro de
los Catorce Puntos propuestos por Wilson en las negociaciones de paz.

38 Rusia y Polonia entrarian pronto en guerra al igual que Hungria contra Checoslovaquia y Rumania, por ejemplo.

39 Estos datos son los que se ofrecen en VILLARES, R. y BAHAMONDE, A. (2001). Aunque las estimaciones puedan
fluctuar, es innegable la sangria humana que supuso la Primera Guerra Mundial.
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no tanto el fin de los conflictos sino su aplazamiento hasta que acabarian confluyendo en la Segunda Guerra

Mundial“o.

La guerra, ademas, debilito a Europa en el concierto internacional ya que su participacion en el
mercado de productos manufacturados se vio profundamente afectada. EEUU se convirtié en la gran
potencia econdmica y, con su participacion en la guerra, se hizo acreedor de las economias europeas que
le debian mas de diez mil millones de ddlares en 1919. Mientras el estado norteamericano vive una época
de florecimiento econdmico, los estados europeos sufren las consecuencias de la guerra: paro, inflacion,
empobrecimiento de grupos sociales asalariados y rentistas y necesidad de adaptacion de la economia de
guerra a la nueva situacion. Todo ello, unido a la influencia de la URSS, era el caldo de cultivo perfecto
para la disensién social y provocaria la conocida como oleada roja o la época de oleadas de protestas y
afloramiento de movimientos revolucionarios entre 1917 y 1921 a los que ya nos hemos referido. Como
respuesta a estos movimientos y disensiones se ofrecieron orientaciones politicas de indole reformista de
izquierdas en algunos paises (Alemania, Francia, Austria 0 Gran Bretafia) y movimientos conservadores

contrarrevolucionarios encabezados por Estados Unidos.
1.2.3. LA SOCIEDAD DE POSGUERRA

“Las consecuencias de la guerra fueron mas poderosas de lo que los propios
coetaneos fueron capaces de advertir. Gran parte de los dirigentes de la posguerra
pensaban que se podria restaurar el viejo orden de la belle époque: vuelta al patron
oro, diplomacia de saldn, expoliacion colonial, pago de la factura de la guerra por los
perdedores. Pero la guerra no habia pasado en vano y este ansia restauracionista no
pudo ser colmada, a pesar de lo que creian los propios protagonistas de los tratados
de paz de Versalles. Si inesperado habia sido el estallido de la guerra, las
consecuencias de la paz serian igual de distantes de las previsiones albergadas por
la mayoria de los dirigente politicos.™’

Pese a que entre los dirigentes politicos existia la esperanza de que era posible volver a la situacién
anterior a la Primera Guerra Mundial, el periodo interbélico se mostré como una época de profundos

reajustes y cambios de las estructuras decimonénicas. Ya nos hemos referido a los cambios politicos*® pero

no menos importantes fueron los cambios sociales que se vieron propiciados tras el conflicto.

40 Conocida es la tesis de HOBSBAWM, E. (2001) en la que expone que habria que considerar las dos Guerras
Mundiales como un mismo conflicto ya que la Segunda Guerra Mundial no es sino fruto de los mismos intereses y los
mismos conflictos que originaron la Primera. Si bien ha sido discutida tal concepcion, la falta de soluciones de algunas
cuestiones de la Gran Guerra fue una de las causas, sin ser la Unica, presentes en el estallido de la Segunda Guerra
Mundial.

4 VILLARES, R. y BAHAMONDE, A. (2001) pp. 200-201.

42 Este optimista deseo de retorno al status quo anterior se ve reflejado en el slogan popularizado en EEUU: back to
normalcy.

43| a caida del Imperio Zarista y la Revolucién Rusa, el surgimiento de nuevas naciones y la reestructuracion de
fronteras.
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Los nucleos urbanos, las metropolis, adquieren en esta época una mayor relevancia lo que provoca
un cambio en los gustos y en los estilos de vida que se separan de los previos a 1914. La industrializacién
habia provocado un éxodo del entorno rural a zonas industriales ya desde finales del siglo XIX pero esta
tendencia se acentla ahora aunque con el matiz de que se aprecia un crecimiento en el sector servicios
vinculado a la administracién, al comercio y a la banca. Esta tendencia a abandonar el sector agrario y
emplearse en el sector terciario ya se produjo en EEUU, Australia o Argentina desde principios del siglo
XX. En Europa se ve acelerado el proceso gracias a la prosperidad econdmica de los afios veinte. Rusia,
sin embargo, seré ajena a este abandono de la sociedad agraria y Japdn, por su parte, no la llevara a cabo

hasta después de la Segunda Guerra Mundial.

En este proceso de transformacién social jugara un papel muy importante la incorporaciéon masiva
de las mujeres al mundo laboral que en Europa tuvieron que reemplazar al gran niumero de hombres
movilizados para la contienda. Asi, mientras que en EEUU las mujeres ocupan principalmente el sector
servicios, en los paises europeos lo hacen en el sector industrial. De todos modos, tras el aparente
crecimiento del sector industrial y terciario existe un gran nimero de desempleados procedentes del sector

agrario que no han logrado adaptarse.

Por otra parte, las clases medias tradicionales vieron como sus ahorros depositados en inversiones
exteriores 0 en rentas fijas quedaban reducidos a cenizas por la fuerte inflacion y por los cambios
posbélicos. Este proceso de empobrecimiento de la vieja clase media se vera especialmente acentuado en
Francia o Alemania. Frente a este sector empobrecido surgio otro que logré fortuna por medio de los

suministros y equipamiento de la guerra.

Como consecuencia directa de la estructura laboral y la prosperidad de los afios veinte aparece una
sociedad de consumo y, al mismo tiempo, se generaliza la jornada de ocho horas en numerosos paises lo
que facilita que la jornada laboral se vea complementada por el tiempo de ocio. La formacién de la sociedad
de consumo se vio acelerada en EEUU gracias a su estructura econdmica y a que la discriminacion social
era menos acusada que en Europa mientras que en el Viejo Continente se generaliza el tiempo de ocio
como muestran Francia o Inglaterra que, en la década de los treinta, instauraron las vacaciones pagadas.
El fomento del consumo provoca que las masas ocupen un papel protagonista en las metrépolis y en las
sociedades europeas y la masificacion produce un movimiento de rechazo, la cultura snob, que despreciaba
los valores populares. Esta reaccion cristalizaba en la tendencia a elegir, por medio de la indumentaria o el
lugar donde vivir, la manera de distanciarse de la masificacion favorecida por la sociedad de consumo y la

adhesion a valores aristocratizantes.

Por otra parte, la masificacion del entorno urbano produjo una nueva forma de organizar el espacio
y de construccion: nacen las ciudades verticales, se planifican los espacios y se desarrollan los medios de
transporte para dar cabida a un numero cada vez mayor de habitantes. Se desarrollan los edificios de

viviendas colectivas, de arquitectura estandar, que seran destinadas a la clase obrera mientras que las
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viviendas unifamiliares seran asociadas a las clases medias. También esta sera la época en la que surgiran

las ciudades-dormitorio como un intento de separar la vivienda del lugar del trabajo.

El desarrollo de la metrépolis no hubiera sido posible sin los avances de la segunda fase de la
industrializacién y, en especial, de la energia eléctrica que posibilitd la iluminacién de las grandes urbes y
la aparicion de nuevos medios de transporte entre los que se encuentra el metropolitano, o tren subterraneo.
El teléfono o el automavil son otros avances que se vieron favorecidos por la vida en grandes nucleos

urbanos.

La masificacion, por Ultimo, influyd también en la organizacién politica. El liberalismo, como forma
politica en la que una elite ilustrada ostentaba el poder, entra en crisis para ir dando paso a modelos
democraticos en los que las masas se incorporaban a la vida publica. Aunque el proceso no fue rapido v,
como veremos, conllevé retrocesos y no se consolidod hasta después de la Segunda Guerra Mundial, lo
cierto es que la nueva estructuracidn social provocada por la masificacién produjo profundas modificaciones
tanto en las normas de la actividad politica como en el modo en el que se organizé la representacion

ciudadana.
1.2.4. DEMOCRACIAS, FASCISMOS Y TOTALITARISMOS

En 1919 todos los estados europeos, salvo Hungria y Rusia, contaban con gobiernos democréticos,
al menos algunos formalmente, pero no existia la misma estabilidad politica en todos los lugares por lo que
muy pronto se aprecian cambios en las formas de gobierno de tal forma que, en 1938 solo mantenian un
estado democratico: Francia, Reino Unido, Iflanda, Bélgica, Holanda, Luxemburgo, Checoslovaquia
Dinamarca, Noruega, Suecia y Finlandia. Este proceso de crisis y sustitucién de la democracia por otras
formas de gobierno de indole autoritaria se realizd de forma desigual. Asi, mientras algunos paises
abandonan el modelo democratico muy rapidamente, como lItalia en donde el Fascismo asciende al poder
en 1922, otros lo conservan hasta la década siguiente con mas o menos estabilidad politica, como Alemania

que mantendra la replblica de Weimar hasta 1933%:

‘Los efectos de la Primera Guerra Mundial se dejaron sentir también de manera
profunda en la evolucion politica de los paises implicados. Podria decirse que, entre
aquellos que salieron mejor parados de la catastrofe se aprecian, con mayor o menor
intensidad en un primer momento, avances democraticos (al menos hasta comienzos
de los afios treinta), mientras que en aquellos estados que acusaron derrotas, o vieron
frustradas sus esperanzas a la hora de la victoria, acabaron por desarrollarse
regimenes totalitarios o al menos autoritarios.”®

44E| caso de Espafia, como veremos en el apartado siguiente, presenta también sus peculiaridades ya que durante
la década de los veinte mantiene un gobierno de monarquia, con un periodo de dictadura a partir de 1923. En 1931
abre un periodo democratico con la Il Republica que no sobreviviria mas alla de 1936 cuando estallé la Guerra Civil
Espariola que llevaria a la dictadura de Francisco Franco.

4DIEGO, E. (1994) p. 660.
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Una de las causas de la crisis de la democracia la encontramos en el mapa surgido a partir de las
negociaciones de paz de la Primera Guerra Mundial donde aparecen nuevos estados que carecian de
tradicion democrética y tenian que conjugar la reconstruccion material del pais con la construccion politica
de un sistema totalmente nuevo para ellos. A esto se sumaba el haber aunado regiones con desarrollos
desiguales bajo un mismo patron econémico, lo que supuso un problema gravisimo para la mayoria de
estos nuevos estados y la profunda heterogeneidad que existia en algunos de estos nuevos estados de
indole étnica, linguistica y religiosa que conllevaba, sobre todo en la zona oriental europea y los Balcanes
conflictos entre grupos étnicos que dificultaban mas aun la estabilidad politica. Los nacionalismos surgidos
en paises creados a partir de estados plurinacionales como el austro-hingaro fueron una de las causas

mas relevantes de la crisis democratica que vivié la Europa en el periodo entre guerras.

Otro fendmeno que explica este proceso de descomposicion del modelo democratico es la
ampliacion de las bases sociales en la participacion politica. El sufragio universal, aunque solo fuera
masculino, sustituyé al censitario y los partidos politicos se abren a las masas dejando de ser una
asociacién de notables o federaciones de comités locales. La irrupcion de partidos socialistas de raiz
obrera* supuso una dificultad de adecuacion para los partidos tradicionales con fuertes vinculos con la
burguesia. Bien por esa incapacidad de adaptacién a las nuevas reglas de juego, bien por el temor a que
se extendiera la corriente revolucionaria y sus consecuencias por toda Europa, lo cierto es que los partidos

tradicionales fueron una causa muy frecuente del debilitamiento de las democracias del momento.

Otro factor que explica la crisis democratica es el uso inadecuado de las practicas parlamentarias
que derivo en el recurso cada vez mas frecuente a vias no parlamentarias para la resolucion de problemas
sociales y politicos por medio del llamado corporativismo consistente en despojar de poder a los
representantes electos para desplazarlo a las fuerzas organizadas de la vida social y econdmica. Con esta
practica se alimentd la imagen de parlamentos estériles y gobiernos incapaces y se vio reflejada en una
abundancia de elecciones y cambios de gobierno que mostraban una deslegitimacion de la clase politica y
una debilidad gubernamental que en nada ayudaba a alcanzar la estabilidad politica que hiciera sostenible
el sistema democratico. Otra consecuencia de este proceder es el fortalecimiento de los movimientos
sindicales que, ademas de desarrollar una gran capacidad de negociacion incluso en paises con bajo
desarrollo corporativo, en las naciones derrotadas en la contienda acusaron una fuerte hostilidad contra el
liberalismo y el parlamentarismo*’. Ademas, para empeorar mas aun las cosas, la fortaleza sindical se
formalizaba en una politica inflacionista al evitar los conflictos sociales por medio de un aumento de los

salarios mientras que la constante en los politicos europeos era el intento de volver al patrén oro que solo

46 Los socialdemocratas en Alemania y Austria, el laborista en Inglaterra o el radical y el socialista en Francia por
ejemplo.

47 El ejemplo mas claro de este enfrentamiento a la politica parlamentaria lo encontramos en la Alemania de la
Republica de Weimar donde el movimiento sindical fue el caldo de cultivo del nazismo.
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era posible mediante una politica econémica deflacionista, conflicto este que quedé patente a partir de la

gran crisis de 1929.

Precisamente el crack de 1929 extendié sus consecuencias en una Europa debilitada por la
reconstruccion y la reactivacion econdmica poshélica a partir de 1931. La repatriacion de capitales por parte
de EEUU, con las consiguientes quiebras bancarias en Alemania y Austria y el alarmante descenso de las
exportaciones, produjeron una caida de los precios, un aumento del paro y la proliferacion del pensamiento
pesimista. La desolacion no afectaba solo a las clases obreras sino que también hizo mella en las clases
medias en las que aflord el temor a que gobiernos de corte socialista acabaran proletarizandolas y

empezaron a vislumbrar como posible solucion de la crisis la instauracidn de gobiernos de corte totalitario.

En esta situacion la inestabilidad politica exigia un fuerte reajuste y las transformaciones politicas
no se llevaron a cabo por igual en todos los paises. En algunos se mantiene la democracia mientras que
otros, con menor arraigo, esta forma de gobierno acaba despareciendo. La zona occidental y nérdica de
Europa, Checoslovaquia y EEUU serén los paises en los que se consolida el sistema democratico. Especial
relevancia tendran en estos afios Francia, Reino Unido y Estados Unidos en los que se lograron sortear los

problemas surgidos después de la guerra y mantener un sistema representativo parlamentario.

Frente a estas democracias consolidadas una oleada de regimenes de corte fascista empieza a
surgir en Europa y fuera de ella*®. La crisis institucional de los gobiernos y parlamentos en los paises sin
tradicion democratica, la crisis econémica de 1929 y el descontento social que produjo asi como el temor
de las clases medias y acomodadas al ascenso ruso, que lo vieron como una amenaza a su bienestar,
llevaron a intentar expulsar a los partidos socialistas de los gobiernos y a la inclinacién de los sectores

conservadores hacia posiciones autoritarias o fascistas.

De hecho, los fascismos se sostuvieron de forma generalizada en las clases medias que habian
perdido seguridad tras la guerra, contemplaban nuevos competidores en los nuevos ricos y la nueva
burocracia y carecian de instrumentos organizativos propios. Un rasgo comun a las clases medias de todos
los paises es la critica al parlamentarismo y a los efectos de la guerra, ya sea por pertenecer al bando de
los vencidos, por no haber logrado sus aspiraciones en la victoria o por estar en naciones con fronteras
artificiales que rechazaban. Al mismo tiempo que se rechazaba el liberalismo democratico se hacia frente
a un posible peligro bolchevique ya que el ascenso de los sindicatos y de los partidos obreros suponia para

estas clases medias una amenaza®.

48 Japdn y América Latina muestran esta eclosion de gobiernos filofascistas.

49 Esta diversificacion en los fines o frentes explica la falta de acuerdo sobre el concepto de fascismo. VILLARES y
BAHAMONDE (2001) explican que los términos fascismo, totalitarismo, autoritarismo y dictadura son empleados de
forma alternativa o selectiva para referirse a regimenes politicos caracterizados por falta de pluralismo politico y
ejercicio carismatico del poder.
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En términos generales, el fascismo se caracteriza por ser una ideologia de caracter totalizador en
todos los aspectos que tiende a crear una nueva sociedad compuesta por un tipo de hombre nuevo.
Pretende una transformacién radical de toda la sociedad que ha de llevarse a cabo por medio de un estado
fuerte o un sistema organizativo que somete al individuo al poder del estado. Los fascismos surgen como
reaccién a la concepcién liberal que situaba al individuo como sujeto politico por lo que desplazan el

protagonismo hacia el Estado o hacia organizaciones supraindividuales de caracter corporativo.

El modelo fascista se desarrolla por medio de la supresién de los partidos y del parlamentarismo
sujetandose al modelo del partido unico cuya direccidn recae en un lider fuerte que representa el papel de
conductor o guia de las masas®. Este lider y el partido unico conducen a las masas hacia la destruccion
de laidentidad personal en pro de la exaltacién emocional de valores como la patria o la raza cuyos valores
se ven plasmados en la figura del dirigente. Aunque hubo muchos adeptos voluntarios a estos valores y se
hizo comun su profusion por medios propagandisticos y educativos, no falté en ningln régimen fascista el
recurso a la violencia fisica, psiquica o moral y al terror para someter a los sectores disidentes. El individuo
carecia de importancia y la supresion de los valores morales individuales, en pro de valores morales
nacionales, fue motivo de limpiezas étnicas y justificé genocidios como los practicados en campos de

concentracion.

En lo referente a la organizacién politica una vez en el poder, el fascismo se caracterizo por la
aniquilacién de la oposicién politica, una fuerte jerarquizacién en cuya cuspide estaba el lider y un ejercicio
de practicas consistentes en la distribucidn del poder en diversas organizaciones de indole administrativa,
sindical, militar o policial con una fuerte competencia mutua pero sometidas al poder de la cuspide de la
jerarquia. Su politica econdmica tipica fue intervencionista y, en gran medida, autarquica con la idea de que
el propio pais debia dar respuesta a las carencias existentes fomentando una produccion sustitutiva para

conseguir el autoabastecimiento.

En Italia el fascismo tiene su origen en la guerra y sus consecuencias que originaron en el pais una
crisis de indole nacional y otra de caracter social. La primera es la que se refiere al sentimiento que surge
al no cumplirse las expectativas nacionales en los acuerdos de paz por lo que se consideran los perdedores
entre los vencedores y se acufia el eslogan victoria mutilada para reflejar que los altos costes que la Primera
Guerra Mundial supusieron para la nacion italiana no tuvieron su compensacion tras el conflicto. La crisis
social vino provocada por la inflacion y el desempleo que se dispararon tras la guerra y que generaron una
oleada de huelgas y protestas agricolas e industriales sobre todo en el norte del pais. Frente a tal clima de
desorden social las squadre fascistas ejercen violentas represiones sobre militantes de izquierdas con casi

plena impunidad.

5 Fihrer en Alemania, Duce en Italia, Conducator en Rumania y Caudillo en Espafia.
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El nimero creciente de simpatizantes con el fascismo italiano logra que se funde el Partido Nacional
Fascista en 1921y, dada la incapacidad de los partidos tradicionales de afrontar las crisis que sufre el pais,
deciden organizar la Marcha sobre Roma en 1922. La prueba de fuerza logra obligar al rey Vittorio
Emanuele a llamar a Mussolini al poder. Al principio, el partido fascista lo ejerce con aparente respeto a la
democracia pero no abandonan la accion directa y violenta contra la oposicion que da como resultado, en
1925, la muerte del diputado socialista Matteotti por denunciar las practicas fascistas violentas lo que se
resuelve en una crisis del régimen y el establecimiento del estado autoritario. Se promulgan una serie de
decretos que desarrollaran los principios fascistas, conocidos como leyes fascistisimas, tales como la
prohibicién de los partidos politicos excepto el fascista, el fin del control parlamentario sobre el ejecutivo y
la eliminacién de las libertades individuales. Se establece el estado fascista y se crea la OVRA o policia
politica y con los acuerdos del pacto de Letran (1929) se reconoce el Estado Vaticano y se regulan las
relaciones con la Iglesia consolidandose el poder Mussolini de forma definitiva y completando todas las
medidas necesarias para convertir su gobierno en un fascismo totalitario caracterizado por el

intervencionismo estatal en lo social, econémico e ideoldgico.

En Alemania el fascismo no llegé de forma tan inmediata al poder. Tras la guerra se proclama la
Republica de Weimar con una constitucién que era considerada como una de las mas democraticas del
mundo. La Alemania posbélica se centraba en dos objetivos: la lucha contra las consecuencias del Tratado
de Versalles (sobre todo el pago de las indemnizaciones y el desarme impuesto) y el establecimiento de
una democracia que entroncara con la tradicion politica del Parlamento de Francfort de 1848. Ambos
objetivos se fueron cumpliendo en mayor o menor grado durante los afios de prosperidad anteriores a la
Gran Depresion de 1929 que acabaria por bloquear cualquier avance en la consecucion de los fines
propuestos. Pese a este aparente clima de calma, en la década de los afios veinte fueron convergiendo
diferentes intereses que, enfrentados, supusieron un problema al que los sucesivos gobiernos, instalados

en la inestabilidad y sin apenas fuerza politica, no fueron capaces de dar respuesta.

Por un lado afloraba el malestar de los sectores agrarios que se sentian marginados frente a al
favorecimiento de la industria por parte de la politica econdémica ejercida durante estos afios, por otro los
profesionales de la pequefia industria y el pequefio comercio se sentian perjudicados ante la gran industria
y las grandes organizaciones obreras que tenian una mayor capacidad de presién a la hora de negociar y
defender sus intereses mientras que, por su parte, las grandes industrias temian la fuerza que habian
adquirido los sindicatos en prevencidn de un posible resurgir del peligro revolucionario. A todo ello se sumé
la crisis y sus efectos con millones de desempleados, una gran inflacién y la irrupcién del partido nazi como

el Unico capaz de solucionar esta situacion.

46



1.- El entorno politico, social, econémico, legal y contable

El Partido Nazi, o NSADP5!, tuvo escaso apoyo popular en la década de los veinte aunque es, en
ese periodo cuando se formé su nucleo dirigente (Hitler, Goering, Strasser, Rohm y Hess) y cuando Adolf
Hitler logra establecer su dominio absoluto sobre el partido y asienta las bases ideoldgicas que reflejaba en
su libro Mein Kampf. En él, Hitler manifiesta la superioridad de raza aria, el antisemitismo y el
anticomunismo alimentado por el miedo bolchevique se apreciaba en la sociedad alemana. Propugna,
ademas, la necesidad de sustituir las instituciones democraticas por un estado dictatorial en el que se
volvera al belicismo y expansionismo en contra del Tratado de Versalles. Tales ideas son las que llevé Adolf
Hitler en su ideario con el que, en 1933, fue nombrado canciller en medio de la crisis social y politica de la

Republica de Weimar.

“Desde su llegada a la cancilleria, Hitler gozé de amplios apoyos politicos, econémicos
y sociales (los llamados ‘verdugos voluntarios’) que le permitieron desarrollar su
programa antisemita, pangermanista, nacionalista y dictatorial.”®2
Ademas de estos apoyos voluntarios el poder del partido nazi se desarrollé con demostraciones de
violencia tanto callejera como institucional, de fuerza militar y de exterminio de los adversarios, tanto
internos como externos sustituyendo el régimen democratico por el fascismo totalitario. El repentino éxito
de los nazis se basaba en la desastrosa situacion de Alemania tras el crack del 29 ante el que se impone
una politica deflacionista por el canciller Briining lo que conllevé un periodo de austeridad muy acusada por
la clase obrera. A esto se sumaba la ineficacia del gobierno de la Republica lo que alentaba posturas

politicas extremas®.

La estrategia politica nazi consistio, en su primera fase, en transferir las estructuras del partido a la
administracion publica y de ocupacion de los centros principales del poder siendo los miembros del partido
los encargados de dirigir las distintas secciones y tareas basicas en la organizacion del estado hitleriano.
Hacia 1938 el estado de la administracion estaba ya completamente transformado. Se fueron suprimiendo
paulatinamente las atribuciones de los ldnder y se puso en marcha toda la maquinaria propagandistica que
hizo calar en la sociedad alemana ideas como la supremacia de la raza aria y las bondades del régimen
nazi para conseguir la adhesion popular que garantizaba la eliminacion de la oposicién y el compromiso
activo de la poblacién. Por supuesto, también se practicé la politica de terror a través de las SS y la Gestapo

y el recurso a la violencia contra los enemigos politicos internos y externos% y contra los judios.

Los dos grandes aspectos de la politica nazi durante la década de los treinta fueron el econémico y
las relaciones internacionales. Se establece el objetivo de la autarquia y la remilitarizacién para lo cual se

fomenta el desarrollo de la industria pesada y las comunicaciones internas. Con ello Hitler consiguié reducir

51 Partido Nacional Socialista de los Trabajadores Alemanes.
52 VILLARES, R. y BAHAMONDE, A. (2001), p. 282.
53 De hecho, el partido Nazi llegé a fraguar una alianza con los comunistas en el Parlamento de Prusia en 1932.

5 Ejemplo de ello fue la noche de los cuchillos largos, el 30 de junio de 1934, en la que los principales dirigentes de
la SA fueron asesinados asi como algunos dirigentes politicos contrarios al nazismo.
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drasticamente el paro, una recuperacion econémica que puso al pais al nivel de produccion anterior a la
crisis en 1936 y el rearme del ejército. El otro gran objetivo de Hitler fue la politica exterior con la prioridad
de conseguir una revision del Tratado de Versalles, la ampliacion de la frontera del este y el
pangermanismo. Con estos fines abandona la Sociedad de Naciones, ocupa las zonas desmilitarizadas de
Renania y termina con la anexién de Austria y Checoslovaquia. La invasion de Polonia y el inicio de

Segunda Guerra Mundial abren una nueva etapa en el espacio europeo.

1.3. UNA ESPANA INESTABLE (1917-1936)

El periodo de crisis social y politica europea coincide con la descomposicion del dinastismo
espafiol®®, la agudizacion de la problematica del pretorianismo militar y las tensiones en Barcelona y
Catalufa. La crisis del sistema politico era patente derivando en inestabilidad y en la incapacidad del
sistema de partidos en el que los viejos turnos entre conservadores y liberales perdieron sentido. La forma
maés frecuente fue la de gobiernos de concentracién, usualmente dentro del mismo partido, con lo que se
limitaba la relacién entre juego electoral y turno de partido. Ademas, el sistema se troce6 en gobiernos
localistas con una autonomia creciente de los cacicatos, faltaban proyectos gubernamentales de cierto
alcance, con la excepcién del gobierno nacional de Maura en un intento de salvar la monarquia ante la
crisis social y la presion del ejército de posguerra. Todo ello produjo un clima de inestabilidad en el que los
gobiernos débiles se sucedieron vertiginosamente®. En la siguiente tabla cronologica se recogen los

distintos gobiernos durante el periodo que nos ocupa.

55 Certeramente analizado en SUAREZ CORTINA, M. (2006). Para comprender la situacion de partida LAIN
ENTRALGO, P. y SECO SERRANO, C. (1998) y PAN-MONTOJO, J. (coord.) (2006).

% Hasta treinta presidentes se cuentan en este periodo y en algunos afios (1918 y 1921) llegan a sucederse hasta
cuatro.
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Alfonso XllI

Niceto Alcala Zamora
Presidente de la Republica

Rey de Espafia

Manuel Garcia Prieto, Presidente del gobierno
03.11.17-22.03.18
Antonio Maura y Montaner, Presidente del gobierno
22.03-09.11
Manuel Garcia Prieto, Presidente del gobierno
9.11-05.12

Alvaro Figueroa y Torres Mendieta, Presidente del gobierno
05.12.18-15.04.19

Antonio Maura y Montaner, Presidente del gobierno
15.04-20.07
Joaquin Sanchez de Toca Calov, Presidente del gobierno
20.07-12.12

Manuel Allendesalazar Muiioz, Presidente del gobierno
12.12.19-05.05.20

Eduardo Dato e Iradier, Presidente del gobierno
05.05.20-08.03.21

Gabino Bugallal, Presidente del gobierno
08.03-13.03
Manuel Allendesalazar Muioz, Presidente del gobierno
13.03-14.08

Antonio Maura y Montaner, Presidente del gobierno
14.08.21-08.03.22

José Sanchez Guerra y Martinez, Presidente del gobierno
08.03-07.12

Manuel Garcia Prieto, Presidente del gobierno
07.12.22-15.09.23

Miguel Primo de Rivera, Capitan General, Jefe del Estado
15.09.23-30.01.30

Damaso Berenguer y Fusté, General, Jefe del Estado
30.01.30-18.02.31

Juan Bautista Aznar y Cabaiias, almirante, Jefe del Estado
18.02-14.04

Niceto Alcala Zamora, Presidente del gobierno
14.04-14.10

Manuel Azana, Presidente del gobierno
14.10.31-12.09.33

Alejandro Lerroux Garcia; Presidente del gobierno
12.09-09.10
Diego Martinez Barrio; Presidente del gobierno
09.10-16.12
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Se crean los primeros parques naturales de
Espafia

Inauguracion del Palacio de
comunicaciones.

17.10. Inauguracion de la nueva red de
Metro de Madrid (linea Puerta de Sol-
Cuatro Caminos)

Se funda la Legion Espariola

Se crea el Ministerio de Trabajo

Se crea el Retiro Obrero Obligatorio, primer
sistema de pensiones espafiol

Fundacion del Partido Comunista de Espafia
Desastre de Annual

Asesinato de Eduardo Dato e Iradier

Jacinto Benavente Premio Nobel de
Literatura

Visita de Einstein a Madrid

Se declara el Estado de Guerra

Las Cortes son disueltas

El Directorio Militar, nuevo 6rgano de
gobierno

Decreto de proteccion de la industria
nacional

llegalizacién de la CNT

Insurreccion fracasada contra la Dictadura
Exposicién Internacional de Barcelona
Directorio Civil

Creacion de las Confederaciones
Hidrograficas

Atentado frustrado del anarquista Durruti
contra Alfonso XIII

Fin de la Guerra de Marruecos

Se funda "Iberia", Lineas Aéreas de Espafia

Se inicia la construccion del aeropuerto de
Barajas.

Abdicacion del Rey Alfonso XIlI
Proclamacion de la Il Republica
Se aprueba la VIl Constitucion Espafiola

Golpe de estado fallido de Sanjurjo

Ley de Reforma agraria, vigente de 1932 a
1935

Se funda Falange Espafiola

Revolucién de Octubre en Asturias

Se funda El Corte Inglés
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Manuel Azaina
Presidente de la Republica

Alejandro Lerroux Garcia; Presidente del gobierno
16.12.33-28.04.34 Huelga general revolucionaria

Ricardo Samper; Presidente del gobierno
28.04-04.10

Alejandro Lerroux Garcia; Presidente del gobierno
04.10.34-25.09.35

Joaquin Chapaprieta; Presidente del gobierno
25.09-14.12

Manuel Portela Valladares; Presidente del gobierno

14.12.35-19.02.36 Rebelion de parte del Ejército liderado por el

~ . . eneral Mola
Manuel Azaia; Presidente del gobierno .

19.02-10.05

Augusto Barcia Trelles; Presidente interino del gobierno

10.05-13.05
Santiago Casares Quiroga; Presidente del gobierno
13.05-19.07
Diego Martinez Barrio; Presidente del gobierno
19.07

José Giral Pereira; Presidente del Gobierno Republicano

19.07-04.09

Miguel Cabanellas, General, Presidente del Gobierno

Nacional
24.07-28.09
Francisco Largo Caballero; Presidente del Gobierno
Republicano
04.09.36-17.05.37
Francisco Franco, Generalisimo y Jefe del Estado
28.09.36-20.11.75

Tabla 1.2. Gobiernos en Espafia y hechos significativos (1917-1936).

Fuente: Elaboracion propia.

encaraba el inicio de los afios veinte. Los problemas en el ambito social, politico y militar perduraban pese
a los intentos de los sucesivos gobiernos de encauzar la situacién. Aunque Espafia no habia participado

en la Primera Guerra Mundial, sufri6 las consecuencias econdémicas del final del conflicto armado, durante

1.3.1. LA CRISIS DEL REGIMEN Y LA DERECHA AUTORITARIA (1917-1923)

‘Este afio me encargaré de las riendas del Estado, acto de gran trascendencia tal y
como estan las cosas, porque de mi depende si ha de quedar en Esparia la monarquia
borbénica o la republica. Porque yo me encuentro el pais roto por guerras pasadas,
que anhela que alguien lo saque de esta situacion: la reforma social a favor de las
clases necesitadas; el Ejército con una organizacion atrasada en los avances
modernos; la Marina sin barcos; la bandera ultrajada; los gobernadores y los alcaldes
que no cumplen las leyes, etc. ; en definitiva, todos los servicios desorganizados y mal
atendidos. Puedo ser un rey que se llene de gloria regenerando la patria (...). Pero
también puedo ser el rey que no gobierne, que sea gobernado por sus ministros y,
finalmente, llevado a la frontera (...). Espero reinar en Espafia como rey justo. Espero,
al mismo tiempo, poder regenerar la patria y hacerla, si no poderosa, al menos
buscada, o sea, que la busquen como aliada. Si Dios quiere, para bien de Espafia.”®

El pais roto que se encontré Alfonso Xl al acceder al trono en 1902 no distaba mucho del que

57 Fragmento del diario de Alfonso XIIl en SECO SERRANO, C. (1985), p. 14
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el que habia disfrutado de un periodo de bonanza econémica, y esto produjo un descontento social que
derivé en una situacién de revuelta coincidente con las de otros paises como Rusia o Francia y que se
escenificd en la huelga convocada por las dos grandes centrales sindicales, UGT (socialista) y CNT
(anarcosindicalista). Sin embargo, el movimiento sindical se encuentra todavia en una etapa inicial de
estructuracion y organizacion por lo que realmente el movimiento obrero cobrara relevancia en 1918 v,

sobre todo, en 1919.

Figura 1.1. El Rey Alfonso XIIl.
Fuente: memoriademadrid.es

A esta crisis economica se unen, y cobran incluso mayor relevancia, una crisis de indole militar y
otra de indole politica®. En el ejército se constata una saturacién de oficiales y una politica de recompensas
que perjudicaba a buena parte de oficiales de Infanteria frente a Artilleria e Ingenieros. Organizado en
juntas de defensa el ejército plantea el problema de la necesidad de un saneamiento de oficiales, exigiendo
al gobierno a través de dichas juntas unas reformas que consideraban hacia tiempo necesarias. En los
primeros meses de 1917 se constata la dificultad de instrumentalizar o neutralizar las juntas por lo que se
decide su disolucion y proceder con las convenientes sanciones. La detencion de varios juntistas, con el
coronel Marquez a la cabeza, y la negativa del ejército en Catalufia a actuar contra las juntas provoca que
en junio se haga publico un manifiesto en el que se solicita la excarcelacion de los detenidos, se atribuye a
las juntas el control de la Infanteria con el apoyo de la Artilleria y Caballeria y se muestra la intencion de

llegar, incluso, a la ocupacién de capitanias y gobiernos militares.

5 Un andlisis mas pormenorizado de las crisis de las que hablamos puede consultarse en ALTED VIGIL, A. (1998).
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El impacto fue tremendo y la que se consideraba como una iniciativa sindical de los militares
rapidamente sirvi6 de ejemplo en sectores civiles (Hacienda, Correos y Telégrafos). Se generd un
sentimiento de simpatia hacia las juntas que era indicativo de un ansia de cambio generalizado. El

fenomeno, de todas maneras, fue interpretado de distintos modos.

“Los sindicalistas creian que era un verdadero movimiento de sindicalizacién y que
habian adoptado su modelo, los republicanos esperaban conseguir gracias al Ejército
el advenimiento de la republica, Maura consideraba que era un hecho fatal dada la
practica politica del régimen, Camb6 mas o menos pensaba lo mismo.”

El gobierno se hallaba ante la imposibilidad de aprobar el reglamento de las juntas pero tampoco
podia ignorarlas y acab6 aceptando, bajo el mandato liberal de Eduardo Dato Iradier, las exigencias de los
militares como Unica forma de evitar un posible pronunciamiento. Pese al caracter corporativo de las
reivindicaciones militares, era evidente su relevancia politica que ponia de manifiesto la descomposicion
de la autoridad del sistema politico. De hecho, la solucién que se adoptaba con frecuencia a los posibles
problemas consistia en cerrar las Cortes con el fin de mantener la existencia de los gobiernos, lo que
suponia no un fin de los problemas sino su aplazamiento ya que la crisis militar habia surgido en medio de

la crisis politica en la que la incapacidad de los sucesivos gobiernos era palmaria.

Esta crisis politica estuvo provocada por la catalanista Liga Regionalista, liderada por Cambd, que
exigio al gobierno liberal una reunion de cortes para resolver los problemas economicos, militares y
autonémicos y llevase a cabo una renovacion necesaria del régimen espafiol. En la Asamblea de
parlamentarios del 30 de octubre de 1917 se solicitaba un mayor parlamentarismo y limitacién de poderes
del monarca y un senado selectivo que representara la organizacion autonémica. El régimen daba muestras

de descomposicion e incapacidad.

Entre 1918 y 1920 la conflictividad social crece a la sombra de la revolucion rusa y la Internacional
Comunista de 191980 que produjo una escision en el PSOE entre los que renunciaban a adherirse a dicha
institucion y los que terminaron formando el Partido Comunista de Espafia (PCE) unido a la Internacional
Comunista. En estos momentos la conflictividad se extendia por todo el territorio nacional aunque los focos
mas intensos se hallaban en el campo andaluz y en la industria catalana! pero el clima de inseguridad para
las elites politicas fue generalizado llegando al asesinato de Dato en la Plaza de la Independencia de Madrid

en marzo de 1921.

5 GABRIEL, P. (2000), p. 408.

6 Ya nos hemos referido en el apartado anterior a la intencion de expansién del Comunismo que inspird la
Internacional de 1919 que después seria apartada por Stalin al adoptar el Comunismo de un solo pais.

6 En 1919 se inici6 una huelga en La Canadiense, empresa que suministraba electricidad a la mayor parte de
Barcelona, que consigui6 paralizar el 70% de la industria local y duré un mes y medio. El incumplimiento de la
liberacion de los detenidos durante el conflicto provocé que se reanudara a lo que la patronal respondio con el cierre
de empresas y una durisima represion contra los sindicatos.
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El clima politico se hacia insostenible frente a la crisis social y econémica pero el detonante que
pondria fin al sistema politico fue una nueva derrota en Marruecos. Espafia ocupaba militarmente la zona
desde 190652 ya que era una zona inestable que impedia cualquier intento de administracion civil. Pese a
que las voces criticas con dicha ocupacion eran cada vez mas numerosas, €l Rey y la mayoria de militares
la defendian como cuestion de orgullo patrio y no eran pocos los militares que fueron destinados a la zona
que adquiririan gran importancia posteriormente y que veian en Marruecos una oportunidad facil de
ascenso®. En 1921 las tropas espafiolas dirigidas por el general Silvestre, elegido directamente por Alfonso
XIIl, sufrieron una terrible derrota en Annual ante el lider rifefio Abd-el-Krim lo que provocé una honda
conmocién en Espafia al conocerse la cifra de bajas, mas de 12.000. Las Cortes comenzaron una
investigacion a raiz de este suceso® que duré dos afios y sus conclusiones se recogieron en el llamado
informe Picasso, que implicaba en el desastre al Gobierno, a altos cargos militares y, en Ultima instancia,
al propio Rey, al haber designado al general Silvestre. El hecho de que el informe se presentara dias
después del pronunciamiento de Primo de Rivera facilitd que quienes habian propiciado el desastre evitaran

asumir responsabilidades.

Pero las repercusiones de Annual fueron varias. En el ejército se reavivé la division entre los
partidarios de la via puramente militar y los partidarios de compaginarla con medidas politicas y se agudizé
el enfrentamiento entre los juntistas y los africanistas. Los partidos dindsticos se vieron muy pronto
envueltos en polémicas sobre las responsabilidades del desastre y los debates sobre esta cuestion se
convirtieron en una suerte de fuego cruzado que no hizo sino enmarafar la situacién politica. En este
escenario empieza a cobrar relevancia la radicalizacion de la derecha espafiola como respuesta a la

derecha tradicional que se sefiala como responsable del desastre junto a la Corona.

Desde la Primera Guerra Mundial®?, en consonancia con otros estados europeos, surge en Espafia
una nueva derecha que pretende ser representativa del pueblo y practicar una politica de masas. Criticaban
las democracias parlamentarias y dotaban a su ideologia de un fuerte componente nacionalista. En el fondo,
era una ruptura con la vieja derecha del régimen decimononico y un intento de favorecer el autoritarismo
del poder ejecutivo en detrimento del parlamentarismo. EI movimiento, conocido como Maurismo, no se vio
desarrollado precisamente por la intervencién de Maura en tareas de gobierno que lo situé en una posicion

de apoyo a la Monarquia y a la Constitucién.

La crisis revolucionaria posbélica provocé un giro hacia el autoritarismo por parte de los partidarios

de la derecha liberal y la crisis politica no hizo sino acrecentar la sensacion de necesidad de restablecer el

62 Qcupacion acordada con Francia en la Conferencia de Algeciras.
63 Entre estos militares denominados “africanistas” estaban Franco, Mola, Goded, Kindelan y Millan Astray.

64 Entre otras cosas se intentaba saber por qué en Melilla no habia ninglin vehiculo armado cuando la mitad de los
presupuestos del pais se destinaban al ejército.

85 Una interesante historia de la misma en STEVENSON, D. (2013).
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orden por medio de un gobierno fuerte. La conflictividad obrera, por otro lado, no hacia sino alimentar el
temor en las clases conservadoras que se distanciaron de los gobiernos proclives a la negociacion social®.
Ante el aumento de la conflictividad social se crean diversos grupos de ciudadanos armados, alentados por
la nueva derecha con el propdsito de ayudar a restablecer el orden en situaciones de huelga o revolucion®”
lo que favorece el fendmeno conocido como pistolerismo®. Otra forma de lucha, esta vez no por la via
violenta, contra la revolucion se establecié por medio del sindicalismo de la derecha con el que se procuraba

restar apoyos obreros a la izquierda revolucionaria.

Por ultimo, el triunfo de Mussolini en Italia produjo una exaltacion de ideologias fascistas que, si bien
no lograron tener relevancia politica, si que facilitaron la definitiva revisidn ideolégica de la derecha
espafola, alejandola del liberalismo parlamentario y de los partidos conservadores tradicionales
considerados como responsables en el desastre de Marruecos, y la propuesta de una solucién

extraordinaria y dictatorial a la situacion.

El gobierno liberal de Garcia Prieto® viene a sustituir al fracasado gobierno conservador minado por
el tema de las responsabilidades del desastre de Annual. Para salvaguardar al régimen, intentando
exculparlo, se proyectan una serie de reformas, entre ellas la de la Constitucion, en un intento de
reconstruccion no revolucionaria del régimen. Conto, sin embargo, con la oposicion de la Monarquia y del
gjército que, en modo alguno estaban dispuestos a aceptar responsabilidad alguna. Garcia Prieto logré
coaligar en un gobierno de concentracion a las fuerzas de la izquierda y en su programa se proponia la
reestructuracion de las relaciones entre civiles y militares, la libertad de cultura, la democratizacién del
Senado, la reforma electoral encaminada a un sistema de representacién proporcional, convocatoria de
Cortes al menos cuatro meses al afio y elementos de reformas sociales, fiscales y agrarias. Se proponia
también la resolucién del problema de Marruecos depurando responsabilidades, recortes de personal y

establecimiento de un protectorado civil.

Los sectores favorables a permanecer en Marruecos por medios militares y los sectores africanistas
del ejército no dudaron en oponerse a tales medidas y el problema de Marruecos siguié siendo central lo
que, sumado a la escasa fuerza del gobierno para llevar a cabo su programa de reformas, provoco que el
general Miguel Primo de Rivera, capitan general de Catalufia, liderara un pronunciamiento en Barcelona
que contd con un respaldo bastante importante de la opinion publica y, sobre todo, con la inaccién de

Alfonso XlII. Ante esto, el gobierno dimitio y el rey pidié a Primo de Rivera que se hiciera cargo de la

8 Tal es el caso de los gobiernos de Dato y Sanchez de Toca que, pese a ser conservadores no respondieron a las
expectativas de poner orden en los conflictos obreros.

67 Ejemplos de estas asociaciones son el Somatén en Catalufia o la Unién Ciudadana y la Union Civica en Madrid.

8 Consistente en contratar a pistoleros para asesinar a lideres sindicalistas y obreros que, a su vez, respondieron con
un activismo violento, generandose asi una espiral de violencia que llegd incluso al asesinato del presidente del
gobierno Eduardo Dato.

69 Diciembre de 1922 - septiembre de 1923.
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situacion y formara gobierno. Era el comienzo de una dictadura de siete afios recibida en un principio por

muchos como la dictadura del Cirujano de Hierro.”

1.3.2. DE LA DICTADURA DE PRIMO DE RIVERA A LA CAIDA DE LA MONARQUIA (1923-
1931)

En septiembre de 1923 se creaba el Directorio Militar”*, rgano de gobierno con el que Primo de
Rivera pretendia, de forma transitoria, hacerse cargo de la situacion y regenerar el Estado
desembarazandolo de las viejas lacras que arrastraba. El poder estaba en manos de un presidente con
todas las atribuciones del gobierno al carecer de ministros ya que el resto de miembros del Directorio no
eran sino vocales. Solo Primo de Rivera podia proponer decretos para la sancién real. Se suprimieron,
ademas todas las subsecretarias a excepcion de la de Estado y de la de Guerra, aunque meses después
se restablecerian las de Gobernacion y de Marina. Se proclamé el estado de guerra que estuvo vigente
hasta el 16 de marzo de 1925 que, si bien no suprimia formalmente la Constitucién, establecia la censura
para cualquier escrito™, se suspenden las garantias constitucionales en detenciones y registros
domiciliarios, asi como en las libertades de expresién, reunion y asociacion. Se declara disuelto el Congreso

y la parte electiva del Senado?s.

A finales de 1923 se inicia una renovacion de la organizacion del Directorio™ que respondia a un
cambio en la percepcion de Primo de Rivera que ya no vea como transitoria su posicion. Se organizaron
secretarias y se generalizaron las subsecretarias lo que suponia una cierta reconstruccion de la estructura
ministerial. La nueva estructura completaba la iniciativa de ocupacion de los gobiernos civiles por

autoridades militares™ que tenian asi el control de los ayuntamientos.

En Catalufia, Primo de Rivera conté en un principio con el apoyo de la Liga, que pretendia con esto
conseguir alguna de sus aspiraciones autonomistas, pero el nuevo dictador estaba totalmente en contra
de los nacionalismos periféricos y se apresur6 a tomar medidas de represion. Tras esto, la Liga decidid
vincular definitivamente catalanismo, izquierdismo y republicanismo. Por su parte, la popularidad y el
apoyo social a Primo crecieron tras la adopcién de unas medidas econdmicas que pretendian mejorar

la vida del espafiol medio, favorecidas por la buena coyuntura de la economia. Desde el gobierno de Primo

70 Término acufiado por BEN-AMI, A: (2012), uno de los mas profundos conocedores de la Dictadura de Primo de
Rivera, libro imprescindible.

" Real Decreto de 15 de septiembre.
2 En 1924 se ampliara la censura a las comunicaciones telefonicas y telegraficas.

73 Aunque inicialmente se mantuvieron los presidentes de las camaras (Melquiades Alvarez en el Congreso y
Romanones en el Senado), fueron cesados de sus funciones cuando acudieron al Rey para recordarle la obligacién
de reunion de las cortes a los tres meses de disolverse las anteriores.

7 Decreto Ley de 21 de diciembre.
75Real Decreto de 15 de septiembre de 1923.
76 Llegd a la prohibicion del catalén en las escuelas y del baile tradicional de la region, la sardana.
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se intentd prestar también especial atencion a los trabajadores, y en ello contd con el apoyo de la UGT,
liderada en esos momentos por Largo Caballero y que paso a ser una especie de sindicato oficial del

régimen. Los apoyos de la UGT y del PSOE se mantuvieron hasta 1928.

Los dos puntos centrales de la politica econdmica fueron la industrializacién y las obras publicas.
Durante los primeros afios de su gobierno se llevaron a cabo actuaciones en infraestructuras (carreteras,
puertos, plantas de energia eléctrica, etc.), y se prestd especial atencidn al turismo, impulsado con la
creacion de la red de Paradores Nacionales. Otros proyectos no lograron llevarse a cabo por falta de
financiacion y algunas medidas como el establecimiento de monopolios nacionales no hicieron sino

ahuyentar la inversion extranjera.

Otro de los logros de Primo de Rivera fue la pacificacion del territorio de Marruecos. Aunque al
principio tenia la idea de abandonar este territorio’”, Primo de Rivera aprovecho el ataque de las fuerzas
marroquies sobre la zona bajo control francés para impulsar una alianza militar con los el pais vecino. La

campafa finalizé con la victoria del general Sanjurjo en la bahia de Alhucemas en 1927.

Si estos logros granjeaban el apoyo social al régimen, el intento de institucionalizacién con vistas
a su perduracion logré que fuera creciendo una oposicién frontal en la sociedad espafiola. En 1925
sustituye el Directorio Militar por un Directorio Civil con el que se procuraba evitar el desgaste politico y
las posibles disensiones internas que el ejército sufria en el ejercicio del gobierno. En el fondo, lo que se
traslucia era la intencion de perpetuar una situacion que nacié como solucién transitoria por lo que, en
1929, la oposicion a Primo de Rivera era algo generalizado y a principios de 1930 tuvo que sofocar una
sublevacion militar lo que le mostrd que no contaba ya ni con el respaldo del ejército. Ante esta situacion,

presentd su renuncia al Rey Alfonso XlIl'y se exilié a Paris.

El rey tuvo que decidir en este momento entre continuar con la dictadura, poniéndose él mismo al
frente del gobierno, o bien intentar el retorno a la normalidad constitucional. Finalmente opté por esta
segunda via y le dio el gobierno a otro militar, Damaso Berenguer, cuyo régimen de transicion fue
denominado Dictablanda. Se pretendia un retorno al orden constitucional lo que suponia, al menos, una
desacreditacion del gobierno anterior lo que mostraba la deriva politica de un régimen incapaz de afrontar
una renovacion firme de sus instituciones. El gobierno de Berenguer tampoco dio muestras de tener unas

lineas de gobierno claras por lo que la situacion politica era cada vez mas convulsa.

Los Partidos Liberal y Conservador seguian sin renovarse y creian las voces que defendian la

Republica como Unica solucidn posible a la situacion. En agosto de 1930 varias formaciones republicanas

7o cual hubiera supuesto un duro golpe para los militares africanistas y especialmente para los lideres de la
Legién: Sanjurjo, Millan Astray y Franco.

8Pgliticos de renombre como Niceto Alcald Zamora o Miguel Maura asi como el PSOE, los partidos nacionalistas y
formaciones como la CNT son solo unos ejemplos de esta corriente de apoyo al republicanismo
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firmaron el Pacto de San Sebastian, con el objetivo de acelerar el final de la Monarquia. Desde los meses
finales de 1930 la agitacién politica se agudiza, con intentos de golpes militares, revueltas mas o menos

importantes en algunas ciudades y profusa propaganda a favor de la Republica™.

El gobierno convocd unas elecciones municipales para el dia 12 de abril de 1931 que fueron vistas
como un plebiscito sobre la continuidad de la monarquia. Los resultados, conocidos el dia 14, fueron
claros: 41 de las 50 capitales de provincia fueron ganadas por las fuerzas republicanas. Al hacerse publicos
los resultados de las elecciones municipales y el triunfo de los partidos republicanos en la mayoria de
las capitales, Eibar (Guiptizcoa) proclamé la Republica, hecho que fue emulado en poblaciones de todo el
pais. El rey llamd a consultas al general Sanjurjo para encontrar la posible solucién a esta situacion.
Finalmente, tanto el militar como los principales asesores reales, el Conde de Romanones y el médico
personal del rey, Gregorio Marafién, le convencieron de la opcién mas sensata: un traspaso de poderes al
Gobierno Provisional de la Republica y el exilio del Rey, que desde Cartagena partié hacia Francia tras

dirigir un manifiesto al pais en el que se leia:

“Las elecciones celebradas el domingo me revelan claramente que no tengo hoy el
amor de mi pueblo. Mi conciencia me dice que ese desvio no seré definitivo (...) Un
rey puede equivocarse, y sin duda erré yo alguna vez, pero sé bien que nuestra Patria
se mostré en todo momento generosa ante las culpas sin malicia. Soy el Rey de todos
los espafioles, y también un espafiol. Hallaria medios sobrados para mantener mis
regias prerrogativas, en eficaz forcejeo con quienes las combaten. Pero,
resueltamente, quiero apartarme de cuanto sea lanzar a un compatriota contra otro
en fratricida guerra civil. No renuncio a ninguno de mis derechos, porque mas que
mios son deposito acumulado de la Historia de cuya custodia ha de pedirme algun dia
cuenta rigurosa.”s0

La Republica volvia a Espafia. La misma tarde en que Alfonso XlII abandonaba el pais se elegia a

Niceto Alcala Zamora como presidente del nuevo Gobierno provisional.
1.3.3. LA Il REPUBLICA Y EL INICIO DE LA GUERRA CIVIL (1931-1936)

Las elecciones municipales dan a la Il Republicad! el respaldo popular que falté en la primera. Se
veia en este nuevo sistema una ruptura definitiva con el sistema de la Restauracion pero en el apoyo
popular se hallaba la fuente del recelo de algunos sectores que asociaban la Republica con los
movimientos revolucionarios que habian sido experimentados por toda Europa. Para evitar esta
asociacion se nombra a Aniceto Alcala Zamora como presidente en un intento de conseguir el apoyo de

las clases medias al nuevo régimen. El primer gobierno, formado rapidamente para evitar la inquietud que

7 Ramén Franco (hermano de Francisco), por ejemplo llegd a arrojar panfletos desde su aeroplano en los que
amenazaba con bombardear Madrid si la guarnicion no se levantaba contra el Rey.

80 Alfonso XlII, 17 de abril de 1931.

81 Una historia rigurosa y sintética de la Il Reptblica en GIL PECHARROMAN, J. (2002) y en MARTINEZ, J.A. (2000).
También, de mayor profundidad, CASANOVA, J. (2007).
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podria surgir con la marcha del Rey, estaba integrado por politicos de diferentes tendencias, desde
antiguos monarquicos hasta dirigentes sindicales. Preocupaba en estos iniciales momentos el dotar de
legitimidad a este gobierno, surgido tras la renuncia de Alfonso XlII (que no llegd a abdicar), lo que se
consiguio con el Estatuto Juridico, que garantizaba el Estado de Derecho y la puesta en marcha de las

instituciones democraticas de la Republica.

Las expectativas que habia generado la llegada de la Republica hicieron florecer pronto tensiones
pese a que el gobierno provisional se habia construido sobre valores democréaticos y habia definido un
minimo consenso reformista. La Republica, mas que una simple organizacién politica, se apreciaba como
respuesta a las diversas inquietudes en tiempos de crisis. Para unos era el instrumento de asentamiento
de la democracia, para otros lo era de modernizacion econémica y consolidacién de las libertades de
mercado, para otros era el medio para lograr el reconocimiento diferencial y el derecho de autonomia. En
todo caso, los diversos intereses sociales se fueron posicionando ante asuntos como la propiedad agraria,

la cuestion religiosa, la reforma educativa o la organizacién territorial con las consiguientes tensiones.

Las primeras medidas del gobierno provisional se centraron en los principales problemas del pais.
Entre ellas, los decretos agrarios buscaron mejorar de forma inmediata las condiciones de trabajo del sector
agricola, terminar con los altos indices de paro que registraba y preparando a la vez la reforma agraria
durante mucho tiempo solicitada y prometida. También se reforzo la presencia y el control en el sistema
educativo, dominado hasta entonces por la Iglesia. Se decidi6 la construccion de numerosas escuelas
publicas, se crearon unas siete mil nuevas plazas de maestros y se suprimié la obligatoriedad de la
ensefianza religiosa en las escuelas, si bien los alumnos cuyos padres asi lo quisieran recibirian esta
formacion®. Otro gran objetivo de los decretos republicanos fue la modernizacién de las Fuerzas Armadas
desde el Ministerio de la Guerra dirigido por Manuel Azafia. En 1931 el exceso de altos mandos era
insostenible por lo que se procedio a reducir su nimero procurando no herir su orgullo proporcionando
ventajosas jubilaciones®. Otra medida controvertida del ministro Azafa fue el cierre de la Academia
General Militar de Zaragoza, dirigida por el general Francisco Franco, quien lo criticd con dureza en su

discurso final en el cargo.

Al tiempo, el gobierno provisional tuvo que hacer frente a otros dos importantes problemas. La
conflictividad obrera volvid a surgir con cierta magnitud, especialmente en los nucleos donde la CNT era
mayoritaria. La otra gran cuestion fue el choque frontal de la nueva Republica con la Iglesia. Una de
las principales lineas de accién del reformismo republicano tuvo como objetivo el conseguir la

secularizacion del Estado, ya que se consideraba que la intervencion de la Iglesia en ambitos diferentes al

82 En esta época se llevaron a cabo las Misiones Pedagdgicas, para llevar la cultura al ambito rural, y acercarla a
sectores hasta entonces marginados en este aspecto.

83 Los 26.000 oficiales que habia en 1930 quedaron reducidos a 7.600 en la peninsula mas 1. 700 en el territorio
africano.
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religioso no hacia sino impedir el desarrollo y la modernizacion del pais. La llegada de la Republica supuso
la aceptacion de la libertad de cultos y que el clero catolico dejase de ser considerado un organismo
dependiente del Estado. Esta secularizacién se realiz sin respetar unos ritmos necesarios para un
cambio de tanta importancia y en muchas ocasiones fue malinterpretada de tal forma que se llegé a
episodios como los de la quema de edificios religiosos los dias 11 y 12 de mayo de 1931. La Iglesia,
como es logico, se resistid a las medidas secularizadoras lo que derivd en una oposicion radical al nuevo

régimen que terminé perjudicando a la Republica.

La organizacion estatal fue un asunto al que no se dio una respuesta clara. Esta cuestion resultaba
especialmente delicada si se tiene en cuenta que otra region con aspiraciones nacionalistas, como es el
Pais Vasco, habia sido la primera en apoyar y proclamar la Republica por lo que una respuesta en defensa
de la unidad del Estado podia desembocar en una pérdida de apoyos significativa. Al fin, no se llegé a una
definicién del Estado como unidad o como sistema federal lo que acabaria teniendo consecuencias. Esta
indefinicion posibilito que Catalufia, regién con mayor sentimiento nacionalista, adoptara un autogobierno

limitado creando la Generalitat.

Tras el inicial periodo del Gobierno provisional, el 28 de junio de 1931 se convocaron elecciones a
Cortes Constituyentes para que el Parlamento elegido en las urnas dotase a la Republica de una nueva
Constitucion. Las elecciones fueron ganadas por una coalicion de republicanos y socialistas liderada por
Manuel Azafia (Accion Republicana), ministro de la Guerra en el Gobierno provisional, que se aprovecharon
de la desorganizacion de los partidos moderados y de derechas (tanto monarquicos como republicanos).
De todos modos, en las Cortes se logré la representacién de un amplio abanico de corrientes ideoldgicas
y de intelectuales que, sin respaldo de un partido politico, querian participar en la construccion del nuevo

estado.

Las cuestiones mas problematicas para la aprobacion del texto constitucional fueron las relativas al
Estado y su estructura, el voto femenino y la religion. En cuanto a la organizacion estatal se opt6 por una
formula a medio camino entre el estado federal y el central, lo que se denominaba en el texto como Estado
Integral. En cuanto al voto femenino, por parte de formaciones de la izquierda se temia la influencia del
clero sobre las mujeres y su posible incidencia en las votaciones. Apoyado el voto femenino por la derecha,
especialmente por asociaciones de caracter conservador, al final la Constitucion otorgd por primera vez en
Espafia el derecho al voto de las mujeres. Se aprob6, en relacién a la cuestion religiosa, que el Estado
espafiol no tuviera religion oficial pero mucho mas controvertido que ese punto fue el anuncio de disolucion
de las drdenes con un voto especial de obediencia a autoridad distinta a la legitima del Estado y la

prohibicién de adquirir bienes y ejercer la ensefianza al resto. Ante la aprobacién de estos articulos los
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miembros de la Derecha Liberal Republicana (DLR) en el Gobierno?* dimitieron, lo que permitié a Azafia

acceder a la Presidencia del Gobierno.

La Constitucién aprobada el 9 de diciembre de 1931 tenia un caracter progresista al recoger un gran
numero de derechos individuales, colectivos y sociales a los que dedicd un nutrido inventario como parte
central del funcionamiento democratico. La funcion de los gobernantes no era tanto la de conceder o limitar
derechos sino la de garantizarlos pues se consideraban inalienables e ilegislables. En ella se reconocia el
derecho a la propiedad privada pero abrié la puerta a la reforma agraria al incluir la posibilidad de
expropiacion incluso sin indemnizacion lo que no dejaba de evocar cierta relacién con la revolucién rusa y
despertaba el recelo de quienes temian que la Republica fuese un movimiento revolucionario. El principal
problema que suponia era que representaba la ideologia de izquierdas, dominante en ese momento, por lo
que las fuerzas de la derecha no se sentian identificadas con ella. El ala mas radical de la izquierda también
la critico duramente por considerarla demasiado concesiva con la burguesia. Estas desafecciones
ideoldgicas unidas a las cuestiones territoriales y religiosas acabaran provocando, tiempo después, la

descomposicion de la Republica.

Figura 1.2. Diversos medios de transporte en Madrid.
Fuente: memoriademadrid.es

84 Alcald Zamora y Maura.
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Con la misma oposicién ideolégica de los grupos conservadores (la masa catdlica, las oligarquias y
los empresarios que temian que las nuevas politicas favorecieran la llegada de la revolucién social) y de
los més radicales de izquierdas se encontré el gobierno con Alcala Zamora como Presidente de la
Republica y Azafia como Presidente del Gobierno en una nueva etapa, que durara hasta finales de 1933,
en la que los gobiernos de izquierda intentaran sacar adelante las reformas ya planteadas durante el
periodo del Gobierno provisional y ahora respaldadas por el nuevo texto constitucional. Es el llamado bienio
reformista, en el que el sistema de partidos se hallaba profundamente fragmentado, contando con diez
partidos diferentes en el ala izquierda y nueve en la derecha. Las Cortes recuperaron el centro de la vida
politica que, lejos de ser facil, tenia que construir un nuevo sistema acometiendo reformas de gran calado

en medio de grandes diferencias ideoldgicas, lo que no facilitaba precisamente la tarea.

La principal de estas reformas era la agraria, por la cual el Estado confiscaria tierras para su posterior
redistribucion, mejoraria la productividad aumentando las areas de regadio y la mecanizacion, y reduciria el
paro agricola. La reforma agraria fue muy controvertida, especialmente las medidas relativas a las
confiscaciones y redistribuciones, al ser consideradas por muchos como revolucionarias y contando con
la oposicion frontal de los grandes terratenientes andaluces. La aplicacion real de las medidas fue muy
inferior a la prevista, y se calcula que, cuando en 1934 el proceso se vio frenado por el ascenso de la

derecha al poder, solo se habian beneficiado de ella unos 12.000 campesinos.

Las politicas de Azafia destinadas a mejorar y extender la educacion publica, separandola ademas
del control de la Iglesia, contintan en este periodo. Las medidas a este respecto, especialmente las que

hacian referencia a la Iglesia, contaron siempre con la oposicién de las formaciones mas conservadoras®.

En el &mbito militar, se sigui6 con el intento de poner a las tropas bajo la autoridad republicana de
una forma clara. Las decisiones que afectaban al Ejército fueron apreciadas de forma negativa desde el
estamento militar, que veia en ellas una manera encubierta de control politico. Manifestacion clara del
malestar surgido en el Ejército fue el golpe de Estado del general Sanjurjo en 1932, que contd con el apoyo
de grandes terratenientes andaluces, contrarios a la reforma agraria. Sanjurjo contact6 con Franco para
pedirle apoyo, pero este le previno contra la realizacién del golpe en ese momento y se desmarcd del
plan. El levantamiento fue rapidamente sofocado y su lider, tras ser indultado de su pena de muerte,

se exilié en Lisboa.

En cuanto a la economia, el primer gobierno de la Republica tuvo que hacer frente a los efectos
de la crisis derivada del crack del 29 que desestabilizo a muchas democracias parlamentarias en esa
época. Pese a su envergadura, el Gobierno actué de una manera bastante positiva comparable a la de

gobiernos democraticos mas firmes y experimentados. La crisis empezd a notarse en Espafia a partir de

85 | a idea de ensefianza laica y la prohibicidn de la ensefianza a 6rdenes y congregaciones religiosas no se concretd
hasta el Decreto de cierre de centros de ensefianza religiosos de 31 de diciembre de 1933.
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1931, cuando se aprecié una disminucion de las inversiones extranjeras, de las remesas enviadas por lo
numerosos emigrantes y del comercio mundial, al que Espafia habia vuelto a abrirse en gran medida
durante la Dictadura. A esto habia que afiadir el gran déficit presupuestario que habian dejado los
ambiciosos proyectos del general Primo de Rivera. Pese todos estos problemas y al crecimiento del paro
que vio duplicadas sus cifras, la conflictividad social crece pero mas por motivos politicos que
econémicos®. La poblacion, entre 1931 y 1936, crece en un millon de personas y los grandes nicleos

urbanos seguian absorbiendo poblacion procedente del ambito rural.

El apoyo que Azafia recibia de la coalicion republicana de izquierdas y del PSOE pronto empezé a
mostrar fisuras y su posicién se debilitd enormemente tras los sucesos de Casas Viejas en enero de 1933°".
Esto unido a las desavenencias con el Presidente de la Republica, Alcala Zamora, forzo la caida de la

coalicidn por lo que en diciembre de ese afio se convocan nuevas elecciones.

La izquierda se presentd a los comicios profundamente dividida mientras que los partidos de
derechas decidieron hacer frente com(n uniéndose a la CEDA de Gil Robles®. Los resultados de las
elecciones dieron la victoria al centro-derecha y mostraban una fuerte bipolarizacion de la sociedad. Se
abria una nueva etapa en la Republica caracterizada por un mayor conservadurismo que llevo a la revisién

de muchas medidas tomadas durante el bienio reformista anterior.

Las presiones de los partidos de izquierda explican, en parte, la eleccion de Lerroux por parte de
Alcala Zamora en lugar de Gil Robles al que la izquierda sefialaba como un fascista que no habia

proclamado todavia su lealtad a la Republica.

El primer Gobierno de Lerroux suspendio las medidas méas controvertidas tomadas por el Gobierno
de Azafa. La paralizacion de la reforma agraria aumentd la tension en el campo, donde ademas los
salarios sufrieron una importante reduccion. La inclinacion del Gobierno Lerroux cada vez mas hacia la
derecha provocoé inquietud dentro de su propio partido y facilité el comienzo de la reorganizacion en las
fuerzas de la izquierda. El ejemplo cercano de Alemania, donde el nacionalsocialismo habia acabado con
una Republica tan débilmente asentada como la espafiola, contribuia a alimentar la idea de que el ascenso
de la derecha solo se podria combatir de forma eficiente desde la revolucién. Los temores de las fuerzas

de izquierda y sus comparaciones entre la CEDA vy el fascismo no carecian completamente de sentido®.

8 Estos motivos son analizados en JACKSON, G. (2005).

87 Un grupo de campesinos que habia proclamado el comunismo libertario fue masacrado por la Guardia de Asalto
tras atacar un cuartel de Guardia Civil.

8 | a Confederacion Espafiola de Derechas Autonomas estaba liderada por este abogado que defendié los intereses
de los jesuitas y de los colaboradores golpistas de Sanjurjo.

8 La CEDA contaba, por ejemplo, con una faccion juvenil, organizada a la manera de las divisiones fascistas o
nacionalsocialistas. También estaban claras las simpatias que generaban en muchos de los militantes de la CEDA las
primeras medidas antisemitas del gobierno de Hitler. En un discurso ante unos 30.000 jévenes pertenecientes a esta
organizacién, las Juventudes de Accion Popular (JAP), en El Escorial, Gil Robles intenté desmarcar a su formacién
de los movimientos fascista y nacionalsocialista con estas palabras: “No temo que en Espafia este movimiento
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Todo esto se uni6 al hecho de que en febrero de 1934 la Falange Espafiola, abiertamente fascista, se habia

fusionado con las JONS, aumentando su poder.

Entre marzo y abril de 1934 la tension social crece enormemente y se convocan huelgas en
Zaragoza, principal ndcleo anarcosindicalista, y en Madrid. Lerroux dimite de su cargo por desavenencias

con Alcala Zamora y, durante unos meses, es sustituido por Ricardo Samper.

A principios de octubre de 1934 Lerroux regresa a la presidencia del Gobierno ante los pocos
apoyos con los que contaba Samper, especialmente desde la CEDA. La entrada de la CEDA en este
gobierno desencaden6 finalmente la revolucion, proclamada por el PSOE, Esquerra Republicana de
Catalufia y el Partido Comunista. La CNT solo se adhiri6 en Asturias, que fue precisamente el Unico lugar
en el que la llamada a la revolucién cuajo realmente®. El sangriento episodio de la Revolucidn de Asturias
termind con unos 2.000 muertos y numerosisimos heridos y encarcelados. La Guerra Civil vivié aqui su
ensayo final. Estos acontecimientos llevaron a reunirse a los lideres de la izquierda, a instancias de Azafia,
para volver a intentar un acuerdo que derrotase en las urnas a la derecha. A pesar de que la division en el

seno del PSOE era grande, las conversaciones fueron avanzando.

Por su parte, los radicales, que seguian gobernando con la colaboracion de la CEDA, fueron
golpeados por un escandalo de corrupcion a finales de 1935. Este escandalo debilité al gobierno y estuvo
a punto de suponer el acceso de Gil Robles a su presidencia, hecho evitado por el presidente de la

Republica, Alcala Zamora, quien opt6 por convocar elecciones para febrero de 1936.

Las fuerzas politicas de la izquierda, con el apoyo de las formaciones sindicales, se unieron en el
Frente Popular, que present6 un programa continuista con respecto al primer bienio republicano. Enla
derecha, la CEDA intent6 conseguir una union similar, pero no llegd a cuajar, por lo que CEDA,
monarquicos, radicales y falangistas se presentaron en candidaturas separadas. Los comicios ofrecieron
una alta participacion (72%) y una nueva polarizacién entre las fuerzas de izquierda y de derecha, a

pesar de lo cual la victoria del Frente Popular fue clara.

Azafia formo6 su nuevo Gabinete (integrado exclusivamente por republicanos de izquierdas), y se
apresuré a poner en practica lo prometido durante la campafia. Se indulté a muchos presos politicos
condenados durante el bienio anterior, se retomé la Reforma Agraria y el Estatuto de Catalufia y se intentd

alejar a los militares mas proclives a un pronunciamiento®'. Una de las primeras medidas adoptadas fue la

nacional tome el camino de la violencia; no creo que, al igual que en otras naciones, el sentimiento nacional reclame
que se reavive nuevamente la Roma pagana o emprenda una morbosa exaltacion de la raza (...) Somos un ejército
de ciudadanos, no un ejército que necesite uniformes y desfiles marciales”. JACKSON, G. (2005) p. 128.

% Durante una semana los grupos de mineros controlaron buena parte de Asturias, tiempo en el que el Gobierno
permanecio expectante. Finalmente se decidié el envio a tierras asturianas de las tropas de la Legion, con los llamados
‘regulares” en sus filas, marroquies bajo mando espafiol y que fueron dirigidos en esta campafia por el general Franco.

91 Goded fue enviado a Baleares, Franco a las Canarias y Mola a Pamplona en un claro intento de dificultar posibles
golpes de estado desde el ejército.
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destitucién de Alcala Zamora por su tendencia a controlar los gobiernos y por su poca simpatia hacia los

que estaban ahora en el poder. Las Cortes eligen a Azafia como nuevo Jefe del Estado.

Los enfrentamientos en las calles entre grupos politicos fueron la nota dominante desde febrero
hasta julio de 1936. La espiral de violencia, en la que habian entrado definitivamente los falangistas,
seria la causa inmediata que provoco el golpe militar que acabd con la Republica. En el levantamiento
militar de julio de 1936 confluyeron una conspiracion civil y militar que ya se habia manifestado en el golpe
de Sanjurjo, y una conspiracion puramente militar que pretendia reinstaurar en Espafia el orden perdido
con la llegada de la Republica. A partir de febrero de 1936 esta trama exclusivamente militar se impuso
sobre la civil. Antes de ser enviado a Canarias, Franco se habia reunido con dirigentes de la CEDA y con
José Antonio Primo de Rivera, lider falangista, y acordaron actuar si la situacion empeoraba en los meses
posteriores a las elecciones de febrero. Por su parte, el general Mola se reuni6 con las milicias paramilitares

carlistas, los requetés, y con Sanjurjo.

La chispa que inici6 el conflicto armado fue el asesinato de Calvo Sotelo, lider conservador del
Blogue Nacional, en venganza por la muerte del teniente Castillo a manos de pistoleros falangistas. En

Melilla se inicia, el 18 de julio, la sublevacién militar que suponia el inicio de la Guerra Civil en Espana.

1.4. CONTEXTUALIZACION DEL ENTORNO ECONOMICO MUNDIAL,
NACIONAL Y REGIONAL EN EL PERIODO 1917-1935

1.4.1. INTRODUCCION

El periodo 1917-1935 ha sido, sin duda, uno de los mas convulsos y menos favorables para el
crecimiento economico de la era contemporanea. En las décadas anteriores al inicio de la Primera Guerra
Mundial la economia internacional se desenvolvié sin perturbaciones notables y las economias de los
distintos paises crecieron. La Gran Guerra y la depresion de los afios treinta provocaron la época de menor

crecimiento del PIB y del PIB per capita mundial. %

También la Gran Guerra acab6 con las bases del capitalismo liberal decimonénico, los paises
suspendieron inmediatamente el patron oro y las transacciones econémicas y los tipos de cambio pasaron
a estar controlados por los gobiernos. El proteccionismo se intensifico y se multiplicaron los aranceles; la

era del libre movimiento de personas entre paises termind.

%2 Manuales de referencia en el periodo estudiado y en el ambito macroecondémico, pueden ser GONZALEZ ENCISO,
A. 'y MATES BARCO, J.M. (coord.) (2006) y GARCIA RUIZ, J.L. (1998) y en el ambito de la empresa y la historia
empresarial COMIN, F. y MARTIN ACENA, P. (eds.) (1996), y GARCIA RUIZ, J.L. (coord.) (2006).
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El conflicto armado tuvo las siguientes consecuencias que podemos resumir -sin ser demasiado

exhaustivos- en las siguientes:

o Destruccion del capital humano y material. Las brutales bajas humanas (12 millones) entre civiles
y militares supuso la pérdida de casi un 4% de la poblacion de Europa. En Rusia el efecto fue
mayor debido a la Revolucién y la guerra. Los bienes de capital fueron destruidos en parte por las
operaciones militares y su crecimiento fue nulo en muchos casos salvo, ldgicamente, en la
industria armamentista.

e Los costes financieros de la propia guerra fueron astronémicos®. La larga duracion del conflicto
obligd a aumentar la presion fiscal pero el incremento de la recaudacion fue insuficiente para
financiar la guerra y los paises se endeudaron en unos casos (Alemania, Francia) o simplemente
crearon dinero cuya cantidad se multiplico entre cinco y once veces en las principales potencias
con la subsiguiente aparicion de la inflacion.

e Los desequilibrios comerciales se sucedieron. Los paises en guerra tuvieron que importar bienes
de los neutrales, entre ellos Espafia, y vieron reducidas sus exportaciones con el l6gico
crecimiento del déficit de su balanza comercial y por cuenta corriente. Este desequilibrio provoco
transferencias de oro a los paises acreedores, principalmente Estados Unidos, y cuando el metal
era insuficiente se recurrid a las lineas de créditos entre paises aliados.

e Ladeuda comercial al final de la guerra condiciond el desarrollo econémico de los paises de forma
desigual. Europa en general perdi6 peso cediendo a Estados Unidos su hegemonia anterior y el
pago de indemnizaciones por parte de los perdedores condicionaria la evolucion econémica
futura.

e Se produjo un cambio estructural en la economia internacional que afectd al peso comercial de

los paises y a los propios sectores econémicos.

Una vez alcanzada la paz se disefid un nuevo mapa politico® donde las nuevas divisiones
trastornaron los sistemas econémicos y el comercio. Zonas econémicas, como por ejemplo Alsacia-Lorena,
fueron transferidas a otros paises en un proceso de desintegracion econdémica que afect6 a las rentas de
los habitantes. Los nuevos estados debieron acometer una costosa tarea de reconstruccion sin recursos

suficientes y en un ambiente de inestabilidad politica como ya se ha comentado.

Otra cuestion importante, derivada de los tratados de paz, fue el pago de las reparaciones de dafios
causados en la guerra. El dilema era claro: si Alemania no pagaba, Francia, Bélgica e Italia irian a la ruina

y si pagaba el coste de todos los bienes destruidos caeria en el colapso financiero méas absoluto.

93. Algunos historiadores los situan en el intervalo de 260.000-338.000 millones de délares de la época. Para hacernos
una idea estas cifras suponian entre 6 y 8 veces la deuda total del mundo desde principios del siglo XIX.

9 Como ya se ha mencionado anteriormente, surgieron doce nuevas entidades politicas y mas de 20.000 kildmetros
de fronteras nuevos.
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En 1921 se determind la cantidad a pagar por Alemania que ascendia a 33.000 millones de délares
oro%, En este contexto el sistema fiscal y monetario aleman se hundié en unos pocos meses y se esfumé
la posibilidad del pago de las reparaciones. Alemania pag6 una pequefia parte que los historiadores sitiian
entre una cuarta y una sexta y la deuda entre los aliados tampoco se liquidd ya que obviamente estaban
interrelacionadas. En su conjunto la solucién no fue satisfactoria y la economia internacional perdi6
oportunidades de estabilizacién y crecimiento. Solo Estados Unidos sali6 bien parado de la Gran Guerra,
en 1913 su economia era algo menor que la suma de Alemania, Francia y Gran Bretafia y en 1920 habia

superado a las tres potencias europeas.
1.4.2. LA FALLIDA ESTABILIZACION DE 1920

Finalizada la Gran Guerra habia que restaurar la estabilidad monetaria y financiera. Los paises
debian estabilizar la capacidad de compra de su moneda tanto en el interior como en el exterior, siendo la

inflacion el problema interior mas importante.

Los gobernantes de la época insistieron, en las Conferencias de Bruselas (1920) y de Génova
(1922), en la vuelta al patrén oro para estabilizar los precios y tipos de cambio y para poder retomar la
senda del crecimiento y poder volver a la afiorada belle époque prebélica. Algunas razones politicas y

econdmicas hicieron fracasar este intento de estabilizacion. Entre las primeras pueden sefalarse:

e Generalizacion del sufragio universal y plena integracion de los partidos de izquierda en los
sistemas politicos.

e Progresivo aumento de la planificacion y control estatales en detrimento del laissez faire.

Entre las econdémicas es necesario analizar al menos las siguientes cuestiones:
La lucha contra la inflacién

La Primera Guerra Mundial provocd una inflacion sin precedentes por su intensidad y area de
influencia. Los precios se doblaron en casi todos los paises del mundo en el plazo de cinco afios. Esto
obedecié a dos razones, por un lado el desequilibrio entre oferta y demanda en los mercados de productos
y por otro el aumento en la cantidad de dinero. También se produjo una desigual incidencia y evolucién de
la inflacion en la posguerra: mientras algunos paises como Gran Bretafia, EEUU y Suecia siguieron un
modelo de recortes en el gasto publico y fuertes subidas de impuestos que unida al caracter restrictivo en
la politica monetaria permitid controlar la inflacién, otros como Francia e Italia no lograron controlar la
inflacion hasta bien mediada la década de los afios veinte generando graves tensiones sociales que

originaron conflictividad e inestabilidad politicas.

% Cifra que se fraccionaba en 42 anualidades. Cada una significaba en torno al 6% del PIB de Alemania entonces,
Una barbaridad.
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La hiperinflacion

Este fenomeno fue sufrido por cinco paises: Alemania, Austria, Hungria, Polonia y Rusia (después
URSS). La mas espectacular fue la sufrida en Alemania entre 1922 y 1923 provocada por la emision
excesiva de billetes por parte del banco central®®. Era necesario financiar el déficit presupuestario, la
reconstruccion del pais y hacer frente al pago de las reparaciones a los paises vencedores. Los precios,
medidos en marcos, llegaron a multiplicarse por un billén. Tal situacién era insostenible e influyé en los
gobernantes alemanes y en un nuevo mapa politico caracterizado por el rencor a los tratados de paz y sus
implicaciones politicas, sociales y econdmicas. Las clases medias vieron expropiado su ahorro y la
Republica de Weimar perdi6 el apoyo de amplios sectores sociales. Los pagos de las reparaciones se
redujeron drasticamente y EEUU concedié a Alemania la posibilidad de acceder a sus mercados de

capitales para financiarse.
La estabilizacion monetaria y la restauracion del patrén oro

Aunque la mayoria de las monedas de los paises europeos se depreciaron durante la guerra, al
finalizar el conflicto, las diferencias econdmicas entre los paises eran notables y los tipos de cambio de las
monedas se habian alterado sustancialmente con respecto a los vigentes antes del inicio. Se intentd
estabilizar el cambio de las monedas referenciandolo a una moneda o volviendo al patrén oro. La cuestion
no era facil debido a los movimientos masivos de capital especulativo (hot money) que obtenia ganancias

apostando por la apreciacién/depreciacion de las monedas.

El retorno al sistema de cambios fijos se convirtié en el objetivo prioritario, intentando volver al de
antes de la guerra y fue EEUU (1919) el primero es restablecer el patrén oro con una decisién unilateral
que no pudo ser seguida inmediatamente por Europa. La Sociedad de Naciones convoco una conferencia
monetaria internacional en Génova (1922). La clasica receta de presupuestos equilibrados y circulacién
monetaria respaldada por el oro se modificd permitiendo la desaparicion del oro como moneda circulante y

la fijacion del tipo de cambio respecto de una moneda fuerte (libra, dolar) que fueran convertibles en oro.

Los fallos del patrdn oro restaurado fueron debidos a la falta de coordinacion temporal en un proceso
dilatado en el tiempo (1922-1931), a la paridad fijada donde unas monedas quedaron sobrevaloradas y
otras infravaloradas lo que influyd en las importaciones y exportaciones de los afios siguientes y en las
balances comerciales. Una decisién politica tuvo importantes consecuencias econdmicas y asi las
diferencias entre las paridades oficiales y los tipos de cambio de mercado provocd, debido a la imposibilidad

de la devaluacién, largos periodos de ajustes de capitales que fueron depositdndose en Francia y EEUU.

% Al iniciarse la guerra el volumen de papel moneda en circulacion en Alemania ascendia a 2.700 millones de marcos,
en noviembre de 1918 habia subido a 27.000 millones y en noviembre de 1920 a 77.000 millones de marcos.
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Estos paises habian fijado paridades que permitieron monedas sobrevaloradas y, en 1930, los dos

acaparaban el 58% de las reservas mundiales de oro.

En la década de los veinte se intensificaron los movimientos de capitales que ejercieron una
influencia macro y microeconémica notables. Estados Unidos se convirtié en el gran proveedor de capital
internacional a gran distancia de Gran Bretafia y Francia. Ademas EEUU (comisién Dawes) prest6 parte
del dinero que Alemania pag6 a los aliados en concepto de reparaciones de guerra a partir de 1923. Este
circuito -mantenido por los americanos- facilito que se colocaran activos europeos en América y que el

dinero americano fluyese hacia Europa.

En 1928 el circuito se pard y los americanos dejaron de inyectar dinero debido a la burbuja financiera
de la bolsa de Nueva York y en octubre de 1929 se produjo el crack bursatil conocido®. Se inicia asi la
crisis mas importante del capitalismo. Entre 1929-1933 la produccion disminuy6 bruscamente y el
desempleo se elevo a cifras desconocidas, se desplomaron los precios y el proceso se generalizd en todos

los paises.

Segun datos iniciales de la Sociedad de Naciones, el descenso de la produccién mundial puede
cifrarse en mas de un tercio en solo cuatro afios. El impacto fue desigual con depresiones muy profundas
en Alemania y EEUU. En este pais la especulacion bursatil pronto salté del parquet a la economia real con
un acusado descenso de la demanda privada, sobre todo en bienes de consumo, provocada por la
preferencia por la liquidez y la disminucién de la riqueza. Ante esta situacién las empresas cancelaron sus

planes de inversion y la economia americana entrd en recesion.

La crisis se agravo todavia mas por su contagio al sistema financiero americano que presencié una
oleada de quiebras en un sector local, débil y fragmentado. El efecto se extendiéd por todo el sistema sin
que la Reserva Federal comprendiera el riesgo sistémico y sus consecuencias. La quiebra del sistema
bancario americano provoco una fuerte disminucién de la cantidad de dinero. La masa monetaria disminuyé
un tercio desde 1929 a 1933 y aparecid el fendmeno de la deflacion, reduciéndose mas todavia el consumo.
Los agentes econdmicos preferian tener el dinero en su poder antes que invertirlo en activos con valores

descendentes.

La crisis americana se difundié por el mundo en dos vias: el comercio y las finanzas internacionales.
El comercio mundial, siempre en el periodo 1929-1932, disminuy6 dos tercios y todos los paises con
relaciones comerciales se vieron afectados por la caida de la demanda externa. El efecto fue prolongado y

solo en 1938 el comercio mundial volvié a niveles de 1929.

97 En solo tres afios los valores bursatiles americanos perdieron un 85% de su cotizacion.

68



1.- El entorno politico, social, econémico, legal y contable

1.4.3. LA GRAN DEPRESION

Las politicas comerciales y cambiarias de la mayoria de los paises fueron encaminadas, sin
cooperacion alguna entre ellos, hacia la salvacion particular a costa de lo demas: habia que recuperar la

renta y el empleo acudiendo a instrumentos como la devaluacion monetaria, los aranceles, los cupos etc...

Estados Unidos aprobd en 1930 la ley Smoot-Hawley, de caracter proteccionista, que dificultaba la
entrada de los productos extranjeros con la intencidn de defender el mercado nacional renunciando a liderar
la salida de la crisis. Los demas paises siguieron la senda del proteccionismo, incluida Gran Bretafia

paradigma del libre comercio, estableciendo aranceles ad valorem e incluso cupos a las importaciones.
Los origenes y la magnitud de la crisis

La interpretacion tradicional atribuye el inicio de la crisis al crash de la bolsa de Nueva York en
octubre de 1929. Estudios recientes sefialan causas y desequilibrios en la economia internacional,
generados antes y después de la guerra, que se mantuvieron latentes hasta la famosa crisis bursatil,
Como el incremento de las cotizaciones estaba “respaldado” por créditos en cadena aportados por bancos
e intermediarios de dudosa solvencia, el desastre no tardd en llegar. El descenso brusco de la cotizacion
el 29 de octubre origind un efecto domind de venta de titulos (comprados incluso a crédito) con ninguna
posicion compradora, el mercado bursatil se colaps6 y el desplome de los precios fue espectacular y
continuado. El salto de la crisis bursatil a la economia real se produjo de inmediato con un descenso brusco
del consumo privado -sobre todo en bienes de equipo- que llevo a las empresas a reducir o paralizar sus
planes de inversion y crecimiento. La economia americana entrd en recesidn y, lo que es peor, se puso en

peligro incluso la estabilidad bancaria.
Los efectos de la crisis en el sistema bancario

El atomizado sistema bancario americano® comenz6 a quebrar ante la dubitativa actitud de la
Reserva Federal. Al no existir una red nacional de bancos, los efectos de la crisis y la preferencia por la
liquidez de los clientes provoco una masiva retirada de los depésitos bancarios que llevé a una quiebra en

cadena.

La Reserva Federal no acudio al rescate de las entidades inyectando liquidez sino que se negé a
ampliar la oferta crediticia a los bancos, confiando en la seleccién de los mejores por parte del mercado.
Entre 1929 y 1933 la base monetaria se contrajo en un tercio y los precios cayeron en picado apareciendo
el fenémeno de la deflacion. El resto es conocido y tipico de esta situacion: descenso alarmante de los

precios con retraccion del consumo y paralizacién de la actividad productiva. Los agentes son reacios a

9| a burbuja especulativa llegd a un aumento del 320% del indice general de las acciones en EEUU.
9% Formado en 1929 por unas 30.000 entidades de pequefio tamafio y &mbito local por imperativo legal.
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invertir porque los precios continuaran bajando y las empresas ven aumentar el valor real de su deuda con

ingresos cada vez menores.
La internacionalizacion de la crisis

Como ya se ha mencionado anteriormente, la crisis americana se extendio rapidamente al resto del
mundo por una doble via: las finanzas internacionales y el comercio. EI comercio internacional se hundié
propagando la depresién econdmica. Entre 1929 y 1932 el valor de las operaciones se quedd en un tercio

del importe previo a la crisis.

EEUU lideraba el comercio mundial y al entrar en recision redujo las importaciones lo que afecté a
las exportaciones del resto de paises en un efecto espiral que ayudd a contraer todavia mas el comercio a

nivel mundial.

Otro importante efecto destinado a salvar a los paises fue el establecimiento de los aranceles como
medida proteccionista de la industria de cada pais. El primero en establecerlos fue Estados Unidos'®, Con
esta actitud defensiva los americanos renunciaron a ejercer el papel de lideres mundiales que les
correspondia y extendieron la politica de aranceles y también de cupos a la importacion a todos los paises
europeos, incluido el Reino Unido, lider paradigmatico del libre comercio. Los aranceles llegaron al 100%
ad valorem lo que hacia imposible las importaciones. Este tipo de politicas restrictivas y su permanencia

en el tiempo empeoraron todavia mas el comercio internacional y su recuperacion.
Las repatriaciones de capital y el fin del patron oro

La crisis se transmitié también por el canal financiero. Los Estados Unidos habian financiado a
muchos paises en el periodo 1924-1929 y, ante la situacion de crisis, decidieron cancelar sus posiciones
acreedoras y la cantidad de dinero fluyd en sentido inverso: de los paises europeos a EEUU'!. Las
economias de los paises deudores se vieron muy afectadas por esta medida, estallando en muchas de

ellas crisis de deuda y/o crisis bancarias lo que ocasiond el desplome del régimen monetario.

En 1931 se produjo el fin del patrén oro como guia del régimen monetario internacional. Los
problemas comenzaron en Austria y Alemania donde los bancos mantenian artificialmente a grandes
corporaciones empresariales con pérdidas que eran maquilladas contablemente. La banca de estos paises
recurrié a la financiacion extranjera para poder hacer frente a los cuantiosos préstamos concedidos y se
endeudo en exceso. La quiebra del banco austriaco Creditansalt origind un proceso en cadena que se
extendio también a otros paises y que llevo a Alemania a declarar la suspension de pagos en julio de 1931,

incluidas las reparaciones. El derrumbe del marco signific la preferencia por la libra esterlina y los paises

100 ey arancelaria Smoot-Hawley de 1930.
101 Se estima un saldo de retorno de unos 11.000 millones de dolares.
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que no recuperaban los créditos suspensos comenzaron a retirar libras mantenidas en Londres. Ante una
demanda que desbordaba las reservas en oro del banco de Inglaterra, Gran Bretafia decidié abandonar el

patron oro en septiembre de 1931. Una nueva etapa comenzaba.
La recuperacion

En 1932 la depresidn tocd fondo. A partir de este afio la economia mundial comenz6 a recuperarse,
lenta y parcialmente: la produccién mejord pero no los precios. La primera alcanz6 en 1936 los niveles de
1929. En general EEUU tardé en salir de la crisis, Asia -salvo Japdn- no tuvo un buen comportamiento y
en Europa los paises que se empefiaron en mantener el patron oro (Francia, Holanda y Bélgica) crecieron
muy poco entre 1932 y 1938. Los paises mas ortodoxos vieron cdmo mantener el patrdn oro suponia aplicar
politicas monetarias y fiscales restrictivas y no poder recurrir a la devaluacion de la moneda como estrategia

competitiva.
1.4.4. LA ECONOMIA ESPANOLA

En este apartado realizamos un breve resumen en el entorno econdémico donde nacié y crecié la
compaiiia Metropolitano Alfonso XII1.192 En una primera aproximacion podemos sefialar que el primer tercio
del siglo XX es un periodo de crecimiento econdmico'®, Aun asi Espafia todavia esta lejos de los niveles
de vida medios de los paises europeos (Alemania, Francia, Gran Bretafia), producto de atraso historico,

que comienza a mitigarse durante el reinado de Alfonso XlIl y también durante la Il Republica.

Para realizar un recorrido cronoldgico vamos a dividir esta etapa de la economia espafiola en cuatro
subperiodos y, después de su andlisis, esbozaremos un resumen de la evolucion de los sectores

econdmicos y otras variables significativas.
1898-1913: Del desastre colonial a la Primera Guerra Mundial

La economia espafiola de principio del siglo XX era fundamentalmente agraria’®, poco competitiva
a nivel internacional y con una participacion de la industria —sobre todo textil y de alimentacion- en la renta
nacional que no llegaba al quinto del total. En el inicio del siglo XX, estando reciente el desastre de 1898105,

se producen dentro de la crisis los siguientes hechos econdmicos favorables:

102 Una sintesis muy bien ordenada en COMIN, F. y HERNANDEZ, M. Y LLOPIS, E. (2002).

103 GARCIA DELGADO y ROLDAN, S. (1973) afirman un crecimiento de las tasas medias anuales acumulativas del
producto real por habitante del 1,1 % en el periodo 1900-1935, ligeramente superiores a las de Alemania y Francia y
el doble que la de Gran Bretafia.

104 Hacia 1900 la agricultura aportaba mas del 40% del producto nacional y daba empleo a casi el 70% de la poblacion
ocupada.

105 Un excelente libro, con diversos enfoques en PAN MONTQJO, J. (coord.). (2006).
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o Final del despliegue militar espafiol y de su enorme coste, inasumible para un presupuesto que
debia ser reformado.
e Retorno de los capitales indianos que, como veremos, encuentran oportunidades de negocio y
ayudan al desarrollo de nuevas empresas.
¢ |mportante saldo migratorio, sobre todo hacia América, que alivia la situacion precaria del mercado
laboral y aflora ingresos en las cuentas exteriores.
Desde el punto de vista econdmico el siglo XX se inicia con la estabilizacién presupuestaria de
Fernandez Villaverde'%. A la estabilizacion presupuestaria'®’, se unié la apuesta por la defensa de la
industria nacional (gobierno de Antonio Maura) que sentd las bases arancelarias para fomentar la

produccién propia.

El arancel de 1906 tuvo su primer antecedente en el arancel Figuerola de 1869 que inicié el viraje
proteccionista, existiendo ya una decidida voluntad de proteger la industria y también el cereal, e imponia
la obligacién de pagar en oro los derechos de aduanas. Se consolidaba asi el proteccionismo oficial en
defensa de la industria nacional. La ley de Proteccion nacional (1907) es el ejemplo paradigmatico de la
obligacién de utilizar exclusivamente productos nacionales en los servicios y obras publicas lo que permitio

el crecimiento de la renta nacional y de la produccion industrial.

El gobierno largo de Maura (enero 1907-octubre 1909), enfatizd su ya prolifica labor legislativa con
la ley del descanso dominical, regulacion de los trabajos de nifios y mujeres, ley de huelgas y coaliciones,
ley del funcionariado y reforma policial son solo unos ejemplos. Este gobierno acosado por la cuestion de
Marruecos y el auge del republicanismo en Catalufia, acabé desembocando en la Semana Tragica de
Barcelona y la pérdida de confianza de Alfonso XIII que explicé que no podia mantener a Maura “contra
media Espafia y mas de media Europa”. El gobierno de Moret fue incapaz de controlar la situacién y fue
sustituido por el liberal demdcrata José Canalejas que, con su concepcidn del Estado como agente de las
reformas sociales, se acercaba al new liberalism imperante entonces en Europa. El asesinato de Canalejas
(1911) a manos de un anarquista y la amortizacién de Maura provocaron la inestabilidad parlamentaria y
de los sucesivos gobiernos que acabaron con el cierre, casi continuo, del Parlamento y el gobierno de
Eduardo Dato.

106 Ministro de Hacienda, buen estadista reorganizé entre otras cosas la situacién monetaria y financiera e impulso la
primera y fallida reforma fiscal.

107 Por dar solo un dato en 1900 el presupuesto, 1. 000 millones de pesetas, se cierra con un inusual superavit que se
mantendré durante la década.

72



1.- El entorno politico, social, econémico, legal y contable

1914-1922: El impacto de la Primera Guerra Mundial

Espafia se declar6 neutral en la primera guerra mundial, esta neutralidad provoco la alteracion inicial
de la produccion espaiiola y después, al terminar la contienda, una complicada crisis que acabd en la

Dictadura de Primo de Rivera.

Después del desconcierto inicial de una guerra inesperada, las exportaciones espafiolas'® (lana,
algodén, cueros, calzados, alimentos) crecieron a elevado ritmo y no solo en cantidad sino también en
precio'®®. En el lado contrario son crecientes las dificultades para importar productos no fabricados en
Espafia. Esta situacion motivo la produccion interna con caracter sustitutorio, situacién que no tardé en
provocar efectos negativos como una elevada inflacion que ponia fin a la estabilidad en los precios. Los
afios 1916-1918 fueron también afios de notables beneficios empresariales. El aumento del coste de la vida
establecié una nueva coyuntura donde las reivindicaciones obreras, cada vez mas organizadas, fueron una
constante. El descontento obrero tuvo su maxima expresion en 1917 ante la reduccién de los salarios reales

provocada por la inflacion10,
La situacion econdmica de entreguerras estuvo caracterizada, segin Fernandez Clemente!!" por:

o Creciente apoyo del estado a la inversion basica nacional especialmente en el capitulo de obras
publicas.

o Notable expansion de la banca privada y su apoyo a la industria.

o Defensa de la produccién nacional.

o Entrada de capital extranjero en algunos sectores estratégicos y nacionalizacion de otros.

e Buen comportamiento del sector exterior pese a la apreciacién de la peseta y el alto

proteccionismo.

Después de la primera guerra mundial la demanda exterior se redujo notablemente y los sectores
econdmicos favorecidos por la contienda vieron acentuada su pérdida de competitividad. La crisis bancaria
y el aumento de la conflictividad laboral provocaron, entre otros factores, el desarrollo de la ideologia
nacionalista que desde el siglo XIX imperaba. Existia una incapacidad manifiesta de adaptarse a la nueva
coyuntura, lo que impedia el mantenimiento de empresas creadas en coyunturas favorables y que no eran

rentables.

108 | as exportaciones de 1920 duplicaron las de 1914.

109 Se produce un insdlito superavit de la balanza comercial entre 1915-1919.
10En 1914 el coste de la vida aumentd un 8%, en 1915 un 12%, en 1916 un 16%.
111 FERNANDEZ CLEMENTE, A. (1999), p. 121.
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La caida de las importaciones y el descenso de las exportaciones''2 se generalizan en la década de
1920 volviendo a surgir los habituales saldos deficitarios de la balanza comercial. El ciclo expansivo de la
guerra llegaba a su fin y los enriquecimientos rapidos y la especulacion habian sido desigualmente
repartidos entre la poblacién creando crispaciones crecientes. Los sectores econémicos no eran mas
competitivos y las reformas institucionales seguian pendientes. El nacionalismo econémico'® se instaurd
con sus peligrosas premisas: actividad dirigida por espafioles, autarquia, proteccionismo y mayor

intervencion del Estado en la vida econdmica.
1923-1930: La dictadura de Primo de Rivera

La politica econémica de Primo de Rivera mantuvo y amplio esta tendencia propiciando la autarquia
y la eliminacion del libre comercio v la libre competencia. Es época de corporativismo e intervencionismo
estatal. El sistema productivo resultante estuvo dirigido en todo momento y la proliferacion de monopolios
y empresas mixtas y comisiones reguladores fueron muy habituales. Muchas veces se defendian bajo estos

estandartes intereses econdmicos concretos.

La reorganizaciéon de la economia se realizd mediante el fortalecimiento de la endogamica
burocracia ya que existia una fe ciega en el caracter redentor de las normas per se, por lo que los reales

decretos en materia econdmica proliferaron:

¢ RD de 3 de noviembre de 1923 sobre control de precios y abastecimiento de productos de primera
necesidad.

e RD-Ley de 12 de abril de 1924 que declaré servicios publicos el suministro de electricidad, agua y
gas.

e RD-Ley de 30 de abril de 1924 que establecié un nuevo régimen de proteccién a la industria
nacional.

e RD de 17 de noviembre de 1925 que regulaba los establecimientos clasificados.

e RD de 24 de enero de 1927 sobre ordenacion bancaria.

Son ejemplos de una aversiéon al mercado, que se articulaba con mecanismos corporativos
centralizados'"* en el Consejo de Economia Nacional (CEN) creado también por RD de 8 de marzo de 1924
y encargado de los aranceles de aduanas y defensa de produccion. En definitiva los empresarios,

organizados en grupos de presion, producian de una manera ineficiente ya que maximizaban beneficios

112 Cayeron un 39% entre 1919 y 1922.
13 Término difundido por la Revista Nacional de Economia (1916-1935).

114 CALVO SOTELO, J (1969), ministro de Hacienda lleg6 a reconocer después el efecto pernicioso de este sistema
administrativo asfixiante.
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aumentando los precios con una produccion de venta asegurada. En todo caso la economia crecid

notablemente y moderniz6 sus estructuras. Seglin Gonzélez Calleja'®:

e Larenta nacional crecié a ritmos del 2-3%, el doble que la media del primer tercio de siglo.

e EIPIB aumentd a ritmos del 4% anual.

¢ Incremento de la inversién cuya participacion en el gasto nacional pasa del 105 al 140% en diez
afios.

e Elproducto per capita de Espafia aument6 hasta llegar al 66% de la media europea.

e Las principales sociedades creadas correspondieron a servicios pubicos como gas o agua,
ferrocarril y tranvias y construccion y obras publicas, muchas de ellas en régimen de concesién
por entidades oficiales y con respaldo de la banca y subvenciones publicas.

¢ Lafinanciacion de estas empresas llegé en muchos casos de la inversidn extranjera con creacion
de compaiiias filiales como General Motors (1925), Standar Electric (1926) o mixtas con capital

también espafiol como ITT (1924)''® y General Eléctrica Espafiola (1929).

El Directorio Civil de 1925 practicé sistematicamente politicas de reactivacién basadas en el
aumento del gasto publico que se concretan en la inyeccion de capitales estatales para modernizar el sector
ferroviario o las mejoras de carreteras a través del Patronato del Circuito Nacional de Firmes Especiales
(1926). Es obligado citar también la acertada politica hidraulica dirigida desde el Ministerio de Fomento por
el conde de Guadalhorce que persigue coordinar la produccion de energia eléctrica, las obras de riego y

otros aprovechamientos a través de un nuevo ente publico: las Confederaciones Hidrograficas.

El proceso econdmico se repartio desigualmente y el sector agrario seguia siendo el mas importante
y, aunque crecid, lo hizo a ritmos menores que el conjunto de la economia. La industria y el sector terciario

crecieron durante el periodo tanto en su aportacién a la renta como en la poblacién ocupada.

El final de la Dictadura, con sus luces y sus sombras, coincide con el de los felices afios veinte en

Europa impulsado por el crack de 1929 y sus efectos econdmicos.
1931-1936: Il Republica

El establecimiento de la Republica represento el relevo de buena parte de los altos cargos de la
administracion pero tenia intencién de mayor calado. En palabras de Azafia “habia que cambiar el sistema

politico y la politica del sistema”'”. La Constitucion de 1931 pretendia democratizar profundamente las

115 GONZALEZ CALLEJA, E. (2005), p.147.

116 CALVO, A. (2010), en su historia de Telefénica presenta interesantes aspectos sobre la contratacidn de personal
femenino, comparables con la Compafiia Metropolitano.

117 BAHAMONDE MAGRO, A. (coord.) (2000).
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estructuras estatales y era avanzada en comparacién con la alemana, mejicana o austriaca que la

inspiraron parcialmente.

En lo econdmico la vida de la Il Republica discurrid en paralelo con la crisis mundial iniciada en
1929. En concreto el primer periodo 1931-1933 estuvo influido por los negativos efectos de la caida del
comercio mundial, la disminucién de las inversiones extranjeras y de los beneficios del capital espafiol
invertido en el exterior. También es indudable el efecto de la desconfianza empresarial y financiera''® En

esta linea:

“A partir de abril de 1931 y hasta noviembre de 1933 se produjo un espectacular
deterioro de las expectativas empresariales con consecuencias muy graves sobre la
inversién y, a partir de ella, sobre la situacion de la economia. Todos los indicadores
de la inversion privada que pueden ser asociados a estos grupos muestran una clara
tendencia negativa. Todos ellos denotan que la inversién sufrié un hundimiento
espectacular hasta que la coalicién republicano-socialista fue derrotada en las
elecciones cebradas a finales de 1933.”11
Los gobiernos republicanos dispusieron de un margen de actuacion escaso en materia econdmica
y aplicaron una politica calificada por muchos como conservadora. Sus objetivos principales fueron
controlar el gasto publico y una politica presupuestaria austera. Estas ideas estaban lejos de lo que se
llamé el derroche de la Dictadura y los modelos keynesianos de expansion. Otro objetivo fue detener la
depreciacion de la peseta -que cayd un 22% hasta finales de 1931- y frenar la fuga de capitales al

extranjero.

En 1933 la situacidn del paro era preocupante, se habia producido un descenso en produccion
industrial y en el comercio exterior. Sin embargo como factores positivos pueden citarse la ligera variacion
de la Renta nacional, el mantenimiento de los precios en niveles de la década anterior o el incremento de
los salarios (un 12% entre 1931y 1933).'20

Con los partidos mas conservadores en el poder se facilité el retorno de parte de los capitales
extranjeros. Se emiti6 més deuda en 1934 y 1935 y se alivié la coyuntura econémica se volvio al
proteccionismo de la industria nacional con politicas de contingentes de importacion y elevacion de los
aranceles. Joaquin Chapapietra -Jefe del Gobierno y Ministro de Hacienda en 1935- impuls6 un ambicioso
plan de reconstruccion econdémica del pais que incluia dinero barato para la empresa privada y Ley de

Restricciones.

118 Como ejemplo el 17 de abril de 1931 la banca Morgan retir6 un crédito de 60 millones de délares para estabilizar
la peseta. Por otro lado entre abril y septiembre de ese afio 1.300 millones de pesetas salieron de Espafa.

119 PALAFOX, J. (1989), p. 181.
120 BRICALL, J.M. (1985), p.105.
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1.4.5. EVOLUCION DE LOS SECTORES

La agricultura

Los historiadores aceptan que el sector agrario representa un papel estratégico fundamental en las
primeras fases del desarrollo sostenido; para ello es fundamental realizar transformaciones institucionales
entre las que destacan las relacionadas con la propiedad y tenencia de la tierra. Habia que adaptar las
estructuras rurales tradicionales al nuevo mercado''. En esta época Espafia era un pais atrasado cuya
economia dependia en buena parte de las fluctuaciones de la produccion en el campo, es decir de las
cosechas. En esta situacion entré Espafia en el siglo XX y en sus primeros treinta afios el sector agrario
crecio considerablemente a ritmos del 1,9% anual acumulativo. El uso de fertilizantes quimicos y la
aparicién de maquinas agricolas supusieron una cierta revolucion en una sociedad técnicamente atrasada

y sobretodo una mejora de la productividad

Durante el periodo republicano se intent6 llevar a cabo la Reforma Agraria en dos ocasiones, como
ya hemos mencionado, con limitados resultados. La idea inicial era conseguir un reparto de la tierra y una

produccién de la misma acabando con estructura feudales.
La industria

En la segunda mitad del siglo XIX Espafia incorpor6 tecnologia industrial de forma muy abundante
si bien este hecho produjo pocos efectos en términos de creacion de empleo. El primer tercio del siglo XX
cambié esta tendencia y el empleo industrial crecid y la productividad relativa de la industria descendid

notablemente

El lento proceso industrializador sigui6 su curso durante la dictadura, con el desarrollo de sectores
y mercados en régimen de oligopolio y/o monopolio que eran apoyados por el estado y la banca. Segun

Carreras y Tafunell'?, las fuerzas impulsoras fueron:

e El equipamiento de la industria tras el restablecimiento de la normalidad en el comercio
internacional.

e Elboom de la construccién residencial por la acelerada urbanizacion.

e Lageneralizacién de la electrificacion.

e Lasustitucién de importaciones por el proteccionismo y la especializacion industrial.

e Elprograma inversor de la Dictadura de Primo de Rivera.

121 Ya en 1794, Jovellanos en su Informe sobre la Ley Agraria apuntaba la disolucion del régimen sefiorial, la
desaparicion de los mayorazgos, la desamortizacion civil y eclesial como lineas de un camino a seguir.

12 CARRERAS, A. y TAFUNELL, X. (2005), pp. 245-247.
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El sector industrial creci6 -con aportaciones privadas de capital- a ritmos anuales del 5,5% que eran
similares a los de otros paises europeos. La politica de inversiones provocd el desarrollo de sectores

industriales nuevos que se sumaron al tradicional del textil: cemento, quimica, siderurgia y sector eléctrico.

En resumen la industria nacional avanza entre 1913 y 1922 cuando la europea se estanca o decrece,
logrando Espafia aprovechar las ventajas de la neutralidad en la guerra. Entre 1922 y 1935 la evolucion de

la industria puede calificarse como normal.
El monopolio de petréleos

Al proclamarse la Dictadura el sector petrolero espafiol estaba en auge. La creciente difusién e
implantacion del automévil provocaba una demanda creciente de carburantes en un mercado controlado y
amigablemente repartido por dos grandes trust internacionales: la Estandar Oil Company y la Royal Dutch
Shell'23, La decidida intencion de evitar un monopolio perjudicial para el crecimiento del pais y el afan de
imitar a otros paises europeos bien posicionados en el mercado petrolifero provocaron la constitucién del
Monopolio de Petroleos, de caracter publico'?*. Los objetivos eran dos: primero salvar a la industria nacional
de la dependencia de un monopolio extranjero y, segundo, obtener los beneficios fiscales de la distribucion,
evitando el fraude y aumentando por tanto los ingresos del Estado. Para agilizar el desarrollo del nuevo
organismo se creo6 la Compafiia Arrendataria del Monopolio de Petréleos SA (CAMPSA), que inici6 su

andadura el 1 de enero de 1928 y lleg6 a constituirse en uno de los simbolos econémicos de la Dictadura’®,
El comercio

El comercio experimento, a lo largo del siglo XIX, un importante avance reflejo de la coyuntura
internacional y de las transformaciones internas del pais que condujeron al mismo hacia la modernizacién

y el avance de la sociedad espariola.

Durante la casi totalidad del primer tercio del siglo XX el comercio estuvo muy condicionado por el
proteccionismo a la industria nacional. El tréafico internacional se vio favorecido por nuestra posicion neutral
durante la guerra y después en la Republica presentd altibajos dentro de un contexto de crisis que a Espafia

tardo mas en llegar.

123 En 1925 se incorporé la sociedad hispano-francesa Porto Pi, que pretendia comercializar petrdleo soviético.
124RDL, de 28 de junio de 1927.

125 El mejor y més documentado libro sobre el nacimiento y desarrollo de esta compafiia es de TORTELLA, G.,
BALLESTERO, A. y DIAZ FERNANDEZ, J.L. (2003).

78



1.- El entorno politico, social, econémico, legal y contable

Las obras publicas y las comunicaciones

El desarrollo de las infraestructuras fue un objetivo irrenunciable durante los primeros afios del siglo
XXy obtuvo su maxima expresién en la época de Primo de Rivera. Se mejoraron ferrocarriles, puertos,
confederaciones hidrograficas'?, se crearon, no sin polémicas, Iberia y la Compafia Telefonica Nacional
de Espafia; en definitiva se mejoraron y mucho las tradicionales carencias en materia de infraestructura y

conexiones territoriales.

Hay que destacar la situacién ferroviaria espafiola a principios del siglo XX. Las compafias
existentes -con presencia de capital extranjero- no realizaban inversiones y tenian una baja intensidad de
trafico con un régimen tarifario rigido. EI mayor uso de la red y su desgaste -agravados durante la guerra-
desembocd en una situacion insostenible donde el Estado hubo de acudir en ayuda financiera de las
empresas. Se constituyeron el Consejo Superior de Ferrocarriles y la Caja Ferroviaria del Estado. La idea
era aportar fondos reintegrables, para renovar la via y el material, que se irian recuperando con los

beneficios futuros.

En paralelo a la ayuda ferroviaria se mejor6 la deplorable situacion de las carreteras espafiolas ante
el creciente aumento del trafico automovilistico. EI ministerio de Fomento formul6 el primer Plan de
Carreteras de la historia que se instrumenté a través del Circuito Nacional de Firmes Especiales, con caja
auténoma y 600 millones de presupuesto extraordinario?’. En total se construyeron casi 10.000 kildmetros

de carreteras.!2®

En este rapido resumen es obligado citar a la Compafiia Telefonica Nacional de Espafia'?® como
elemento fundamental en el desarrollo econdémico y social de Espafia. Su implantacion -no exenta de

polémica- se produjo en 1924.
1.4.6. SITUACION ECONOMICA DE MADRID

En este apartado trataremos de resumir el crecimiento y la modernizacion de Madrid que se enmarca
en el movimiento de migracion urbana y masificacion que ya se ha comentado. La ciudad en los siglos XVI-
XVIIl es fundamentalmente un centro politico y residencial que va concentrando, cada vez, més los centros

decisorios del pais'®, En 1885 la Gaceta Industrial sefiala que “no hay industria propiamente dicha” para

126 En esta materia es elogiable la tarea del conde de Guadalhorce, ministro de Fomento en 1925. Una notable
biografia en MARTIN GAITE, C. (2003).

127 También fueron elementos recaudadores la tasa de rodadura (1926) y el nuevo impuesto de circulacion (1927).
126 TAMAMES, R. (2008). pp. 315-336.

129 Nacionalizada en 1945, seria propiedad de particulares con cotizacion en bolsa y presencia del Estado hasta 1990,
en régimen de monopolio.

130 RINGROSE, D., SANTOS, J. y SEGURA, C. (2009) sostienen que el crecimiento de la ciudad se debe al declinar
econdmico de las dos Castillas.
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una poblacién que ya rondaba el medio millén de habitantes. Durante el siglo XIX se dan una serie de

circunstancias que transforman Madrid:

e Revolucion urbanistica con retorno de capital espafiol en el extranjero que se invierte en
inmuebles y construccion de edificios que seran sedes de sociedades mercantiles como veremos.

e Localizacion de instalaciones industriales y promocion del suelo periférico de la capital en el
ensanche y en el extrarradio.

e Desarrollo del transporte urbano e interurbano. Segun los trabajos de Gémez Mendoza y
Valenzuela Rubio®' la construccidn de la red ferroviaria va a provocar un efecto multiplicador de
la economia de Madrid, de los recursos financieros y de la mano de obra, de la industria y del

comercio.

Estas y otras circunstancias permiten a Madrid acabar el siglo XIX sin los histéricos problemas que
dificultaban su desarrollo y abierta a un crecimiento demografico debido a la inmigracion interior, que unido
a unos crecientes flujos de capital, la convierten en un caldo de cultivo de crecimiento industrial en sectores

tradicionales y también en otros novedosos como la industria quimica, las artes graficas y la prensa.

La aportacién de Madrid al PIB espafiol es creciente durante el primer tercio del siglo XX, que se
configura como una etapa fundamental en la evolucién econémica y social del siglo. La ciudad crece, las
industrias proliferan (desde 1885 a 1905 la potencia eléctrica instalada se multiplica por diez), el sector
eléctrico se desarrolla superando al vapor y se instalan incipientes industrias como la automocion. El sector
terciario también se desarrolla con los nuevos servicios financieros de los grandes bancos establecidos en

la ciudad que tienen como objetivo canalizar el ahorro de las provincias a las nuevas demandas existentes.

La modernizacién y generalizaciéon del teléfono, la aparicién del metropolitano y el desarrollo
demografico -Madrid pasa de medio millon de habitantes en 1900 a casi un millon en 1935- y la mejora de

las condiciones de vida y el desarrollo del comercio son factores de crecimiento importantes.

En la década de los veinte, Espafia y Madrid a la cabeza se transforman. El habitat urbano crece un
30% transformando los modos de vida y surgiendo nuevas capas sociales'®. La evolucion genera nuevas
necesidades y la posibilidad de satisfacerlas a través del aumento de la renta media disponible, de la
disminucién del horario laboral, del desarrollo de las técnicas y medios de intercambio y del progreso de la
alfabetizacion. Sin ser objeto de este trabajo de investigacion no podemos resistimos a comentar,

telegraficamente, algunos aspectos que configuraron lo que se ha venido a llamar locos afios 2073

131 GOMEZ MENDOZA, A. (1989) y VALENZUELA RUBIO, M. (1973).
132 Ya nos hemos referido al movimiento migratorio a las urbes y sus consecuencias sociales en el apartado 1.2.3.
133 Datos, entre otros, de AGUADO, A. y RAMOS, M .D. (2002) y SALAUM, S. y SERRANO,C. (2006).
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o Sefunda en 1918 la editorial Calpe, capital 12 millones de pesetas, que se sitla a la vanguardia
del mercado del libro, poco desarrollado por el analfabetismo y la deficiente organizacion escolar.
Su fundador es Nicolas Maria Urgoiti. En 1922 abre la Casa del Libro en la Gran Via madrilefia y
se crea también la Camara Oficial del Libro.

e Laprensa se transforma hacia una mayor difusion de las revistas profesionales y publicaciones
técnicas. Se generaliza el uso del teléfono y aparecen los primeros teletipos. Aumenta la
productividad de las rotativas y la prensa moviliza capitales de creciente importancia e ideologias
diferentes. Aparecen El Sol, La Libertad e Informaciones.

e Se generaliza el uso de la fotografias naciendo la prensa ilustrada y el fotoperiodismo donde
destaca, en Madrid, Alfonso.

e El cine se afirma como medio de comunicacion por lo que la produccion y, sobre todo, la
distribucion experimentan un enorme auge. En 1927, el Anuario Estadistico de Espafia menciona
1.260 locales de cine y variedades.

e Laradio, reservada antes para fines militares, se implanta como medio de comunicacion en 1923.
Se constituyen primero emisoras locales y después una red nacional (1930). La administracion
vigila la programacién pero la iniciativa es privada. Unién Radio (1925), también vinculada a la
familia Urgoiti, ostenta el monopolio desatendiendo las zonas no rentables y provocando un
desigual desarrollo.

e Lucha contra el analfabetismo. En 1920 en Espafia la mitad de la poblacion era analfabeta y
Madrid tenia la tasa més baja de todas las ciudades (21,4%). La capital contaba con 750.896
habitantes en el censo de 1920 y con 506 escuelas nacionales y municipales, 499 religiosas y
548 privadas. El problema es que los casi 100.000 alumnos se distribuian por igual en la escuela
privada -con muchos mas centros- que en la publica.

e Ante el cambio de la poblacién activa -que abandona el sector primario y pasa sobre todo al
industrial- se implantan los estudios profesionales con los Estatutos de la Ensefianza Industrial
(1924) y el Estatuto de la Formacién profesional (1928).

e La universidad espafiola’® se moderniza. Cuenta con cerca de 28.000 alumnos en 1924
distribuidos en 11 centros publicos -la Universidad Central de Madrid se reservaba los estudios
de doctorado- y uno privado. Se planifican los colegios mayores, se dota de mayor autonomia
financiera (cobro parcial de ingresos por matriculas). También se producen tensiones al
intentarse, en 1928, la homologacion de los titulos privados con los publicos. Finalmente se

construye la Ciudad Universitaria de Madrid.

134 Muy criticada por el arcaismo de sus métodos e ineficiencia. Joaquin Costa propuso incluso cerrar la mitad de sus
centros.
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e El desarrollo cientifico induce la aparicion del intelectual comprometido activamente con los
problemas sociales, que busca nuevos modelos en los inciertos y convulsos tiempos. Ortega y
Gasset, Unamuno y Marafién son solo unos notables ejemplos.

e Evolucién en la arquitectura que pasa del monumentalismo al funcionalismo en un fecundo
periodo de nuevas realizaciones y cambios urbanisticos. El Estado y los Municipios son los
promotores de las mayores obras. Ejemplos son la finalizacién de la Gran Via (1930) y el Circulo
de Bellas Artes (1921), del arquitecto Antonio Palacios, también arquitecto del metropolitano.

¢ Incremento y diversificacidn de las competencias estatales en materia de sanidad publica para
paliar la ausencia de agua en algunos barrios de Madrid durante el verano.

¢ Revolucién en la moda. La forma de vestir comienza a cambiar y la mujer americana, “comienza
a ser un modelo a imitar'3”, Se revoluciona el vestido, liberando el cuerpo de los corsés y enaguas
almidonadas, que va subiendo hasta la rodilla. Derivado de este cambio se produce una
transformacién en los anuncios publicitarios apareciendo el cartel (Uribe, Barbier y Gossé)
modernista que revoluciona las formas y los contenidos.

e En este marco emerge el deporte (antiguo “sport”) y se generaliza el profesionalismo con los
primeros héroes (Ricardo Zamora, Olimpiada de Amberes, 1920).

e Aparece el turismo como fendmeno cultural y comercial que constituira con el tiempo una de las
mayores industrias del pais. Se crea el patronato de Turismo y se inaugura el Parador de Gredos

(1927), primero de la serie. En 1922 nace una Guia del Ocio distribuida de forma gratuita.

En resumen Espafia en los afios veinte es una sociedad que intenta liberarse de los demonios
costumbristas y Madrid es una ciudad que quiere dejar en parte de ser solo castiza para pasar a la

modernidad. 36
1.4.7. LA LEGISLACION MERCANTIL ESPANOLA

En este apartado dedicado a la legislacion mercantil describimos brevemente los Codigos de
Comercio de 1829 y 1885 en lo relativo a las obligaciones contables de los comerciantes segun la forma
juridica elegida. La compafiia Metropolitano Alfonso XlI eligio la forma juridica de sociedad andnima por lo

que hemos considerado adecuado analizar el desarrollo de este tipo societario en la época del estudio’®’.
El Codigo de Comercio de 1829

En este apartado analizaremos el espiritu unificador de este texto legal. Era necesario que todos los

comerciantes del pais tuvieran una Unica y clara legislacion mercantil que derogara a las Leyes,

135 | a Correspondencia de Espafia, 10 de octubre de 1918.
136 Esta idea central esta recogida en BAKER; E. (2009).Un gran libro.

137 Imprescindible el notable estudio GARCIA DELGADO, J.L. y ROLDAN, S. (1973), publicado por la Confederacion
Espafiola de Cajas de Ahorro.
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Ordenanzas y demas disposiciones dispersas y a veces contradictorias. Asi el Codigo de Comercio se
publica el 30 de mayo de 1828 si bien se concedié una prérroga, para su conocimiento y difusion,

comenzando su aplicacion el 1 de enero de 1829138

En materia contable el Codigo exigia cuatro libros de Contabilidad: Diario, Mayor e Inventarios

(articulo 32) y el copiador de cartas (articulo 57).

El articulo 33 sefialaba que “en el diario se asientan dia por dia y por su orden las operaciones
relativas al trafico, designando el caracter y circunstancia de cada operacion, de modo que se desprenda
si el resultado es a cargo o descargo del comerciante y cual sea el deudor o acreedor, caso de que ella

produzca deuda o crédito”.

Los articulos 34 y 35 se dedicaban al libro Mayor en el que el comerciante “abre una cuenta particular
o corriente a cada una de aquellas personas con las que ha hecho operaciones”. Ademas y para cuestiones
relativas a la declaracion de quiebra el comerciante debia recoger los gastos domésticos realizados con

cargo al negocio.

Los requisitos formales de los libros de Contabilidad eran el objeto de los articulos 40 y 41, en lo
relativo a su encuadernacion, forrado y foliado asi como a los aspectos materiales relativos a los errores y

su subsanacion.

El Cédigo regulaba el secreto contable, estableciendo que salvo liquidacidn, quiebra o sucesién
universal, no habia obligacién de exhibir los libros de Contabilidad salvo cuando “la persona a quien

pertenecieran tuviera interés o responsabilidad en el asunto en que procediera’.

Ademas se establecia, por primera vez, la obligacion (articulo 36) de comenzar el libro de Inventarios
con la “descripcién exacta del dinero, bienes muebles e inmuebles, créditos u otra cualquier especie de
valores que formen el capital del comerciante”. También se imponia la obligacién de conservar los libros,
junto con los papeles y documentos que lo justifican hasta que “concluyan la liquidacion de todos sus

negocios y dependencias mercantiles”.

En resumen podemos concluir diciendo que el Cddigo de 1829 hacia muchas referencias a como
llevar la contabilidad de los comerciantes pero no regulaba la obligacion de hacer publica la informacién

contables’3e,

138 E| Codigo fue elaborado por Sainz de Andino que se inspiré en el Cédigo de Comercio francés de 1807,
mejorandolo notablemente y en las Ordenanzas de Bilbao de 1737.

139 Esta andmala y perjudicial situacion se mantuvo vigente hasta mediados del siglo XIX, las normas de sociedades
por acciones obligaron a publicar balances.
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El Codigo de Comercio de 1885

El Cédigo de Comercio de 1829 no tuvo una vida demasiado larga pese a su notable perfeccion,
Unos afios después de su publicacién se nombraron una serie de Comisiones (1834, 1837-1838 y 1855)
encargadas de su revision, que confluyeron en la redaccion de un nuevo texto legal. Antes y debido al
enorme retraso y “al movimiento de la nacién espafiola en direccidn del comercio y de la industria” se fueron
dictando disposiciones legales sobre sociedades de crédito, de obras publicas, sobre obligaciones al

portador, sociedades extranjeras efc...

En 1869 se nombra una nueva comisién para lograr una aplicacién coherente del remedado cédigo
de 1829 que “no solo estaba redactado con un criterio abiertamente contrario al que dominaba en las ultimas

reformas, sino que aparecia derogado en muchos de sus articulos, parcial o totalmente”.

El 22 de agosto de 18850, el rey Alfonso XII sancion6 la nueva ley del Cédigo de Comercio. En
realidad continua la linea de su predecesor actualizandose a los nuevos aires liberales de 1868' y al
desarrollo de la economia espafiola del momento. En este sentido incluye nuevos aspectos -que afectaran
al metropolitano- como la regulacion inicial de los bancos y las bolsas o de las sociedades por acciones.
En este texto legal el titulo tercero del libro primero llevaba por titulo: De los libros y de la contabilidad del
comercio. En el preambulo de la ley se sefiala la necesidad de armonizar las practicas adoptadas por el

comercio en el modo de llevar los libros a la legislacion vigente.

Se impone la obligacion a las sociedades mercantiles de llevar un libro, llamado de Actas, “para
insertar literalmente y con la debida autorizacion todos los acuerdos tomados por las Juntas generales o
Consejos de Administracion de dichas compafiias, y sean referentes a las gestiones y operaciones

sociales”.

El Codigo permite llevar, aparte de los libros necesarios o fundamentales, los demés que crean
convenientes los comerciantes, segin la mayor o menor complejidad de los asuntos y el sistema de
contabilidad que se adopte. Como novedad y debido al uso de copiadores mecanicos se suprime el articulo

58 que describe el modo de copiar las cartas.

También se introducen modificaciones para el caso del comerciante que no pueda presentar los
libros por causas ajenas a su voluntad o cuando se presenten y no coincidan con las partes en litigio. En

estos casos se estara al criterio del Tribunal de turno.

140B.0.E. del 24.11.1895.

141“E| primer ensayo de codificacion, quizas una de las mas perfectas obras del arte juridico. adolecia de algunos
lunares que la practica puso desde luego a la vista”. Comentario de la exposicién de motivos.
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Los articulos dedicados a los requisitos de la informacién contable (33-49) hacen referencia a los

siguientes temas:

ARTICULO 33 LIBROS OBLIGATORIOS
ARTICULO 34 LIBROS AUXILIARES
ARTICULO 35 LLEVANZA CONTABILIDAD
ARTICULO 36 ASTECTOS FORMALES LIBROS
ARTICULO 37 LIBRO DE INVENTARIOS Y BALANCES
ARTICULO 38 LIBRO DIARIO

ARTICULO 39 REGISTRO CUENTAS
ARTICULO 40 LIBRO DE ACTAS

ARTICULO 41 LIBRO COPIADOR DE CARTAS
ARTICULO 42 CONSERVACION CARTAS
ARTICULO 43 ASPECTOS MATERIALES
ARTICULO 44 ERRORRES U OMISIONES
ARTICULO 45 VALOR PROBATORIO LIBROS
ARTICULO 46 PUBLICIDAD CONTABILIDAD
ARTICULO 47 EXHIBICION LIBROS
ARTICULO 48 FUERZA PROBATORIA
ARTICULO 49 CONSERVACION LIBROS

Tabla 1.3. Articulos sobre requisitos contables en el Cédigo de Comercio de 1885.

Fuente: Elaboracion propia.

Los libros de Contabilidad obligatorios son:

e Libro de Inventarios y Balances.

e Libro Diario.

e Libro Mayor.

e Libro Copiador de cartas y telegramas

e Otros libros que ordenen las leyes especiales.

Ademés, y como novedad, el Codigo de 1885 afadia que “las sociedades y compaiiias llevaran
también un libro o libros de actas, en los que constaran todos los acuerdos que se refieren a la marcha y

operaciones sociales, tomadas por las juntas generales y los consejos de administracion”.

El cddigo se muestra prolijo en la peticién de libros (Francia solo exigia el Diario) y desproporcionado

al imponer la misma carga contable a los pequefios comerciantes y a las grandes empresas.
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El articulo 34 introduce una novedad que es la referencia al “sistema de contabilidad adoptado” y

los libros auxiliares, dejando libertad para llevar los que de esta clase se deseen'#2,

El articulo 35 establecia la posibilidad de delegar en la llevanza de la contabilidad a terceros no

imponiendo ningun requisito de conocimientos técnicos a los mismos.

Los siguientes articulos regulan los requisitos formales de los libros de Contabilidad en cuanto a
encuadernacién, foliado y presentacién para su diligenciado en el juzgado municipal del distrito

correspondiente a la sociedad.

Continta el Cédigo estableciendo el contenido minimo del libro de inventarios y balances que debe
recoger cada afo la relacién exacta de bienes y derechos y deudas y obligaciones, fijando por diferencia

del activo y el pasivo el capital.
En el Libro Diario (articulo 38):

“Se asentara por primera partida el resultado del inventario [...] dividido en una o
varias cuentas consecutivas, segun el sistema de contabilidad que se adopte.

Seguiran después dia por dia todas sus operaciones, expresando cada asiento el
cargo y descargo de las respectivas cuentas.

Cuando las operaciones sean numerosas, cualquiera que sea su importancia, 0
cuando hayan tenido lugar fuera del domicilio, podran anotarse en un solo asiento las
que se refieran a cada cuenta y se hayan verificado en cada dia”.
El articulo 40 establece la novedad del libro de actas que “consignara a la letra los acuerdos que se
tomen en sus juntas o en las de sus administradores”. Los articulos 41y 42 vuelven a los aspectos formales

en este caso de los libros copiadores de cartas y de telegramas.

Los libros deberan llevarse “con claridad, por orden de fechas, sin blancos, interpolaciones,
raspaduras ni tachaduras, y sin presentar sefiales de haber sido alterados sustituyendo o arrancando los
folios o de con al valor probatorio de los libros cualquier otra manera”. Los errores u omisiones se salvaran
al advertirse” explicando con claridad y extendiendo el concepto tal como debiera haberse estampado”. Si
se descubriesen mas tarde “haran el oportuno asiento de rectificacién, afiadiendo al margen del asiento

equivocado una nota que indique la correccion”.

El articulado dedicado a la contabilidad se cierra con la declaracion de secreto de la misma que
solo puede ser vulnerada en los casos de liquidacion, sucesién universal o quiebra y la forma de exhibicidn
de los libros y documentacion de los comerciantes que solo se producird en caso de interés o

responsabilidad en el asunto. El pendltimo articulo —considerado el mas importante- hace mencion al valor

142 os mas habituales en el siglo XIX eran Libro de Caja, Libro de Gastos, Libro de Cuentas Corrientes y Libro de
Vencimientos.
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probatorio de los libros en las distintas circunstancias e introduce como novedad la buena o mala fe del
comerciante que carecia de libros de contabilidad o no los llevaba correctamente. El tltimo articulo impone
alos comerciantes o a sus sucesores la obligacién de conservar los libros y demas documentos por el plazo

de cinco afios desde la liquidacion de todos sus negocios y dependencias mercantiles.
1.4.8. FORMAS Y LEYES DE SOCIEDADES JURIDICAS POR ACCIONES

El contrato de sociedad es, de todas las instituciones del Derecho Mercantil, el que ha tenido un
desarrollo mas rapido. Los hombres han solido asociarse desde tiempos remotos para fines aislados y
transitorios, ejerciendo un derecho natural, que los legisladores de todos los pueblos han respetado. El
contrato de sociedad, creando una personalidad juridica distinta de los asociados, surge por primera vez
en la Edad Media y se ha ido perfeccionado desde la sociedad colectiva, después la comanditaria y
finalmente la anénima. Las modificaciones han venido impuestas por el devenir de los negocios. La
revolucion industrial motivo la necesidad de establecer nuevas formas juridicas en las empresas surgiendo
las sociedades por acciones y el concepto de responsabilidad limitada, que se introdujo, en el ordenamiento

legal, primero en Inglaterra y luego en Francia y Espafia.

El desarrollo econdmico estd vinculado a la creaciéon de importantes capitales que permitan
acometer proyectos y la forma en que se regule la concentracién. La sociedad anénima ha sido una de las

instituciones que mas han contribuido al desarrollo del capitalismo moderno.

En nuestro pais la primera norma, reguladora y unificadora, es la Ley sobre la Constitucion de
Sociedades Anénimas de 184843, facilitando el desarrollo de actividades como el ferrocarril, la banca o la
electricidad que requerian de grandes cantidades de capital. En esta ley intervencionista y breve'* se

exponia:

Articulo 1°. No se podré constituir ninguna compafia mercantil cuyo capital, en todo
0 en parte, se divida en acciones sino en virtud de una ley o de un real decreto.

Articulo 2°. Sera necesaria una Ley para la formacion de toda compafiia que tenga
por objeto: Primero, el establecimiento de bancos de emisién y cajas subalternas de
éstos, o la construccion de carretas generales, canales de navegacion y caminos de
hierro. Segundo cualquier empresa que siendo de interés publico pida algin beneficio
exclusivo. En este parrafo no se comprenden las compariias que se pretendan
beneficiar de alguno de los privilegios industriales de invencién o de introduccion que
el Gobierno pueda conceder con arreglo a las disposiciones vigentes en esta materia.

Articulo 3°. La ley determinara en cada caso las condiciones en virtud de las cuales
haya de concederse la autorizacion de que habla el articulo precedente.

143 Para una compresion del texto, actualizada su ortografia, es obligada la lectura del articulo de Enrique Fernandez
Pefia (1998).

144 Consta de 21 articulos solamente.
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Articulo 4°. Para la formacion de toda compaiiia que no se halle comprendida en el
articulo 22 de esta ley sera necesaria la autorizacion del Gobierno, expedida en forma
de real decreto. Esta autorizacién solo se concederé a las compafiias cuyo objeto sea
de utilidad publica. EI Gobierno denegara la autorizacion a las compafiias que se
dirijan a monopolizar subsistencias u otros articulos de primera necesidad.
Esta restrictiva e ilégica ley que atacaba la base de cualquier iniciativa emprendedora tuvo que ser

modificada.

Posteriormente, las leyes que reformaron el Codigo de 1829, relativas a las compafiias
concesionarias de ferrocarriles y obras publicas (1855), sociedades de crédito y bancos de emisién (1856)
y descuento etc..., fueron creando un cuerpo legal disperso que se unificé en la Ley General de Sociedades
de 1869, inspirada en el respeto mas absoluto al principio de libertad de asociacion, sin trabas ni
fiscalizaciones de ninguna especie, que establecia como unica garantia de los derechos de terceros la

publicidad.

Enrealidad la Ley de 1869 permitio y estimulo la creacion de sociedades por acciones con el objetivo
de facilitar el progreso y el desarrollo econoémico del pais, generalizandose el principio de responsabilidad
limitada™5. Asi para constituir una sociedad mercantil solo era necesario la firma de una escritura en acta
notarial y su inscripcion en el Registro Mercantil (fundado en 1886). Las sociedades no quedaban ya sujetas

al control y vigilancia del Gobierno.

En general, el desarrollo de las sociedades andnimas en Espafia fue lento hasta finales del siglo XIX
por el atraso econémico del pais y su evolucidn en el primer cuarto del siglo XX puede verse en la siguiente
tabla:

CAPITALTOTAL  CAPITAL SA % CAPITAL

0,

ERJO WL s LIz ER (mil. Ptas.) (mil. Ptas.) S.A
1901-1905 6549 1077 16,40 2133,13 1718.28 80,05
1906-1910 5918 967 16,30 177376 147188 82,90
1911-1915 6273 1370 2180 1.218,68 987,79 8110
1916-1920 12484 3492 2790 5.150,91 4589,60 89,00
19211925 7605 2258 2970 447036 3.938,08 8810

Tabla 1.4. Sociedades Mercantiles constituidas entre 1901 y 1925.
Fuente: Elaboracion propia

145 Importante aspecto en el plano juridico-econdmico. Espafia fue el tercer pais europeo en incorporarlo a su
ordenamiento juridico después de Gran Bretafia y Francia.
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Grafico 1.1. Evolucion sociedades mercantiles (1901-1925).
Fuente: Elaboracion propia.

Como puede observarse el inicio del siglo XX y en particular su segunda década -la Compafiia
Metropolitano Alfonso XlII se constituye en 1917- supone la eclosion de sociedades, fundamentalmente
anoénimas de gran capital, Los ferrocarriles habian sido los adelantados en estas formas societarias, propias
de negocios que requerian un gran aporte de capital, pero pronto se incorporaron sus familiares los tranvias

y también los hermanos pequefios: los metropolitanos.

Dentro de la fria estadistica del cuadro anterior se encuentra la compafiia Metropolitano Alfonso XIII

cuyo estudio detallado es objeto de la segunda parte de este trabajo de investigacion.

1.5. EL ENTORNO CONTABLE

Este apartado esta dedicado a presentar brevemente las principales lineas de lo que se ha venido
a llamar el pensamiento contable6 espafiol, en la época proxima al inicio de la actividad de la Compaiiia
Metropolitano Alfonso XIII. En esta linea nos detendremos brevemente en un concepto que consideramos
particularmente importante, la hipétesis de generalizacién del estudio de nuestra compafiia hacia
conclusiones que permitan contextualizar comportamientos de una época, en concreto los inicios del siglo
XX espafiol y su entramado empresarial. Las empresas al interactuar unas con otras forman redes'",
adquiriendo las mismas una entidad propia y pudiendo ser objeto de estudio. La cuestion en formulacién
de Julio Tascon'™® es comprobar si las redes pueden ayudar a formular criterios que permitan una

interpretacion del mundo empresarial en una época determinada. Siendo mas concretos:

146 De nuevo, la hermosa expresion de pensamiento contable ha sido acufiada recientemente por el profesor
Hernandez Esteve, en su “compendio completo, incluso enciclopédico” en las también acertadas palabras del profesor
Tua Pereda.

147 El concepto de red ha sido utilizado en otras disciplinas como la sociologia o antropologia. Felizmente recuperado
para la economia por GRANOVETTER, M. (1993) y CASTELLS, M. (2012).

148 TASCON FERNANDEZ, J. (dir) (2005).
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e Setrata de explicar e interpretar la existencia de redes empresariales en nuestra época de estudio
que puedan ser significativas. En nuestro caso y en relacién a la Compariia Metropolitano Alfonso
XlIl'la creacién de la Urbanizadora Metropolitana (1918) es un claro ejemplo de negocio en red
pues su objeto es urbanizar las barriadas que pronto serdn comunicadas por el metropolitano. La
coincidencia de los socios, la oportunidad de la decisién y porque no decirlo la informacion
privilegiada pueden ser objeto de interesantes estudios-no realizados- que no siempre deben ser
despachados con negativos juicios aprioristicos.

e La informacion de la red y su constitucion y su origen pueden ser fuentes de informacion
importantes. Siguiendo con nuestro ejemplo y, como veremos, la constitucién de la compaiiia
Agroman -importante constructora espafiola- tiene su germen original en la construccion de las
lineas del metropolitano madrilefio donde trabajaban los ingenieros San Roman y Aguirre
Gonzalo, futuros fundadores de la empresa al externalizarse las obras. Otro ejemplo de red.

e Los objetivos de la red, en nuestra tesis dotar a Madrid de un moderno medio de transporte,
inciden en el sistema contable disefiado. Por ejemplo, como veremos, no realizar amortizaciones
en los primeros afios- realizando importantes inversiones- con el objetivo de obtener mayores
resultados y poder ofrecer dividendos apetecibles a quienes confiaron en un proyecto novedoso.

e Las explicaciones causales, cuantitativas o no cuantitativas, devienen en una obsesion del
investigador que trata de localizar el punto de cambio preciso (climaterio) que le otorgue la gloria
del descubrimiento. En nuestro caso somos claros, no lo hemos encontrado. Solo ofrecemos
algunas pistas para que todos juntos, uniendo piezas, podamos generalizar la historia de la
empresa analizada. De nuevo, la red.

o El estudio detallado de la estructura de la red es clave. Los sistemas de organizacién y gestion
de las personas, su retribucion y contribucion a la organizacién pueden facilitar puntos de analisis
comparativos interesantes. En la Compafia Metropolitano Alfonso XIII se produjo un hecho, en
materia laboral, importante como fue la masiva contratacién de muijeres (taquilleras) que pudiera
relacionarse con las actuaciones en otras empresas, como por ejemplo, la Compafiia Telefonica
Nacional de Espafia (1924), que también contratd numeroso personal femenino. La red puede

sequir creciendo™e.

Permitida la licencia de esta consideracién sobre la redes podemos continuar sefialando las
principales opiniones y orientaciones en la Contabilidad durante los principios del siglo XX. Originada por
la Primera Guerra mundial a principios del siglo XX se desarrolla una revolucién contable, ya resefiada, en

la introduccién y donde profundizamos.

149 Solo una Ultima reflexién. Los ejemplos anteriores y otros muchos pueden justificar la reivindicacion de algunos
aspectos de la redes, propiedad cuasi exclusiva de los especialistas en organizacion de empresas, para su analisis
en el ambito contable.
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Para Schmalenbach, y para la Compaifiia Metropolitano Alfonso XlII afiadiriamos nosotros, la
cuestion mas importante de la Contabilidad era la determinacién del beneficio, es decir la determinacion de
cuanto habia ganado la empresa en un ejercicio contable. La relevancia del estado de Pérdidas y ganancias
aumenta y los aspectos dinamicos de la Contabilidad cobran creciente importancia. Siguiendo a
Schmalenbach y considerando como objetivo principal la consecucion del beneficio no debia prestarse
tanta atencion al balance y mas a la cuenta de resultados. En un planteamiento novedoso indicaba, como

método para comprobar la evolucidn de la empresa, el analisis de:

e El cambio en el volumen de actividad y produccion.
e Las variaciones en el margen unitario de beneficio.

e Las variaciones producidas en la utilizacién de recursos fijos 0 no corrientes.

Su preocupacion por la rentabilidad y el analisis de las categorias fundamentales (gastos,
rendimientos, productividad) son ideas que circulan por las memorias econdémicas de la Compafiia

Metropolitano constantemente.

La mejor manera de aproximarse al estado de la Contabilidad en la Espafia de principios del siglo
XX es analizar por un lado el proceso de ensefianza de la misma y, por otro, estudiar los textos contables

publicados.

El esfuerzo educativo espafiol es notable en los primeros afios del siglo XX cuando el pais intenta
una “transicién de la alfabetizacion” interrumpida bruscamente por la guerra civil. En todo caso a principios
del siglo XX, Espafia presentaba tasas de analfabetismo neto del 56%'%, y el esfuerzo es una doble via: la
creacion de escuelas y la formacién de maestros. Si tomamos como afio base 1913, al final de 1935 el
incremento del nimero de escuelas fue del 493%. Los maestros anuales habilitados en la década de los
afios veinte eran unos mil al afio, durante la Il Republica la cifra se triplico. El problema endémico era una
desigual distribucion de la educacion por territorios geogréficos, &mbitos rurales o urbanos, clases sociales

e incluso sexo.

En el terreno universitario, lo mas destacable del periodo puede ser la construccion de la ciudad
Universitaria en Madrid'®' a la espera de albergar la primera Facultad de Ciencias Politicas y Econémicas
en 1943. Hasta ese afio las ensefianzas de contabilidad se realizaban en el &mbito de las academias

privadas'™ o en las Escuelas de Comercio que otorgaban distintos titulos'33, oficialmente desde 1850.

150 Junto con Portugal, Italia, Grecia y Rusia los porcentajes de analfabetismo del continente europeo.

151 De azarosa vida: naci6 con la Dictadura (RD mayo 1927), crecid con la Republica y fue parcialmente destruida en
la guerra civil, para renacer en 1943 con las primeras inauguraciones, rodeadas de la parafernalia propia de la época.

152 E| Ateneo Mercantil de Madrid o el Centro de Instruccién Comercial pueden ser notables ejemplos.
1583 Una documentada vision en la tesis doctoral de FERNANDEZ AGUADO, J. (1997).
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Las Escuelas de Comercio aunque surgieron antes que en otros paises de nuestro entorno, fueron
dotadas inicialmente de muy pocos medios econdmicos y humanos, dependiendo en muchos casos de
otros organismos de Segunda Ensefianza y perdiendo el ritmo de los estudios superiores. Este retraso'®
se acabo de concretar en la reforma del Plan de Estudios de 1922 que, con un claro enfoque orientado a
la practica, colabord al mantenimiento de los estudios sin adquirir el rango universitario. Escuelas de
negocios como la University of Michigan (1924) o Standford University (1925), adquirieron en esos afios el
rango universitario de sus estudios. Antes lo habia hecho la conocida escuela de negocios, London School

of Economics, integrada en la Universidad de Londres (1898).

A principios del siglo XX la mayoria de los paises de nuestro entorno disponian de Facultades con
estudios de Economia que a Espafia llegaron, por diversas causas, muy tarde. Esto unido al aspecto méas
profesionalizante de los estudios de la Escuelas de Comercio influyé en un escaso desarrollo tedrico de la

Contabilidad como ciencia. En palabras del profesor Hernandez Esteve:

“La inmensa mayoria de los libros publicados tiene que ver con la creacién y el
funcionamiento de las Escuelas Oficiales de Comercio. Estas Escuelas realizaron una
gran labor formando magnificos expertos en contabilidad y otras materias
comerciales, pero no mostraron ambiciones cientificas. No tenian ninglin contacto con
la Universidad y su cuerpo docente se nutria de los propios graduados. Los profesores
de contabilidad escribieron en el siglo XIX y parte del XX numerosos textos que podian
reputarse de excelentes desde un punto de vista técnico, pero que, en general, no
reunian grandes condiciones de rigor cientifico ni se preocupaban demasiado por
cuestiones tedricas. Por otra parte, estos libros no tenian gran difusion. Los profesores
los escribian para sus alumnos y en buena parte de los casos no rebasaban las
fronteras de ese circulo. Casi todos los profesores que se sentian capaces escribian
su propio libro de texto, de venta segura entre sus alumnos, como forma de
incrementar su escasa remuneracion que su ocupacion docente les proporcionaba”. 1%

Con estos dos condicionantes, formacién de los futuros contables y libros de texto como vehiculo
de transmisién principal del conocimiento, podemos afirmar que la evolucién de las doctrinas contables en
el primer tercio del siglo XX estuvo muy influenciada por unas pocas obras del siglo XIX, que se difundieron

en Espafia con cierto retraso. De nuevo Hernandez Esteve sefala:

“Entre los autores del siglo XIX que transmitieron su influencia al siguiente siglo se
encuentran, sobre todo, Francisco Castafio Diéguez, y luego, a cierta distancia, y,
entre otros Felipe Salvador y Aznar, Emilio Oliver Castafier y Antonio Torrents
Monner. Por otra parte, la fuerte influencia de Edmundo Degrange y su teoria
cincocontista y de la personificacion de las cuentas en la Espafia del siglo XIX y
primera mitad del siglo XX se inicia, segun se ha comentado, en 1825, con la

134 En absoluto pensamos que las Escuelas de Comercio fueran responsables del mismo, al revés, formaron a muy
buenos profesionales durante décadas: no tuvieron, eso si, el apoyo institucional adecuado en los momentos claves.

155 HERNANDEZ ESTEVE, E. (2013). pp. 569-570. HERNANDEZ ESTEVE, E (1981, 1992,1996,1998)
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publicacién de la obra de José Maria Brost, completada en 1836 con la aparicién de
una segunda obra suya que alcanzo, al menos, seis ediciones.”'%
José Maria Brost, ciudadano francés, fundo una academia de teneduria de libros en 1815 en Madrid
y en su libro Curso completo de Teneduria de Libros 0 modo de llevarlos por partida doble (1825) y fue el
responsable en Espafa de la difusién de las ideas de Edmond Degrange padre. Brost, seguidor acérrimo
de Degrange, define la contabilidad como el “arte de llevar por medio de anotaciones exactas y ordenadas

todos los negocios de una casa de comercio”.

Brost aplica el enfoque contista al estudio de la contabilidad. La corriente contista admite que el
objeto de la contabilidad son las cuentas y su objetivo Ultimo es explicar y justificar las reglas que rigen los
movimientos de las mismas. René Delaporte pasa por ser el precursor del contismo o de la también llamada

escuela contista.

15 HERNANDEZ ESTEVE, E. (2013). Sin duda, lo mejor escrito sobre la Contabilidad del siglo XX espafiol.
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2.- La Compafhia Metropolitano Alfonso XIlI: constitucién, organizacion y resultados

2.1. EL TRANSPORTE EN LA ESPANA DE COMIENZOS DEL SIGLO XX

Los transportes constituyen un sistema que permite el desplazamiento de personas, bienes y
mercancias entre lugares geograficos. Sus elementos principales son los medios o vehiculos de
transportes, las infraestructuras y los bienes y productos transportados. El objetivo de este apartado es
contextualizar la situacion del transporte terrestre en Espafia, en general, y en Madrid, en particular, al

comienzo del nuevo servicio metropolitano®®.

Las tesis clasicas (Artola, Ringrose y Gémez Mendoza'%®) resumen el transporte terrestre espafiol
como muy limitado hasta el siglo XIX, cuando con la aparicion del ferrocarril comienzan a mejorarse las
condiciones seculares de unos medios de transporte lentos, caros e inseguros'®. En efecto, durante la
segunda mitad del siglo XIX, el ferrocarril se convierte en el eje del sistema de transporte desplazando al
transporte por carretera y teniendo, como veremos, una incidencia econdmica y social decisivas en el

desarrollo espariol.

El siglo XX presenta una inversion de esta situacién: la carretera se convierte en el centro y el
automdvil en el nuevo medio de comunicacion mientras el ferrocarril languidece econémica y socialmente

pese al apoyo normativo y econdmico recibido.

El crecimiento del automdvil es imparable, en 1900 se matriculan en Madrid las primeras unidades
que circulan por unas inadecuadas carreteras. El crecimiento del parque automovilistico y la aparicion de

las primeras lineas regulares de viajeros obligan a una regulacién del nuevo medio y a la mejora de las

157 Un completo estudio del estado de la cuestion en BAHAMONDE MAGRO, A., MARTINEZ LLORENTE, G.y OTERO
CARVAJAL, L.E.

18 ARTOLA, M. (dir) (1978) , RINGROSE, D. (1985) y GOMEZ MENDOZA, A.(1989)
159 Una documentada y revisionista vision de esta tesis puede verse en FRAX'y MADRAZO (1989).
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infraestructuras utilizadas. En 1907 Madrid se convertia en la ciudad mas motorizada de Espafia, seguida

de Barcelona. 60

Las primeras lineas de viajeros regulares surgen entre los afios 1907-10 con recorridos como
Céaceres-Trujillo 0 Avila-Barco de Avila®'. El transporte en automévil presentaba varias ventajas respecto
al ferrocarril: mayor flexibilidad en el servicio, mejores prestaciones, mas comodidad y precios mas bajos
motivados por una mayor competencia, con ausencia inicial de marco legal. Solo habia que cumplir el
Reglamento para la Circulacién de vehiculos de motor mecanico por las vias publicas de Espafia
(24.7.1918)62,

Por otro lado presentaba inconvenientes importantes como el estado de la red de carreteras, la
fiabilidad inicial de los transportes mecanicos y el elevado precio de los combustibles que hicieron fracasar

los primeros intentos serios de establecer servicios con caracter regular.

En la década de los veinte la actividad se regulé. El llamado Decreto de Exclusivas (4.7.1924), bajo
la Dictadura de Primo de Rivera, dibujé un marco legal rigido, tipico de monopolio, que generd un alza en
los precios y una disminucion en la oferta de servicios. El objetivo del decreto era otorgar exclusividad en
el servicio a través de un régimen de concesiones con una duracién de veinte afios. Se denegaba la
actividad a las empresas que no resultaran elegidas en el concurso. Ademas se contemplaba el derecho
de tanteo para futuras concesiones coincidentes con la otorgada. Establecia, por otro lado, una dotacion

minima de material y un sistema de tarifas maximo fijado por el Estado.

El sistema de exclusivas -asi se llamaba también a los dmnibuses que debian transportar
gratuitamente el correo- fue polémico desde el principio. Se intent6 suavizar durante la dictadura, limitando
el derecho de tanteo y otros aspectos y se modificd durante la Segunda Republica's. El aspecto mas
significativo de esta reforma fue elevar la fiscalidad del transporte de viajeros por carretera que tributaba
mucho menos que el ferrocarril. El Decreto provocd también una mayor estabilidad empresarial que se
concretd en un mayor nimero de matriculaciones de vehiculos (21.934 unidades en 1925 frente a 37.049
matriculados en 1929) y en la aparicion de grandes empresas de transporte mecanizado por carretera como

Alsina Graells, Automdviles de Luarca (ALSA), Continental Auto o la Compafiia de Automdviles de Alava.

Los vehiculos circulaban en una red de carreteras cuyo desarrollo puede observarse la siguiente

tabla que representa la evolucién de las diferentes carreteras:

160MONTOLIU, P. (2011). p 208.

161 Sin olvidar, como cita OLIVER, C. (1997), la primera linea de traccién mecanica Pamplona- Estella en 1899. De
vida efimera pues a los seis dias los locoméviles fueron sustituidos por diligencias a la espera de los mecanicos
franceses.

162 E| primer Reglamento sobre vehiculos automdviles es de 17-9-1900 y hay que esperar, en un claro ejemplo de
retraso de la regulacion legal sobre la realidad, a 1934 para tener el primer Cédigo de Circulacion.

163 Decreto del 20.05.1931.
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ESTATALES PROVINCIALES VECINALES TOTAL
1919 51.995 9.136 6.832 67.963
1925 57.300 9.640 10.478 77418
1935 70.522 10.642 28.012 109.176

Tabla 2.1. Evolucion de la red de carreteras.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

Como puede verse, el crecimiento en el periodo 1925-1935 es espectacular sobre todo en las redes

estatal y vecinal.

La evolucién del parque movil en el periodo analizado es la siguiente164:

VEHICULOS
MATRICULADOS

1919 2.756

1920 12.017
1921 9.321

1922 11.052
1923 18.248
1924 20.215
1925 21.934
1926 25.793
1927 28.615
1928 34.495
1929 37.049
1930 25.658
1931 13.375
1932 11.185
1933 17.209
1934 23.051
1935 21.369

Tabla 2.2. Evolucién del parque movil (1919-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

Los ferrocarriles y el Metropolitano

Los sistemas de transito rapido, a través de trenes subterraneos o por su superficie y conocidos
como metro, subte, subway, underground, etc, condicionan parte de la historia y desarrollo de las grandes
ciudades y se han convertido en una alternativa de transporte publico que ha brindado grandes soluciones

a los congestionamientos de tréafico.

Los experimentos realizados por Newcomen y Watt consiguieron aprovechar la fuerza del vapor del
agua para lograr maquinas impulsadas sin intervencién animal o humana. Estas maquinas lograron
montarse sobre estructuras con ruedas movidas por medio de bielas: habia nacido el relevo para los

caballos y bueyes. Habia nacido el ferrocarril 162,

18 Una extensa obra sobre el origen y evolucion del automévil en PERNAU.G, DEL ARCO DE I1ZCO, J. y ARIAS, J.
(2006). Muy interesante y muy grafica ARINO PLANCHERIA, C. (2008).

165 | as ruedas de acero sobre una via también de acero reducen el rozamiento y la energia de traccidn necesaria,
configurando un transporte mas econémico y capaz.
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El primer ferrocarril en la Espafia peninsular fue el Matard-Barcelona (1848) y el segundo el Madrid-
Aranjuez (1851)'%. Su implantacion fue mas lenta que en otros paises europeos y condicionada -todavia

hoy-por la eleccién del ancho de via'®7.

Isabel Il fomentd los primeros ferrocarriles esparioles que, a semejanza de los franceses, crecieron
como una estrella radial que desde Madrid llevé los trenes a Zaragoza, Barcelona y Bilbao. Los capitales
iniciales fueron franceses y belgas y en menor medida ingleses y espafioles (aportados por una incipiente
oligarquia financiera). En 1858 y siguiendo al marqués de Salamanca, gran impulsor del ferrocarril se
completé la linea Madrid-Alicante®® que, junto a la Madrid-Zaragoza (MZA) en 1859, configuraron el
monopolio ferroviario espafiol. Conseguida la unién de Madrid con el Mediterraneo el objetivo siguiente fue

unirla con el Cantabrico y en 1861nacié la Compafiia del Norte. En palabras de Galdos:

“;Oh Ferrocarril del Norte! venturoso escape hacia el mundo europeo, divina brecha
de la civilizacién. Bendito sea mil veces el oro de judios y de protestantes franceses
que te dio la existencia.”®
Después de una etapa inicial de enorme desarrollo y un decaimiento social y sobre todo econémico
hay que esperar a la Dictadura con el Plan Guadalhorce de Ferrocarriles (1926) que supuso, ademas del
obligado saneamiento econémico, el esbozo de un plan de nacionalizacion del servicio que se concretd en

la dictadura franquista con la creacién de la Red Nacional de Ferrocarriles Espafioles (RENFE).
Los primeros ferrocarriles metropolitanos

El primer metropolitano fue el de Londres -que acaba de celebrar con boato sus ciento cincuenta
afios de vida- antes incuso que Nueva York. El London Underground se remonta a 1863 y se construyé
con la idea de Charles Pearson para solucionar el caotico estado del trafico de superficie del centro de

Londres'70,

En 1846 se cred una comision parlamentaria para buscar una solucién al problema del transporte
en la ciudad y la concesion se adjudicd a la Metropolitan Railway Company, propiedad de Pearson. El
primer trazado fue desde Paddington a Farringdon, por el valle del rio Fleet. El proyecto supuso la

demolicién de unas mil viviendas y el traslado de mas de doce mil personas.

'8 Una actualizada y amena historia del ferrocarril espariol en LENTISCO FLORES, D. (2006). Version clasica en
WEISS SAN MARTIN, F. (1945).

167 La mayoria de los ferrocarriles del mundo utilizan un ancho de 1 metro y 435 milimetros; en Espafia 1 metro y 672
milimetros desde los origenes. Las razones fueron técnicas pero sobre todo politicas: aislarse del mundo evitando
una invasion por tren. El caso italiano y su modelo de nacionalizacion en CASTAGNOLI, A. (2006).

168 Impulsada por la unién de familia Rothschild, banqueros judios establecidos en Francia y el marqués de Salamanca.
169 PEREZ GALDOS, B, (2011), capitulo VII.
170 a historia del metro de Londres puede seguirse en el delicioso libro Londres bajo tierra de Peter Ackroyd (2012).
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El 9 de enero de 1863 se inauguraba el Metropolitan Underground Railway ante méas de setecientas
personas, el primer ferrocarril subterraneo del mundo. El éxito fue rotundo y méas de 30.000 viajeros lo
utilizaban cada dia, en coches a vapor que originaban humo y malos olores. En 1890 circularon los primeros
trenes movidos por energia eléctrica. También fueron los primeros en suprimir las clases de primera y
segunda y en fijar el mismo precio para todos los vagones. En 1911 se instalaron las primeras escaleras

mecanicas para conectar los andenes de las lineas.

El resto de ciudades que construyeron ferrocarriles metropolitanos fueron por orden cronoldgico:

Ciudad Afio
Londres 1863
Nueva York 1868
Glasgow 1896
Budapest 1896
Paris 1900
Berlin 1902
Liverpool 1903
Philadelphia 1907
Hamburgo 1912
Buenos Aires 1913
Madrid 1919

Tabla 2.3. Afio de inauguracion de metropolitanos en diversas ciudades.
Fuente: Elaboraci6n propia.

Finalmente incluimos en la siguiente tabla los costes iniciales del Metro de Paris que fue inaugurado
en 1900 y explotado -a diferencia del londinense- por una sola compafia: Chemin de Fer Metropolitain. La
longitud inicial fue de 13 kilometros y en 1917 la red se elevaba ya a los 77,8 km. La recaudacion en este

afo fue de 55,6 millones de francos.

COSTE COSTE/KILOMETROS
TROZO  LONGITUD (FRANCOS) (FRANCOS)
1 838,11 2.065.000,00 2.463.877,05
2 1.764,27 2.427.000,00 1.375.639,78
3 487,25 5.030.000,00 10.323.242,68
4 1.158,35 2.638.000,00 2.277.377,33
5 1.298,86 3.983.000,00 3.066.535,26
6 1.000,30 2.493.000,00 2.492.262,32
7 836,00 6.630.000,00 7.930.622,00
8 1.197,00 3.380.000,00 2.823.725,08

Tabla 2.4. Costes iniciales del metro de Paris'"!.
Fuente: Folleto “Central-Metropolitano de Madrid”.

El metro parisino fue un éxito “a pesar de las penosisimas condiciones de la concesién, sus fuertes
amortizaciones y la prohibicion de que se emitieran obligaciones en la cuantia que la marcha del negocio

lo requiere. Se reparti6 durante el ejercicio 1913, 21,50 francos por cada accion de 250 francos™72,

171 El calculo del trozo 2, segun folleto reproducido en el anexo Il, presenta un error, corregido en la presente tabla,
ya que cifra el coste por kilémetro en 11.375.639,78 francos.

172 Esta informacion se publicé en el folleto publicitario GONZALEZ ECHARTE, A., MENDOZA, C. y OTAMENDI, M.
(1917) para captar inversores del metropolitano madrilefio editado por la comparia “Mengemor”, en la imprenta
Alemana-Fuencarral de Madrid, como mas adelante referiremos y que presentamos por su interés en el Anexo |l.
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2.2. LOS TRANSPORTES URBANOS EN MADRID

Los origenes.'”

En la primera mitad del siglo XVI Madrid era una ciudad de 18.000 habitantes con escasas
necesidades de transporte y recorridos cortos. Aquel Madrid de Carlos | y Felipe Il cabia casi en el actual

distrito Centro.

Los carros y carretas que transportan mercancias circulan junto a los escasos carruajes —sillas de
mano Y literas- que trasladan a los viajeros mediante medios de traccidén animal que no se generalizan
hasta el siglo XVII por lo que el tnico medio de alquiler eran las mulas, regulado por un pregén de 1569
que fijaba el limite de 60 maravedies por dia. Los empresarios protestan el precio por la subida de la
cebada, del alquiler de los establos, los dias de vacio y la figura del mozo como responsable de las mulas
arrendadas. El Concejo madrilefio regula la distancia maxima de ocho leguas por dia (1584), la obligacién
de realizar las paradas en paradores 0 mesones publicos (1615) o la prohibicién de alquiler coches y mulas
sin freno (1616).

En el siglo XVII las sillas de manos se generalizan y “prestan incomparables servicios en las calles
de Madrid que eran una sucesién constante de pendientes”'7. El artilugio era un asiento suspendido en
dos varas largas que soportaban el peso del viajero conducido por dos mozos, uno delante y otro detrés.
Dos pragmaticas de Felipe Il regulan aspectos como la decoracion de las sillas (1600) y la necesidad de

obtener licencia por escrito para circular por Madrid (1604).

La litera era un carruaje donde las varas que sujetaban la caja y al viajero descansaban en los
sillines de los animales, normalmente mulas. Era més apropiada para trayectos largos y no de facil
conduccion en las calles del viejo Madrid. Llegé a disponer de dos plazas, toldo, cortinillas y demas

elementos ornamentales.

La circulacion del Madrid va cuajandose de coches de paseo, propios o de alquiler, que sobre todo
por las tardes salen a pasear por la calle Mayor, Puerta del Sol y paseo del Prado. La ostentacién o la
apariencia de estos coches era utilizada para disimular economias no muy boyantes. En 1723 Felipe V
promulga una pragmatica intentando limitar el uso y sobre todo el abuso que de estos coches se da en el
centro de la ciudad, que comienza, ya en esta época, a sufrir problemas del estacionamiento de los “coches,
carrozas, estufas (carrozas acristaladas), literas, furgones y calesas”. Comienza timidamente a verse la

necesidad de efectuar un censo y regulacion.

173 Un trabajo clasico y riguroso sigue siendo el de LOPEZ GOMEZ, A. (1983).
174 |lustracion Espafiola y Americana (mayo de 1876).
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Hacia la mitad del siglo XVIII aparece otro medio de traccion animal llamado simén'™ y que se
mantuvo con menor o mayor fortuna hasta bien entrado el siglo XIX. El alquiler debia realizarse al menos
por medio dia al precio de 50 reales y 10 de propina. Los simones se perfeccionaron en nuevos vehiculos
como los landés, faetones y gondolas en todas sus variedades: con dos o cuatro ruedas, tirados por una o

varias mulas, guiados desde dentro o desde el pescante y con diferentes capacidades.

La normativa municipal sigue atenta al fendmeno y prohibe abandonar a los animales cuando el
coche este parado (1774), obliga a los conductores a ir asidos al freno de la caballeria (1787) y regula

incluso la vestimenta de los cocheros (1798).

Después de los coches diligentes'”8 llegamos, en esta rapida relacion de medios de transporte, a
los llamados coches de punto, denominados asi por tener un punto concreto de partida. Estamos a
mediados del siglo XIX'y ya los duefios de carruajes propios o alquilados deben estar inscritos en el censo
municipal correspondiente y llevar pintado el nimero de licencia'”. Los coches a la calesera ofrecen un
servicio regular de transportes entre el centro y la periferia que entonces eran, por ejemplo, las Ventas del
espiritu Santo, Tetudn o Puente de Vallecas. Las paradas eran de dos tipos: fijas y accidentales. Las
primeras estaban situadas en las plazas o glorietas del Hospital General, Segovia, Bilbao, Santa Barbara,
Puerta de Toledo, Progreso e Independencia. Las segundas se localizan en la Puerta del Sol, plazas del

Angel, Cebada y San Marcial.

Las clases de coches que se utilizaban eran tres: breaks, tartanas y el dmnibus. Por su importancia
futura nos detenemos en este Ultimo antecesor de los tranvias y el rippert. En 1843 la compaiiia de
Diligencias Generales solicita al Ayuntamiento de Madrid un servicio regular que ya funcionaba con éxito

en otras capitales europeas y que consta de tres lineas:

e Los Ministerios, Arco de Palacio, Casa de la Villa, Calle del Duque de la Victoria y Puerta de
Alcala.
e Plazuela de la Cebada, Puerta del Sol, Puerta del Bilbao y Chamberi.

e Fuente Castellana, Museo de Pinturas y Puerta de Atocha.

De tal forma que “por un real que costara el billete de correspondencia, se correra desde el extremo

de una linea al de cualquiera de las otras con toda comodidad”'?8. El artificio era movido por cuatro mulas

175 En honor al alquilador de coches Simén Gonzalez, que prestd servicios a Fernando VI.

176 Bajo el reinado de Carlos 1V se promulga la Real Cédula de 1792, donde se recoge todo un cuerpo articulado de
normas del servicio de alquiler.

177En 1878 el Ayuntamiento de Madrid publica un censo con 308 coches de alquiler (galeras, gondolas, dmnibuses y
tartanas) y 235 coches individuales.

178 La Correspondencia 1 de junio de 1872.
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y constaba de ocho plazas cerradas en el habitaculo méas dos o tres sobre la baca, dispuestas en asientos

laterales. EI modelo mas desarrollado podia trasladar hasta 22 personas y era tirado por cinco mulas'?.

La ciudad sigue creciendo y evoluciona econdmica, social y urbanisticamente aumentando también
las necesidades de desplazamiento y la oferta de medio de transporte. Faltaba el tranvia y llegé el 31 de

mayo de 1871:

‘Ayer se verificd la inauguracion del tranvia de Madrid. Esta linea que parte del
extremo del barrio de Salamanca para ir hasta el barrio de Arglielles.[...JEn la Puerta
del Sol esperaban a los convidados a las once y media seis preciosos y comodos
coches, tirados por tres caballos™80,

Las tarifas oscilaban entre 0,5 reales, trayecto del barrio Salamanca a Sol y 2 reales al barrio de la

Guindalera."®!
Algunos aspectos urbanisticos relacionados con el transporte.

En el estudio geografico de una gran ciudad, como es Madrid, un elemento esencial es el transporte,
Desde mediados el siglo XIX el trafico urbano —antes solo transito a pie- adquiere acelerada progresion y
una nueva etapa comienza en la ciudad con el desarrollo del émnibus primero y del tranvia después,
arrastrados inicialmente ambos por caballerias y sustituidos después por los tranvias y ferrocarriles
metropolitanos de vapor y mas tarde eléctricos. En el siglo XX se afiaden, como veremos, el autobus y el
automovil, necesitando estos medios cada vez espacios mayores. El trafico se reparte de un modo desigual
concentrandose en distintas horas y lugares céntricos de la ciudad y originando las primeras congestiones

en los barrios antiguos, normalmente de calles estrechas.

La ciudad de Madrid puede dividirse en la época del estudio en las siguientes zonas dispuestas de

forma anular:

1-. El centro.

2-. El ensanche.

3-. La zona periférica.

El centro comprende, en sentido amplio, el recinto cerrado hasta mediados del siglo XIX. Esta
limitado al norte por los llamados Bulevares (Alberto Aguilera — Carranza — Sagasta - Genova); al este por

los paseos de la Castellana, Recoletos y Prado; al Sur las rondas de Atocha, Valencia, Toledo y Segovia,

179 Asi la prensa de la época se hacia eco al comentar que “el servicio de 6mnibus establecido entre el barrio de Pozas
y la Puerta del Sol, va obteniendo muy buen éxito” (La Correspondencia de Espafia, 18 de enero de 1865).

180 Diario El Imparcial 31 de mayo de 1871.
181 SIMON BURGALETA, A. (1998).
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y al oeste el Palacio, la plaza de Espafia y la calle de la Princesa, Se trata de la zona méas densamente

poblada y en general de estrechas calles, salvo la Gran Via y algunos ejes radiales.

En el centro pueden a su vez distinguirse distintas zonas. La primera entre la Puerta del Sol y el
Palacio Real constituye el primitivo nucleo de Madrid. Entre la Puerta del Sol y la Gran Via se concentra la
zona comercial, de oficinas y espectaculos. Destaca la apertura de la Gran Via. Dos zonas mas, una hacia
el norte moderna y de activo comercio y los barrios bajos del sur, hacia el Manzanares con casas viejas y

humilde condicion econdmica de sus habitantes.

El ensanche se construye rodeando el centro en la segunda mitad del siglo XIX, la iniciativa parte
del marqués de Salamanca, en el barrio que lleva su nombre, con una gran vision urbanistica, anchas calles

en cuadricula y espacios verdes en clara influencia parisina.

El Ensanche comprendia entonces muchas de las zonas més conocidas hoy de Madrid: Bulevares,
barrio de Argielles (administrativamente Vallehermoso), Moncloa, Dehesa de la Villa y después el eje

Castellana-Prado y por el sur la barriada del Pacifico entre el Retiro y la estacion de Atocha.

La zona periférica o de los arrabales modernos, en verdad hoy casi centro de la capital, crecieron a
finales del siglo XIX y principios del XX en los llamados terrenos de extrarradio y se desarrollaron gracias a
las conexiones proporcionadas primero por los tranvias y después por el metro. Tetuan de las Victorias,
Fuencarral, Hortaleza y los barrios de la Guindalera y Prosperidad son algunos ejemplos en el norte y
noreste. Hacia el este la carretera de Aragén y los arrabales de Ventas, Pueblo Nuevo y La Elipa. También
citar el proyecto, del que hablaremos, de Arturo Soria con una enorme calle-parque que iria desde Vicalvaro
a Fuencarral y que tendria un curioso antecedente de proyecto de metropolitano. Finalmente por el sur el

gran arrabal de Puente de Vallecas.

El deterioro en las condiciones de habitabilidad de la clase obrera provoca la busqueda de nuevas
soluciones higiénicas y sanitarias que originan nuevas teorias urbanisticas. Pretenden la dignificacién de
la persona a partir de la recuperacion de su habitat y también el reencuentro con la naturaleza. Surgira el

concepto de ciudad jardin y méas tarde el de colonia.

El siglo XX contempla la irrupcién de las infraestructuras urbanas en Madrid. La telefonia, el
transporte, incluido el metropolitano, las redes de gas, electricidad y agua seran decisivas en el crecimiento
de la ciudad. Como proyectos innovadores se plantea la construccion de una ciudad con un elevado nivel
de autosuficiencia y equipacién (teatro, colegio, dispensario, etc...). La idea era edificar viviendas
unifamiliares con jardin, ordenadas en manzanas a lo largo de un eje central que es la via o arteria principal.
Arturo Soria proyecté una amplia gama de viviendas que facilitaba la integracién social de la poblacién al
ofrecer distintos precios segun el perfil econdémico de cada familia, ademas de ofrecerse financiacién para
la adquisicion. A su muerte en 1925 vivian en su ciudad unas mil familias, el proyecto finalizo con la

suspensién de pagos de la Compafiia Madrilefia de Urbanizacion.
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Desde la iniciativa publica se crea el Instituto de Reformas Sociales (1903) con el objetivo de
promover la vivienda realizando estudio y propuestas que, poco a poco, van concretdndose en la ley de
Casas Baratas (1911) que ofrecia subvenciones publicas para la promocion de viviendas econdmicas. Esta

ley y sus sucesoras permitieron la creacion de colonias de hotelitos en los limites del Ensanche.

El ferrocarril facilitara un desarrollo econdmico y financiero creciente por lo que la ciudad cortesana
y burécrata da paso a una moderna metropoli con la proliferacion de sociedades mercantiles que recogen
la acumulacion de capital, incluido el repatriado con la pérdida de las ultimas posesiones de ultramar.
Ejemplo paradigmatico es la apertura de la Gran Via que doté a Madrid de un eje comercial con su
inauguracion por tramos entre 1910-1930. Esta calle en su confluencia con la calle Alcala se transformé en
K

La transformacion urbanistica de Madrid es vertiginosa y tiene nombres propios de arquitectos como
Lépez Otero (La Union y el Fénix), Lopez Sallaberry (Casino de Madrid y banco Hispano Americano),
Muguruza (Palacio de la Prensa y el edificio Coliseum) o Antonio Palacios (Palacio de Comunicaciones,

Circulo de Bellas artes, Hospital de Maudes), este ultimo muy vinculado con el Metropolitano. 182

El Madrid de los afios veinte sigue creciendo desbordando todas las previsiones oficiales y de un
modo desequilibrado con un centro degradado y una periferia con enormes problemas de habitabilidad y
equipacién. La sociedad comienza a exigir el abandoné del modelo liberal y la articulacion de un modelo

social donde el sector publico sea el impulsor.

El Estatuto Municipal (1924) permitird al Ayuntamiento de Madrid ostentar competencias
urbanisticas hasta ahora reservadas al estado, convocando un concurso a través de su Oficina Técnica
para la recepcion de anteproyectos sobre la urbanizacion y extension de Madrid. Un ejemplo es la ciudad
universitaria (1924-1935) bajo la direccién de Lépez Otero que representa un cambio fundamental en el
modelo de crecimiento a seguir. El concurso fue declarado desierto y se retrasé hasta 1931 cuando la
propuesta de Zuazo y Jansen se aceptd con matices. El proyecto proponia extender la ciudad mediante la
prolongacion del eje del paseo de la Castellana. En relacion al centro historico se abandona la idea de
operaciones como la desarrollada en la Gran Via y se opta por fijar la poblacién existente mejorando los
servicios necesarios. En los suburbios del extrarradio se opta por dotarlos de infraestructuras urbanas y

sustituir la infravivienda por colonias de casas baratas.

La estructura urbana se proyecta mediante un plan de accesos a Madrid en su conjunto sin crear
nuevos nucleos urbanos independientes a modo de corona. Esta decision influira en el desarrollo del
metropolitano y habra de esperar a la Il Republica y al impulso del Ministerio de Obras Publicas (Indalecio
Prieto).

182 BAKER, E. y ALAM, M. (2003).
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El desarrollo del transporte entre 1900 y 1936 transforma Madrid que, en la terminologia
anglosajona, deja de ser una walking city para convertirse en una traffic city, es decir deja de ser una ciudad
que se puede recorrer a pie para convertirse en una metrépoli con extensas redes de transporte y

proliferacion de vehiculos a motor'®. Entre los méas importantes hay que destacar a los siguientes:
Los Tranvias.

El tranvia (tramway) debe, al parecer, su nombre al inventor inglés Benjamin Outram, En 1805
propuso la rodadura por carriles de hierro. El sistema fue perfeccionandose y al final se generalizo el carril

de tipo Phoenix.

Los primeros tranvias madrilefios, segun Aguilar Pifial'®, fueron iniciativa del marqués de
Salamanca y se financiaron con capital britdnico comenzando a circular -con traccion animal- regularmente
el 17 de junio de 18718, La primera linea inaugurada fue Sol-Salamanca en la que la compafiia William
Morris y Cia puso a disposicién de los viajeros 24 coches con ruedas ferroviarias y tirados por mulas en un
recorrido inicial que unia el barrio de Salamanca con el barrio de Pozas pasando por Cibeles, Sol, Bailén y

Princesa.

El 29 de agosto de 1869 la compariia inglesa adquirié por transferencia de dos particulares la
concesidn segun autorizacion del Ayuntamiento de Madrid, responsable de la concesién de tranvias. Las

condiciones mas relevantes eran:

e Concesion por 90 afios, debiendo iniciarse las obras en los seis meses siguientes a la otorgacion.

e El Ayuntamiento no establecia ningln arbitrio.

o Libertad de tarifas para la concesionaria. Estas se fijaron en medio real para el trayecto més corto,
de Salamanca a Cibeles, y para el més largo, de Salamanca al barrio de Pozas, fij6 una tarifa de
dos reales.

e Los coches utilizados, tirados por caballos y mulas, tenian doble piso y una capacidad total de 45
viajeros, contando los viajeros que podian ir de pie, La velocidad media desarrollada era de unos
12 Km/h. y el pliego de condiciones obligaba al concesionario a disponer de dos tipos de coche:

cerrados para el invierno y abiertos, llamados jardineras, para el verano.

183 Este apartado es deudor de la excelente y reciente Tesis doctoral de Nuria Rodriguez Martin (2013).
18 AGUILAR PINAL, F (1973). pp. 15-19.

185 Fue la primera ciudad espafiola, después entre otras, Barcelona y Bilbao (1872), Santander (1875) y Valladolid
(1881).

186 Revista de Obras Publicas, nimero 14 (1871).
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El segundo tranvia se establecid en 1877 y unia la Plaza Mayor y el Puente de Toledo con los

Carabancheles y Leganés.'®

El Ayuntamiento de Madrid se opuso timidamente a este tipo de transporte alegando que las calles
de Madrid eran demasiado estrechas. Aun asi las lineas crecieron rapida y descontroladamente con
numerosas compafiias, hasta cinco, explotando pequefias lineas que unian el centro con la periferia
(Ventas, Prosperidad, Pacifico o la Bombilla). El tranvia es considerado como el primer transporte colectivo
de Madrid8.

Hasta 1919 el tranvia habia asegurado el desarrollo urbano mediante una red radial que unia el
centro urbano, principalmente Puerta del Sol y calle Mayor, con los nuevos barrios del ensanche mediante
una red radial. La poblacién de Madrid fue creciendo exponencialmente, llegando a triplicarse entre 1857 y
1920, los nuevos barrios exigian mas comunicaciones y mas rapidas mientras el centro y la Puerta del Sol

comenzaron a colapsarse.

Entre los afios 1854 y 1859 se solicitaron y autorizaron distintos ensayos de tranvias de traccion
animal por las calles de Madrid. En enero de 1859 se autorizd a D. José Alfonso Loubat, pionero del tranvia
en Europa, un ensayo de servicio desde la calle Alcala a Puerta de Hierro que, por diversas razones al igual
que ofros posteriores, nunca llegé a realizarse. En 1863 se solicitan las primeras concesiones que unian
en reducido centro de Madrid con el extrarradio (Carabancheles, Fuencarral, Arganda, Tetuan y Vallecas)

que se fueron autorizando en afios sucesivos. Las tres primeras fueron:

e Plaza de Progreso (actual Tirso de Molina) a los Carabancheles en 1865.
e Puerta del Sol a Ventas en 1867.

e Barrio de Salamanca a barrio de Pozas (hoy calle de la Princesa) en 1869.

Este ultimo fue el primer tranvia que se puso en circulacién el 31 de mayo de 1871. Era un sistema
arrastrado por mulas (traccion de sangre) y partia de la calle Serrano, discurriendo por Cibeles, Puerta del
Sol, Mayor y Bailen. Disponia de 24 coches -cada uno cost6 2.000 pesetas- y 120 caballerias. La capacidad

de cada coche era de 24 viajeros, 16 en el interior y 8 en el imperial, al descubierto.

187 Un detallado estudio con todos los itinerarios y datos relevantes en GUTIERREZ GOMEZ, D (2007).

188 En realidad el primero es el transporte con 6émnibus entre Puerta de Toledo y la Glorieta de Bilbao (1843). Se
trataba de un carro de pasajeros cerrado tirado por mulas o caballos.
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LONGITUD KM VIAJEROS TRANSPORTADOS

1919 897 254.000.000
1920 910 273.000.000
1921 898 303.000.000
1922 901 330.000.000
1923 1.005 344.000.000
1924 1.016 331.000.000
1925 1.106 357.000.000
1926 1.184 364.000.000
1927 1.184 402.000.000
1928 1.199 417.000.000
1929 1.212 423.000.000
1930 1.187 422.000.000
1931 - 774.000.000
1932 - 753.000.000
1933 - 624.000.000
1934 - 634.000.000
1935

Tabla 2.5. Evolucion del trafico de tranvias.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

El servicio se extendi6 rapidamente y se construyeron lineas a los mercados y estaciones, a Leganés
(1879), a los Nuevos Ministerios, Prosperidad y la Guindalera entre otros. En 1899 empiezan a funcionar

los tranvias eléctricos gestionados por seis comparias'e:;

e Ladenominada red inglesa formada por las empresas Tranvia de Madrid, Tranvia de Castellana
e Hipddromo y tranvia de Claudio Coello a Feraz,

e Tranvia de Estaciones y Mercados.

e Compaifiia de los Tranvias del norte de Madrid.

e Compafiia General de Tranvias.

e Tranvia del Este.

e Compaifiia Eléctrica Madrilefia de Traccion.

En 1920 y debido al esfuerzo econémico que supuso la electrificacion, cinco de ellas se fusionaron
constituyendo la sociedad Madrilefia de Tranvias, con capital de particulares y de entidades financieras

entre las que destaca el Banco de Vizcaya.

Durante el principio del siglo XX las tarifas de los tranvias fueron objeto de disputa entre las
compaiiias privadas y el Ayuntamiento de Madrid que reclamaba una unificacion y rebaja de las mismas

que permitiera a las clases mas modestas acceder a este medio de transporte 0,

189 LOPEZ BUSTOS, C. (1998). pp.28-42.

190 E| objetivo municipal era una tarifa Unica de 0,10 céntimos entre Puerta del Sol y el limite municipal de todas las
lineas pero, en realidad, las tarifas variaban entre 0,05 y 0,5 céntimos.
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El autobus

El autobus'! es utilizado mayoritariamente en el transporte urbano y en el interurbano con trayecto
fijo. Tiene su origen en Francia y concretamente en la figura de Stalinislav Baudry propietario de unos bafios
publicos en la periferia de Richebourg. El empresario obtuvo licencia municipal para conectar su negocio
con el centro de la ciudad y facilitar su crecimiento. El éxito fue tal que abandoné el negocio de los bafios

para invertir en el transporte colectivo.

El primer autobUs de motor fue disefiado por Walter Hancock (1831) y estaba dotado de un motor
de vapor podia transportar diez pasajeros y se puso en servicio en el trayecto Londres-Stratford. Se le

bautizd con el nombre de Infant.

La idea del autobus como transporte colectivo fue extendiéndose por todo el mundo como un rapido,
seguro y versatil medio de transporte interurbano que llegd a Madrid a principios del siglo XX. En su
modalidad urbana tard6 un poco mas en implantarse y su desarrollo estuvo relacionado con la congestién
del trafico en las grandes ciudades. En el caso de la capital de Espafia la minoria socialista en el
Ayuntamiento propuso en 1920 el establecimiento de varias lineas de autobuses municipales con el objetivo
de contrarrestar el poder de la sociedad Madrilefia de Tranvias y la Compafiia Metropolitano Alfonso XIlI.

En su escrito de peticion sefialaba la utilidad de los nuevos autobuses para:

“Utilizarlos contra los inveterados abusos de la Compafiia de Tranvias y la Compafiia
del Metropolitano Alfonso XIIl. Ambas sociedades, al amparo de unas anacrénicas
leyes de ferrocarriles, que someten al mismo régimen a la linea ferroviaria o tranviaria
que atraviesa el campo, que a la que recorre el centro de una ciudad asistida por el
apoyo decidido -no siempre desinteresado- de sus Consejeros y accionistas, gente de
gran influencia en la politica y en los negocios que observan de ordinario una actitud
de agravio de desprecio por el vecindario y el Ayuntamiento.

Mientras estas compafiias tengan el monopolio del transporte de vecinos dentro de la
ciudad, seguiran imponiendo la ley, y podran burlarse de los acuerdos que de tarde
en tarde acuerda adopta el Municipio en defensa de los vecinos y de la dignidad del
Consejo. La creacion de lineas de autobuses acaba con ese monopolio y pone en
manos de la ciudad un arma de competencia contra dichas compafiias.”%2

La propuesta de servicio prosper6é pero bajo la iniciativa privada y, adjudicado el concurso, el
concesionario se comprometia a realizar siete lineas con 27 autobuses y tarifas entre 10 y 20 céntimos el

trayecto. El concesionario no cumplié y volvid a convocarse concurso publico siendo adjudicada, en

191 Autobus es una aféresis de la palabra 6mnibus, vehiculo terrestre disefiado para el transporte de personas.
192 Archivo Municipal de Madrid, legajo 22-163-3.
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septiembre de 1922, la prestacion del servicio a la Sociedad general de Autobuses recién constituida al

efecto’®,
Las primeras lineas fueron:

e Linea A: Red de San Luis-Atocha.
e Linea B: Glorieta de san Bernardo-Guindalera.

e Linea C: Cibeles-Urquijo.

Los nuevos autobuses, acogidos con entusiasmo, circularon entre 1922 y 1926. EI movimiento de
viajeros del Ultimo trimestre de 1924 fue de 2.378.107 y en los cinco meses de 1925 se cuantificaron
9.842.2131%4,

El autotaxi

“Mafiana es el dia sefialado para que el pueblo soberano, mediante un precio
relativamente soportable, pueda comenzar a darse el gustazo de hacer sus pequefios
records en automavil, ora por las calles empedradas de la villa y corte o los amenos
alrededores del arroyo Abroriigal.”%

El ABC anunciaba asi los nuevos automéviles de plaza que por via de ensayo se ponian a
disposicién del publico dotados de taximetros con arreglo a una tarifa que variaba por el nimero de
personas transportadas y la distancia. La velocidad podia llegar a 20 Km/h, una barbaridad para la época.
Las elevadas tarifas, la existencia afianzada de los simones y su tardia regulacion (1918) retrasaron su

implantacién hasta los afios veinte.

La regulacién municipal aprueba el reglamento para la matricula de conductores de automoéviles del
servicio publico (SP) en 1924 o las bases para la concesion de licencias y las tarifas minimas y méaximas
(1925). El estacionamiento y las paradas son regulados, entre otras muchas cosas, en el nuevo reglamento

de circulacion de carruajes y peatones (1924).%

193 E| capital social inicial fue de 10.000.000 de pesetas el mismo que el Metropolitano unos afios antes.
19 RODRIGUEZ MARTIN, N. (2013), p. 162.

195 ABC, de 27 de marzo de 1909.

1% Una amena trayectoria de la evolucion del servicio en LERARTA GARCIA, F.J. (2003).
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El Metropolitano

El Diccionario de la Real Academia de la Lengua Espafiola define el metropolitano como “tren
subterraneo o al aire libre que circula por las grandes ciudades”. Como novedoso medio de transporte tuvo
unos principios complicados y las reticencias a su desarrollo no fueron pocas. El proyecto no fue bien
recibido y no pocos pronosticaron su ruina. La prensa de la época ilustraba y recordaba los dificiles

comienzos:

“Fracasaron en sus tristes presagios los pesimistas que en 1919 auguraban que
Madrid no tenia vida bastante para sostener un metropolitano. Su utilidad es enorme;
no solo por las facilidades que proporciona para el transporte de viajeros, sino por la
riqueza que crea y moviliza: son en efecto los jornales invertidos en su construccién,
los numerosos agentes que su explotacion requiere, el desarrollo que a su amparo
adquiere la poblacion, fomentandose asi la edificacion e incrementandose el valor de
los solares, de cuyas plus valia goza el Ayuntamiento, etc...”%

Incluso la publicidad previa a la puesta en funcionamiento del econémico, seguro y razonablemente

confortable medio de transporte se adelantaba a los posibles prejuicios:

“Error grande seria por lo expuesto, el creer que nuestro metropolitano es un antro
l6brego y triste; pues, por el contario constituira una nota de actividad, de trafico
intenso, la circulacién de los trenes al entrar y salir en las estaciones irradiando luz
por su rasgados ventanales que, al aumentar asi el alumbrado propio de la estacién,
se quiebra en las mil facetas de los azulejos blancos de su béveda, se refleja sobre
los grandes cartelones anunciadores que penden sobre el andén y arranca destellos
metalicos a las anchas fijas cobrizas de azulejos sevillanos que los encuadran;
afadase el contraste entre la tonalidad clara dominante en la estacion y el rojo de los
coches, la circulacion incesante de los viajeros efc... y se tendra idea del efecto real
que en el publico despertara el moderno medio de locomocion.”%

Figura 2.1. Imagenes de la supra e infraestructura del Metropolitano madrilefio, afios 20.
Fuente: Archivo Metro Madrid.

197 Revista Blanco y Negro. 02.07.1933.
198 Otamendi, Miguel: Metropolitano Alfonso XIII. Madrid 1919, Folleto publicitario.
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Los proyectos fallidos

El metropolitano como medio de transporte era una idea antigua con proyectos nonatos desde 1886.
Los ingenieros que los proyectaron imaginaron una ciudad moderna, descongestionada en el trafico de
superficie y que permitiera a la clase obrera desplazarse desde el extrarradio, donde residia, al centro de

trabajo. En realidad esta idea ya habia surgido con la Ciudad Lineal de Arturo Soria.

La concentracién de poblacion en las grandes ciudades exigia dotarlas de un transporte colectivo
apropiado que permitiera desarrollar la vida cotidiana de un modo eficiente. Como ya hemos comentado el
trafico de superficie resultaba cadtico en los centros de las ciudades, donde animales, mercancias y
personas se disputaban un reducido espacio. Madrid contaba a finales del siglo XIX con casi medio millén

de habitantes y disponia de tres estaciones principales de ferrocarril: Mediodia, Delicias y San Vicente.

En 1886 surge el primer proyecto de un ferrocarril metropolitano de enlace de las tres estaciones
mediante ramales de doble via unidos por una estaciéon debajo de la Puerta del Sol. Los tres ramales

ocupaban una superficie de seis kildmetros con una inversion de unos 25 millones de pesetas de la época.

El mismo afio este proyecto tuvo su contestacion con otro también publicado en la revista Gaceta
de los Caminos de Hierro que optaba por una estructura circular alrededor del centro de Madrid. El proyecto
debia ser de doble via permitiendo circular trenes en direcciones opuestas constantemente en un trayecto

con unas 30 estaciones cuyo recorrido duraria alrededor de media hora.

Existe otro proyecto de ferrocarril de circunvalacion en 1888 ideado por D. Gil Meléndez Vargas

publicado en la Gaceta de Madrid. Su principal caracteristica era que circulaba por superficie.
El proyecto de Garcia Faria (1892)

El ingeniero y arquitecto catalén, jefe de las obras del Ayuntamiento de Barcelona, presenta un
proyecto basado en un ferrocarril eléctrico y subterraneo. Con el nombre de Proyecto de Metropolitano
Eléctrico se solicitaba la concesion y explotacién por noventa y nueve afios de un ferrocarril de via estrecha

que consta de las siguientes secciones:

o De la estacion del Norte a la del Mediodia y Delicias pasando por la puerta del Sol.
o Del viaducto de Segovia a la Plaza de Toros pasando por la Puerta del Sol.

o De la puerta de Toledo al Hipédromo por la Puerta del Sol.

o Del barrio de Salamanca al de Arglielles.

El proyecto se declararia de utilidad publica y se realizaria sin subvencién alguna por parte del

Estado. La aprobacién dependeria del Ministerio de Fomento.
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El proyecto tuvo su discusion y aprobacion en Cortes'®. Los problemas para su realizacién eran
variados: desde la alternancia de liberales y conservadores en el Gobierno y el secular entorpecimiento de
proyectos, a la lenta burocracia o la dificultad de generar electricidad suficiente para un proyecto de gran
envergadura. La ausencia de una industria y mano de obras adecuadas para producir los bienes necesarios

y la aversién al cambio hicieron el resto por lo que el proyecto, una vez mas, no se realizd.
El proyecto de Arturo Soria y su Ciudad Lineal (1892)

El madrilefio Arturo Soria y Mata (1844-1920) solicitd y obtuvo en 1892 licencia para la construccion
de un ferrocarril-tranvia de circunvalacion que uniera la capital con las poblaciones inmediatas: Fuencarral,
Hortaleza, Canillas, Vicalvaro, Vallecas, Villlaverde, Carabanchel y Pozuelo de Alarcon. En el fondo lo que
habia detras era un nuevo modelo de ciudad que, mezclandola con el campo, permitiera descongestionar
el centro y el Ensanche. Su nombre Ciudad Lineal. Su disefio urbanistico permitia el crecimiento y estaba
dotado de medias de higiene e infraestructuras necesarias (agua corriente, servicios telefénicos,

alumbrado, colegios etc...)%0,

La idea de Arturo Soria descansaba sobre la necesidad de un transporte eficiente que permitiera a
los trabajadores vivir lejos de los centros de trabajo. Constituyé la Compariia Madrilefia de Urbanizacién
(CMU) en 1894 que tenia como objeto social la compraventa de terrenos y la construccion y explotacién de
tranvias, con un capital de 2.500.000 millones de pesetas y el objetivo inicial de construir en ocho afios una
ciudad para 30.000 habitantes en 50 kildmetros de longitud. La burocracia, la falta de apoyos institucionales,
el retraso de la Administracion en las licencias de tranvias y el propio cansancio de Arturo Soria llevaron a
la realizacién inconclusa de la ciudad proyectada y de su pionero medio de transporte. La CMU present6

suspension de pagos en 1922.

199 Este aspecto y en general todos los proyectos fallidos pueden seguirse en ZAMORANO GUZMAN, J. C. (2012), un
interesante libro.

200 Se ofertaban viviendas a distintos precios para todas las economias y ademas la disposicion lineal de las mismas
a un lado u otro de la calle evitaba la especulacion de terrenos por ausencia de zona céntrica. La idea de este tipo de
ciudad se exporté a otros paises europeos como Reino Unido, Alemania y Francia.
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2.3. CONSTITUCION DE LA COMPANIA METROPOLITANO ALFONSO XIIl

Con unos afios de retraso respecto de las principales capitales europeas y no pocos proyectos
fallidos llegamos al afio 1914 cuando se inicia un expediente, uno mas, que fue el origen de un proyecto
rentable y exitoso. De ese expediente naceria la Compaifiia Metropolitano Alfonso XIII cuya evolucién

histérica, hasta la actualidad, dividimos en seis etapas tal y como se detalla en el siguiente grafico:

1985
Consorcio Regional de
Transportes
1983
1920;:::‘12“ lineas 1956 Transferencia a la
Acuerdo con el Estado Comunidad de Madrid
| 1919 ién del .. 1940-1956
nauguracion del servicio Posguerra 1978
Intervencion del Estado
1917
. ) .. . 1936-1939
Constitucion de la Compaiiia .
Guerra Civil

Metropolitano Alfonso XllI

L

| Etapa: Il Etapa: Il Etapa: IV Etapa: V Etapa: VI Etapa:
1919-1926  1926-1935 1936-1954 1955-1978 1978-1985 1985-

Grafico 2.1. Evolucion histdrica de la Compaiiia.
Fuente: Elaboracion propia.

Nuestro estudio se centra en las dos primeras etapas que son las que corresponden al inicio y

primeros ejercicios antes de la Guerra Civil.
2.3.1. TRAMITACION DEL EXPEDIENTE DE CONCESION

En mayo de 1914 se solicita al Ministerio de Fomento la concesion de un ferrocarril subterraneo en
Madrid, de catorce kilémetros de longitud. La idea original fue de D .Carlos Mendoza que se la propuso a
los también ingenieros D. Miguel Otamendi y D. Antonio Gonzélez. El objetivo inicial era enlazar la barriada
obrera de Cuatro Caminos con la Puerta del Sol. Mendoza encargé la redaccion del proyecto técnico a D.
Miguel Otamendi -que habia asistido entre otras a la inauguracion del metropolitano de Nueva York en

1904- y era especialista en estudios eléctricos.
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El proyecto definitivo

La idea del Metropolitano de Madrid nacié en la mente del ingeniero de caminos Carlos Mendoza y
Séaez de Argandofia en 1914 en la Puerta del Sol. Esperaba para coger el tranvia a Cuatro Caminos. Este

tardaba media hora en realizar un recorrido de tres kildmetros y medio.

En 1914 se inicia la primera guerra mundial en la que Espafia se declar6 neutral. Madrid contaba
entonces con unos 600.000 habitantes de los cuales casi la mitad eran inmigrantes. El centro de la capital
reunia los principales edificios de las instituciones publicas y también del espectaculo, el comercio y la

artesania ademas de las viviendas de la clase media.

Mendoza habia tenido la oportunidad de conocer el metro de Paris durante su viaje de novios y por
aquel entonces habia fundado con Alfredo Moreno una empresa de trabajos de ingenieria a la que se
incorpord Antonio Gonzalez Echarte. Este ultimo conocia desde pequefio a Miguel Otamendi ya que ambos
habian nacido en San Sebastién. Se encontraba ya el embrion del trio Mendoza, Gonzalez Echarte y

Otamendi que fue decisivo en la construccion y explotacion del metro madrilefio.

Miguel Otamendi finalizo sus estudios de ingeniero de caminos en 1889 y se trasladé a estudiar a
Bélgica, concretamente el Instituto Montefiori, anejo a la universidad de Lieja. A su regreso a Espafia
ingreso por concurso como ingeniero aspirante en el Canal de Isabel Il. En esa época funda también la
empresa MENGEMOR (Mendoza, Gonzalez Echarte, Moreno), de la que hablaremos, e inicia una actividad
empresarial unida a Echarte, director de Hidroeléctrica de Santillana y Mendoza. Los tres decidieron que

fuera Otamendi quien presentara formalmente la solicitud en mayo de 1914201,
En prueba de este acuerdo el 23 de mayo de 1914 Mendoza recibe la siguiente carta de Otamendi:

“Mi querido amigo:

Con esta fecha he presentado en el Ministerio de Fomento el proyecto de Ferrocarril
Metropolitano de Madrid y, de acuerdo con lo que hemos convenido, la propiedad de
la concesion, que se solicita a mi nombre, serd por partes iguales de don Antonio
Gonzalez Echarte, de don Carlos Mendoza y mia, siendo por tanto cada uno
propietario de una tercera parte. En caso de fallecimiento de alguno de los tres socios,
los derechos y obligaciones que de dicha concesién se deriven, pasaran a sus
herederos"2%2,

La concesion solicitada por Miguel Otamendi fue como ferrocarril secundario sin subvencion del

Estado y se tramitaba en el Ministerio de Fomento y no en el Ayuntamiento de Madrid. Este hecho implicaba

201 Otamendi fue profesor de la Escuela de Caminos desde 1910 y ces6 voluntariamente en 1914 para dedicarse en
exclusiva al proyecto de Metro.

202 Archivo Metro Madrid, Caja 2512.
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una considerable disminucion de la tramitacién burocratica y ocasioné no pocos enfrentamientos entre el

Gobierno y el Ayuntamiento de Madrid, ocasionado la polémica la dimision de un alcalde del municipio.

La Ley de Ferrocarriles Secundarios y Estratégicos de 190820 preveia dos férmulas posibles para

la explotacién:

e  Subvencion estatal y tarifa fijada por el Estado.

e Renuncia a la subvencién y tarifa libre.

En la solicitud de concesion se optd por la segunda. Cuatro meses mas tarde se produce otro
anecdético hecho que tendra importantes repercusiones unos afios mas tarde. Otamendi recibe recado de
presentarse al dia siguiente en Palacio para explicar a S.M Alfonso XIII el proyecto de metro. Al recibirle el
monarca dijo: “ya estamos solos y quiero que me expliques el proyecto despacio”. La mafiana fue pasando
plano por plano y explicacion tras explicacién y comenzaron a llegar avisos de la familia real de que le
esperaban para el almuerzo, de que ya habian almorzado... y continuaban hablando. El rey se despidid
diciendo “que era una obra muy importante para el progreso de Madrid, y por ello, si en algin momento se
necesita mi ayuda la prestaré con todo entusiasmo”. Unos afios después tuvo que cumplir con la palabra
dada.

Desde la presentacion de la solicitud de concesion y en el periodo de exposicién publica se producen
reacciones contrarias a la misma desde diversas instancias. Por su importancia nos detenemos en la

posicién adoptada por la corporacién municipal.

El Ayuntamiento de Madrid se opuso desde el principio al proyecto. En abril de 1915 el técnico José

de Lorite emite informe interno sefalando:

“La construccion de un ferrocarril metropolitano a través de las vias publicas de una
poblacién es, a mi juicio, una obra esencialmente municipal y por lo tanto entiendo
que no puede o no deberia nunca aplicarse la legislacion vigente en materia de
ferrocarriles a un proyecto de esta indole.”4
La posicién municipal se fundamenta en dos razones, la primera considerar que no es admisible
dejar construir una galeria subterranea -repleta de servicios publicos- a una empresa privada. El
Ayuntamiento no puede hacer dejacion de sus responsabilidades y debe tomar parte activa en la ordenacion
de las obras e incluso, segunda razén, en la explotacién econoémica del futuro servicio. El proyecto afecta

a arterias importantes de la ciudad y su ejecucion condiciona los demas servicios actuales y futuros.

El Ayuntamiento decidid, previo informe de su asesoria juridica, presentar recurso contencioso

administrativo ante el Tribunal Supremo invocando la aplicacién de la Ley y Reglamentos Generales de

203 Pyede consultarse en Revista de Obras Publicas, numero 1739
24Informe interno Ayuntamiento de Madrid. Archivo Metro Madrid, caja 2012.
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Ferrocarriles y no la Ley de Ferrocarriles Secundarios. La diferencia es que la primera reconoce la
aplicacion del articulo 73 de la Ley Municipal, relativo al cuidado de la via publica, comodidad del vecindario,

policia urbana y seguridad de las personas y propiedades.

El 19 de septiembre de 1916 una Real Orden aprobaba el expediente de concesién de las cuatro
lineas del Ferrocarril Central Metropolitano de Madrid. En realidad los socios de Mengemor llevaban tiempo
buscando socios capitalistas para cubrir los primeros ocho millones de pesetas necesarios. La tarea no era
facil. EI Banco de Vizcaya, representado por un banquero de raza, D. Enrique Ocharan tomo la iniciativa y
convocd a los demas bancos mas significativos para intentar financiar la operacién. Los banqueros no
apoyaron la operacion opinando que era un proyecto prematuro y que la valoracién en 200.000 pesetas de
los trabajos previos de los ingenieros era excesiva?®. En realidad no era cierto pues este precio incluia el
valor de la concesion otorgada en 1914. En cualquier caso Mendoza, Gonzalez-Echarte y Otamendi
decidieron -en un alarde de visién futurista y sacrificio presente- ceder gratis la concesién y el proyecto a

cambio de reservarse unas cédulas de concesion y otras de fundacion.

Mengemor tenia que convencer a los potenciales accionistas de la capacidad del nuevo negocio
para remunerar el capital invertido a mas del 5% de interés que ofrecian entonces los bancos. La tarea no
era facil, habia desconfianza hacia lo nuevo: ¢ por qué cambiar los tranvias si funcionaban razonablemente

bien?

Los ingenieros editan un cuidado folleto2 donde justifican el objeto y la utilidad del Metropolitano,
la oportunidad de negocio y un pormenorizado estudio econdémico-financiero que arroja, en las hipoétesis

menos optimistas, un 6,9 por 100 de beneficio industrial. En sus conclusiones se asegura que

"Sera un negocio productivo, de positivos rendimientos desde el primer dia y de
brillantisimo porvenir. El emplear un capital en adquirir la propiedad de galerias
subterraneas, cuyo trazado siga el de las principales calles de la Corte, entendemos
es una inversion de dinero tan solida, de tan firme garantia, como la de adquirir fincas
en su superficie, pues nadie dudara que estas galerias han de ser las arterias de su
circulacion y su rendimiento ird siempre en aumento™”.

Pese a todas las gestiones y explicaciones solo se consiguieron compromisos de suscripcion de dos
millones y medio de pesetas, realizados entre los amigos de los fundadores y relaciones de Madrid.
Otamendi y sus socios recordaron la conversacion con S.M. Alfonso XIII 28y a través del Duque de Miranda,
su Secretario, le hicieron llegar un folleto informativo a la desesperada. Al dia siguiente se recibia

contestacion de que considerando un “acto patriético” esta obra el monarca suscribia a titulo personal un

205 Estudios sobre el sistema financiero de la época en ARROYO MARTIN, V. (2003) y TORTELLA, G. et al (2011).
206 Reproducido en el Anexo I.

207 GONZALEZ ECHARTE, A. MENDOZA, C. A. y OTAMENDI, M. (1917).

208 Sobre la figura de Alfonso XIII puede verse TUSELL, J. y QUEIPO DE LLANO, G.G. (2002).
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millén de pesetas en acciones. El metro podia empezar a construirse. El banco de Vizcaya fue el tnico

banco que apoyé el proyecto.

La Memoria original y manuscrita, una auténtica maravilla, se conserva en el Archivo Metro2®,
consta de 101 paginas escritas a mano con lapiz y con correcciones en rojo. Su indice, que transcribimos
y comentamos a continuacion, es toda una declaracion de intenciones. La memoria se estructura de la

siguiente manera:
Consideraciones generales (paginas 1-13)

Bajo el titulo de Ferrocarril Metropolitano de Madrid comienza sefialando que “el proyecto que
presentamos tiene por objeto establecer en Madrid un ferrocarril subterraneo cuyas galerias establezcan
una rapida y cdmoda comunicacion entre sus barrios mas populosos y constituyan al mismo tiempo las
arterias principales de la completa red que su dia comprenderéa entre sus mallas el conjunto de la capital y

sus alrededores”

Después de justificar las dificultades técnicas del proyecto y la existencia de numerosas
“canalizaciones de agua de fluido eléctrico y gas” que dificultan el normal trazado “el proyecto se presenta
no con la idea de obtener una concesion mas, que al no llevarla a la practica, haga durante un tiempo el

”

triste papel “del perro del hortelano™.

Después de alabar el papel desarrollado por los tranvias, primero de traccion animal y luego
eléctricos, que han permitido a la gente “alejarse del centro y conseguir mayor higiene y bienestar en sus
viviendas” se indica que el crecimiento de la ciudad provoca ya “un tréfico intenso y desordenado de

peatones, coches y carros de todas clases que dificultan la rapidez de los tranvias existentes”.

A esto hay que afiadir la estrechez de algunas calles como Fuencarral, Hortaleza y Barquillo que
dificultan el tréfico rodado en superficie y obligan a pensar en un tréfico subterraneo que pueda desarrollar
una velocidad de 20 kilometros por hora. Los trenes que podran tener una regularidad de tres o cuatro
minutos en su salida permitiran transportar a unas 250 personas en un horario prefijado y sin retrasos, a
través de una galeria de doble via perfectamente iluminada que “en doce minutos recorreran el camino

desde Los Cuatro Caminos hasta la Plaza del Progreso”.

Seguidamente se hace un pormenorizado estudio muy documentado sobre la creacién y desarrollo
de los ferrocarriles subterrdneos en Londres, Paris, Nueva York y Berlin y otras ciudades sefialando que
en Madrid se lleva mas de veinte afios preparando y presentado proyectos que nunca se llevan a cabo. Los
proyectos se “presentan con timidez y considerando enlaces aislados que complementan los recorridos de

los tranvias”. No ha habido proyectos con “amplitud de horizonte” que analicen y trasladen lo realizado en

209 Se reproduce parcialmente como Anexo |.
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materia de transporte urbano en las principales ciudades europeas. Madrid necesita un metro ya. No basta

con proyectos timidos, que solo establecen trayectos aislados en aquellas zonas donde no llega el tranvia.
Descripcion general del proyecto (paginas 14-74)

Constituye la parte mas extensa de la memoria y la mas técnica. Se justifican en detalle los trazados
de las cuatro lineas propuestas que contemplan como novedad la evolucién de la ciudad y su expansién
en el medio plazo. Se explica la eleccion de lineas independientes, es decir, lineas donde los trenes de una
no penetran en otras lineas facilitando la regulacion de la intensidad en cada punto. El sistema contrario,
de bucle cerrado, estableceria un circulo (Ferraz-Boulevares-Alcala-Puerta del Sol-Ferraz) que obligaria a
desarrollar el trafico con la misma intensidad en todo el largo recorrido. En este sistema la Unica manera
de regular la intensidad es obligar a retroceder los trenes en estaciones intermedias, muy peligroso por la

posibilidad de accidentes?!0,

La memoria continta con una extensa y documentada exposicién de las técnicas de construccién
de todos y cada uno de los metros en funcionamiento, comparando técnicas y discutiendo la idoneidad de
aplicarlos en Madrid. También se detallan las caracteristicas técnicas de las estaciones, instalacion
eléctrica, anchura de vias y régimen tarifario. Por su futura importancia y claridad de ideas en el momento

inicial se apunta:

“En la actualidad en el servicio de tranvias de Madrid tiene tarifas muy diferentes en
sus diferentes trozos pues mientras en algunas por 10 céntimos se realiza un recorrido
de mas de tres kilometros (Puerta del Sol-Cuatro Caminos) en otros cuesta 30
céntimos distancias menores (Puerta del Sol-Bombilla); tomando el término medio de
sus distintas tarifas resulta el coste del kilémetro recorrido a unos seis céntimos.

En el futuro Metropolitano no hemos querido adoptar esta diversidad de tarifas, pues
aparte de los injustas que resultan, complican extraordinariamente la explotacion
cuando se trata de servicios intensos y rapidisimos; por eso hemos adoptado la tarifa
Unica, admitiendo solamente la distincion de viajeros de 12 y 22 clase analogamente a
los que se ha hecho en los ferrocarriles similares del extranjero.

Aceptada la tarifa Unica hay que fijar su cuantia. Para ello conviene recordar que los
ferrocarriles metropolitanos son obras de coste grandisimo que requieren un capital
considerable; se consigue en ellos viajar con mas comodidad y mayor “confort” que
en los tranvias, y ademas se alcanzan velocidades muy superiores. Ahora bien de
todos es sabido la influencia que el factor velocidad tiene en el coste de la traccion y
por este motivo el alto precio a que se cotiza modernamente en toda clase de
transportes. Por otra parte el Metropolitano lo emplearan los habitantes de Madrid
para recorridos largos, mientras que los tranvias se emplean con frecuencia para
distancias cortisimas. No es aventurado suponer que la distancia media que recorra

210| @ memoria informa que este sistema de bucle ha funcionado en Londres y Hamburgo pero no en Paris, donde la
experiencia obligd a romper el bucle eliptico de los Boulevares y trazar lineas independientes semielipticas. En Madrid,
se sefiala, funcionara mejor este sistema.
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en el Metropolitano cada viajero sea de 2,5 kms que cotizado al precio actual de los
tranvias representa un precio de quince céntimos.

A pesar de todas las razones expuestas que justificarian la adopcion de una tarifa
elevada hemos fijado para precio unico de un recorrido cualquiera de segunda clase
en el Metropolitano, con derecho a un trasbordo el de quince céntimos (0,15)2". En
primera clase se abonara un suplemento de cinco céntimos de manera que el coste
total de un billete en analogas condiciones sera de veinte céntimos (0,20).7212

Calculos justificativos de las secciones adoptadas (paginas 74-88)

Los calculos realizados estan basados fundamentalmente en la informacion recopilada por la
experiencia de los metropolitanos de Londres, Berlin y sobre todo Paris. Estos calculos estan adaptados a
las condiciones de Madrid y sorprende la meticulosidad de los mismos y las atinadas predicciones que la
practica refrendd en no pocas ocasiones. Indudablemente el trabajo publicitario tenia un componente

técnico muy elevado.
Pliego de condiciones facultativas y presupuesto (89-101)

El presupuesto establecido para el coste total de las obras y del material asciende a 8.000.000 de
pesetas, que se ha calculado en “las hipétesis mas desfavorables, admitiendo los precios actuales, que por
las excepcionales condiciones de Europa son muy elevados”. En este caso la memoria renuncia, con buen
criterio, a comparar los costes de construccion con otros metropolitanos ya “poco valor tienen los estudios
comparativos que respecto a coste puedan hacerse”. Si se anota la bondad del suelo de Madrid que
presenta, inmediatamente después de la superficie, un terreno arenisco compacto, donde se podran ubicar

las galerias sin temor a desprendimientos.

En otro orden de cosas el metropolitano y sus distintos aspirantes a promotores originaron ciertas
polémicas entre los distintos proyectos. En 1922 Miguel Otamendi impartié una conferencia a los alumnos
de la Escuela de Caminos sobre el metro de Madrid. Afirm6 que ningun proyecto anterior al suyo habia sido
autorizado por la superioridad por estar incompleto. Este comentario origind un intercambio de opiniones
en el periédico Madrid Cientifico entre los autores de los distintos proyectos. Comenté Otamendi que el
expediente de Garcia Faria llevaba treinta afios sin llegar a buen puerto. En tono de fina ironia relataba la

siguiente anécdota que, por su idoneidad, reproducimos a continuacion:

“Pues sefior.... En cierta poblacién andaluza muri6, en plena luna de miel, una
hermosa joven, y su inconsolable marido, sintiéndose sin fuerzas para sobrevivirla,
mand6 grabar en la tumba de su idolatrada compariera el siguiente epitafio:
‘Espérame, pronto me tendras a tu lado’. Pero jay! El tiempo le consolé sin duda como
a muchos viudos, de su horrorosa pena y murié de viejo, medio siglo después tras

211 Curiosa manera de establecer la tarifa inicial considerando una linea inicial de 3,5 Km.
212 Memoria manuscrita, andnima. Archivo Metro.
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una vida alegre y divertida. Sus herederos cumpliendo fielmente su testamento,
redactado sin duda en los primeros momentos de su viudez, le enterraron junto a su
esposa, y mandaron grabar en la losa: ‘jAqui estoy esposa mial’ y la fecha de su
fallecimiento. Pocos dias después un chusco que pasaba por el cementerio, cotejé las
fechas de ambas defunciones y completé el epitafio escribiendo como comentario
final:” jEsposo mio, crei que no venias!213
La Real Orden de 12 de enero de 1917 otorgd la concesién del metropolitano de Madrid que debia
ejecutarse y explotarse con arreglo al proyecto aprobado por Real Orden de 19 de septiembre de 1916,
publicada en la Gaceta de Madrid el jueves 21 de septiembre de 1916. Las caracteristicas mas importantes

del proyecto aprobado eran:

e Se trataba de un ferrocarril subterraneo sin subvencion del Estado.

¢ No habia, en principio, intervencién del Ayuntamiento de Madrid. La solicitud se tramitaba ante el
Ministerio de Fomento (Ley de Ferrocarriles Secundarios y Estratégicos de 1908). La relacion con
el Ayuntamiento de Madrid fue, como veremos tormentosa.

e Se optaba por un régimen de renuncia a la subvencidn publica y un régimen tarifario libre frente
a la otra alternativa de subvencion estatal y tarifa fijada por el Estado. Esta importante decision
inicial fue muy relevante en el devenir de la compafiia. Hay que resaltar este hecho pues se trato
de una iniciativa privada sin ningun tipo de ayuda publica directa.

e Se aprobaban cuatro lineas iniciales con una longitud de catorce kilometros y los siguientes
trazados:

e LINEA 1-. Norte-Sur. Partira de La Glorieta de Cuatro Caminos y atravesara las calles de Santa
Engracia, Hortaleza, Puerta del Sol y Carretas desembocando en la Plaza del Progreso.

e LINEA 2-. Enlaza con el centro de la villa los barrios del este y oeste. Calles Ferraz, Plaza de San
Marcial, Gran Via, Plaza de Callao, Preciados, Puerta del Sol y Alcala hasta Goya.

e LINEA 3-. Desde la plaza de la Independencia por Serrano hasta Diego de Ledn.

e LINEA 4-. Ferraz, Bulevares y Goya hasta Alcala.

e Se obligaba al concesionario a depositar en la Caja General de Depositos ante el Ministerio de

Fomento la no despreciable cifra de 628.672,49 pesetas.

La idea general era facilitar una rapida y cdmoda comunicacion en una ciudad como Madrid que
necesitaba ya sustituir las caballerizas por la velocidad y confort de los tranvias eléctricos. Los autores del
proyecto firmaban, una semana después de adjudicarse la concesion, un interesante articulo en el que
sefialaban que la “estrechez de las calles, el tréfico intenso y desordenado de peatones, coches y carros

de todas clases” obligaban a dotar al pueblo de Madrid de la facultad de” trasladarse de un sitio a otro

213 Revista de Obras Publicas, 1917.
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rapidamente con comodidad y sabiendo el tiempo exacto que va a invertir en los recorridos, sin los

imprevistos de paradas, cruces y atascos”.2'*

Esta nueva forma de viajar por la ciudad se conseguira con el Ferrocarril Metropolitano, con
velocidad comercial de 20-25 kilémetros por hora, trenes en servicio cada dos o tres minutos y con
capacidad para 250 personas que recorreran en galerias de doble via, y en vehiculos cémodos e
iluminados, trayectos en un tiempo prefijado y sin demoras. La doble via en todo el recorrido sera de
hormigdn en masa con estaciones de 60 metros de longitud que se dispondran lo mas cerca posible de la
rasante de la calle para facilitar su acceso. La pendiente maxima del trazado, que sigue el eje de las calles

es de cuatro por ciento, y las curvas de radio minimo de 100 metros.

Después de esta breve descripcidn técnica el articulo realiza una defensa de un proyecto modesto,
solo cerca de cuatro kilometros iniciales en una zona saturada de tranvias, para un trazado completo de 14
km frente a los 92 km de trazado del metro de Paris en 1917. Los promotores justificacién la oportunidad

de comenzar ya las obras y realizan un extenso estudio financiero del proyecto.

En su opinion las obras deben comenzarse para:

Incorporar a Madrid a las grandes capitales del extranjero (Paris, Londres, Viena y Nueva York)
que hace muchos afos que establecieron enormes redes metropolitanas. Incluso se citan
“‘ciudades de menor importancia (Budapest, Hamburgo, Buenos Aires, Glasgow y Boston) que ya
disfrutan de este servicio.

e Los metropolitanos citados presentan resultados positivos y amplian sus redes a “fuerza de
derrochar dinero en colosales obras especiales, que han llegado en ocasiones a absorber 10
millones de pesetas por kilometro de linea”.

e Laguerra europea (1914-1918) permitira construir el tinel “con jornales mas baratos” y al finalizar
la misma se entrara “en un periodo de gran intensidad industrial, en el que los carriles y todo el
material podra conseguirse en excelentes condiciones econdmicas”.

e Finalmente la realizacion de otras “obras de mejora y embellecimiento de la ciudad aconsejan

simultanear las mismas, evitando nuevas molestias al publico y los gastos de hacer y deshacer

las calles de Madrid que parecen ya cronicos”.

El estudio financiero del futuro proyecto se estructura en tres elementos que es preciso comentar:

1. Coste total de las obras y del material.

2. Ingresos probables.

214 Revista de Obras Publicas, enero 1917.
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3. Gastos de explotacion.

Coste total de las obras y material

Los ingenieros apelan a su experiencia y a las consultas realizadas para evaluar la inversion inicial
de 8.000.000 de pesetas. Las consultas se han realizado a otros ingenieros, de empresas privadas y del
Estado, con experiencia en trabajos realizados en el subsuelo de Madrid que es propicio para realizar este
tipo de obras. Una vez desmontada la zona superficial aparece un terreno arenisco compacto por el que se

desarrollara la galeria sin riego de desprendimientos y en zona libre de agua, gas y electricidad.

El coste total estimado de la linea Norte-Sur es:

INFRAESTRUCTURA 4.079.775,00 pesetas
SUPRAESTRUCTURA 979.231,15 pesetas
MATERIAL MOVIL Y COCHERAS 1.640.000,00 pesetas
REPOSICION DE SERVICIOS 551.724,85 pesetas
CONSTITUCION DE LA SOCIEDAD,

APORTACION DEL PROYECTO, DIRECION

E INTERES DURANTE EL SEGUNDOARQ /4926900 pesetas
DE CONSTRUCCION

TOTAL 8.000.000,00 pesetas

Tabla 2.6. Coste total estimado en 1916 de la linea Norte-Sur.
Fuente: Revista de Obras Publicas, numero 2156, enero 1917.

Ingresos probables

La evaluacion es prudente y de entrada se renuncia a fijar una cifra concreta. De nuevo se recurre
a la comparacién con el metropolitano de Paris que recauda en 1916, 770.000 pesetas por kilometro. Los
promotores calculan una remuneracion al capital del 6% que supone una recaudacién de 1.200.000 pesetas
al afo, es decir 300.000 pesetas por kildmetro, en torno al 40% de lo recaudado en Paris. En opinién de

los ingenieros y salvando las distancias algo posible de obtener.

También se compara la recaudacion futura con la actual de los tranvias de Madrid, que recaudan 18
pesetas por habitante. Si la poblacién en 1916 es 615.075 habitantes y se considera que la linea tendra un
area de influencia que afecta a poco mas de un tercio de los mismos, se puede conseguir la recaudacion
necesaria estimada con un gasto de 4,50 pesetas por habitante/afio. Es decir el metro sera rentable

recaudando una cuarta parte de lo que ahora ingresa el tranvia. Razonable.
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Gastos de explotacion

Los gastos se calculan partiendo del horario inicial previsto (de seis de la mafiana a dos de la
madrugada) y la frecuencia de paso de los trenes (de 3 a 6 minutos) y considerando un servicio anual de
365 dias en una linea de 8 kilémetros de ida y vuelta. Sobre el calculo anterior de 1.898.000 coches-
kilometros anuales se calcula el coste de energia (0,06 pesetas el Kwh) y los gastos de personal por
estacion y categoria: El resto de los gastos se estiman siendo 100.000 pesetas los correspondientes a
Administracion y Direccién y 140.000 pesetas los asignados a reparaciones, impuestos e imprevistos. El

total de los mismos asciende a 647.865 pesetas. En resumen:

Ingresos minimos anuales.......................... 1.200.000 pesetas
Gastos de explotacion..............ccccvvveeeeen 647.865 pesetas
Beneficio minimo que se calcula................... 552.133 pesetas

Que, teniendo en cuenta la inversion inicial de 8.000.000 de pesetas, ofrece un retorno al capital
invertido de 6,9% y un coeficiente de explotacion, que es la razén entre los gastos de explotacion y los

ingresos de 0,54.
2.3.2. LAS OBRAS DEL METROPOLITANO MADRILENO

La noche del 17 de julio de 1917 comenzaron las obras. Un grupo de obreros llegd en una carreta
de bueyes a la Puerta del Sol y descargaron una griia y demas aperos colocando un cartel que decia:
“Compainiia Metropolitano Alfonso XIII: inauguracion de la linea Norte-Sur octubre 1919”. Precision absoluta,

los plazos se cumplieron y el cartel, por una vez, decia la verdad. Las obras en todo caso no fueron faciles.

Figura 2.2. Vallado de las primeras obras del Metropolitano en la Puerta del Sol.
Fuente: Archivo Metro de Madrid.
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La descripcion exacta y muy documentada del desarrollo de la obra inicial2'® no es objetivo principal

de este trabajo pero por su interés e importancia incluimos a continuacién un resumen.

A la vez que se solicitaba licencia de obras en el Ayuntamiento?'8 comenzé con el mismo una agria
polémica que duré afios. El problema de fondo, como ya se ha comentado, es que la compaiiia habia
solicitado la concesién al Ministerio de Fomento y no admitia, en general, jurisdiccién alguna del

Ayuntamiento de Madrid
El inicio de la polémica llegd a la prensa local:

“El metropolitano podia haber sido la obra del Ayuntamiento, si el Ayuntamiento de
Madrid fuese, hubiera sido o tuviese capacidad de ser creador de cosas tan
importantes para la villa. Va a serlo de una Empresa particular y que nosotros lo
veamos. Pero el Ayuntamiento, como que es incapaz de crear se le ha desarrollado
subitamente la facultad de criticar las creaciones ajenas.” 217
Para la construccion de las obras de tierra y fabrica del ferrocarril se abrid un concurso entre las
entidades contratistas mas importantes, adjudicandose la construccion a la sociedad Hormaeche y Cia de
Bilbao?'8, que depositd, seglin consta en la contabilidad, 150.000 pesetas como garantia del contrato y

comenzd sus trabajos.

El desarrollo de las obras estuvo jalonado de innumerables dificultades que afectaron a la compafiia,
como los cortes en el suministro eléctrico que impedian a los obreros completar siete horas seguidas de
trabajo o la huelga se septiembre de 1918 por poner solo unos ejemplos. Existié también una campania,
recogida en la prensa de la época, donde se acusaba al metropolitano de todos los males de Madrid. E/
Imparcial del 11 de enero de 1919 publicaba un articulo sobre la alarma producida ante el posible
hundimiento de la Puerta del Sol como consecuencia de las obras realizadas en el subsuelo. Los periédicos

de Madrid incluyeron el 23 de mayo del mismo afio un breve desmentido:

“La Compariia Metropolitano Alfonso XIII nos ruega desmintamos los rumores, que ya
calificdbamos ayer de inverosimiles, de que sus obras sean la causa de la epidemia
de gripe reinante”.

Con todas las dificultades y desgracias humanas (el primer accidente mortal se produce en las obras

de la Red de San Luis en mayo de 1918) se continua la construccion del tinel cuya galeria, desde la Puerta

215 Puede seguirse en la Revista de Obras Publicas publicacion del Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y
Puertos desde 1859, digitalizada. En realidad las obras se iniciaron sin permiso municipal, de lenta tramitacion.

216 Con ocho concejales republicanos y cuatro socialistas, entre ellos, Julian Besteiro y Francisco Largo Caballero que
en 20.04.1917 apostaban por “conceder licencia... sin perjuicio de establecer todas las acciones reivindicativas que
no tengan caracter de suspension de la obra debido a su importancia”. En SERRALLONGA, J. (2007).

217 E| Imparcial 20.01.1917.

218 Empresa que gestiona Domingo Hormaeche (Lezama, 1880) y que se adjudica también el metro de Barcelona. El
rastro de su negocio apenas estd documentado, algunas referencias en el BOE a la adjudicaciéon de contratos y
algunos pérrafos en la Revista de Obras Publicas.
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del Sol a Cuatro Caminos, se finaliza en enero de 1919. La empresa obsequia a sus obreros con un
suculento y multitudinario almuerzo servido en la estacion de Bilbao que incluye puro, botella de vino y un

vale para tomar café en cualquier bar de los Cuatro Caminos.

En marzo de 1919 los obreros de la contrata se declaran por segunda vez en huelga y la empresa,
acuciada por los plazos de entrega, debe aceptar sus condiciones. En abril se finaliza toda la infraestructura
y comienzan los trabajos de superestructura, fundamentalmente el acabado de estaciones e instalaciones

eléctricas y auxiliares.
Principales caracteristicas del tramo Sol-Cuatro Caminos

La linea es de doble via y de una anchura de 1,445 metros idéntica al tranvia de la capital. La
pendiente maxima es del 5 por cien y la curva de radio minimo de 90 metros. En todos los tuneles y cada
25 metros se habilitan huecos de 1,5 metros para que el personal pueda guarecerse. Los refugios se
colocan a ambos lados de la via. Para comodidad de los viajeros las estaciones son lo mas superficiales

posibles.

Los materiales empleados en la obra fueron ladrillo corriente en las bévedas, en los estribos

mamposteria o ladrillo y en la solera hormigén de 300 kg de cemento por cada metro cubico de arena.

Las estaciones tienen sesenta metros de longitud y su anchura es variable: cuatro metros en Sol y
Cuatro Caminos y tres metros en las restantes. La seccion de las bovedas es la de un arco eliptico catorce
metros de radio y van recubiertas de azulejo blanco biselado con marcos dispuestos para carteles
anunciadores. Los azulejos convenientemente iluminados otorgan un caracter mas alegre a las estaciones

subterraneas.

Las ocho estaciones quedan conectadas con trayectos de duracion diez minutos entre Sol y Cuatro
Caminos, que con una frecuencia de dos minutos y medio permitiran transportar inicialmente mas de 9.000

viajeros por hora en cada direccidn, cantidad méas que suficiente.

La construccion se realiza mediante pozos de ataque ante la imposibilidad, por el denso trafico de
las calles, de acometerla a zanja abierta. En los pozos se sitlan grias o montacargas eléctricos que
permiten construir el tunel por debajo de la zona de alcantarillas y/o servicios de agua y luz. El sistema
utilizado es el belga que permite construir una galeria central entibada que se va ensanchando con la
realizacion progresiva de la béveda. Una vez finalizada esta se procede a descalzarla y al vaciado interior
de tierras y la construccion de una solera. Los trabajos se realizan en calles estrechas y con multiples
problemas. Ademas de evitar los servicios de alcantarillas, distribuciones de agua, luz y electricidad que
normalmente se conocen se afiade la aparicion de pozos, conducciones antiguas o galerias abandonadas

que dificultan y ralentizan las obras. Ademas se ha de proceder al desvio de las conducciones -
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modificaciones de tuberias del Canal de Isabel Il e Hidraulica Santillana como ejemplo- que impiden el

trazado del metro y todo ello sin interrumpir la prestacién de ningun servicio basico.

Los arboles de las calles Santa Engracia y Luchana situados en las zonas de trabajo se trasplantan
y se colocan al finalizar las obras, que incluso se producen con los tranvias circulando por encima en
puentes metalicos que pueden salvar luces de hasta diez metros. En definitiva toda una obra de ingenieria

civil sorprendente para la época.

Por su interés transcribimos a continuacion la parte final del articulo “Las Obras del Metropolitano

Alfonso XIII” de Miguel Otamendi, todo un ejemplo de sintesis, psicologia y ecuanimidad:

“La ejecucion préactica de las obras no es tan sencilla pues afecta a diferentes Centros
Oficiales, Corporaciones, Empresas, Compafiias, que exigen, naturalmente, se
justifique la necesidad de que sus actuales instalaciones sean modificadas, para dejar
el paso libre al Metropolitano; cada una de estas entidades hace resaltar la
importancia excepcional del servicio que presta, con el mismo tesén que un profesor
sefiala que su asignatura es la mas importante de la carrera.

A estos esfuerzos resistentes por mantener el statu quo, nobles y desinteresados,
Unase otros de caracter un poco egoista aunque muy humano: el vecino que protesta
de la proximidad de un montacargas, de las molestias que le causan las zanjas, las
vallas, los carros; el industrial quejoso de que los depdsitos de tierras y materiales le
ahuyentan la parroquia, etc...

Afadanse, ademas, la escasez de materiales de construccion, nacidas de las actuales
circunstancias, y como complemento de esta suma de dificultades, que entorpecen la
marcha rapida de los trabajos, la Administracion con su complicado engranaje de
informes, dictamenes y prescripciones, con su expediente inacabable en el que se
paralizan las voluntades mas firmes.

Teniendo a la vista este cuadro, copia de la realidad y en el que se ha huido de
recargar las tintas, es como debe juzgarse la labor de la Compafiia Metropolitano y el
compromiso de cumplir el programa fijado el primer dia: Inauguracién en octubre de
1919. Quedan los nueve primeros meses del proximo afio para ultimar los accesos a
las estaciones, tendido de vias, electrificacion y pruebas de material movil.”219
El vestibulo de la Puerta del Sol es el mas suntuoso con muros recubiertos de marmol de tonos
suaves Y frisos de ceramicas de Toledo con escudos de las regiones espafiolas destacando en sus puertas

principales los emblemas de la provincia y villa de Madrid.

La equipacion incluye sistema de toma aérea de corriente de tipo transversal tranviario, sistema de
sefiales con circuito de via de corriente alterna y dos teléfonos por estacién: uno para comunicar con la

estacion anterior o posterior y otro para comunicar con la estacion que se desee.

219 Revista Obras Publicas, mayo 1918, p. 249.

130



2.- La Compafhia Metropolitano Alfonso XIlI: constitucién, organizacion y resultados

La construccion de la linea Norte-Sur se realizo en tres tramos:

e De Cuatro Caminos a Sol de 3.598 metros de longitud inaugurada, como ya hemos sefialado, en
octubre de 1919.

e Segundo Trozo: de Sol a Atocha de 1.808 metros con tres estaciones: Progreso, Anton Martin y
Atocha, abiertas a la explotacién en octubre de 1921.

e Tercer Trozo: De Atocha a Puente de Vallecas, de 2.297 metros, con sus tres estaciones de

Menéndez Pelayo, Pacifico y Puente de Vallecas.

El primer trozo nace en la Puerta del Sol y siguiendo el recorrido de las calles Montera, Fuencarral,
Luchana y Santa Engracia, llega hasta la Glorieta de Cuatro Caminos siguiendo fundamentalmente el eje
de las citadas calles. La profundidad es muy diferente. En el primer tramo de Sol a Bilbao llega a los veinte
metros bajo la rasante de la calles -muy por debajo de los servicios publicos habituales de subsuelo- y
desde Bilbao a Cuatro Caminos los tineles son mucho mas superficiales con distancias de solo uno o dos

metros desde el trasdds de las bévedas hasta la superficie.
2.3.3. ESCRITURA DE CONSTITUCION

La compafiia se constituyé el 24 de enero de 1917 ante el notario de Madrid Dimas Adanez y
Horcajuelo. Se inscribié la escritura de constitucion en el Registro Mercantil de Madrid, tomo 90, folio 107,

hoja nimero 3372. Comparecieron ante notario las siguientes personas:

e D. Antonio Gonzalez Echarte.

e D. Miguel Otamendi Marchimbarrena.

e D. Carlos Mendoza y Séez de Argandofia.

e D.Venancio Echevarria y Cariaga, en representacion de la sociedad andnima denominada Banco

de Vizcaya, domiciliada en Bilbao.

La escritura dispone “que los citados sefiores constituyen una sociedad anénima que se regira por

los Estatutos que a continuacion se consignan”.

Los titulos son los siguientes:

TITULO | Denominacion, duracion y objeto de la sociedad.
TiTULO I Capital social, acciones, cédulas.
*TITULO 1Nl Consejo de Administracion.

TITULO IV Direccion.
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TiTULO V Juntas generales
TiTULO VI Cuentas-Fondo de amortizacion
TITULO VI Liquidacion.

Estatutos de la compaiiia Metropolitano Alfonso XIlI220

Articulo primero

Se crea una compafiia anénima por acciones con arreglo a las prescripciones del
codigo de Comercio; bajo la denominacién de compaiiia metropolitana Alfonso XIlI,
con domicilio en Madrid y duracién de noventa y nueve afios.

Articulo segundo

Son objeto de la sociedad la construccidn y explotacion de ferrocarriles y tranvias de
traccién eléctrica y de un modo especial, aquellos que son denominados comunmente
metropolitanos; pudiendo también dedicarse a cuantos negocios se deriven de los
indicados o se relacionen con la electricidad.

El articulo segundo apunta ya la intencién de contemplar los negocios adyacentes, sobre todo
inmobiliarios que se iniciaron simultaneamente al metropolitano y que podrian ser una linea de investigacion

futura muy interesante.

Articulo tercero.

Se fija el capital social en diez millones de pesetas, dividido en veinte mil acciones al
portador, de quinientas pesetas cada una de las cuales se consideran desde luego
emitidas y totalmente liberadas las cuatrocientas primeras y las demas se emitiran
cuando lo determine el consejo de administracion. Todas seran talonarias, llevaran
numeracion correlativa e irdn autorizadas con la firma de dos individuos del consejo.

Articulo cuarto.

Se crean, ademas veinte mil cédulas de fundacion también al portador, no
representativas de capital alguno, con los derechos que més adelante se estableceran
en cuanto al disfrute de beneficios pero sin ninguno a intervenir en la administracién
de la sociedad. De ellas se emiten ahora cuatrocientas quedando facultado el consejo
de administracion para la emisién de las restantes

Articulo quinto.

Se crean también y emiten cuatrocientas cédulas de concesion al portador no
representativas tampoco de capital alguno, con derecho a iguales beneficios en su
totalidad que las que también en total correspondan a las cédulas de fundacién. Cada

20 | os estatutos iniciales transcritos y comentados se han obtenido en el Registro Mercantil de Madrid, se ha realizado
una transcripcion literal en la que se han subsanado algunos errores.
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una de las cédulas de concesion equivalen para todos los efectos de administracién
de la sociedad a diez acciones completamente liberadas.

Articulo sexto.

Cada accion da derecho en la propiedad del activo social a una parte proporcional al
numero de las emitidas. Las acciones y cédulas de fundacién son indivisibles y sus
derechos figuran al titulo cualquiera que sea el poseedor quedando este sujeto a los
presentes estatutos. Las cédulas de concesion podran fraccionarse en décimas a
instancia de los tenedores, previo acuerdo del consejo de administracion

Articulo séptimo.

Las cédulas de fundacion se entregaran a los subscriptores de acciones totalmente
liberadas, a razén de una por cada accidén en cuanto a las primeras veinte mil
acciones. Las cédulas de concesion se entregaran a quien o quienes determine la
escritura de constitucion de la sociedad

Articulo octavo.

Por ningln concepto, y aunque hubiese aumento de capital social se aumentara el
numero de cédulas de concesion ni de fundacion.

El articulo cuarto busca alguna formula de compensacion a los ingenieros fundadores por el hecho
de ser los creadores de la idea y porque valoraron y aportaron a la sociedad la concesidn otorgada por el
Ministerio de Fomento. En la escritura de constitucién y en el libro Diario aparece con un importe de 200.000
pesetas, sensiblemente inferior a su valor real. Sabemos que minoraron la valoracién pues el Banco de

Vizcaya la consideraba excesiva y necesitaban el consenso bancario para captar inversores.

Articulo noveno.

La administracidn de la sociedad estara encomendada a un consejo de administracion
compuesto de cuatro individuos, cuando menos y de doce cuando mas, nombrados
por la junta general y reelegibles indefinidamente por excepcion del primer consejo
que sera designado en la escritura de constitucion de la sociedad.

Articulo décimo.

El consejo de administracion estara investido de los poderes mas amplio para la
gestion de los intereses sociales y podré en su consecuencia determinar los negocios
que han de emprenderse y el (desarrogo) digo desarrollo que hayan de darseles y
ejecutar los actos y celebrar los contratos que sean necesarios o convenientes para
la realizacion del objeto social, sin exceptuar los que versen sobre la adquisicion o
enajenacién de bienes incluso inmuebles; constitucidn de derechos reales
comprendidos el de hipoteca y el de arrendamiento y resolucién de todo lo relativo a
las operaciones permitidas a la compafiia por sus estatutos sin otra limitacién que la
que se consigna en los mismos, como atribuciones de la junta general de accionistas
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Articulo undécimo.

El consejo de administracién elegira entre sus miembros, cada afio social, en la
primera reunion que celebre, un presidente y un secretario, pudiendo también nombrar
un vicepresidente si la importancia de los negocios sociales lo requieren. Los
designados podran ser reelegidos indefinidamente.

Articulo duodécimo.

El presidente o en su defecto el vicepresidente representa a la sociedad en juicio,
tiene la mision de dirigir las discusiones, de convocar al consejo de Administracion y
ala junta general y ejecutar sus acuerdos

Articulo decimotercero.

El consejo de administracion se reunira tantas veces como lo exijan los negocios
sociales, a juicio del presidente, o siempre que lo pidan tres de sus individuos,
celebrandose las reuniones en el lugar que el presidente designe, para que pueda
deliberar validamente, se requiere la presencia de tres administradores, si el nimero
de los consejeros fuese inferior a cinco, y de cinco administradores si el numero de
consejeros fuere superior. Los administradores pueden conferir su representacion a
otro administrador, siempre que conste por escrito, surtiendo esta representacion los
mismos efectos que la presencia del administrador. Los acuerdos se adoptaran por
mayoria de votos. En caso de empate, decidira el voto de calidad del presidente.

Articulo decimocuarto.

Para que la sociedad quede legalmente obligada respecto a terceros, sera condicion
precisa las firmas del presidente o vicepresidente y un administrador. Previa
delegacidn expresa del consejo, podran firmar también sélo dos administradores.

Articulo decimoquinto.

El consejo podra delegar todas o parte de sus funciones, para un asunto concreto, en
favor de determinada persona.

Articulo decimosexto.

Los individuos del consejo no contraen responsabilidad personal por su gestion y
unicamente responderan del dolo o negligencia con arreglo a derecho. Para garantizar
sus responsabilidades, cada uno de ellos depositara en la caja social doscientas
acciones o su equivalente en cedulas de concesion, quedando los titulos depositados
inalienables mientras no hayan cesado en su gestion y aprobado la junta general las
cuentas del ultimo ejercicio en el que hayan actuado como administradores.

Articulo decimoséptimo.

El consejo de administracion percibira, como remuneracion a sus trabajos, la parte de
beneficios que mas adelante se establecerd y repartira entre sus individuos 50
pesetas por asistencia a cada sesion hasta que empiece la explotacion del negocio.
Durante el periodo de construccion ningin consejero podré percibir mas de 600
pesetas al afio por este concepto.
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Articulo decimoctavo.

Los consejeros nombrados en la escritura social actuaran durante cuatro afios, esto
es, hasta primero de enero de mil novecientos veintiuno. A partir de esta fecha el
consejo se renovara por quintas partes cada afo, designando la suerte los que hayan
de ser sometidos a reeleccion hasta que quede establecido el turno regular. El
nombramiento de administradores corresponde a la junta general a propuesta del
consejo. Hasta que se complete el nimero de doce consejeros o para las vacantes
que ocurrieran durante el ejercicio, el consejo hara internamente los nombramientos,
sin perjuicio de someter la confirmacién de ellos a la primera junta general ordinaria
de accionistas que se celebre.

Articulo decimonoveno.

Los acuerdos del consejo constaran en un libro de actas llevado con las formalidades
legales. Las actas iran autorizadas con la firma de dos administradores de los que
hayan asistido a la sesion. Las certificaciones de los acuerdos, cuando haya que
expedirlas, iran firmadas también por dos administradores.

Articulo vigésimo.

.EI Consejo podra nombrar un director gerente quien tendra facultades para la gestion
diaria y corriente de los negocios sociales ademas de las facultades especiales que
el Consejo tenga a bien delegar en él. Todo el personal de la sociedad dependera del
director a quien correspondera su nombramiento y separaciéon dando cuenta al
Consejo, y sin poder traspasar los limites de la plantilla aprobada por éste. EI Consejo
podré encargar de la direcciéon a uno de los administradores con el caracter de
delegado del Consejo. Asi mismo podra constituir para la direccién un comité
compuesto del numero de consejeros que juzgue necesarios, o distribuir entre ellos
las distintas funciones de la direccion. Caso de ser los consejeros técnicos y ser
profesionales los trabajos que se les encarguen podran recibir la remuneracién que
por trabajos especiales les fije el Consejo.

La composicion, estructura, nombramiento, formas de deliberacion y designacién del Director
Gerente ademas del sistema de reeleccion configuran un consejo cerrado, estable y permanente?! con

amplios poderes y autonomia de la junta general de accionistas.

Articulo Vigesimoprimero.

Forman la Junta General todos los portadores de cincuenta acciones, cuando menos
0 su equivalente en cedulas de concesion. Cada accionista tendra derecho a un voto
por cada diez acciones y por cada cedula de concesion que posea.

Articulo Vigesimosegundo.

Para poder ejercitar el derecho de asistencia a la Junta General serd preciso
depositar los titulos cinco dias antes del sefialado para el acto en la caja social lo en
el establecimiento que se designe en la convocatoria, entregdndose a los

221 \er en este sentido los comentarios del punto 3.2 relativos al funcionamiento del consejo en el periodo 1917-1935.
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depositantes, ademas del resguardo respectivo la correspondiente tarjeta de
asistencia.

Articulo Vigesimo tercero.

La Junta General debidamente constituida representa a la totalidad de los
accionistas.

Articulo Vigesimocuarto.

La Junta General se reunira obligatoriamente cada afio antes de finalizar el mes de
Marzo. Las Juntas se celebraran el Madrid en el sitio que se fije en la convocatoria.
Esta se hara por medio de anuncio que se publicara en la Gaceta de Madrid con
quince dias de anticipacién. Los dias seran naturales y no se contaran ni el del anuncio
ni el de la Junta.

Articulo Vigesimoquinto.

Los accionistas con voto podran hacerse representar en la Junta por otro accionista
mediante autorizacién escrita que debera presentarse con cuarenta y ocho horas de
anticipacion.

Articulo Vigesimosexto.

La Junta General seré presidida por el presidente del Consejo de administracion y en
su defecto por el vicepresidente o por el administrador que designe el Consejo. Los
dos mayores accionistas seran escrutadores. La mesa elegira el secretario.

Articulo Vigesimoséptimo.

Para que la Junta General ordinaria este legalmente constituida y pueda tomar
acuerdos, sera necesario que estén presentes o presentadas acciones en numero
igual o mayor a la cuarta parte del capital social. Si no hubiera numero suficiente se
hara nueva convocatoria con solo diez dias de antelacion y dicha segunda reunion
podra deliberar validamente sea cualquiera el nimero de accionistas presente.

Articulo vigésimooctavo.

Los acuerdos se tomaran por mayoria de votos de los accionistas presentes o
representados.

Articulo vigesimonoveno
Corresponden a la junta general de accionistas las facultades siguientes:
1°: La aprobacion de las cuentas y actos del consejo de administracion.

2°: La creacion de nuevas acciones o de obligaciones simples o hipotecarias por la
cantidad y en la forma que se estime convenientes.

3% El nombramiento de administradores.
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4°: La discusion y aprobacién de las propuestas del consejo respecto al reparto de
beneficios dentro de las reglas que se fijen en estos estatutos.

Articulo trigésimo.

La junta general extraordinaria de accionistas se convocara con igual antelacion que
la ordinaria pero debiendo expresarse en la convocatoria clara y definitivamente su
objeto.

Avrticulo trigesimoprimero.

Si la junta general extraordinaria hubiese de deliberar sobre la reforma de estatutos
aumentos o disminucién del capital social o cesion del activo se necesitara para que
sean validos los acuerdos que se hayan cumplido las prescripciones del Cédigo de
Comercio.

Articulo trigesimosegundo

La liquidacion anticipada se acordara en la forma, casos y con los requisitos que el
mismo Cddigo de Comercio exige.

Articulo trigésimotercero.

La convocatoria de la junta general extraordinaria debera hacerla el consejo de
administracion en los casos en los que a su juicio proceda y también tendran derecho
a exigirla accionistas que representen la cuarta parte del capital social.

Articulo trigésimo cuarto.

Los acuerdos de las juntas generales constaran en un libro de actas. Las
certificaciones que haya que expedir de esos acuerdos seran autorizadas por las
firmas de dos administradores y las actas por dos de los administradores asistentes
La convocatoria, funcionamiento y facultades de la junta ratifican los comentarios anteriores, son
de corte clasico, ajustadas al Codigo de Comercio y en la practica dejan poco margen de maniobra a los
pequefios accionistas en una sociedad donde, por ejemplo, una sola persona tenia inicialmente el 10% del

capital social y una entidad bancaria el 40%.

Avrticulo trigesimoquinto.

El afio social comprende desde el primero de enero hasta el treinta y uno de diciembre
siguiente. El primer ejercicio comprendera desde la constitucion hasta el treinta y uno
de diciembre siguiente.

Articulo trigesimosexto.

Constituyen los beneficios liquidos los ingresos totales deducidos todos los gastos de
explotacién y administracion y las cargas sociales.
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Avrticulo trigesimoséptimo.

Se consideraran como gastos a mas de los corrientes de la explotacion las cantidades
prudenciares que fije anualmente el consejo para amortizacién. Estas cantidades
durante los diez primeros afios de explotacién de los negocios que emprenda la
sociedad no podran ser mayores que el medio por ciento del coste inicial de las obras
de explanacion, de fabrica, de material fijo y del dos y medio por ciento del material
mavil, maquinaria, lineas y aparatos de los ferrocarriles que exploten; y pasados esos
diez afios se considerara como estatutaria la correspondiente a dichos limites. La
aplicacion de sumas a los indicados fines de amortizacién cesara el dia en el que el
fondo respectivo alcance una cifra equivalente al valor de las obras realizadas.

Avrticulo trigesimooctavo.

Las cantidades dedicadas a lo prevenido en el articulo anterior se llevaran al fondo de
amortizacion que estara formado por valores o inversiones de solida garantia a juicio
del consejo.

La limitacion a la dotacion a la amortizaciéon no tiene ninguna fundamentacion econdmica, al
contrario desde el punto de vista contable es lesiva de las mas elementales normas del calculo de la
depreciacion efectiva de los activos. Solo puede entenderse considerando las grandes cantidades
invertidas en inmovilizados como una clara limitacién a preservar el beneficio en los primeros afios de un
nuevo negocio que debe presentar beneficios desde el comienzo y retornos, via dividendos, apetecibles a

los accionistas. En definitiva un artificio contable que estudiaremos con detenimiento mas adelante.

Articulo trigesimonoveno.

De los productos liquidos obtenidos se deduciran, un cinco por ciento para la reserva
estatutaria hasta completar el veinte por ciento del capital desembolsado, y otro cinco
por ciento para el consejo de administracidn. El remanente se repartira entre las
acciones si no excediera del seis por ciento del valor nominal de estas. Si hubiera
exceso se repartird integro un cincuenta por ciento del mismo a las acciones, como
dividendo suplementario; un 25 por ciento entre el total de las cédulas de fundacién y
el otro 25 por ciento entre el total de las cédulas de concesidn.

Articulo cuadragésimo.

Si los productos liquidos no alcanzasen algun ejercicio a completar el seis por ciento
de interés estatutario atribuido a las acciones, se podra tomar del fondo de reserva, la
suma necesaria para ello, si la hubiera.

Articulo cuadragesimoprimero.

El consejo de administracion tiene facultades para distribuir, durante el ejercicio un
dividendo a cuenta, pero no podra ser nunca superior al seis por ciento anual sea
cualquiera la suma que alcancen los beneficios.

Estos articulos siguen la linea coherente trazada por la direccién; retribuciones generosas al consejo

que seradn analizadas en su momento y mantenimiento del dividendo en todo caso, incluso aplicando
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reservas; todo ello unido a un dividendo a cuenta que se aplicd siempre en el periodo con una periodicidad

normalmente semestral. Hay que cuidar a los accionistas.

Articulo cuadragésimo segundo.

En caso de disolucion de la sociedad, la liquidacion quedara a cargo del consejo de
administracion que funcione en aquel momento, salvo acuerdo en contrario de la junta
general. Los poderes de la junta general continuaran en vigor durante toda la
liquidacién pudiendo aprobar las cuentas y dar finiquito de ellas.

Articulo cuadragesimotercero.

Si con los productos de la liquidacién se hubiera logrado reembolsar el capital social,
mas el seis por ciento anual por el tiempo que hubiera transcurrido, el remanente se
distribuira por mitad entre acciones y cedulas.

El consejo de administraciéon sigue manteniendo sus prerrogativas en el caso del inicio de una
hipotética disolucidn y liquidacion sin nombramiento obligado de liquidadores. En el reparto de la cuota
liquidativa por accién una vez atendidas las cantidades aportadas por los accionistas mas los intereses se
distribuye el exceso a mitades entre los accionistas y los cedulistas o fundadores en un claro ejemplo de

discriminacion a favor de los Ultimos.
Inauguracion

El 17 de octubre de 1919 el rey Alfonso XlIl inaugura el tramo de Cuatro Caminos a Sol de la linea
Norte-Sur con una longitud de 3.497 metros y ocho estaciones cuyos nombres difieren del primitivo proyecto

y que son:

e Cuatro Caminos.

e RioRosas.

e Iglesia (inicialmente Martinez Campos).

e  Chamberi.

e Bilbao.

e Tribunal (antes Hospicio).

e Gran Via (antes Red de San Luis).

e Sol.

La inauguracién?? se lleva a cabo en la estacion de Cuatro Caminos en tarde lluviosa y fria donde

ala tres y media llega, entre el estruendo de cohetes y bandas de musica, Alfonso XIII. Se lamenta de que
no le haya podido acompafiar su augusta esposa, Dofia Victoria Eugenia, que se encuentra ligeramente

indispuesta. El Soberano corta la cinta con los colores nacionales que impide la entrada al metro y baja al

222 | os datos del viaje inaugural estan tomados del trabajo lan Gibson incluido en COMPANIA METROPOLITANO DE
MADRID (1985).
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andén de salida donde se ha erigido un altar y el obispo de Madrid-Alcala, doctor Prudencio Melo, saluda
al monarca y procede luego, rodeado del clero de la Parroquia de los Angeles, con la Cruz alzada, a la
bendicién de la linea y del tren real. En el Archivo de la compafiia se conserva un documento que reproduce

las palabras pronunciadas por Don Miguel Otamendi en la estacion de Sol:

“Quiero que mi compafia sea modelo entre todas las compafiias en remuneracion y
trato a su personal; no debéis pedir sino exigir, pues si accionistas son los que han
aportado su dinero para esta gran obra, accionistas sois vosotros, que aportais
vuestro sudor y en vuestras manos esta la caida o prosperidad de ella.”
Concluida la ceremonia se disponen dos coches para el viaje inaugural: en el primero viajan Alfonso
X122 y su sequito y en el segundo el resto de invitados y los numerosos periodistas que cubren el evento.
Eltren arrancd a las 16,12 h y tard6 de Cuatro Caminos a Rios Rosas cuarenta segundos. El Rey descendi6
del coche y recorrio las dependencias de la estacion. En Chamberi, Bilbao, y Tribunal las paradas son
brevisimas pero en Gran Via la comitiva se detiene para contemplar los vestibulos y el futuro
emplazamiento de los modernos ascensores. El convoy llega a la Puerta del Sol donde se descubre una

placa conmemorativa cuya inscripcion reza:

“SS.MM. Los Reyes de Esparia, Don Alfonso XlIl y Dofia Victoria Eugenia inauguraron
la linea de Cuatro Caminos-Sol el dia 17 de octubre de 1919."24
El regreso a Cuatro Caminos se realizé directamente, sin parada alguna, aunque el tren paso
despacio por las estaciones para que el Rey pudiera saludar a los invitados que llenaban los andenes. El

tiempo total empleado fue de siete minutos cincuentas y seis segundos?2,

El 31 de octubre -catorce dias después del acto oficial- se abre al publico el trayecto de la linea. La
Compaiia habia dado a la prensa la siguiente nota que publicaron, recuadrada, todos los periddicos

madrilefios:

“Compainia Metropolitano Alfonso XIII.- Para evitar los accidentes a que daria lugar la
aglomeracion de viajeros en las estaciones del Metropolitano los primeros dias de
explotacion, y con objeto de que el pueblo de Madrid vaya habituandose
paulatinamente al moderno medio de locomocién, la Compafia de acuerdo con la
superioridad, ha decidido adoptar las siguientes medidas de seguridad:

1°.- Se abriran al servicio Unicamente las estaciones terminales de Cuatro Caminos y
Puerta del Sol, haciéndose el recorrido completo, sin paradas intermedias, y con
velocidad moderada.

2°.- En dichas estaciones se despacharan una sola clase de billetes, al precio de 0,15
céntimos, valederos para efectuar un viaje hasta el extremo del trayecto, debiendo alli

223 E| fino humor espafiol lo calificd como el billete mas caro de la historia: un viaje a 1.000.000 de pesetas.
224 A causa de la indisposicion de la Reina la placa contiene un notable error histdrico.
225 E| periddico de Barcelona La Vanguardia publicaba un articulo que por su interés reproducimos en el anexo Il
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los viajeros salir a la calle para adquirir un nuevo billete si desean hacer el recorrido
inverso.

3°.- El primer tren saldra de Cuatro Caminos el dia 31 del actual, a las 6,30 de la
mafana y a las 6,42 de la Puerta del Sol y el ultimo partiré de la Puerta del Sol a las
dos de la madrugada.

4°- Los ftrenes saldran cada seis minutos, y pasados los primeros dias de
aglomeracion extraordinaria, se abriran las estaciones intermedias y se intensificara
el servicio, hasta llegar a la circulacién de trenes cada tres minutos.

La Compafiia confia en que el publico de Madrid, por su cultura, obedecera a las
indicaciones de los empleados vy tratard con su proverbial cortesia al personal
femenino de la Empresa’.
El 31 de octubre, a las 5,30 de la mafiana, la afluencia de publico en ambas estaciones era ya una
concentracion masiva. Las colas antes las taquillas eran enormes y en el exterior de las estaciones se

habian establecido espontdneamente puestos de churros y aguardiente. Madrid era una fiesta.

Los primeros coches salieron -con el cartel de completo- a las seis y media de la mafiana en medio
de un ambiente festivo pero sin incidentes resefiables. En las taquillas se admitian solo monedas de cobre
para evitar que los cambios entorpecieran el rapido transito de viajeros. A mediodia se habian recaudado
mas de seis mil pesetas y la cola daba la vuelta a la estacién de la Puerta del Sol, continuaba por Montera

hasta llegar a la altura de la Iglesia de San Luis?%.

Después de la una de la madrugada las colas no habian decrecido, y cuando termin el servicio a

las dos, muchas personas no habian satisfecho aln su curiosidad de viajar en el metro.

El primer dia circularon en los trenes 56.220 viajeros y se obtuvo una recaudacion de 8.433 pesetas.

2.4. LA ORGANIZACION EN LA COMPANIA METROPOLITANO: ALGUNAS
CONSIDERACIONES

El andlisis de este aspecto no es, obviamente, objetivo de esta tesis doctoral, pero por otra parte
puede ayudar a comprender mejor la estructura y organizacién de la compafiia analizada. La compafiia
crecié muy rapidamente y en solo veinte afios llegd a multiplicar por once el nimero de empleados y obreros
en sus distintas categorias. Es importante dedicar atencién al apartado de personal por las siguientes

razones:

e Los gastos de personal son, descontando obviamente el inmovilizado, los més importantes del

periodo con porcentajes que oscilan entre el 30-58% del total de los mismos.

226 En realidad el publico utilizaba este dia el Metropolitano mas por novedad que por necesidad.
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o El capital humano era el activo mas importante de la compafiia y es muy curioso observar las

acciones realizadas en el ambito, en terminologia actual, de la responsabilidad social corporativa.

e Se observan practicas novedosas, como veremos, en la contratacién de personal femenino.

e Se puede detectar el carécter de las relaciones entre los trabajadores y la empresa y su evolucion

alo largo del tiempo. Las mejoras laborales conseguidas por los trabajadores fueron numerosas

y condicionadas por las diferentes regulaciones laborales. Existe abundante documentacion sobre

este tema en el archivo de la compafiia.

Es importante analizar primero la composicién del maximo érgano rector de la compaiiia: el consejo

de administracién cuyos miembros y cargos ocupados, durante el periodo analizado, son los siguientes??7:

Bravo, Juan Antonio

18 |19 |20 |21 | 22 | 23 | 24 | 25 | 26 | 27 | 28 | 29 | 30 | 31 | 32 | 33 | 34 | 35

Crespi de Valldaura, Agustin (Conde
de Serramagna—Conde de Orgaz)

Echevarria, Venancio

Eizguirre, Carlos de

Eizguirre, Carlos de (hijo)

Escauriaza, Damaso

Gonzalez Echarte, Antonio

Mendoza, Carlos

Moreno Osorio, Alfredo (Conde de
Santa Marta de Babio)

Ocharan, Enrique

Otamendi, Miguel

Silva y Carvajal, Luis Maria (Duque de
Miranda)

Uquijo, Tomas

Presidente

Vicepresidentes
Director Gerente

Secretario
Vocales

Grafico 2.2. Miembros del Consejo de Administracion.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias Econdmicas.

La primera idea sobre este 6rgano es su gran estabilidad durante todo el periodo: las vacantes que

se producen lo son por fallecimiento: no existe ni una sola destitucién o renuncia de sus miembros. Estos

pueden clasificarse en tres grandes grupos. El primero estd formado por los fundadores, todos ellos

ingenieros, y otros profesionales cualificados y su aportacién al consejo es realizar tareas técnicas y de

gestién en algunos casos. Echarte, Mendoza y Otamendi y también Juan Antonio Bravo y Carlos de

Eizaguirre serian sus principales representantes.

227 Un estudio introductorio sobre organizacion, direccion y relaciones laborales en VALDALISO, JM. y LOPEZ

GARCIA, S. (2000).
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Un segundo grupo estaria formado por lo que podriamos denominar empresarios de reconocido
prestigio de la época como Venancio Echevarria, Toméas Urquijo y Damaso Escauriaza, presentes en otros

muchos consejos de administracion y también banqueros como Enrique Ocharan?2,

El Ultimo grupo seria el denominado “real” y que recoge la participacién de miembros de la nobleza
en representacién de Alfonso XIIl que como ya hemos dicho aporté la nada despreciable cifra de un millén
de pesetas de la época. El Duque de Miranda, secretario del Rey y del consejo de administracion seria su

genuino representante.

La composicion del consejo denota, desde el principio, una habilidad especial de los ingenieros
fundadores, en el fondo unos excelentes profesionales técnicos, para rodearse de miembros relacionados
con el mundo de la banca y las finanzas por un lado y de miembros allegados a las altas esferas del Estado

y con influencia en la Administracion por otro22,

La organizacién de la compania giraba en el dia a dia sobre la figura de su Director Gerente y
miembro del consejo de administracion, Miguel Otamendi que fue, ademas del alma mater de la idea, el
brazo ejecutor principal de la misma. De la documentacion del Archivo se puede deducir un organigrama
muy similar al reproducido a continuacién. La importancia de los centros decisorios se concreta en
Movimiento, Traccion, Material Fijo Eléctrico, Vias y Accesos, es decir todo lo relacionado con el transporte
como es légico pero con una elevada descentralizacion y especializacion por secciones. Junto a ellas una
seccion solo de servicios generales que engloba la contabilidad dentro de los servicios administrativos y

donde destacan por su entidad propia las divisiones de lo Contencioso y de Sanidad.

La explicacién de la primera se encuentra en la complicada gestion inicial de los proyectos y los
constantes pleitos con la Administracion (contenciosos con el Ayuntamiento y Hacienda se suceden en la

etapa inicial y se prolongan en el tiempo) € incluso con los particulares?%.

228 Venancio Echevarria figuraba en 1921 en 9 consejos de distintas y variadas empresas, Damaso Escauriaza en 12
y Tomas Urquijo en 16 y Enrique Ocharan en 21, segun los datos de GARCIA J.L.y ROLDAN, S. (1973).

22 |nteresante recordar las estructuras de direccion, en general en CHANDLER, A.D. y HIKINO, T. (1990) y en
particular para el caso espafiol, DALLA CORTE, G. (2005), capitulos V'y VI.

230 E| Archivo Metro Madrid guarda abundante documentacion de pleitos por dafios en obras, accidentes,
indemnizaciones por lucros cesantes, etc...
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La division de Sanidad es una realidad desde el comienzo de la actividad y su estructura va
aumentando con el tiempo con caracter preventivo y asistencial, incluso se llega a externalizar en parte con

la reserva, para los empleados y familiares de la empresa, de plazas hospitalarias a cargo de la compafiia.

SERVICIOS MOVIMIENTO TRACCION
GENERALES
e Direccion e Jefe de Servicios y Oficina e Inspectores y Jefes de
o Servicios administrativos e Jefatura de Movimiento y Deposito
e Division de lo Contencioso Oficina e Conductores
e Division de Sanidad e Inspectores e Interventores
¢ Relevos
o Jefes y Subjefes de Estacion
e Taquilleras
e Revisores

o Jefes de Tren

e (Guardafrenos

e Mozos de Estacion.

e Encargado Ascensores

MATERIAL
MAvI

Jefe y Oficinas
Personal de Talleres

Personal Suplementario de

Talleres

MATERIAL FIJO
ELECTRICO

Jefe y Oficinas
Personal Fijo
Personal Suplementario

Grafico 2.3. Organigrama de la Compaiia Metropolitano Alfonso XIlI.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Libro de Gastos.
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La estructura del organigrama del personal por servicios y categorias puede resumirse en la

siguiente tabla:
MATERIAL ‘
SERVICIOS . MATERIAL VIAY
MOVIMIENTO TRACCION FIJO
GENERALES MOVIL ELECTRICO ACCESO
Direccion Jefe de Inspectores y Jefey Jefe y oficinas Jefey
Servicios Servicios y Oficina Jefes de deposito  Oficinas Personal fijo Oficinas
Administrativos Jefatura Personal fijo Personal Conservacion
Inspectores e Conductores De talleres suplementario Limpieza
Division de lo Interventores
Contencioso Relevos Personal Conservacion
Jefes y  sub-jefes Suplementario de tunel y Via
Division de estacion talleres
Sanidad Taquilleras Personal
Revisores/as suplementario
Jefes de tren
Guardafrenos
Mozos
Encargados
Ascensores
Personal
Suplementario

Tabla 2.7. Organigrama del personal por servicios y categorias.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.

La explotacién del servicio se organizaba de la siguiente manera:

En todas las estaciones habia una taquillera o varias en las mas importantes y dos 0 més revisoras
por andén cuya funcién era doble: por un lado taladrar los billetes y por otro impedir la entrada de
viajeros al andén cuando estos excedieran, en los momentos de aglomeracion, a la capacidad del
tren. Otra funcién era impedir la entrada de viajeros cuando llegaran sin margen temporal para
acceder al tren. También podian dar érdenes a taquilla para para suspender momentaneamente
la venta de billetes. Los billetes se confeccionaban en el momento con distintos precios segun
trayecto. En 1926 se incorporaron las primeras maquinas expendedoras automaticas.

En toda estacion existia un jefe de la misma cuyas funciones se resumian en supervisar el orden
y mantenimiento de la misma asi como la limpieza y realizar los avisos telefénicos necesarios
derivados del servicio.

En cada tren viajaban al menos un conductor y un jefe de tren. Las labores del jefe de tren -
situado junto a los frenos y comunicado con el conductor- eran dar la salida, cuidar del orden en

los vagones y revisar los billetes de primera clase.

La plantilla del Metropolitano tuvo crecimientos constantes durante todo el periodo. En el Archivo se

conserva, curiosamente, poca documentacién al respecto. Los expedientes de personal se encuentran

descatalogados y/o expurgados por razones obvias derivadas de la guerra civil y posguerra con los

llamados

expedientes de depuracion. Ademas otro factor incide y distorsiona las pocas estadisticas: el

sistema de construccion por administracion o contrata. Hasta 1926 la compafiia realiz6 los trabajos de
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construccién por sus propios medios -el servicio de Construccion y Proyectos llegd a contar con cinco
ingenieros y 8 ayudantes- lo que significé la contratacion de abundante mano de obra y su despido con

indemnizaciones al pasar al sistema de contrata?'.

Otro aspecto pionero de la empresa fue la contratacion de mujeres desde 1919 como administrativas
y, sobre todo, como agentes de taquilla®®2. En todo caso la innovacién era matizada ya que las mujeres
debian abandonar el puesto de trabajo al contraer matrimonio por “la incompatibilidad entre el cargo y la
atencion al hogar y los hijos” y ademas por “el trato directo con las masas enormes de publico, cuya cultura
en ocasiones deja desgraciadamente bastante que desear*?®, La estructura organizativa observada
muestra una muy buena organizacion de las tareas y/o procedimientos con un detalle inusual en la época
y queda reflejada en los Reglamentos, Instrucciones, Circulares y Ordenes de Direccion entre los que

destacamos y documentamos -sin &nimo de ser exhaustivos- los siguientes:

e Orden de Direccidén numero de 1 de septiembre de 1920 sobre régimen interior de las oficinas. En
18 reglas se establece y regula detalladamente la organizacion, division, realizacion de las tareas
y reporte de las mismas, puntualidad y régimen sancionador o prohibiciones expresas,
confidencialidad, etc. Como ejemplo la regla 162 sefiala:

‘queda terminantemente prohibido al personal hacer uso del teléfono para
conversaciones privadas (...) excepto en el caso de un aviso de enfermedad de la
familia de cualquier empleado”.

¢ Reglamento administrativo de taquilleras de julio 1932 donde se regula la apertura de taquillas,
despacho de billetes, billetes de abono, interrupciones de servicio, relevos, recaudaciones,
manejo de maquinas expendedoras y cierre del servicio. Como ejemplo las recaudaciones se
‘entregaran al jefe de estacion en sacos cerrados con candados una vez cumplimentados los
partes de taquilla y venta de billetes de abono, estableciendo una relacién segun el modelo 203
de los déficits y sobrantes de las mismas”.

e Instruccidn para la confeccidén de néminas, de abril de 1925, donde se detalla el trabajo a realizar
en la confeccién de los recibos de salarios por dos parejas de administrativos que cruzan sus
tareas y se supervisan mutuamente. Tiene su continuacion en un auténtico manual de
procedimiento de elaboracién de néminas y un notable nivel de informacién.

e Circular de 1924 donde se estable la nueva manera de rellenar las hojas de firma, se obliga a
firmar con tinta la asistencia al servicio, donde figurara la situaciéon de cada trabajador en el

cuadrante mensual.

231 \Jer Memoria 1926.

232 Hay que esperar unos afios para localizar a la primera mujer, como jefe de estacién (1940) y muchos mas a la
primera conductora (1983).

233 Acta Consejo de administracion 05.03.1930.
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La plantilla de Metro durante estos afios se resume en el siguiente cuadro:

Afio Plantilla
1920 197
1921 349
1922 504
1923 657
1924 807
1925 954
1926 1098
1927 1240
1928 1378
1929 1514
1930 1648
1931 1778
1932 1956
1933 2031
1934 2153
1935 2272

Tabla 2.8. Plantilla total de la Compaiia Metropolitano Alfonso XIII (1919-1935)2%4,
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.

Las relaciones laborales en el Metropolitano.

La informacion de las memorias en el apartado de personal se mueve en un tono paternalista de la
compafiia hacia sus obreros y empleados y esta presente en mayor o menor medida en todos los ejercicios
con expresiones muy ampulosas®®% aunque también, hay que decirlo, con muy poco detalle y cuantificacién

de los datos objetivos y su discusion y evolucién.

234 Este dato de plantilla fue encontrado en hoja suelta dentro de un expediente. Existen contradicciones en las cifras
con otros documentos. La razon posiblemente es el computo, en algunos casos, de trabajadores de la contrata, como
empleados de la compafiia.

235 Algunas citas literales:; “labor cristiana entre subordinados y jefes” (Memoria 1920), “conducta ejemplar del
personal’ (1921) y “muestras de disciplina y carifio a la compafiia” (1922).
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Los problemas laborales comienzan el abril de 1923 con una huelga, convocada por el Sindicato
Unico del ramo de la construccion y apoyada por los metalirgicos, de unas cuatro semanas de duracion2*.

La empresa contesta con el despido de tres trabajadores y estos nombran un comité de huelga que solicita:

o Lareadmision de los trabajadores despedidos.

e Lajornada legal de ocho horas.

o El establecimiento de tres turnos de trabajo con el objetivo de acabar con las horas extras
estructurales. Si se realizan deben pagarse al 50% del jornal.

o Eliminacién de las categorias en el peonaje, estableciendo una sola categoria.

e Jornal minimo de ocho pesetas.

e Salarios minimos por especialidades:

Especialidad Jornal diario
Piquetas 10 pesetas
Ayudantes de piquetas 8,80 pesetas
Entibadores y albafiiles 11 pesetas
Herreros y maquinistas 8,80 pesetas
Pinches 5 pesetas

e Seis dias de aviso para el despido justificado y reconocimiento de los delegados.
e Botas de goma para los trabajadores en sectores de agua.
e Consideracién de accidente de trabajo para los obreros que enfermen por causa de la humedad

durante la realizacion de los trabajos en los tineles.

El conflicto salta a la prensa de la época y se generaliza. La empresa contesta y se llega a un
acuerdo con los huelguistas, aceptando la readmision de los despedidos, la jornada de ocho horas y rebaja
el jornal minimo a siete pesetas y acepta parcialmente los salarios minimos por especialidad. La huelga ha
terminado. En la memoria no se describe el proceso y se resume diciendo “que los trabajadores una vez
convencidos de lo infundado de su actitud [...] reanudaron sus tareas [...] recuperando el tiempo perdido y

no han sufrido retrasos las obras”.

En 1931 vuelven los trabajadores a solicitar nuevas e importantes mejoras, dando las memorias
cumplida informacion de las mismas. Este ejercicio se conceden, “dentro del régimen de concordia en el
que siempre hemos tratado estas cuestiones con nuestro personal” un permiso anual de doce dias de
vacaciones, con el jornal completo, una gratificacion por Navidad, de un mes sueldo, o treinta dias de jornal,

y una ampliacion el socorro en los casos de enfermedad. El tono paternalista de la memoria continta:

“Por los datos expuestos al hablar de los resultados financieros del ejercicio, se
comprende la importancia econémica de estas mejoras, y el aumento que han

236 En mayo se unia la contrata de limpieza que estaba externalizada.
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ocasionado en los gastos de explotacidn; pero el Consejo estima que cuanto tienda a
beneficiar moral y materialmente al personal, contribuira a que, encontrandose este
debidamente recompensado, pondra en su trabajo ese buen deseo de acierto, de
cooperacion con sus Jefes, indispensable para el éxito de un servicio de tan rigida y
puntual regularidad, de tan intensa labor, como el que el Metropolitano madrilefio
realiza.”2%"
Es muy curioso observar el cambio de tono que se produce en la Memoria de 1933 en relacion al
nuevo régimen de Bases de trabajo, implantado por la Il Republica. En este caso se sefiala que “los nuevos

aumentos de salarios y concesiones son de tal importancia que es imposible su aceptacion”.

La discusion de las Bases de Trabajo en el jurado mixto se espera sin acuerdo y la compafia “confia
que la solucién definitiva dictada, estard inspirada en la justicia” y recuerda-en una especie de aviso a las
nuevas autoridades- que “la convivencia de tantos afios con nuestros agentes y la perfecta armonia de la
Compafiia desde su creacion han permitido resolver todos los asuntos con su personal en soluciones de

concordia”.

Para finalizar este apartado es obligado destacar el apartado de la Memoria de 1935 relativo a la
huelga de 1934. El epigrafe se denomina huelga revolucionaria y donde se detallan las huelgas y sus
efectos. De acuerdo con los servicios a prestar los trabajadores que no se personaron al servicio -la practica
totalidad- fueron apercibidos de que, si continuaban en esta postura, serian despedidos y cancelados sus
contratos de trabajo. La Memoria se apresura a indicar que “analogas medidas tomaron las restantes
empresas de servicios publicos de Madrid tales como Tranvias, Cooperativa Eléctrica, Gas, Hidraulica

Santillana, etc...y continua:

“Fracasado el movimiento revolucionario, ante la enérgica actitud del Gobierno, la
disciplina y entusiasmo de las fuerzas armadas y la cooperacion ciudadana, que en el
metropolitano se ofrecié con ejemplaridad admirable desde todos los sectores
sociales. 238

Comenzaban las famosas depuraciones que se producirian en los puestos de trabajo y las posibles

readmisiones en los casos indicados por una junta integrada por los Jefes de los diversos Servicios.

La idea era “juzgar individualmente cada una de las instancias de ingreso del personal suspendido,

dentro de un espiritu de justicia y benevolencia”.

237 Memoria 1932, p. 10
238 Memoria 1934, p. 11
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3.- Anélisis de la documentacion contable de la compafia

3.1 EL SISTEMA CONTABLE EN LA COMPANIA METROPOLITANO ALFONSO
Xl

La compafiia Metropolitana Alfonso XIII utilizaba el método de partida doble que en esos afios en
Madrid se divulgaba, probablemente en los manuales de Contabilidad de Francisco Castafio?, en concreto
en su obra La verdadera Contabilidad, curso completo, terico y practico de teneduria por partida doble
(primera edicion en Malaga en 1864, hasta completar 42 ediciones?4?), La expresion literal del manual de
Castafio sefialaba que “ en toda operacion mercantil hay siempre un deudor o unos deudores de la cantidad
a que asciende su importe y un acreedor o acreedores de la misma cantidad” de forma que puede afirmarse
que “no hay deudor sin acreedor ni acreedor sin deudor”. Indudablemente la obra de Castafio ha sido la
guia contable de muchos jévenes que se aproximaban a la Contabilidad. Francisco Castafio era catedratico

de Célculos mercantiles, Teneduria de Libros y practicas de Contabilidad en el Instituto de Méalaga y definia:

“Se llama Teneduria de Libros o contabilidad en general la ciencia que ensefia a
consignar en libros preparados al efecto apuntaciones claras, precisas y exactas de
todas las operaciones de un establecimiento mercantil, industrial o administrativo, y
en un orden tal que en cualquier tiempo pueda conocerse faciimente su verdadera
situacion, esto es el capital y valores en que consiste, y las ganancias o pérdidas
habidas por resultado de los negocios.”?!

239 Gonzalez Ferrando, en su acertada traduccion comentada de la obra VLAEMMINCK, J. H. (1961) sefiala que el
profesor Castafio fue un innovador en los manuales de Contabilidad.

240 Seg(in HERNANDEZ ESTEVE, E. (2013), p. 593.
21 Citado por HERNANDEZ ESTEVE, E. (2013), p. 594.
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En lineas generales las practicas contables del Metropolitano madrilefio se adaptan a la obra de
Castafio, excepto en el tema de la amortizacién ya comentado. El sistema de cuentas empleado y

comentado supera, sobre todo en la fase final del estudio, a los tradicionales de los manuales.?*?

En los aspectos formales relativos a los libros de Contabilidad la compaiiia Metropolitano Alfonso

XIII cumplia escrupulosamente con la llevanza de:

e Unlibro de Inventarios y Balances.
e Unlibro Diario.
e Unlibro Mayor.

e Un copiador de cartas y telegramas.

Ademas datos contables significativos se recogen el libro Diario, donde se agrupan partidas
realizadas en un mismo dia y donde también se habilitan otros libros para el registro y comparacion de los

resultados de un determinado periodo.

Los asientos del Diario se trasladan puntualmente al Mayor y con la informacion contenida en este
se elaboran, cada mes, los balances de comprobacién, desde donde en el mes de diciembre se elaboran

los balances de comprobacion, paso previo a la obtencién del balance de situacion final.

Se cumplen los aspectos formales de diligenciado de los libros de Contabilidad, y en cuanto a los
aspectos técnicos y profesionales de la misma y siguiendo al profesor Goxens Duch?*3 comprobamos que

la compaiiia Metropolitano Alfonso XIII:

o Reflejaba con veracidad las operaciones.

e Justificaba documentalmente las mismas.

¢ Contabilizaba las operaciones de forma inmediata.

¢ Disponia de un método contable que permitia una facil comprobacién.
e Formaba periddicamente balances.

e Conservaba la documentacion justificativa de las operaciones realizadas.

El detalle conservado en las cajas del Archivo Metro Madrid SA permite afirmar el detalle y la
minuciosidad en la llevanza de la contabilidad por parte de la empresa, que presenta un elaborado sistema
de tratamiento, control y conservacion de la numerosa informacioén administrativa y contable generada por

la empresa en el periodo 1917-1935.244

22 PRATS Y AYMERICH (1907), BRUNO, G .M. (1919) y BATARDON, L (1932), entre algunos de los consultados.
243 GOXENS DUCH, A. (1974).
244 En este apartado ha sido de gran utilidad el sobresaliente trabajo de BENITO MUDET, H. (2005).
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3.2. MEMORIAS ECONOMICAS DE LA COMPANiA METROPOLITANO
ALFONSO Xili

La informacion contenida en las memorias econdmicas ha sido otra fuente de informacion primaria

fundamental. Estaban editadas y presentamos a continuacién la portada de la correspondiente al ejercicio
de 1918.

COMPANIA METROPOLITANO ALFONSO XIII

MEMORIA

que el Consejo de Admi-
nistracion presenta a la

JUNTA GENERAL
DE ACCIONISTAS

celebrada ¢l dia 14 de
Marzo de 1919.

GHH O

XS

cYyo

EJERCICIO DE 1918

Figura 3.1. Portada de la Memoria Econémica de 1918.
Fuente: Archivo Metro Madrid.

Se conservan las memorias econémicas que el Consejo de Administracién presentaba a la Junta
General de Accionistas. Estd completa la serie del periodo objeto de estudio comenzando en 1917 y

finalizando en 1935. Las caracteristicas mas relevantes pueden resumirse en las siguientes:
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¢ Elnivel de la informacién es creciente en cantidad y calidad segun transcurren los ejercicios.

e Las memorias van dirigidas, obviamente, a los accionistas de la compaiiia.

o Estan todas impresas e incluyen, todos los ejercicios del periodo, el balance y la cuenta de
resultados y la memoria.

¢ Contienen el acuerdo donde se solicita a la junta la aprobacion de los documentos anteriores, la
distribucién de beneficios, y los demés actos del consejo.

e Todas ellas incluyen la composicién y variaciones (prorrogas o nuevos nombramientos) de los
miembros del Consejo de Administracion.

e Recogen los aspectos técnicos, econémicos y mercantiles méas relevantes del ejercicio. En este
apartado la informacién es claramente asimétrica y en algunas casos sesgada.

e Incluyen también algunos juicios de valor triunfalistas y actitudes paternalistas en lo relativo a la

politica de personal.

A continuacion detallamos la informacion contenida en cada uno de los ejercicios.
Memoria 1917

Es la primera memoria, y curiosamente la de menor extension, que el Consejo de Administracion
presenta a la junta general de accionistas celebrada el 12.03.1918. Comienza informando de la constitucion,
el 24.01.1917 de la Compaiiia metropolitano Alfonso XIII, por los Sres. D. Venancio Echevarria, D. Antonio
Gonzélez Echarte, D. Carlos Mendoza y D. Miguel Otamendi, que forman el primer Consejo de
Administracion. Este Consejo acuerda nombrar Presidente del mismo a D. Enrique Ocharan, por “el
entusiasmo con que desde un principio acogié y patrociné la construccion del Metropolitano”. Se informa

del deposito de la fianza de 629.000 pesetas exigidas en la concesion”.

Se nombraron después consejeros a los Sres. D. Ddmaso Escoriaza, D. Tomas Urquijo, D. Luis
Silvela, Duque de Miranda, D. Carlos Eizaguirre y D. Alfredo Moreno, y se presentaron a la aprobacion de

la Superioridad los planos de replanteo de la linea nimero 1 Norte-Sur.

Se abri “un concurso entre las entidades contratistas de mas importancia para la construccién de
las obras de tierra y fabrica del ferrocarril Metropolitano, adjudicandose las obras a la sociedad Hormaeche
y Cia, de Bilbao, que depositdé como garantia del contrato 150.000 pesetas y comenzd sus trabajos,
después de un periodo de preparacidn necesario para adquirir el material auxiliar preciso a tan importante

empresa’.

En la memoria se confia en inaugurar el servicio de la linea Puerta del Sol-Cuatro Caminos en
octubre de 1919. Se ultima el contrato de suministro de energia con la Union Eléctrica Madrilefia a principios
de 1918 y se abren los concursos para el material mévil, construccion de cocheras y talleres. Se adquiere

un solar de 6.200 metros cuadrados junto a la Glorieta de los Cuatro Caminos para cocheras y talleres.
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La memoria informa de las reclamaciones presentadas al otorgamiento de la concesion en enero de
1917. Una por parte del Excmo. Ayuntamiento de Madrid que no esta de acuerdo con la reversién al Estado
a los 99 afos de la concesion. La otra, por parte de dos particulares que invocaban derechos prexistentes
como peticionarios de ferrocarriles metropolitanos de Madrid, cuyos expedientes estaban en tramitacion.
En relacion a estos temas se indica de que “poco tiempo después la Superioridad decretd la caducidad de
ambos expedientes, y en la actualidad siguen sin resolverse los citados recursos contenciosos en los que

la Compaiiia se ha personado como coadyuvante de la Administracion.”24

Finalmente se transcribe el balance de situaciéon en 31.12.1917 que, por ser el primero y haber

resultado complicada su consecucién, reproducimos a continuacion:

ACTIVO PASIVO
2.336.639,03 Primer Establecimiento Capital 10.000.000,00
3.212.500,00 Acciones en cartera Depositantes 350.000,00
3.293.750,00 Accionistas Cuentas diversas 19.283,10
5.799,72 Caja
200.000,00 Depdsitos
1.320.594,35 Bancos y Sociedades de

Crédito
10.369.283,10 TOTAL TOTAL 10.369.283,10

Tabla 3.1. Balance de situacion a 31.12.1917.
Fuente: Archivo Metro de Madrid.

Memoria 1918

La memoria incluye los siguientes epigrafes: obras de fabrica, material fijo y mévil, anuncios, otros
asuntos, prolongacién de la linea nimero 1 e informacion sobre la Compafiia Urbanizadora Metropolitana.
Finaliza con el balance de situaciéon en 31 de diciembre de 1918 y el acuerdo de “aprobar el Balance,
Memoria, cuentas y actos del Consejo de Administracion durante el afio 1918”. La memoria va firmada por
el Presidente del Consejo de Administracién, Enrique Ocharan y se presenta a la junta celebrada en Madrid
el 14 de marzo de 1919.

En el apartado de obras de fabrica se informa del ritmo de las obras desde la Puerta del Sol hasta
los Cuatro Caminos y de la construccion de los talleres destacando también la buena marcha en la

equipacién de estaciones y vestibulos.

Con mas de un afio de antelacion y para cumplir el plazo de inauguracién se informa de las gestiones
realizadas en el material fijo y mévil con la idea de adquirir “todos los materiales en Espafia”. En realidad el

deficiente desarrollo tecnoldgico espafiol obligd a adquirir diversos materiales -cobre, bogies y motores

245 Memoria 1917, p. 3.
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eléctricos- en el extranjero. Sorprende el grado de previsién ya que el material esta ya disponible o su

llegada esta concertada.

Como novedad se informa del contrato de publicidad -muy novedoso en la época- firmado con Juan
J. Rochelt, S en C, de Bilbao. Se trata de ceder la explotacion para la contratacion de anuncios en accesos,
estaciones y vestibulos por un plazo de cinco afios a cambio de una cantidad fija (50.000 pesetas el primer

afio y 60.000 pesetas los siguientes) y un porcentaje sobre la recaudacion.

La vison claramente futurista se concreta en la primera memoria donde destacan dos hechos. El
primero es la peticion de prolongacion de la linea 1, antes de finalizar las obras, para que esta permita
“cruzar la capital de norte a sur y realizar en 15 minutos el trayecto desde Cuatro Caminos hasta la Estacién

del Mediodia de tan intenso trafico”.

El segundo es de mayor calado. En 1918 se constituye la Compafia Urbanizadora Metropolitana
para la urbanizacion de terrenos en la zona norte de Madrid. Dispone de una amplia base financiera que le
permitira resolver el problema de la vivienda para la clase media madrilefia creando una extensa barriada
comunicada rapidamente por el metropolitano. La compaifiia se dice “nacida al calor de la nuestra, mejorara
nuestros ingresos futuros y confiamos que las corrientes de armonia actuales entre ambas compafiias,
cuyos intereses son tan afines, continuaran en lo sucesivo, y ambas contribuiran a la mejora y progreso de
Madrid.” Estamos ante el origen de una combinacién de negocios, trazado de metro y terrenos comprados

con anterioridad que algunos han calificado de turbia.
Memoria 1919

Primera memoria con el servicio ya en explotacién, donde se comienza sefialando la fecha del 17
de octubre de 1919 como fecha donde “tuvimos el alto honor de que S.M. el Rey D. Alfonso XlIl en su
nombre y en el de su augusta esposa, inaugurase oficialmente el trozo Cuatro Caminos-Puerta del Sol de

la linea num 1.Norte-Sur”.

Se agradece la colaboracién en particular de los contratistas Hormaeche y Compaiiia y de otros
suministradores de materiales como la Sociedad Altos Hornos de Vizcaya, Talleres de Beasain?*6, Carde y

Escoriaza*’, Acumuladores Tudor2#8 y Uni6n Eléctrica Madrilefia2°.
y

246 Actual Compariia Auxiliar de Ferrocarriles (CAF), con sede en Beasain, sigue fabricando tranvias y trenes,
exportando buena parte de su produccion.

247 Grupo empresarial de industria pesada zaragozano (1920-1969). Fabricante de coches de ferrocarril y accionistas
de distintas compafiias relacionadas con el transporte.

248 Hoy dependiente de la americana Exide Technologies, con sede en Atlanta y lider mundial del sector.

249 Fundada en Madrid en 1912. Durante el siglo XX amplié mercados por Espafia y después de varias fusiones es
hoy Unién Eléctrica Fenosa, una influyente empresa del sector eléctrico espafiol.
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Se comenta como el pueblo de Madrid ha acogido “con simpatia creciente” el moderno medio de
locomocién y como la gran afluencia de publico que, en los primeros dias pudo atribuirse a la curiosidad
del publico por la novedad, se ha mantenido en los meses sucesivos “a pesar de las deficiencias del servicio

que, paulatinamente, se van corrigiendo”.

Los epigrafes econdmicos de la memoria comienzan con los resultados obtenidos en la explotacién
de solo dos meses de 1919, con un ingreso medio de 6.530,50 pesetas/dia y un trafico de 43.537 viajeros
diarios. En todo caso se apuntan los siguientes factores para esperar un incremento de estas cifras en

ejercicios sucesivos:

o El crecimiento natural que se observa en todos los transportes de Madrid.

e Elaumento extraordinario de la edificacion ya iniciada en la calle Santa Engracia y sus afluentes.
e Lacreacion de la nueva barriada de la Urbanizadora Metropolitano.

e Laintensificacion del servicio por el mayor numero de trenes.

e La puesta en funcionamiento de los ascensores de Gran Via y Puerta del Sol.

o Lafavorable influencia que la prolongacion de la linea a Progreso-Anton Martin ha de ejercer en

el fututo inmediato.

En este escenario favorable se comenta “la alta estima que las acciones del Metropolitano han
alcanzado” y se informa de la puesta en circulacion de 12.000 nuevas acciones al tipo del 146 por 100 que
fueron colocadas, con sustanciosa y rapida prima de emision, entre los actuales accionistas sin poder

atender las demandas del publico.

En el apartado de prolongacion de la linea nimero 1 se comentan los trabajos preparatorios para
adquirir materiales y se informa de la realizacion de estudios sobre otras lineas de la red, “que en breve
trataremos de construir y de que oportunamente os daremos cuenta”. Se observa el claro objetivo de

crecimiento desde la primera memoria de actividad y una notable planificacién.
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Figura 3.2. Cronograma de trabajos, linea 1.
Fuente: Memoria, 1919.
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En el epigrafe de ofros asuntos ha sido denegado el expediente para acogerse a los beneficios de
la Ley de Proteccion y Fomento de la Industria Nacional a pesar de los informes favorables, incluso del

Consejo de Estado. Se acuerda entablar el oportuno recurso contencioso-administrativo.2

En el Ultimo apartado se hace constar el entusiasmo y espiritu de subordinacion con que el personal
ha secundado las ordenes de la Direccién. Asi “para corresponder como es de justicia el Consejo tiene en

estudio proyectos de mejora para la situacidn del personal’. Estos proyectos no se concretan.
Memoria 1920

La junta celebrada el 7 de marzo de 1921 da cuenta de los trabajos realizados y resultados obtenidos

durante el afio 1920.

El apartado de resultados generales de la explotacion es a partir de este ejercicio mucho mas
pormenorizado. Comienza comparando el trafico medio del primer ejercicio de doce meses que es similar
al del Metropolitano de Paris en su vigésimo aniversario. En cifras, 16.000 viajeros diarios por kilémetro.
También se resalta el aumento del trafico en tranvias, cumpliéndose la ley que relaciona directamente la
creacion de medios de transporte con el aumento del trafico?’. Se comenta la gran aceptacion del nuevo
medio a todas las horas del dia, a diferencia de los metros de Paris, Londres o Nueva York, donde la
circulacién se produce mayoritariamente del exterior al centro a primeras y Ultimas horas del dia. El
Metropolitano consigue un trafico mas denso y continuado y la escasez de materia movil obliga incluso a
tener que cerrar las taquillas por no poder admitir mas viajeros. La situacién se resume en una pregunta:
¢A qué cifra llegaré el tréfico del Metropolitano madrilefio al ultimarse la red y dotarlo de abundante material

mévil?

La longitud de la linea es de 3.598 metros y en 1920 se transportan mas de catorce millones de

viajeros, siendo el 26 de diciembre, el dia de maximo trafico con 70.567 pasajeros.

El coeficiente de explotacion -importante pardmetro de estos servicios- es la relacion entre los gastos

y los ingresos por viajeros y su valor medio en el ejercicio ha sido de 0,468.

El movimiento de trenes (11 automotores y 10 coches remolques) ha sido de un millén de coches-

kildémetros lo que da idea de la enorme rotacién y densidad del tréfico.

Los ascensores de Gran Via entraron en servicio el 18 de noviembre de 1920252,

250 Nunca llegd a conseguir su inclusion entre las empresas beneficiarias de la citada Ley.

251 Al crearse medios nuevos de transporte se crea un mayor trafico. Se cita en varias memorias seguramente con la
intencion de evitar la asociacién del metropolitano como enemigo del tranvia. Pueden convivir.

252 Por su innovacion técnica e importancia econémica hablaremos de ellos en el apartado de otro inmovilizado.
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Los ingresos y su distribucidn por meses se reproducen en el siguiente cuadro resumen incluido en

la memoria, donde se comprueba la homogénea contribucion de todas las estaciones al resultado lo que

indica que todos los nlcleos de poblacidn se han habituado a las ventajas de este rapido y regular medio

de transporte.
CUADRO NUM. 1. - RUESULTADOS .“u?;'su.\l.l.s DE EXPLOTACION, “ANO 1920

HEses f e W | e, | i | 25
Enero ... £ 10750 . . 810750 | 12161250 [ 5275326 65.975
Febrero ...,  823.479|  100.843 1 tomaes| pasac04s| e0u2ss0l w0907
Marzo ..... 845330 13307 S 1113324 13350800  60.342,60 84.252
Abeil ... [ amas| | 1345% : 1191486 | 16526040 89.853,56|  107.800
Mayo ... | rozom| wsois| = | v2enain| 18076505 | iozeazos| 115584
Junlo' ..... 1 04772 133217 » 1 1161206 160.85020 | 75.13048| 112,603
(I | go24s0| 140613 : LTz | 15749595 | 76.982,01 117.383
Agosto ... l 799.158 | 136,929 s - | 1013016 147.25050| 68.322,81 113.722
Septiembre ..! 804120 144022 002173 1942375 | 8255050 102.676
Oct::_l‘.'c 1y { 1.065.059 178.502 | v s 1.422.063 195.45?,25 119.196,06 122.871
Noviembre ‘ Lio4se|  200776]  67.9% | LaTLo3s | 21797490 | 13379366 | 122871
Dicembre .| 1210161|  220620| 132872! 1708419 23004355 | 1424244 116634
\‘m/\:.nm..\s-‘n; —71_2'.'.—7—54)?( T 1.690.079 ,g,. 0808 | 14627466 | 2.035.152,40 | 108212031 [ 1,263,458

Figura 3.3. Resultados mensuales de la compaiiia, afio 1920.
Fuente: Archivo Metro Madrid.

Se establecen, como veremos después, una clasificacion de gastos por secciones que en 1920 son:

Servicios generales
Movimiento

Traccion

Material mévil

Material fijo eléctrico

Vias y accesos
Tabla 3.2. Distribucion de gastos por capitulos, afio 1920.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y libros de Contabilidad.

9,48
27,40
24,71
23,33
7,97
71
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VI: Viay Accesos; 7,11
V: Material Fijo
Eléctrico; 7,97

I: Gastos Generales; 9,48

Il:
Movimiento
;27,4

IV: Material
Movil; 23,33

Ill: Traccidn;
24,71

Grafico 3.1. Distribucion de gastos por capitulos, afio 1920.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y libros de Contabilidad.

El sistema de registro esta orientado a ordenar los gastos por centro de coste, en una clara intencion
de racionalizar y controlar los recursos utilizados. El sistema dificulta la suma de partidas claves como el
gasto de personal y como dato curioso los servicios generales no se desglosan e imputan a los centros;
tampoco hemos encontrado justificacion documental en el archivo de los criterios utilizados en esta

clasificacion.
Memoria 1921
El esquema de la memoria del ejercicio es el siguiente:

¢ |nauguracién del trozo Sol-Atocha.
e Resultados generales de explotacion.

e Longitud de la linea.

e Ingresos
e (Gastos
e Beneficios.

e Resultados por kilometro.
e  Ascensores.

e  Suministro de energia.

e Nuevas lineas

e Emisiones de obligaciones y acciones.
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Como ya hemos comentado la cantidad y calidad de la informacién aumenta significativamente cada
ejercicio. El 26 de diciembre se inaugura la prolongacion de la linea 1 con tres estaciones més: Progreso,

Anton Martin y Atocha. De nuevo los Reyes acuden al acto apoyando el crecimiento de la compafiia2s3.

El trafico sigue aumentando de manera imparable, con un incremento de mas de seis millones de
viajeros respecto al afo precedente, superando los 20 millones de pasajeros que es aproximadamente el

ndmero total de habitantes de Espafia en ese afio de 1921.

El nuevo trozo inaugurado ha permitido aumentar la recaudacion de las once estaciones en servicio
en porcentajes superiores al 30% debido, por una parte, al aumento de nuevos viajeros que antes no hacian
uso del metropolitano y por otra al mayor importe de los billetes al realizar recorridos mas largos?*. La

longitud de la linea total de Cuatro Caminos a Atocha es de 5.406 metros.

Los ingresos aumentan un 42,5% respecto al afio anterior y el dia de méaximo tréfico fue el domingo

1 de mayo, que se transportaron 81.580 viajeros.

Los gastos totales de explotacion aumentan en un 32% debido al servicio méas intenso que aumenta
los gastos de personal, la energia consumida y otros factores. En todo caso el coeficiente de explotacion

mejora al pasar de 0,468 a 0,432.

En 1921 estan ya en servicio 27 automotores y 15 remolques que ofrecen un servicio un 15,8% mas
intenso que el afio anterior. “El ingreso por viajeros ha sido de 1,98 pesetas por coche kilémetro, contra

1,61 que obtuvimos en el afio 1920."255

Los ascensores de Puerta del Sol y Gran Via son gratuitos desde primera hora hasta las diez de la
mafana y de pago hasta las diez de la noche, en que cesa el servicio. El numero de viajeros transportados

en las horas de pago ha superado el millén y medio en 1921.

El suministro de energia -debido a la excepcional sequia- no ha sido tan regular y constante como
en afios anteriores y los horarios se han visto reducidos por imperativo legal. Estos cortes eléctricos han
provocado molestias en los viajeros y, obviamente, perjuicios econémicos a la compafiia. Se estudia por

parte del Consejo comenzar las acciones necesarias para asegurarse un suministro eléctrico propio.

La construccion de nuevas lineas sigue con sus trabajos a buen ritmo y se ha solicitado la ampliacion

del trozo Goya-Ventas. Para financiar este crecimiento constante se van colocando en el mercado la mitad

253 Ante la falta de documentacion fidedigna hemos renunciado a documentar la evolucion de las acciones en poder
de Alfonso XIII, que ha sido objeto de polémica por parte de algunas autores al analizar el patrimonio del monarca y
su evolucién después de su exilio en 1931.

254 | os precios de los billetes dependian en los origenes del trayecto seleccionado y se expedian en el momento. Si
después se cambiaba de trayecto se podia obtener un suplemento de billete.

255 Memoria 1921, p. 7.
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de las obligaciones emitidas que quedaron en cartera?®, La aceptacidn de la emisién es notable ya que las

suscripciones superaron en setenta veces el valor emitido7.

La serie Il de acciones se emitidé con 30.000 nuevas, poniéndose en circulacion la mitad y siendo

suscritas integramente por los accionistas antiguos.

En el apartado de nuevo material movil y debido al éxito inicial se encargan a Norteamérica 16
automotores y 5 remolques que estaran disponibles en la primera de 1921. Las cajas de los coches

encargadas en Zaragoza sufriran retraso en la entrega debido a las huelgas.

La prolongacién de la linea 1 avanza segun lo previsto y “salvo los retrasos que pudieran originarse
por cuestiones sociales o dificultades de transporte ferroviarios, esperamos cumplir el ofrecimiento de
inaugurar la prolongacion el 1 de enero de 1922, fecha en que las acciones de la serie I, empezaran a
disfrutar de los beneficios de explotacion”. También se espera la concesion de la linea Atocha-Puente de
Vallecas cuyo expediente informado favorablemente esta para ultimarse de un momento a otro. El éxito
econdmico alcanzado y la necesidad de conectar Cuatro Caminos y Vallecas aconsejan seguir creciendo

también en el trozo ya concedido de Sol hasta Goya, a lo largo de toda la calle Alcala.

Este crecimiento requiere de mayor financiacion que se explica en el apartado de emisién de
obligaciones por primera vez en un importe de 16.000.000 de peseta nominales o sea la cifra de capital
social en ese afo. Se solicita a la junta delegacién para emitirlas en el momento y al tipo que el Consejo

estime oportunos.

En ofros asuntos se explica la distribucion de la prima de cotizacién (de emisién diriamos hoy), de
la ampliacion de capital de 1920, 12.000 acciones al 146%. Se destina a un fondo de reserva extraordinaria

y el resto a amortizar los gastos de constitucion, comisiones, descuentos, efc...

En materia de personal se pone de manifiesto que ha sido un afio donde “las cuestiones sociales se

han agudizado en proporciones inusitadas, llegando a un maximo de encono las pasiones”.

El clima laboral en la compafiia ha sido tranquilo y se ha creado la Asociacion de Empleados y
Obreros. Esta financiada por la empresa y los obreros y empleados, creando una caja de prevision para
cubrir las contingencias de baja por enfermedad y los servicios médico-farmacéuticos (extensivos a las

familias de los empleados). Se crea en 1920 un economato.

El propio Consejo sefiala estar “seguro de realizar una labor cristiana de afecto y carifio entre

subordinados y jefes, base esencial de una labor fructifera”.

2% E| importe de la emision de obligaciones era de 16.000.000 de pesetas.
257 | as obligaciones en cartera se van colocando en funcién de las necesidades financieras de la construccion.
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Memoria 1922

Destacan en este ejercicio los siguientes apartados relativos al suministro de energia y a las nuevas
lineas. Los resultados generales de explotacion se analizarén -para no ser reiterativos en exceso- de modo

conjunto.

Las dificultades en el suministro de la energia eléctrica necesaria contintan pese a las gestiones
realizadas con la Unién Eléctrica Madrilefia y la Hidraulica Santillana. Se firma un nuevo contrato de
suministro, que sustituye al de 1918, y se acepta un precio unitario por kilovatio hora mas elevado. La
compafiia, en un nuevo paso audaz, decide construir una central generadora en la calle de Valderribas
(Pacifico). Estara compuesta de tres unidades de 1.500 caballos de potencia cada una y se pondra en
servicio en el verano de 1923 asegurando la constancia y regularidad del servicio aun en el caso de que
por averias o estiajes falte la energia suministrada por las entidades antes citadas. También se adoptan
otras medidas complementarias como la instalacion de una subestacioén de transformacion con su bateria
de acumuladores. La inversién es importante2® pero su coste relativo es pequefio y garantiza un servicio

de calidad y de absoluta regularidad.

Las nuevas lineas progresan adecuadamente y las obras de la linea 2, Sol-Ventas, avanzan con la
idea de inaugurar el trozo hasta Ventas en la primavera de 1924. La compafiia informa de la compra, cerca
del Puente de la Ventas, de extensos terrenos para sus talleres y cocheras con capacidad suficiente para

las necesidades futuras.

En 1922 se terminaron los talleres generales de construccion y almacenes de Pacifico, junto a la
central generadora y se trasladaron alli los almacenes de cemento, dep6sito de maderas, medios auxiliares,
carpinteria, parque de camiones etc... con lo que estos servicios-vitales para seguir creciendo-quedan
centralizados y se “consigue no solo una mayor economia, sino que se facilita su vigilancia,

perfeccionandose su organizacion”.

En la memoria se informa de la nueva concesion, por Real orden de 6 de enero de 1923, de la linea
Sol-Quevedo?®, La linea discurrira por la calle del Arenal, Plaza de Isabel II, Cuesta de Santo Domingo y
calle ancha hasta la glorieta de Quevedo. Se apunta que la gran densidad de poblacién de la zona que

atraviesa la nueva linea concedida augura que sera una de las de mayor rendimiento.

258 E| mayor de la cuenta “Centrales de produccién y distribucién”, supera los ocho millones de pesetas en 1925.

259 Las memorias, cerradas a marzo del afio siguiente, ofrecen informacion relevante posterior al cierre, hechos
significativos diriamos hoy.
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En el afio 1922 se ha constituido la Compafiia Stadium Metropolitano para construir un Stadium28
en los terrenos que la Urbanizadora Metropolitana posee en la zona norte de Madrid y sin duda “ha de

contribuir con el trafico que el nuevo centro de sport cree, a mejorar nuestros futuros ingresos”.

A modo de ejemplo, incluimos los resultados mensuales de explotacion del ejercicio 1922 con detalle

por meses, tipo de billete, nimero de viajeros, ingresos y coches/km.

CUADRO NUM 1.—RESULTADOS MENSUALES DE EXPLOTACION.—ANO 1922

NUMERO DE BILLETES | Namero | Ingresos | Beneficios | oo

MESES = ——x — — ‘“ viajeros. por viajeros. | por \:i:flj.erus. Kims.

0,15 0,20 0,25 ‘ 0,30 0,50 Ascensor Ptus. Ptas

Enero....... 1770220 311440 146771 76862 5463 133531 2538405 | 39833220 243.33522) 173513
Febrero... .. 1623.643 303146 133.061 64833 4045 120004 2354516 | 366.320,10| 201.901,64| 179075
Marzo... .. 1738504 337516 143.133 64030 5.629 142080 2571938 | 304287,55| 225704,13| 200941
Abril... ... 1825317 330301 155527 75638  5.188 | 137.960 | 2552722 | 41211825 224.600,90) 197.620
Mayo....... 1923887 335801 160050 84048 5223 140.872 2783.367 | 434.161,15( 255.868,22| 207.150
Jumio....... 1745466 315370 | 167.38C 80109 5116 130970 2564638 | 401.11380| 23841045 192.492
Julio........ 1540645 313702 | 154002 82294 4048  112.881 l 2.343.280 | 367.981,20| 180.597,78| 107.585
Agosto...... 1342557 | 204441 | 130361 66.735| 5.079 92664 | 2076616 | 321.250,05| 146.137,34| 192.865
Septiembre . 1.432.121| 201554 | 137.855 08577| 5.046 05.687 | 2.171.964 | 336626,05| 160.695,03| 179.011
Octubre..... 1782368 331133 | 150.272| 77076, 6.168 | 135116 2622.661 | 407.99875| 223.809,36) 175.451
Noviembre.. 1770860 338171 | 150051 71130 6450 | 146.107 | 2607.728 | 404207,15| 228.872,07| 195.088
Diciembre .. | 1055325 350628 | 103877 78.170| 6460 @ 146748 | 2842768 | 441.730,10| 245.808,76| 226.853
ToraLes. | 20460003 3.862.398  1.811.240| 880502 65715 1545210 | 30.130.202 [ 4.686.141,35| 2.584.830,00(2.317.653

Figura 3.4. Resultados mensuales de la explotacion. 1922.
Fuente: Memoria 1922.

Memoria 1923

Los plazos se siguen cumpliendo. EI 8 de mayo se abri6 al servicio publico el nuevo trozo Atocha-
Puente de Vallecas con las estaciones nuevas de Menéndez Pelayo, Pacifico y Puente de Vallecas.
Quedan asi unidas a través de la Puerta del Sol las populosas barriadas de Cuatro Caminos y Puente de
Vallecas. La longitud de las lineas llega ya a 7.703 metros y se ha intensificado notablemente la circulacion,
empleandose diariamente a las horas de aglomeracion, trenes de cuatro unidades. Como dato curioso se
hace constar “que el ingreso por viajero ha sido de 1,8 pesetas por coche kildmetro, contra 2,02 pesetas

del afio 1922, consecuencia natural de que se les ha transportado mas holgada y comodamente”.

260 Proyecto del arquitecto José Maria Castell. Con capacidad inicial de 25.000 espectadores. Otra importante
operacién inmobiliaria relacionada con el Metropolitano. Se pretendia alquilar el estadio a los equipos madrilefios
(Real Madrid, Athlétic de Madrid, Gimnastica...) en un deporte que empezaba a atraer masas. No sali¢ bien, pero
después de la guerra, donde quedo destrozado, fue muchos afios, campo del Atlético de Aviacion, luego Atlético de
Madrid. Para una mayor informacién BAEZ Y PEREZ TUDELA, J.M. (2012).
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En verano queda instalada la nueva central térmica que debido al estiaje de noviembre es utilizada
con perfecta normalidad. Se comenta que las nuevas instalaciones hidraulicas y térmicas junto con la

Central Diesel, permitiran hacer frente a los futuros aumentos de energia necesarios. %!

El apartado de nuevas lineas informa en particular de las obras en la estacion de Puerta del Sol,
construida con cuadruples accesos desde la calle y los de correspondencia entre las dos lineas existentes.
Igualmente se planifica la estacién de Ventas con sus accesos estudiados para servir al intenso trafico de

la nueva plaza de toros.

En mayo de 1923 se inauguré el Stadium Metropolitano y desde el primer momento se organizé un
servicio para trasladar a los aficionados a estas “fiestas de sport’; este estadio junto con la nueva barriada
en la zona de la Avenida Reina Victoria y su parque urbanizado, contribuiran al aumento futuro de los

ingresos.

En otros asuntos, siguiendo una politica de informacion vaga y nada concreta, se sefiala la
concesion de mejoras -no explicadas ni cuantificadas- al personal y escuetamente se indica que como
quiera que la “Asociacion de Empleados y Obreros tal y como estaba constituida no respondia
cumplidamente al fin para el que fue creada, se esta reorganizando totalmente”. Nada se comenta salvo
que la compariia pretende que los empleados obtengan ventajas no solo de momento sino en casos de

invalidez, muerte, vejez efc.

El personal de construccién al ser en su mayoria eventual no puede alcanzar estas mejoras y la
empresa “procura compensarlas” con jornales adecuados a la dura labor que realizan”. Aun asi en mayo
se declararon en huelga durante cuatro semanas, a cuyo término y siempre segun la empresa se
“convencieron de lo infundado de su actitud y del espiritu de transigencia de la compafiia, reanudaron sus

labores en un completo ambiente de concordia.”
Memoria 1924

Comienza la memoria con una nueva inauguracion en junio del primer trozo de Ventas a Sol%2 y
asistencia de los reyes y representantes, entre otros, del Ministerio de Fomento, Ayuntamiento y de los

Cuerpos Consultivos del Estado.

Se justifica extensamente la reduccion del interés al capital invertido y se apunta que el beneficio
anual kilométrico de la red ha disminuido un 7,7%. Las razones son el gran valor del Primer Establecimiento,
de la central de reserva, de la subestacion y de los talleres y cocheras anejos, es decir las inversiones

realizadas. En general cada vez que se aumenta la superficie en servicio desciende los indicadores en un

261 Una muy documentada informacion sobre el sector eléctrico en INGLADA GALIANA, E. (2012).

26215.06.1924. Las estaciones de la linea: Sol, Sevilla, Banco, Retiro, Principe de Vergara, Goya, Manuel Becerra y
Ventas.
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principio. La memoria justifica este descenso apuntando un futuro prometedor cuando se completen las
lineas y haya pasado un tiempo. Se llega a afirmar que no son importantes las oscilaciones iniciales sino
que los accionistas tendran mayor retorno y que, en todo caso, la utilidad creciente del metropolitano es
incuestionable. En palabras del Consejo estos futuribles “dan un valor cada dia mayor a nuestro haber

social, que es la propiedad durante 99 afios de una red de calles subterraneas bajo el corazén de Madrid”.

La longitud de la linea alcanza a final del ejercicio 9.777 metros y el ingreso por viajero ha sido de

1,61 pesetas contra 1,84 pesetas del afio 1923.

Las nuevas lineas se concretan en el avance de la Este-Oeste, desde la Puerta del Sol a Quevedo
y el ramal Isabel Il al norte. Siguiendo su politica habitual de crecimiento la compafiia ha solicitado las
concesiones del ramal Progreso a Fuentecilla, y de los trozos cuatro Caminos a Estrecho y estrecho a
Tetuan (término municipal de San Martin de la Rosa). Se justifica por la gran densidad de las zonas que
estas lineas atraviesan y la situacién del barrio de Tetuan, compuesto en su mayoria por obreros cuyas

ocupaciones se hallan lejos de su lugar de residencia.

La financiacién de las nuevas lineas continta con la emisién de 48.000 obligaciones de 500 pesetas
nominales cada una al 5,5% de interés anual. Se pusieron en circulacion 32.000 titulos que fueron suscritos

inmediatamente.

En el apartado de gastos se reitera el criterio-que hoy consideramos erréneo-de cargar el importe

“wn

de cuantos elementos se deterioran y renuevan, siguiendo el “criterio prudente de no aumentar

indebidamente el coste del Primer Establecimiento”283,

Por primera vez en las memorias se informa del volumen de reservas en 31 de diciembre de 1924

que son2;
e FONdO dE reServa ......ccovveeeeeveceeeeee e 546.786,45 ptas.
e Fondo de reserva extraordinario ...........cccccvvee.. 9.664.166,86 ptas.
o Remanente ..., 182.582,05 ptas.
SUMA TOTAL .. sss s snans 10.393.535,36 ptas.

“Lo que representa 30,5 por ciento del capital social”.

263 Este criterio de no activar ninguna reparacion significativa y otros que veremos influyen poderosamente en el
resultado, que queda infravalorado.

264 Claramente con la idea de trasladar la imagen de solidez de la compafiia ante el descenso del resultado.
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En otros asuntos se informa que las inversiones en energia han entrado en servicio. Durante un mes
y medio, debido a un agudo estiaje, la comparia se autoabastecié con su central diésel demostrando lo

acertado de su construccion imprescindible para garantizar la regularidad de la explotacion26,

En este afio se transportan mas de 42 millones de viajeros y se ultiman los dificiles trabajos de
construccion en la Puerta del Sol, paso de Cibeles, Plaza de Oriente y Campo del Moro, de terreno echadizo
y con mdltiples complicaciones derivadas de la existencia de edificios enterrados, vias estrechas y

sobrecargadas de cables, tuberias, alcantarillas que dificultan el normal desarrollo de las obras.
Memoria 1925

La Junta General de accionistas celebrada el 23 de marzo de 1926 aprobo, entre otras cosas, una
muy breve memoria del Consejo que se inicia informando de la apertura al servicio de la prolongacién de

puerta del Sol a Quevedo y el ramal de Isabel Il a la Estacién del Norte.

La memoria es intencionadamente escueta en un afio donde se inicia la guerra de precios con el
tranviaZ® y donde aparecen los servicios de autobuses. Los resultados -segun la compaiiia- demuestran la
vitalidad del Metropolitano y su enorme capacidad de trafico y la economia de sus gastos de explotacién.
Se apunta que “es de esperar que pronto cese la lucha y se vuelva a la normalidad, para conseguir todos,
publico y empresas, positivas ventajas con una coordinacion de los diversos medios de transporte” que
deben ser complementarios. En este sentido se ofertan billetes combinados con los autobuses en los
trayectos Puerta del Sol a Tetuan y desde cualquier punto a Pozuelo. Servicios que han sido muy bien

acogidos y que demuestran la complementariedad aludida.

Las reservas a 31 de diciembre de 1925 alcanzan el 35, 7% del total del balance y “si recordamos
que nuestras concesiones se otorgaron por 99 afios, y que el trafico en Madrid sigue una ley de crecimiento
incesante, se apreciara mejor la importancia de estas reservas y la solida situacion financiera de nuestra

Compafiia”.
Memoria 1926

Comienza con los comentarios relativos a la guerra de precios con los tranvias y autobuses
(“competencia industrial” y “lucha industrial”’) que ha obligado a reducir las tarifas a limites desconocidos,
de hasta un 50% mas baratas que en 1919. Las consecuencias han sido la casi desaparicién del servicio

de autobuses -en situacion de quiebra que afect6 principalmente al pequefio ahorrador madrilefio- y la

265 Se conserva en el Archivo un curioso expediente con Hacienda por la venta de la electricidad sobrante por parte
de la compaiiia.

266 Su duracion fue de mas de un afio. No ha sido posible documentar apropiadamente esta “guerra de precios”, quizas
un camino, arduo y costoso, sea chequear, buscando datos, la prensa de la época.
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depreciacion de los valores de las dos empresas de transporte madrilefio: Tranvias de Madrid y

Metropolitano Alfonso XIII.

A comienzos de 1926 se inicia la coordinacidn de los distintos servicios de transportes urbanos, con

arreglo a las especiales modalidades de cada uno.

Por primera vez desde los inicios, en 1926 se paraliza la construccién de nuevas lineas y la
compafia prescinde de toda esta seccidn?? y del numeroso personal adscrito. Esta nueva situacion
provoca un exceso de gastos iniciales que paulatinamente se van corrigiendo. En la propia memoria se
considera este ejercicio con un “momento critico” en la evolucion de la sociedad que logra aumentar sus
ingresos en casi dos millones de pesetas -a pesar de las reducidas tarifas aplicadas- aumentando en casi
veinte millones el nimero de viajeros transportados que alcanza 67 millones. Se aporta un dato que permite
hacerse una idea de la magnitud de la cifra: el nimero de viajeros es superior al transportado por las cinco
principales compafiias ferroviarias: Norte, M.Z.A., Andaluces, Sur de Espafia y Madrid?8, También las
‘reducciones implacables de gastos” y los constantes perfeccionamientos introducidos en la explotacién
ayudan a mejorar el coeficiente de explotacién y el beneficio por kilometro de lineas. En definitiva aparecen
las primeras dificultades via competencia y se produce un estancamiento en el crecimiento: la compaiiia

reacciona rapida y adecuadamente.

En el apartado de otros asuntos se informa, por primera vez, de las reclamaciones presentadas y
declaradas procedentes por “la Superioridad”. En 1926 son una reclamacién por cada dos millones de
viajeros trasladados. Todo un record, teniendo en cuenta que cada coche de la compafiia ha recorrido mas

de 70.000 kilometros, cerca de dos veces la vuelta al mundo, con 140.000 paradas en ruta.
Memoria 1927
El 16 de marzo de 1928 se presenta a la junta de accionistas el siguiente orden del dia:
1-. Aprobar el Balance, Memoria, Cuenta y actos del Consejo de Administracién durante el afio 1927.

2-. Aprobar la distribucion de beneficios que se propone en esta Memoria, autorizando al Consejo

para fijar la fecha en que hayan de pagarse los dividendos correspondientes.
3-. La reeleccion de los Consejeros D. Enrique Ocharan y D. Carlos Mendoza.

La memoria se inicia con un mensaje de tranquilidad: la explotacién se ha desarrollado con absoluta

normalidad ya que a principios de afio ceso la lucha de tarifas y se reestablecieron en Madrid los precios

267 Cambio de rumbo. La compafiia ya no ejecutara por si misma las obras las hara adjudicando concursos entre
empresas de reconocido prestigio. Externalizar, diriamos hoy.

268 Curioso dato, ¢No seria mas conveniente compararse con otros metropolitanos?. No hay, por ejemplo, ninguna
referencia al metropolitano de Barcelona en servicio desde 1924.
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corrientes del transporte urbano. Estos precios se sefiala son “iguales o inferiores a los que regian en la

época de la inauguracién de los diversos trozos de red”.

Los ingresos crecen un 8,68% y se ha aumentado la regularidad e intensidad del trafico,
incrementandose el gasto menos que proporcionalmente ya que los nuevos servicios se hacen
practicamente solo con el coste de la energia. La red no varia en extension respecto del afio precedente
pero se obtiene un mejor coeficiente de explotacion pese a que “hemos aumentado los jornales del personal

modesto”.

Al finalizar el apartado de resultados generales de explotacion se incluyen dos parrafos, en nuestra

opinién, mal ubicados por su contenido pero que por su importancia transcribimos y comentamos:

“En el balance se detalla la situacién de la Compafia en 31 de diciembre de 1927, y
conforme a nuestro criterio expuesto en ejercicios anteriores, se han cargado a gastos
de explotacion cuantos elementos se deterioran y renuevan, a fin de no aumentar
indebidamente el coste de Primer Establecimiento.

En dicho Balance aparece en el activo la cuenta de Primer Establecimiento de la
nueva linea Cuatro Caminos-Tetuan, por un valor pequefiisimo, pues las obras se
iniciaron a fines de 1927; dicha cuenta se llevara con completa independencia de las
restantes, para mayor claridad y perfecto conocimiento de su coste real.”26?
Los dos parrafos merecen comentario. El primero ya lo hemos dicho en pie de pagina. Los gastos
de reparaciones, por cantidades importantes que bien pudiera considerarse que alargan la vida Util, son
considerados gastos del ejercicio y minoran el resultado en un ejemplo extremo de aplicacion del principio

de prudencia. Principio muy conservador que no abandonara la compafiia durante todo el periodo.

En el segundo parrafo se opta por un desglose individualizado por lineas de la cuenta de Primer
Establecimiento, que extrafiamente no se venia haciendo, al menos, en los libros de Contabilidad desde
los inicios de la empresa. Esta quiza sea la razon de la duplicidad de algunos libros de esta cuenta; en todo

caso esta nueva practica mejora la compresion de la misma.

En el aparatado de ampliaciones y mejoras de nuestras instalaciones y como no hay crecimiento
en las lineas se informa de la compra y encargo de 20 nuevos coches, adquiridos en Espafia y previo
concurso. Se realiza el enlucido impermeable de mas de tres kilémetros de tinel a fin de disminuir los
gastos anuales de conservacién. También se establecen nuevos cables de alta tension, feeders de

alimentacion, asi como la instalacion de mejores sefiales, etc...

En el apartado de nuevas lineas y también por primera vez el Consejo%© convocd a la junta general

extraordinaria para decidir la construccidon de nuevas lineas segun compromiso adquirido el afio anterior.

269 Memoria 1927, p. 5.
210 Es claro, el Consejo duda de la situacién de competencia y precios y quiere asegurar el refrendo de la junta.
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Ante las adversidades se extreman las cautelas. Se debate sobre las caracteristicas y coste de la nueva
linea Cuatro Caminos-Tetuan, su plazo de ejecucion, ingresos probables y procedimientos para arbitrar los
recursos necesarios y se transcribe el siguiente acuerdo. “La Junta General de Accionistas acuerda que el

Consejo emprenda inmediatamente la construccion del nuevo trozo Cuatro Caminos-Tetuan”.

En este afio se produce un hecho fundamental, ya comentado, en la construccion de lineas. La
compafiia renuncia a construirlas por administracion y pasa a un régimen de contrata que no abandonara
en el periodo de estudio. El concurso se realiza entre contratistas espafioles de reconocida solvencia
técnica y financiera. La adjudicacion se hizo al ingeniero de caminos D. Alejandro San Roméan en unién del
también ingeniero José Antonio Aguirre que durante afios ha dirigido los trabajos de la red por
administracion. La compafia externaliza la construccion. Para ahorrar costes ya que sefiala “que el importe

de esta contrata es inferior a lo presupuestado para dichas obras”.

Se va a solicitar ademés la concesion de la prolongacién de la linea Sol-Quevedo a lo largo de la
calle Bravo Murillo que enlazaré las lineas | y Il, uniendo los talleres y cocheras de Cuatro Caminos con los
de ventas. Esta ampliacion facilitard un mejor aprovechamiento del material mévil que podré rodar por
cualquiera de las lineas de la red y permitira la union sin trasbordo de los Cuatro Caminos con la linea

Ventas-Sol-Quevedo incrementando el actual trafico de esta.

En el apartado de mejoras al personal se acentla el tono paternalista de la memoria “ya que la
compaiiia vela por él con afecto y carifio, como una prolongacién de su familia”. EI Consejo se debate entre
la reduccién de gastos de explotacidn y la remuneracion a los accionistas y acuerda timidamente desde el
mes de julio el aumento salarial de las escalas mas modestas y unos ascensos por quinquenios, tomando

ambas medidas con caracter provisional y en tanto la situacion financiera de la compafia lo permita.

Como novedad se informa de la implantacién de la mutualidad de prevision con el Instituto Nacional
de Previsién, entidad que por un caracter oficial y brillante trayectoria ofrece las maximas garantias. La

compafiia completara la aportacion de los mutualistas con unas primas superiores a las de aquellos.
Memoria 1928

En los resultados generales de explotacién se da cuenta de la evolucion favorable en este ejercicio
ya que se consiguen aumentos de recaudacion y beneficios por encima del millén de pesetas y los gastos

solo aumentan poco mas de cien mil pesetas. La longitud de la red permanece invariante.

La memoria ofrece unos datos curiosos sobre la llamada ley creciente del tréfico que enuncia un
crecimiento mas que proporcional del trafico a medida que se facilitan mas y mejores transportes urbanos.

Ofrece una comparativa curiosa que por su interés reproducimos en su totalidad:

“Hace diez y seis afios, en 1912, los madrilefios disponian del tranvia como Unico
elemento de transporte urbano econémico, e invirtieron en viajar en él, durante dicho

172



3.- Anélisis de la documentacion contable de la compafia

afio de 1922, la cantidad de 9.177.000 Ptas ; pues bien, en el transcurso de 1928, los
tranvias han recaudado 26 millones de pesetas, y el Metro, 12 millones de pesetas, o
sea en total 38 millones de pesetas, y como las tarifas son ahora sensiblemente
iguales a las que antes regian, resulta que el nimero de viajeros se ha cuadriplicado
en los diez y seis Ultimos afios. En este plazo los antiguos coches de alquiler han sido
sustituidos por los automdviles taximetros, que seguramente alcanzan ahora
recaudaciones que superan al cuadruplo de las que obtenian en 1912 aquellos
vetustos carruajes. Estas cifras comprueban que, lejos de perjudicarse los diversos
servicios publicos de transportes urbanos, de tranvias, metro y taxis, se
complementan y ayudan, y al perfeccionarlos y brindar nuevas comodidades, las
poblaciones se engrandecen, se ensanchan, y sus habitantes, obligados cada vez a
recorrer mayores distancias, los utilizan con mas frecuencia.”?"
En el epigrafe de ampliaciones y mejoras de nuestras instalaciones se indica la terminacién de
diversas obras iniciadas en el ejercicio anterior y se amplia la subestacion de Quevedo que alojara todos
los elementos de transformacion y distribucidon de energia dentro de los edificios de la compafia. La

dotacién presupuestada del material movil es en este afio de 58 automotores y 58 remolques.

En nuevas lineas se informa de la rapida construccién de la linea Cuatro Caminos-Tetuan cuya
realizacién ha simultaneado las obras del tinel con las de superestructura estando a punto de poder entrar

en servicio una vez realizados los trabajos de tendido de via, electrificacion, etc...

La linea Quevedo-Cuatro Caminos se adjudicéd sin concurso al Sr, San Roman que ofrecié
construirla en las mismas condiciones de precio, plazo y garantia. El Consejo entendié que era mejor

adjudicar directamente y no convocar un nuevo concurso.

La memoria continua dando cuenta de la conversion de obligaciones ya que aprovechando las
favorables condiciones de mercado y de acuerdo con la escritura de emisién de 1921, corresponde en 1928
reducir el interés del empréstito del 6 al 5%, teniendo derecho todos los obligacionistas al reembolso si no
presentaban las obligaciones al estampillado de reduccion de interés. Para facilitar y acelerar la operacién
la compafiia entregd 20 pesetas por titulo como compensacion al hacerse el canje. Asi las 32.000

obligaciones supondrén en el futuro una menos carga financiera.

En la junta extraordinaria de accionistas de 31 de octubre de 1928 se acordd, por unanimidad, emitir
24.000 nuevas acciones, de 500 pesetas nominales cada una, nimeros 68.001 al 92.000, a la par, con lo
que el capital social se ha elevado de 34.000.000 de pesetas a 46.000.000 de pesetas. Abierta la

suscripcion de las acciones, que solo podian ejercer los poseedores de acciones antiguas y décimas de

271 Memoria 1928, pp. 3y 4.
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fundacién, se adjudicaron todas salvo un pequefio nimero de 317272 que quedan por ahora a disposicion

del Consejo.

En mejoras del personal, fieles a las ideas repetida y retdricamente expuestas en el final de todas
las memorias, se anuncia que desde el 1 de enero de 1929 una parte de los aumentos de beneficios que
la compaiia reparta se destine a mejora del personal, de modo que a medida que aumenten los beneficios
repartidos aumenten también automaticamente la cuanta de la participacion dedicada a “tan humanitario

objeto”. El problema es que no se especifica la cantidad.

En relacion a las mejoras del afio anterior -aumento de jornales minimos, quinquenios y aportaciones
a mutualidades- se han aumentado y generalizado a todo el personal los ascensos por quinquenios y se
ha ampliado notablemente el socorro por enfermedades, extendiendo ademas a las familias la asistencia

gratuita médico-farmacéutica que antes solo disfrutaban los agentes de la compaiiia.

En el apartado de otros asuntos y en relacién a la energia se ha convenido con la Sociedad
Hidroeléctrica Espariola el que coopere con Unidn Eléctrica e Hidraulica Santillana en el servicio eléctrico

del metropolitano.

Por dltimo y por primera vez se informa escuetamente del normal funcionamiento del Comité

Paritario?s.
Memoria 1929

De nuevo se amplia la red con los nuevos trozos de Cuatro Caminos-Tetuan y Quevedo-Cuatro
Caminos. El primero inaugurado con boato, el segundo sin ceremonia oficial previa. La nueva longitud Gtil
de la red metropolitana madrilefia llega a 18.020 metros. Se siguen batiendo records: solo catorce meses
desde la fecha de su otorgamiento al de su explotacién, y “no creemos que ningln otro ferrocarril de esta
importancia se haya ultimado en tan corto espacio de tiempo”. El nimero total de viajeros transportados
supera los 80 millones y se consigue mantener el coeficiente de explotacion pese al aumento de los gastos
de personal (mejoras) y la explotacion de una nueva linea que siempre requiere de algun tiempo hasta su
uso intenso por el vecindario. Es decir las dos lineas inauguradas en 1929 han dado, desde el primer
momento, un rendimiento no inferior al alcanzado en las restantes de la red, después de varios afios de

explotacion.

También entra en funcionamiento la subestacion de Quevedo y empezaron a circular nuevos coches

alcanzandose la cifra total de 130.

212 Es |a primera ampliacién que no queda completamente suscrita, si bien el porcentaje es residual y no debe darsele
mas importancia.

273 Organismos oficiales formados por patronos y obreros y un representante del Gobierno. De influencia fascista su
funcién consistia en resolver los conflictos laborales.
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En mejoras al personal se continta con la politica de timido reparto de beneficios al personal,
agradeciendo su conducta ya que transportando 80 millones de viajeros solo se han producido 14

reclamaciones declaradas procedentes, es decir una sola reclamacion por cada 5.700.000 viajeros.
Memoria 1930

La década de los treinta se inicia con un incremento en el beneficio de mas de un millén de pesetas
respecto del afio anterior y unos 90 millones de viajeros transportados en la misma longitud de red: 18.020

metros. Segun la memoria:

“Los datos expuestos revelan, con la elocuencia de las cifras, la utilidad cada dia
mayor del ferrocarril metropolitano, que al prolongar su red y facilitar sus
comunicaciones rapidas y baratas de los distintos sectores de la poblacién y de sus
alrededores contribuye poderosamente a que la capital se extienda, y a que su de su
zona central de alquileres caros y de constantes molestias con sus ruidos, sus atascos
y dificultades de circulacion, se aleje el vecindario, buscando en barrios mas
apartados, viviendas mas comodas, higiénicas y econdmicas.”?
Consecuencia légica de este fendmeno tan natural es el hecho probado, por los datos, de que los
madrilefios cada vez utilicen con mayor frecuencia el ferrocarril subterrdneo. En el ejercicio de 1930, los
ingresos y beneficios han subido en mayor proporcion que la longitud de la red explotada, de modo que ha

aumentado el ingreso y el beneficio por kildmetro.

En cuanto a los gastos, el aumento queda justificado con la mayor longitud de la red, y el
consiguiente incremento en el trafico, y con el importe que representan las mejoras otorgadas al personal
a partir del 1 de abril de 1930. A estos sumandos hay que afiadir el aumento de coste, que por la
depreciacion de la peseta, han sufrido los precios de muchos de los materiales que la explotacion exige,
especialmente aquellos procedentes del extranjero. En todo caso se consiguen mejorar ligeramente el
coeficiente de explotacion que es el coeficiente que mejor refleja el grado de economia con el que se realiza

el servicio.

En el apartado de ampliaciones y mejoras se da cuenta de la importante averia sufrida en los cables
subterrdneos de la subestacion de Quevedo en el mes de junio. Los cables se han alojado previa

autorizacion oficial en dos galerias visitables para facilitar su acceso y reparacion.

En este afio se realizan mejoras en el material movil que afectan a la instalacion de enganches
automaticos Tomlisonh y cambio de relacidén de engrane que permiten, durante las distintas horas del dia,

variar el nimero de vehiculos de acuerdo con las fluctuaciones del trafico. También se realizan mejoras en

274 Memoria 1930, pp. 3 y 4.
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los coches como su aumento de capacidad debido a la nueva disposicién de las cinas, mejoras en la

ventilacion, alumbrado suplementario, cierre automatico y puertas etc...

Las nuevas lineas se concretan en el tramo que desde Goya por la calle Alcala, sigue por la calle
Torrijos hasta Diego de Le6n, en total 1.400 metros con un precio de 7.500.000 pesetas y cuya autorizacion

se pide a la Junta de Accionistas.

Queda en fase de estudio la linea de los Bulevares para conocer con detalle el presupuesto de la
obray la correspondiente autorizacion oficial. En este sentido la compaiiia es siempre de una minuciosidad
notable en la labor previa de conocer los trazados, emplazamientos de estaciones y accesos,
modificaciones de servicios, alcantarillas, tuberias efc... para tener una visién inicial de conjunto que

permita conocer el presupuesto de cada actuacion.

En materia de personal se extiende la asistencia de médicos especialistas como oculistas,
tocdlogos, dentistas, radiologos etc... y se incorpora la reserva continua de tres camas para el personal

enfermo en el Real Sanatorio de Victoria Eugenia en Valdelatas.

Como novedad la compariia comienza en 1930 la entrega de gratificaciones al personal femenino
que al contraer matrimonio deja de pertenecer a la empresa?’® y ha aumentado la participacion a los seguros
de Vejez y Caja de Ahorros del personal, dentro de la Asociacion General de Empleados y Obreros de los

ferrocarriles de Espana.
Memoria 1931
La memoria del ejercicio 1931 es mas extensa y consta de los siguientes epigrafes:

e Resultados generales de explotacion.

e Nueva linea de Torrijos.

e Junta General Extraordinaria.

e Ampliacién de capital.

e  Cambio de denominacién de la compafiia.

e Construccion de la linea de Torrijos.

e Ampliaciones y mejoras de nuestras instalaciones
e Mejoras al personal.

e  Ofros asuntos.

En 1931 se explota la misma longitud de red con un muy ligero aumento de la recaudacién y por

primera vez los gastos de explotacion quedan igualados a los ingresos y el beneficio excede tan solo en

25 \er apartado 2.4. dedicado a la organizacion de la Comparia Metropolitano Alfonso XIlI.
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12.558,17 pesetas al obtenido en 1930.El nimero de viajeros trasportados supera los 93 millones y el
coeficiente de explotacién es un poco mas desfavorable que en el pasado ejercicio. La memoria trata de
justificar estos resultados sefialando “que a pesar de las dificiles circunstancias en las que se desenvuelven
los negocios de transporte en el mundo entero, el tréfico del ferrocarril Metropolitano sigue creciendo sin

interrupcién”.

El crecimiento ha sido mas intenso en el trozo Ventas-Sol debido al desarrollo urbanistico de esta
zonay a la rapidez, economia y regularidad del transporte subterraneo que es el preferido de la clase media

madrilefia. En las barriadas obreras el crecimiento es menor por la grave crisis de trabajo padecida.

En el balance se separan, como hemos comentado, en la cuenta de “Primer Establecimiento” los
importes de las lineas en explotacion de las lineas y material mdvil en construccidn (en este ejercicio la de
Torrijos) y también lo mismo para las cuentas de “Talleres, cocheras y almacenes” y “Materiales y elementos

en almacén” que se subdividen en explotacién y construccién.

En la cuenta de Pérdidas y Ganancias destaca el incremento de la partida de Socorros de empleados
y obreros, contribuciones y varios que aumenta en mas de un 60% debido a las mejoras al personal
aplicadas y al reparto proporcional del beneficio obtenido en 1930, que se liquida en este ejercicio. El
resultado es un beneficio por accion repartido que es la mitad del distribuido el afio anterior. Como medida

de prudencia se deja un remanente a cuenta nueva de casi medio millén de pesetas.

La nueva linea de Torrijos es objeto de particular atencidén en la memoria. En junio de 1931 se
encuentra ya con los estudios de replanteo y autorizaciones aprobados y el Consejo decide antes del
verano su inmediata construccion porque “ante las circunstancias en que se encuentra nuestro pais es
deber de todos los espafioles contribuir en la medida de sus fuerzas al mantenimiento del crédito nacional,
evitando la paralizaciéon del trabajo”. Asi se abrié concurso para la ejecucion por contrata de la
infraestructura y superestructura de su galeria, estaciones y accesos y obras anejas de reposicion de
servicios. Se remitieron los datos a cinco entidades constructoras especializadas en este tipo de obras. La
adjudicacion fue hecha a la empresa Agroman#’8, cuyos directivos habian trabajado en el Metropolitano.
Pese al aumento importante del coste de mano de obra se obtienen precios unitarios similares a 1928/29,

debido a la mejora en las técnicas de construccion y en la practica adquirida.

Como dato indicativo de la incertidumbre econémica de la época la compafiia incluye una clausula-
similar a la utilizada por el Estado en obras de este tipo, en virtud de la cual la compafiia podra interrumpir
los trabajos, previas las indemnizaciones oportunas, que no podran exceder en ningun caso del millon de

pesetas.

276 Empresa constructora fundada por José Maria Aguirre Gonzalo (1897-1988), ingeniero y empresario de éxito.
También presidente del Banco Espafiol de Crédito.
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Con todas estas cautelas el Consejo, debido a las circunstancias econémicas del momento, decide
convocar una junta extraordinaria que ratifique el caracter urgente de las obras. La junta convocada en
octubre no pudo constituirse por no acudir el nimero de acciones presentes o representadas que exige el
Codigo de Comercio y se aplazd, en segunda convocatoria, al mes de noviembre. La junta decidié que para
“ganar la simpatia del publico y su confianza y dar ocupacion a crecido numero de obreros” la construccion

urgente de la linea, ampliando el capital social.

La ampliacién fue de 24.000 nuevas acciones a la par y el capital social se eleva ya a 58.000.000

de pesetas.
En la memoria se explica que el importe de la emision se destinara a:

e Atender los gastos totales de la nueva linea de Torrijos hasta su puesta en funcionamiento.

e Ala compra de 42 nuevos coches que se contrataron en los afios 1929, 1930 y 1931, segun
consta en las memorias de estos ejercicios.

e Alaconstruccion de la galeria de cables subterraneos de Quevedo y de la nueva subestacion de

Salamanca.

La ampliacién de capital fue un éxito. Se concedio derecho preferente a los accionista y cedulistas
en proporcién de una accion nueva por cada cuatro acciones o decimas de cedula. Al mismo tiempo se
autoriz6 también la suscripcion de una mayor numero de acciones que las que correspondan que seran
atendidas por los titulos no absorbidos y procediéndose en su caso al oportuno prorrateo. En la memoria

se comenta que

“A pesar de la fuerte depresion que en aquellos dias sufrian las cotizaciones de los
valores de mas sdlida garantia en Espafia y en el extranjero, se suscribieron 18.666
a titulo irreductible y 7.443 a titulo reductible, en total 26.109. Como los titulos
disponibles eran 5.334 se realizo el prorrateo a razén de 41,66 por 100."277
En la Gaceta del 21 de abril de 1931 se publicé un Decreto suprimiendo, para todas las sociedades,
las denominaciones que expresasen o reflejasen la dependencia o subordinacion respecto del régimen

monarquico desaparecido.

217 Memoria 1931, pp. 7y 8.
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En consecuencia, “el Consejo acordé que la nueva denominacién de nuestra compafia fuese:
COMPANIA METROPOLITANO DE MADRID, y obtuvo la oportuna aprobacién oficial” 278

Figura 3.5. Logotipo de la empresa Compaiiia Metropolitano de Madrid (1931).
Fuente: Archivo Metro Madrid.

Para su inscripcion en el Registro Mercantil se exigidé que fuese aprobada por la junta general
extraordinaria de accionistas, y tal requisito fue cumplido en la celebrada el 10 de noviembre, antes

mencionada, que aprobé por unanimidad esta decision del Consejo.

En ampliaciones y mejoras de nuestras instalaciones se producen las siguientes novedades

importantes:

o Mejora de la ventilacion de las estaciones y tunel mediante pozos de aireacién con compuerta
graduable y rejilla. Realizada experiencia piloto en la estacion de Vallecas la compafiia ha
decidido solicitar autorizacién para construir pozos analogos en los puntos méas convenientes de
la red lo que mejorar las condiciones higiénicas.

o |Instalacion de dos modelos de maquinas billeteras autométicas a titulo de ensayo en las
estaciones de Sol y Cuatro Caminos. Estas maquinas, de uso generalizado en metropolitanos
extranjeros, han dado buen resultado pues descargan la excesiva labor de las taquilleras en los
momentos de grandes aglomeraciones.

e Se pone en servicio un nuevo vagén automotor para reparaciones de la via y lineas eléctricas,
vista la utilidad del adquirido previamente.

e En el taller de Cuatro Caminos se ha montado un banco de pruebas para garantizar el buen

funcionamiento del material eléctrico empleado.

El apartado de mejoras al personal se contesta a las nuevas peticiones del personal concediendo
un permiso anual de doce dias de vacacion, con el jornal completo; una gratificacion por Navidad de un
mes de sueldo, o treinta dias de jornal y ampliando el socorro en los casos de enfermedad, ademas de

otras ventajas de menos cuantia.

278 Memoria 1931, p. 8.
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Memoria 1932

En este ejercicio se inaugura la nueva linea de Goya a Diego de Leodn y la recaudacion total ronda
los 16,5 millones de pesetas con casi 100 millones de viajeros transportados lo que “es digno de destacarse
en una época en que la crisis mundial tan gravemente afecta a los negocios de transporte de toda clase.”.
En la distribucidn de los ingresos por estaciones se observa un descenso en las barriadas obreras (Puente
de Vallecas, Ventas, Tetuan y Cuatro caminos) y un aumento sensible en la linea Il (Alcala y Puerta del

Sol) lo que confirma la preferencia de Metro por parte de la clase media madrilefia.

La nueva linea de Torrijos se abri6 al publico el 17 de septiembre y desde el primer momento el
numero de viajeros transportados excedié en uno y otro sentido a las cifras previstas. Se establece -por
primera vez en la red- el servicio de bifurcacion en la estacion de Goya, con trenes alternativos en direccion
de Ventas y Diego de Leon. Esta nueva situacién implica que los viajeros, guiados por sefiales luminosas,
deben elegir el tren que corresponda al trayecto que desean realizar asi el trozo Cuatro Caminos- Quevedo-
Sol-Goya tiene en las horas normales de servicio una frecuencia de solo dos minutos. El coste de la linea
terminada y puesta en servicio ha sido menor al presupuestado pese a la complejidad de la estacidn de
Goya donde se trabajo por debajo de los grandes inmuebles de aquella zona. Las tareas de construccion
han sido desarrollas por Agroman y la compafiia Metropolitano ha llevado a cabo los trabajos de montaje

de la via, electrificacion, sefiales, alumbrado, efc...

La linea de los barrios bajos fue aprobada en abril de 1932. La longitud sera de 1.736 metros y el
trayecto desde Puerta del Sol a Lavapiés y continuacion Embajadores quedando ambas estaciones a muy
poca profundidad y por tanto de facil y cdmodo acceso. En la memoria se informa que de todas las lineas
construidas hasta ahora es la que va a modificar mas los medios de transporte de una barriada que por la
estrechez de las calles y topografia del terreno presenta muy deficientes comunicaciones. Los residentes
en esta zona podran llegar en menos de tres minutos de la glorieta de Embajadores a la Puerta del Sol

desde cuya estacidn podran enlazar con cualquier punto de la red actual.

En el apartado de ampliacion y mejoras de las instalaciones se comenta el numero de coches en
servicio que son 158, 80 automaticos y 78 remolques. Se ha continuado con la instalaciéon de pozos de
aireacion (estaciones de Progreso, Opera, Sevilla y Norte) y se han instalado a los coches reguladores
automaticos de desgaste de zapatas una vez comprobada las ventajas que reportan en el buen frenado de

los trenes.

En relacién a las maquinas automaticas de expedicion de billetes ya hay seis en servicio y en breve

se colocaron siete mas.
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En el apartado de personal la compafiia recibié en julio de 1932 un proyecto de Bases de trabajo,
redactado por su personal, en el que se solicitaban nuevas aumentos de salarios y otras concesiones de
tal importancia que eran imposible su aceptacion. Discutidas en el jurado misto la compafia ha expuesto
la imposibilidad de acceder a dichas bases en su totalidad pero ha presentado soluciones que aumentan
los jornales mas desfavorecidos. La compaiiia confia en “que la solucion final que se dicte estara inspirada

en la justicia”.

Para finalizar la memoria se pide una oracién por el alma de D. Carlos Eizaguirre, vicepresidente de

la compaiiia.
Memoria 1933

El trafico del Metropolitano sigue su constante ley de crecimiento a pesar de las condiciones
desfavorables en las que se han desenvuelto los transportes en Espafia con motivo de la depresion general
que se padece. El nimero de viajeros supera los 106 millones con un desigual reparto de los mismos segun
lineas. La nueva de Torrijos aporta ingresos superiores a los previstos y sin embargo la estacion de Gran
Via desciende un 23% debido a la supresion del ascensor. En las barriadas obreras de Tetuan, Cuatro
Caminos y Vallecas, se han mantenido sin disminucién de trafico e incluso en algunas de ellas (Vallecas)

se ha producido un aumento apreciable a pesar de “la aguda crisis que sufre la clase trabajadora”.

Como dato curioso el dia 25 de mayo con motivo del festival celebrado en la plaza de toros
Monumental se prestd, por primera vez, el servicio total a Ventas, simultaneandolo con el de la lanzadera
entre Goya y Diego de Ledn, con un total de 14.284 viajeros a la ida del espectaculo y prestando servicio

a todas las demas estaciones de la linea.

En el apartado de ampliacion y mejora de las instalaciones la compafiia ha adquirido un importante
lote de terreno anejo a los actuales talleres y cocheras de Cuatro Caminos y esta procediendo a la
ampliacion de los mismos. Su emplazamiento es adecuado para facilitar el crecimiento de nuevas lineas.
Para la revision de los coches se han construido, en las cocheras de Cuatro Caminos, 256 metros de fosos

visitables.

En relacion a las estaciones se solicita la reinstalacion de los ascensores en la estacion de Gran Via
con el objetivo de colocar dos unidades y evitar la incomodidad de la fatigosa escalera; en el mes de octubre
se obtiene autorizacion y comienzan las obras. También se estudia un replanteamiento total de la estacién
para construir un gran vestibulo subterraneo. Este gran vestibulo se prevé también en la estacion de Sol
para que en el futuro puedan converger los viajeros que acudan a las tres lineas. En esta idea de
crecimiento se ha estudiado la conveniencia de aumentar la capacidad de los coches actuales alargando

sus cajas que pasaran de 11,75 0 12,50 metros de las actuales a una sola longitud de 14,30 metros.
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Se esta procediendo a enlazar el sistema de cierre automatico de las puertas con las sefiales
acusticas que dan a los conductores la indicacion de salida de los trenes con un evidente aumento de la

seguridad, ya que los trenes no arrancan hasta que las puertas se hallan cerradas.

La nueva linea de los barrios bajos y una vez efectuados los trabajos de sondeo se abri6 un concurso
entre diversas casas constructoras, de competencia reconocida en esta clase de trabajos. El estudio del
coste total efectivo y su comparativa con los gastos e ingresos de explotacién determinaran su construccidn
sin olvidar que la construccién ha de “contribuir a dar trabajo a numerosos obreros durante su construccién

y explotacion”.

Las Bases de Trabajo son un epigrafe de la memoria dejando patente la importancia que el consejo
concede a este tema. El Jurado Mixto establecio las mismas y la Compafiia las encontrd tan faltas de razén
y fundamento que presenté el oportuno recurso al Excmo. Sr. Ministro de Trabajo. El érgano asesor del
Ministerio, el Tribunal Central Ferroviario, informé a favor de la compafiia en diversos puntos pero el ministro
de Trabajo dictd, con fecha 15 de julio, la resolucién definitiva en contra del informe del érgano consultivo,

fijando la aplicacion desde el 1 de julio y por dos afios de las Bases. La compafiia opina:

‘Que estas Bases de Trabajo otorgan aumentos de jornales y ventajas muy
importantes a nuestros personal, que goza asi de una situacién econdémica mucho
mas favorable que la de los restantes ferroviarios espafioles”.

Como declaracién de intenciones se afiade:

“Confiamos en que el personal, que tan positivos beneficios ha obtenido,
correspondera a ellos, extremando su celo en el cumplimiento del deber, a fin de que
el servicio de transporte que el Metropolitano realiza, se efectie en las mejores
condiciones, dando completa satisfaccién a los viajeros, y a ello tenderan siempre
nuestros esfuerzos, aportando cuantos perfeccionamientos produzca la técnica pues
toda empresa que del publico vive debe atenderlo cumplidamente, para que cada dia
acuda en mayor nimero, y el incremento de los ingresos asi obtenidos, compense la
subida de los gastos al alza de los jornales y las cargas financieras del capital, cada
dia mayor al encarecerse la construccion.

Esta compensacidn econdmica, base de la armonia entre el capital y el trabajo, serd
la méas firme garantia de la paz social. Jamas podran crearse nuevas fuentes de
riqueza, mientras este equilibrio econémico no se produzca y se trabaje en un
ambiente de hostilidad, recelo y de odio.”?"®
En otros asuntos se informa de que la vacante del Consejo producida por el fallecimiento de D.
Carlos Eizaguirre se cubre con el nombramiento de su hijo de igual nombre, ingeniero industrial, “confiando
en que continuara con acierto la labor tan intensa realizada desde la fundacion de la compafiia por su

antecesor”. No se le nombra vicepresidente, cargo que pasa a desempefiar D. Antonio Gonzalez Echarte,

279 Memoria 1932, p. 8.
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“que tan relevantes servicios ha prestado a la compariia”. Fallece también el consejero D. Alfredo Moreno
Osorio cuya vacante es ocupada -a instancias de numerosos nucleos de accionistas- por D. Juan Antonio

Bravo.
Memoria 1934

La memoria de 1934 es presentada a la junta general de accionistas el dia 23 de marzo de 1935

con los siguientes puntos relevantes:

o Resultados generales de explotacion.

o Ampliacién y mejora de nuestras instalaciones.
o Nueva linea de los barrios bajos.

e Junta general extraordinaria.

o Ampliacién de capital.

o Huelga revolucionaria.

e Ofros asuntos.

Los ingresos totales obtenidos disminuyen por primera vez respecto del afio anterior en 2,11%
debido al impacto de la huelga de octubre (cuantificado en 472.795,55 pesetas) y las paralizaciones totales
de los dias 22 de abril y 8 de septiembre (también por huelgas de caracter politico segun la compaiiia y
cuantificadas en unas 100.000 pesetas). Asi debido a estas “anormalidades, el numero de viajeros

transportados durante 1934 disminuye en mas de dos millones”.

Los gastos de explotacion sufrieron un aumento considerable, debido sobre todo, a las importantes

mejoras otorgadas en las Bases de Trabajo y el resultado del ejercicio cae en casi un 10%.

En lugar de analizar con rigor la situacion y su posible proyeccidn futura se cierra este apartado “con
la esperanza de que no se repetiran, en afios sucesivos, las convulsiones sociales de 1934 y los ingresos
se recuperaran por el restablecimiento de los ascensores de Gran Via, el funcionamiento de la nueva plaza
de toros y por la vuelta a la paz publica y a la normalidad de la vida comercial e industrial de Madrid, tan

estrechamente unida a la prosperidad de nuestra empresa”®.

En ampliacién y mejora de las instalaciones entra en servicio la ampliacion de los talleres y cocheras
con arreglo a los ultimos adelantos de la técnica; al mismo tiempo se construye un edificio de nueva plata
para almacenes, proximo a los talleres lo que facilita y simplifica las operaciones. El pabellén ocupado por
los almacenes pasa a ser la ampliacion de las dependencias de carpinteria y pintura formando un conjunto

homogéneo con un mejor aprovechamiento del personal.

280 Memoria 1934, p.8.
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Se reestablece el servicio de ascensores en la estacién de Gran Via que permite, con su nueva
disposicidn en un amplio vestibulo, acabar con las colas de viajeros en plena red de san Luis sujetos a las
inclemencias del tiempo. El publico acoge muy bien esta mejora y solo en el primer mes se produce un
aumento de la recaudacién del 10% en esta estacion. Se construye un acceso junto a la plaza de toros
para atender esta importante demanda y se sigue aumentando la longitud de los coches para aumentar la

capacidad y llegar a cubrir la casi totalidad de la longitud del andén que es 60 metros.

Finalmente se informa del estado de obra de la linea de los barrios bajos donde se han abierto seis
grandes pozos de trabajo en la calle y se trabaja con intensidad gracias a los medios auxiliares instalados:
montacargas, bombas de desaglie, perforadoras mecénicas etc... Los trabajos de apeo de edificio y
modificacién de alcantarillas estan casi ultimados y se agradece las facilidades de Ayuntamiento, empresas

de gas, etc... en cuanto a modificaciones de sus respectivos servicios se refiere

La seccion de Estudios esta redactando los planos de la prolongacién dela linea Sol-Embajadores
que constituira una nueva arteria subterranea, en direccién Norte-Sur, desde los barrios de Pozas y

Arglelles a los de Lavapiés y Embajadores a través de la Puerta del Sol.

La junta general extraordinaria de 17 de diciembre convocada para obtener los recursos necesarios
de las obras citadas y modificar el articulo 37 de los estatutos (relativo a las normas para fijar las

amortizaciones anuales) tomd por unanimidad los siguientes acuerdos:

e Lajuntageneral extraordinaria de accionistas, autoriza al Consejo de Administracién, para ampliar
su capital en 15.000.000 de pesetas, representadas por 30.000 acciones de 500 pesetas
nominales cada una, que se emitirdn a la par y percibira, hasta el 31 de diciembre de 1936, un
interés fijo anual del 6%, libre de impuestos sobre las cantidades desembolsadas, llegada cuya
fecha, participaran en los beneficios sociales en idéntica proporcién a las actuales. El consejo
queda facultado para fijar las demas caracteristicas de la emisién, que constituiran la sexta serie,
entre otras las fechas de desembolsos. Se reserva a los accionistas y cedulistas de concesion
derechos analogos a los de otras emisiones.

e Asimismo, la junta autoriza al Consejo de Administracion, para que emita hasta 12.000.000 de
pesetas nominales de obligaciones hipotecarias, en el momento, al tipo, con las garantias y pasto
que considere oportuno.

e PorUltimo la junta acuerda se modifique el articulo 37 de los estatutos que quedara asi redactado:

“Articulo 37.- Se consideraran como gastos, a méas de los corrientes de explotacion,
las cantidades prudentes que fije anualmente el consejo para amortizacion."%!

281 Memoria 1934, Pag. 8. En un articulo tan breve, se trata un asunto tan importante para el resultado como es la
amortizacién, sobre el que volveremos.
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En el apartado de ampliacion de capital el Consejo decidid que la suscripcion de las 30.000 nuevas
acciones, numeros 116.001 a 146.000 se hiciera en cuatro plazos, a saber: 125 pesetas los dias 7,8 y 9 de
enero de 1935, al hacer los pedidos; 125 pesetas del 1 al 5 de abril; 125 pesetas del 1 al 5 de octubre de
1935; y 125 pesetas del 1 al 5 de abril de 1936. Los intereses de los dos afios al 6% se abonaran
semestralmente empezando el 1 de julio de 1935. A partir del 01.07.1937 cesara el interés fijo citado y
quedaran incorporadas las 30.000 acciones de esta emision al resultado de explotacidén general de la
compaiiia en el conjunto de sus lineas. Como en ocasiones anteriores se autorizo a los tenedores de
acciones a suscribir un mayor numero aplicandose el prorrateo de una accién nueva por cada 65 solicitadas

debido a la gran aceptacion de la emisién donde se solicitaron mas de cuatro acciones por cada una emitida.

El apartado de huelga revolucionaria comienza comentando el estado de indisciplina del personal
del Metropolitano que se puso de manifiesto el 22 de abril con el pretexto de una manifestacién politica en
el Escorial, el 1 de mayo desobedeciendo al gobierno y en la huelga del 8 de septiembre que tuvo su
culminacién la madrugada el 4 al 5 de octubre donde salvo contadisimas excepciones solo se persono6 al
puesto de trabajo el alto personal de la compaiiia y gracias a su intervencion y la decreto de movilizacién
se consiguié dar un servicio creciente en intensidad. La empresa fijé un plazo a los agentes que habian
abandonado el servicio para que se reintegrasen a él, advirtiéndoles de que al fin de dicho plazo se les
consideraria despedidos y cancelados sus contratos de trabajo (analogas medidas tomaron otras empresas

tales como Tranvias, Cooperativa Eléctrica, gas, Hidraulica Santillana, etc...).

Fracasado el movimiento revolucionario comenzé para la compafiia la dificil labor de la seleccién
del personal que aceptando el despido solicitaba un nuevo ingreso. El consejo acordd que de modo
permanente funcionase una junta integrada por los jefes de los diversos servicios para que con los
asesoramientos que juzgase oportunos estudiase individualmente cada una de las instancias de ingreso
del personal suspendido, dentro de un espiritu de justicia y benevolencia. Se acordé aplicar las Bases de
trabajo a estos trabajadores readmitidos y el consejo visité al Presidente del Consejo de Ministros al que

hizo entrega de un donativo de 50.000 pesetas para la fuerza publica.

En otros asuntos el suministro de energia prestado por las compafiias productoras Unién Eléctrica,

Hidraulica Santillana e Hidroeléctrica Espafiola se ha efectuado con la regularidad de afios anteriores.
Memoria 1935

La ultima de las memorias analizada en nuestro periodo de estudio se celebra el 21 de marzo de
1936, apenas cuatro meses antes del inicio de la guerra civil espafiola. Los ingresos totales superan los 18
millones de pesetas con un aumento del 7,44% ya que este afio no hay paralizaciones del servicio a causa
de la intranquilidad publica. Como dato interesante el dia de mas trafico fue 31 de diciembre con 415.947

viajeros y 67.036,95 pesetas de recaudacion. Las estaciones con mayor incremento de recaudacion son
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Gran Via un 30,95% por el efecto de los ascensores y Ventas, un 17,42% por la celebracion de espectaculos

taurinos.

En ampliaciones y mejoras de las instalaciones se ha continuado con el plan sefialado en las
memorias anteriores de ir mejorando los elementos de explotacion para atender debidamente a las
crecientes necesidades del trafico y que se concreta en la realizacion de mas pozos de aireacion, nuevas
diagonales en via y aumento de las sefiales de seguridad asi como adquisicion de un moderno vagén
esmerilador de via que mejora las condiciones de rodadura de los trenes con la consiguiente comodidad

para los viajeros y economia en los gastos de conservacion de material fijo y movil.

La linea de los barrios bajos esta ultimandose y se pondré en circulacion antes incluso de la prevision
inicial de dos afios y ello pese a las dificultades de construccion del tinel en la zona de Embajadores y
Lavapiés por la abundancia de alcantarillas antiguas y servicios, de la estrechez de las calles y la
remodelacién de la estacién de sol que acoge la estacion de esta linea debajo de la estacion de ventas. La
gran amplitud del nuevo vestibulo permitira en el futuro atender con holgura el servicio de las tres estaciones

que van a quedar enclavadas.

En relacion a la linea sol-Arglelles se aprob6 al ser solicitada como perteneciente a la primitiva
concesidn y tendra cuatro estaciones: Callao, Plaza de Espafia, Ventura Rodriguez y Arglelles, todas ellas
a poca profundidad y por tanto de cdmodo acceso para los viajeros. La contrata se realizd con Agroman y
los trabajos preparatorios de reposicion de alcantarillas, cables etc... se realizaron en agosto al ser la época
estival la mas propicia. En la construccién del tunel se coordinaron los trabajos de tal modo que al ir
acabando las obras del trozo Embajadores-Sol los equipos completos (capataces, obreros, medios
auxiliares) pasaban sin solucién de continuidad a la nueva obra con las ventajas econdmicas y sociales

consiguientes.

El coste total de la obra se estima en 12.000.000 de pesetas y llegado el momento oportuno se
decidira si esos fondos se obtienen con la emisién de obligaciones autorizada ya por la junta, o con la

emisién de nuevas acciones para lo que seria preciso convocar nueva junta general extraordinaria.

En otros asuntos se informa de la realizacién de la Ultima ampliacién de capital con completo éxito
habiéndose desembolsado el 75% de su importe, quedando pendiente el ultimo desembolso para abril de
1936.

3.3. ANALISIS PATRIMONIAL Y RATIOS FINANCIEROS

Para obtener una vision previa y de conjunto de la situacidén econémico-financiera de la compaiiia

Metropolitano Alfonso Xl en el periodo analizado, hemos optado por incluir aqui un analisis patrimonial y
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algunos ratios financieros que nos permitan comprobar su evolucion a lo largo del tiempo y relacionarla con

el entorno.

Para realizar el analisis econdmico hemos partido de los balances que figuran en las memorias y en

los libros de Contabilidad: balances que coinciden todos los afios en el importe pero no en la forma de

presentar los mismos282,

3.3.1. ANALISIS DEL BALANCE

El balance de situacion presenta la siguiente estructura® a lo largo del periodo:

Primer Establecimiento (Lineas en explotacion)
Primer Establecimiento (Lineas en construccion)
Talleres, Cocheras y Aimacenes de explotacion
Talleres, Cocheras y Aimacenes de construccion
Centrales de produccion y distribucion

Materiales y elementos en Almacén de explotacion
Materiales y elementos en Almacén de construccion
Muebles, enseres y aparatos

Gastos de emision y quebranto de emision de obligaciones
Caja

Fianzas

Obligaciones en cartera

Acciones en cartera

Accionistas

Dividendos a cuenta

Cuentas diversas

Cuentas de orden

Depositos
Valores nominales en depdsito

Tabla 3.3. Estructura del balance de situacion.

Capital

Obligaciones

Obligaciones amortizadas
Cupones vencidos de acciones
Cupones vencidos de obligaciones
Cupones vencidos por pagar
Obligaciones amortizadas por reembolsar
Dividendos activos

Cuentas diversas

Bancos y sociedades de crédito
Fondo de reserva

Fondo de reserva extraordinario
Remanente

Pérdidas y ganancias

Cuentas de orden

Depositantes
Valores nominales depositados

Fuente: Elaboracion propia a partir de los balances de la compafiia.

El nivel de desglose a nivel de cuenta es creciente segun se van sucediendo los ejercicios y la
estructura se mantiene durante el periodo aunque se van incorporando cuentas. EI mayor nivel de detalle
corresponde al activo no corriente que es ademas, con mucha diferencia, la masa patrimonial cualitativa y
cuantitativamente mas significativa. En una empresa de este sector y mas en una etapa fundacional como

la que analizamos, las inversiones son muy importantes.

282 En lineas generales hemos seguido el esquema de ROJO RAMIREZ, A. (2011) y JIMENEZ CARDOSO, S.M. etal
(2000), Tambien ha sido de utilidad, salvando las distancias, los trabajos de RODRIGUEZ GONZALEZ, R.y ROBLES
PARAMIO, M.P. (2013), GONZALEZ INCHAURRAGA, I. (2006) y TUA PEREDA, J. y RIVERO FERNANDEZ,D.(2003)

283 Se incluyen en el cuadro todas las cuentas que aparecen en los balances desde 1917 a 1935. La composicion y
contenidos de todas ellas se van comentando en los apartados siguientes.
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Es relevante sefialar que no existen activos ajenos a la explotacion ni inversiones financieras durante

todo el periodo lo que indica el claro objetivo de la empresa y la ausencia de la dispersion de recursos84,

La estructura de cuentas e incluso su denominacion presenta un paralelismo evidente con las
compafiias ferroviarias de la época y en algunas partidas, como las de Primer Establecimiento, se observan

deficiencias de desglose que han sido sefialadas por otros autores?®.
No se han encontrado alteraciones significativas en los saldos de las cuentas.
Estructura econdmica

El balance se ordena tal y como se sefiala en tabla anterior y sigue, en principio, un criterio de menor
amayor liquidez en todos los ejercicios. Si bien es cierto que después de las cuentas de tesoreria se afiaden
las fianzas constituidas, las obligaciones en cartera, los dividendos a cuenta o los accionistas ademas de
las cuentas de orden que son depdsitos o valores nominales en deposito. Segun avanzan los ejercicios se
van aperturando cuentas que permiten un mayor desglose de la informacion y se separan las partidas de
inmovilizado en construccion y en explotacion desde el ejercicio 1928. Como ya hemos comentado
sorprende la falta de desglose o el hecho de no disponer de una cuenta Unica para registrar el material
mavil, es decir los trenes. Los activos en construccion (lineas y material mévil) se incorporan a la
contabilidad por el valor invertido hasta el 31 de diciembre del afio correspondiente e incluso se contabiliza

material mévil que todavia no ha entrado en servicio y que o bien esta encargado o en transito?®,

La cuenta de talleres, cochera y almacenes incluyen los edificios que la compafiia utilizaba para las
tareas de reparacion y cocheras donde se guardaban los trenes; el taller mas importante era el situado en
Cuatro Caminos. La idea de crecer rapidamente exigia no depender de uno o varios contratistas y la
compafia decidio inicialmente acometer por sus propios medios los trabajos de construccion lo que
implicaba fuertes desembolsos en activos no rentables inmediatamente. En palabras de su Director

Gerente:

“Para realizar una rapida ejecucion de las nuevas lineas era preciso crear una
organizacion capaz de dar un gran impulso a los trabajos, adquiriendo cuanto
elementos auxiliares son precisos para intensificar las obras, acopiando en gran
escala los materiales, efc... y claro es que un contratista, cuya vida al servicio de la
Compaiiia esta siempre a merced de las decisiones que esta adopte, no puede hacer

284Es cierto que las actividades inmobiliarias paralelas e importantes se instrumentalizaron a través de otras empresas.

285 En esta linea como ejemplo los trabajos de VILLACORTA HERNADEZ, M. A. y MARTINEZ VARA, T. (2009),
SANTOS CABALGANTE, S., FIDALGO, E. y SANTOS, M. (2012) y MONTOYA CHINCHILLA, J. L. y GUZMAN RAJA,
. (2012).

286 Memoria 1932, p 4.
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los cuantiosos desembolsos que aquellas adquisiciones exigen ni reunir facilmente el
personal técnico especialista, que trabajos tan delicados requieren.”287
En el afio 1923 las instalaciones ocupan casi 20.000 metros cuadrados, junto a Pacifico y entre las

mismas se citan:

e Unalmacén de cemento con capacidad para 350 vagones.

o Un depdsito de medios auxiliares para almacenar vias, vagonetas, montacargas etc...

e Un taller de carpinteria propio donde se almacena y trabajan los trocos para entibaciones, vias,
marcos...

¢ Una cochera para camiones de caja basculante (37 en 1923, con capacidad de siete toneladas)
y un depdsito propio de gasolina con capacidad de 30.000 litros.

e Cuadras y cocheras para que ayuden en los trabajos de construccion.

o Talleres complementarios de cerrajeria, forja y reparacion equipados con las mas modernas
magquinarias.

¢ Una fabrica propia de ladrillos en las proximidades de Ventas donde se fabrican unos 60.000
ladrillos diarios y que permite, ademas de un ahorro considerable no depender de la industria

tejera madrilefia que si proporciona el ladrillo ceramico de las bovedas de las estaciones.

En la partida de muebles, enseres y aparatos se incluyen todos los elementos necesarios para la
equipacién destacando las maquinas automaticas expendedoras de billetes instaladas por primera vez en

1931, a titulo de ensayo en las estaciones de Sol y Cuatro Caminos.

En el activo no corriente figura también la cuenta de centrales de produccién y distribucion que hace
referencia a la central de Pacifico construida para asegurar y abaratar el suministro eléctrico, factor de coste

fundamental en la compafia. Por su importancia realizaremos un estudio individualizado de esta cuenta.
Estructura financiera

La estructura financiera la hemos dividido en fondos propios y ajenos. Los fondos propios se
desglosan en capital, fondos de reserva, fondos de reserva extraordinarios, remanente y pérdidas y

ganancias2ss,

La financiacion preferida fue a través de fondos propios con sucesivas ampliaciones de capital en
los primeros afios. Durante 13 de los 19 ejercicios analizados la financiacién propia supera el 50% del

pasivo. Este dato y la reaccién del publico, tanto de los accionistas como de los obligacionistas, son en

287 OTAMENDI, M. (1918).

288 Todas estas partidas seran examinadas con mayor 0 menor amplitud, en funcién de su importancia, en el capitulo
siguiente.
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nuestra opinién una medida evidente del éxito de un negocio pionero que fue rapidamente aceptado y en

el que los inversores confiaban2®®,

Hay que destacar también el perfecto disefio y la impecable ejecucion de las primeras lineas donde
se cumplieron los plazos y el plan establecido, cuya paralizacion solo se produjo, por razones obvias, por

la guerra civil.

Los fondos ajenos se concretan, por orden de importancia, en los empréstitos de obligaciones y en
los préstamos bancarios. En los primeros el nivel de desglose es elevado y se llegan a utilizar hasta cinco
cuentas distintas para recoger su amortizacion e intereses vencidos y no pagados. Los préstamos bancarios
no se desglosan y aparecen en un solo mayor lo que dificulta la identificacion de la entidad prestamista. El
principal prestamista fue el Banco de Vizcaya. La importancia cuantitativa de las obligaciones es indiscutible
y creciente. Se emitieron empréstitos de obligaciones en los afios 1921, 1923 y 1924 con un interés medio
del 6%. En 1921 las obligaciones representaban mas de las tres cuartas partes de la financiacion ajena y
entre los afios 1928-1933 supusieron el 100% de la misma; fue el instrumento de financiacion ajena por

excelencia.

El pasivo corriente no es muy significativo y se contabiliza en la partida de cuentas diversas lo que

obliga a la consulta de los mayores y diarios para identificar al acreedor correspondiente.

289 Superadas, con el desarrollo inicial del servicio, las reticencias previas de los primeros inversores y entidades
financieras que se resistian a apoyar el nuevo transporte.
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La distribucién porcentual y representacion de todas las masas patrimoniales se realiza a continuacién:

ACTIVO PASIVO
ANC AC P PNC PC
1917 87,21 12,79 96,44 0,00 3,56
1918 98,84 1,16 94,37 0,00 5,63

1919 97,53 2,47 82,50 14,41 3,09
1920 98,07 1,93 49,28 49,95 0,77
1921 88,48 11,52 49,28 10,25 40,47
1922 88,99 11,01 65,59 33,91 0,50
1923 92,31 7,69 48,32 48,93 2,75
1924 90,27 9,73 44,24 54,56 1,20
1925 96,20 3,80 43,06 55,36 1,58
1926 96,53 3,47 42,92 55,83 1,25
1927 97,02 2,98 44,58 53,92 1,50
1928 97,31 2,69 50,27 48,06 1,67
1929 96,78 3,22 51,27 46,88 1,85
1930 96,85 3,15 51,72 45,97 2,31
1931 95,47 4,53 56,19 42,05 1,76
1932 95,42 4,58 55,80 41,41 2,79
1933 96,04 3,96 56,07 40,97 2,96
1934 96,85 3,15 55,10 52,20 2,70
1935 96,77 3,23 59,86 36,54 3,60

Tabla 3.4. Composicion y evolucion de las masas patrimoniales.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Grafico 3.2. Composicion y evolucion del Pasivo.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad

191



3.- Anélisis de la documentacion contable de la compafiia

100%
80%
60%
40%
20%
0
SRR

o
P 5O G G G
\?’\9\9\9\9@@@

HP HPNC mPC

X

Grafico 3.3. Composicion y evolucion del Activo.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.

3.3.2. ANALISIS DE LA CUENTA DE PERDIDAS Y GANANCIAS

Las memorias econdémicas no publicaban, en el periodo 1919-1935, la cuenta de Pérdidas y
Ganancias de modo detallado sino que sintetizaban al maximo sus componentes siendo imposible extraer
conclusiones validas. Hemos tenido que recurrir a las fuentes primarias, es decir los libros de Contabilidad,

para por un lado desagregar esa informacién y por otro interpretarla®.

Las partidas que se contemplan en las memorias a lo largo de la serie se detallan en el siguiente
cuadro, no teniendo en algunos casos justificacién alguna o siendo esta no contable?®!. Resulta curiosa la

comparacion con trabajos similares en el sector ferroviario, claramente deficitario en el periodo.2%

Ingresos de Explotacion Gastos de Explotacion

Gastos generales de explotacion, entretenimiento y reparaciones
Productos de explotacién Socorros a la Asociacion de Empleados y Obreros
Comisiones, intereses y varios
Contribuciones y varios
Intereses de obligaciones afectas a la explotacién durante este
ejercicio
Amortizacion de obligaciones
La compafia no registraba los gastos por conceptos, como lo hacemos hoy en dia, sino que los
imputaba por secciones en las que dividia la empresa-primero seis luego ocho- en una claro ejemplo de

identificar aquellas secciones més eficientes o ineficientes. El criterio resulta curioso y para su mejor manejo

29 También han sido de importancia en este apartado los trabajo de MATE SADORNIL, L., PRIETO MORENO, M.
B.y TUA PEREDA, J. (2008) y MORENO, A. (2011).

291 Por ejemplo se detallan los gastos de la cuenta Socorros a la Asociacion de Empleados y Obreros, que no tienen
apenas importancia cuantitativa en una clara operacion de imagen corporativa.

292 GUZMAN RAJA, |. y MONTOYA CHINCHILLA, J.L (2011b).
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y con la informacion auxiliar de los libros diarios y mayores hemos confeccionado una cuenta de resultados

que pasamos a analizar, utilizando como ejemplo el ejercicio 1919.

A 30 de noviembre y en el libro Diario se procede a determinar el resultado del primer mes completo

de servicio.

Se incluye, a modo de ejemplo, la cuenta de Pérdidas y Ganancias relativa al ejercicio de 1920,
donde puede observarse la contradiccién entre la informacion publicada y la elaborada por la compafiia

como veremos en el punto 4.3.2.

CUENTA DE PERDIDAS Y GANANCIAS.

Ingresos de explotacién.

PESETAS
Productos de explotacion .., vusevsveivness 2.207.042,91
A deducir: PESETAS
Gastos generales de explotacién, en-
i tretenimiento y reparaciones .. 953.028,09
Socorros a la Asociacion de IEmplea-
05 Y CIDTETOR. s atasulins b sveord 12.337.44 ;
Comisiones, intereses y varios .... 20.285,20 985.650,73
SALDO A REPARTIR ......., syt < T2AT OG5

Figura 3.6. Detalle Cuenta Pérdidas y Ganancias, 1920.
Fuente: Memoria, 1921
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3.3.3. RENTABILIDAD ECONOMICA Y FINANCIERA

Por su importancia en el analisis de un negocio pionero € innovador es importante detenerse en el estudio
de las rentabilidades obtenidas en el periodo.

Rentabilidad economica.

La rentabilidad economica (RE) en inglés refurn on assets (ROE) se puede calcular como:

RE = BENEFICIO ECONOMICO ANTES DE INTERESES E IMPUESTOS (BAIll) / ACTIVO TOTAL x 100

Mide la tasa de devolucion, via beneficio, del capital invertido o dicho de otra manera la eficiencia
de la empresa en el uso de sus recursos econdémicos. Es independiente de la estructura financiera y es
muy util en la toma de decisiones de nuevas inversiones y en la manera de financiarlas. En la compafiia
Metropolitano Alfonso XIII tuvo unos valores muy aceptables si consideramos un negocio en fase inicial y
con importantes inversiones en el periodo analizado. El valor medio fue 3,43% y siempre estuvo por encima
del 2%, llegando incluso a sobrepasar el 5% el primer ejercicio social completo. Sin entrar en muchos
detalles y salvando las comparaciones fue ligeramente superior a la de muchos ferrocarriles y en el ambito

urbano madrilefio superd a la rentabilidad de la Sociedad de autobuses que obtuvieron rentabilidades

negativas.
RENTABILIDAD
ECONOMICA

1919 2,12
1920 5,76
1921 3,88
1922 3,98
1923 2,79
1924 2,73
1925 2,15
1926 1,92
1927 2,74
1928 3,19
1929 3,62
1930 4,50
1931 3,81
1932 375
1933 413
1934 345
1935 3,67

Tabla 3.5. Rentabilidad econdmica (1919-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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s RENTABILIDAD ECONOMICA

Gréfico 3.4. Rentabilidad econémica (1919-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.

Rentabilidad financiera

La rentabilidad financiera o ROE (por sus iniciales en inglés return on equity) relaciona el beneficio
econdémico con los recursos empleados para obtenerlo. En la empresa es importante pues mide el retorno
que tienen los accionistas a su aportaciéon de capital. En nuestra empresa era vital pues ya hemos
comentado el caracter innovador y el riesgo afiadido en una empresa de este tipo. Era necesario tener

retornos mas elevados que los de otros negocios asentados.

La rentabilidad financiera puede calcularse:

RF=BENEFICIOS DESPUES DE INTERESES E IMPUESTOS/ FONDOS PROPIOS X 100

En nuestro caso ha sido imposible encontrar ninguna declaracion del Impuesto de Utilidades del
Metropolitano y ante la posibilidad de establecer simulaciones sin base hemos preferido calcular la

rentabilidad financiera con el beneficio sin descontar los impuestos pagados.

Las cifras del periodo y la representacion grafica se presentan a continuacion:
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RENTABILIDAD
FINANCIERA (%)

1919 @
1920 706
1921 -
1922 004
1923 -
1924 72
1925 5o
1926 163
1927 -
1928 703
1929 -
1930 043
1931 -
1932 715
1933 -
1934 661
1935 <7

Tabla 3.6. Rentabilidad financiera (1919-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Gréafico 3.5. Rentabilidad financiera (1919-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.

La rentabilidad financiera de las empresas en el periodo oscild, desde la etapa de oro de la Primera
Guerra Mundial donde se lograron rentabilidades record, a la prosperidad de los felices afios veinte con
tasas elevadas de beneficios y rentabilidades menores por el efecto de la capitalizacién. El periodo de
estudio se cierra con la crisis econdmica de los afios treinta que minor6é de manera notable el retorno a los

accionistas.
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Si nos centramos en los estudios de Tafunell y Carreras?®® relativos al transporte por ferrocarril la
comparativa-de nuevo salvando las légicas distancias -arroja unos resultados para el conjunto de las
empresas no financieras que presenta un valor medio en el periodo 1919-1935 de un 5,95%.24 Y la media
de la rentabilidad financiera del Metropolitano fue de un 7,43% luego podemos concluir sefialando que el
metro fue rentable desde el principio para los accionistas cuando lo normal en este tipo de inversiones es

tener menores retornos al principio.
3.3.4. OTROS RATIOS

Ratio de liquidez

La liquidez entendida como la capacidad de la empresa para atender a sus compromisos en el corto
plazo ha sido y es una variable fundamental en el normal desarrollo de la actividad empresarial. Los ratios
de liquidez varian en funcién de las partidas que se incluyan en su calculo. A continuacién presentamos los

mas habituales:

Este ratio también llamado de razon circulante se calcula dividiendo los activos corrientes entre los

pasivos corrientes, es decir aquellos activos y pasivos con permanencia en la empresa inferior a un afio.

RATIO DE LIQUIDEZ= AC/PC

Es el méas utilizado e indica el grado de cobertura de los derechos de los acreedores con bienes de
la empresa que pueden convertirse en liquidez en un periodo mas o menos igual al vencimiento de las

obligaciones.

293 TAFUNELL, X y CARRERAS, A. (1993) y TAFUNELL SAMBOLA, X (2000).
294 Datos estadisticos del capitulo Empresa y Bolsa en Estadisticas Histdricas de Espafia. Fundacién BBVA.
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RATIO DE LIQUIDEZ
1917 350
1918 021
1919 135
1920 b0t
1921 87
1922 .15
1923 1234
1924 527,77
1925 2090
1926 5594
1927 1825
1928 538
1929 109
1930 233
1931 11,44
1932 250
1933 203
1934 202
1935 257

Tabla 3.7. Ratio de liquidez (1917-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Grafico 3.6. Ratio de liquidez (1917-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.

El ratio de liquidez presenta unos valores irregulares en el periodo y siempre superiores a la unidad

garantizando el cumplimiento de las obligaciones en el corto plazo. En todo caso los afios 1918-19 y 1932-

1935 significan ratios mucho menores que la media. En algunos ejercicios podemos hablar incluso de

recursos 0ciosos o exceso de liquidez que

lineas,

permanecia en la empresa a la espera de la construccion de las
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Test acido

El ratio del test acido es idéntico al anterior pero descontando las existencias del activo corriente.

Como estas no son significativas en la Compafiia este ratio resulta muy similar al anterior:

TEST ACIDO

1917 350
1918 021
1919 135
1920 509
1921 30,17
1922 56,35
1923 o5
1924 4
k) 15,49
1926 4301
1927 12,84
1928 12,63
1929 200
1930 07
1931 004
1932 46
1933 e
1934 002
1935 158

Tabla 3.8. Test acido (1917-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Grafico 3.7. Test acido (1917-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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El analisis del ratio de liquidez no puede ser concluyente2% ya que aunque la ortodoxia recomienda
valores superiores a la unidad en todo caso, estamos ante un sector nuevo donde no existen referencias

predeterminadas. En realidad la empresa no tuvo problemas de tesoreria en el periodo porque:

o No existe ni un solo indicio documentado en las memorias y en el Archivo que indique problemas
y retrasos en los pagos. Si figuran y aparecen, en un complicado contexto, en la memoria de
1936.

o Laempresa mantuvo durante varios ejercicios cuentas de accionistas sin pedir el desembolso de
sus aportaciones. Igualmente mantuvo obligaciones en cartera sin colocar en un mercado que las
admitia. Ambos aspectos son indicios de que no necesitd perentoriamente de liquidez.

e Larubrica de cuentas diversas conforma un pasivo corriente cuantitativamente poco relevante; a
la existencia de pdlizas de crédito y el notable poder de negociacién de la compaiiia unido a un
negocio sin morosos y de cobro al contado, confirman los valores de los ratios de liquidez que

estan sesgados por el elevado valor de los activos no corrientes.

Ratio de endeudamiento

La solvencia de una empresa se define como la capacidad de la misma para hacer frente a sus
compromisos en el largo plazo. El estudio de la solvencia mediante el andlisis de balances ha de evaluar
la calidad de las inversiones y la capacidad de recuperacién de las mismas, para a través de la actividad
desarrollada, atender los compromisos de la empresa. Del analisis de la estructura de la compafia
Metropolitano y su evolucion en el periodo se deduce una estructura financiera equilibrada y los ratios

siguientes corroboran esta afirmacion.

El ratio de endeudamiento se define como la razon entre los fondos ajenos y los fondos propios de
la empresa?®, Expresa la proporcién que representa el pasivo exigible sobre los recursos propios, por lo

que cuanto mayor sea su valor mayor sera el riesgo que asumen los acreedores.

2% En realidad nunca lo es, debe completarse con otros analisis complementarios.

2% Este ratio puede descomponerse diferenciando entre pasivos no corrientes y corrientes; en nuestro caso y por la
escasa importancia de este ultimo no merece la pena.
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RATIO DE ENDEUDAMIENTO
1919 021
1920 0.13
1921 103
1922 052
1923 107
1924 123
1925 130
1926 131
1927 122
1928 0.97
1929 0.93
1930 0.92
1931 076
1932 078
1933 077
1934 0.80
1935 065

Tabla 3.9. Ratio de endeudamiento (1917-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad
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Grafico 3.8. Ratio de endeudamiento (1917-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.

Se observa claramente una evolucion en general positiva en el periodo donde, en ninglin momento,
los acreedores vieron peligrar sus créditos. También es facil observar el mayor valor del ratio en el periodo
1924-27 que coincide, como hemos comentado, con una etapa de incertidumbre, marcada por la “guerra
de precios”, la ausencia de inversiones, el crecimiento de la red y la contencién de politicas expansivas a

la espera del desarrollo y definitiva consolidacion del nuevo servicio.
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El ratio de garantia (Activo Total/Pasivo Exigible) mide la capacidad de la empresa para atender,
con el total de su activo, las deudas contraidas. Por lo general este ratio debe ser superior a la unidad, o al
100%, pues lo contrario indicaria una ausencia de fondos propios preocupante. En nuestro caso los datos

son:

5,71
8,65
1,97
291
1,94
1,81
1,77
1,77
1,82
2,03
2,07
2,09
2,31
2,29
2,30
2,25
2,53

Tabla 3.10. Ratio de garantia (1917-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Grafico 3.9. Ratio de garantia (1917-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Estos datos demuestran, salvo los valores iniciales?7, unos pardmetros adecuados y constantes

durante el resto del periodo confirmando la solvencia de la compaiiia Metropolitano Alfonso XIII.

3.4. LIBROS DE CONTABILIDAD

La documentacion contable forma parte de los Fondos del archivo metropolitano. Por desgracia los
criterios de conservacidn no han sido académicos y los libros disponibles para el periodo de estudio son

los sefialados anteriormente.

Los traslados de la sede social de la compafiia, al menos tres documentados, el voluminoso y
pesado formato de los Libros y a veces, porque no decirlo, el interés o desinterés por su conocimiento han

llevado a una conservacion desigual faltando varios de ellos.

La documentacién contable mas importante y de mas facil acceso del periodo han sido las Memorias
publicadas v los libros Diario y Mayor, que han permitido desentrafiar algun registro contable del que
hablaremos. También han sido muy utiles los Libros de Primer Establecimiento donde pueden reconstruirse
las lineas en explotacion y las lineas en construccién. Finalmente han sido instructivos los libros de Ingresos
y Gastos, Cuentas Diversas y Estados de Explotacion de los que mostramos méas adelante algunos

ejemplos.

Los libros de Contabilidad conservados estan legalizados en el Juzgado, se llevan por el sistema de
partida doble y sus cifras mas relevantes, como por ejemplo el resultado, coinciden con las expresadas en
las memorias. Los apuntes contables se realizan con asientos resimenes mensuales y un notable
desarrollo de desglose en las cuentas que muchas veces se personalizan y desglosan por dias de
suministro. Asi por ejemplo, la cuenta de Primer Establecimiento contabiliza las partidas que van
activandose como consecuencia del avance de las obras: en enero de 1919 se debitan las cuentas de
cementos y cables, cemento Ledn o cemento Hispania, con desglose de las cantidades mensuales pedidas

por dias y su importe en pesetas.

Al final de cada mes se transcribe el balance de comprobacion que este mes incluye las siguientes

cuentas:
e Primer Establecimiento 7.058.529,17 ptas.
e Cuentas diversas 119.712,75 ptas.

297 Muy elevados debido a la ausencia en estos afios de financiacién ajena mediante empréstitos, que aumenta
considerablemente a partir de 1920.
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3.- Anélisis de la documentacion contable de la compafiia

e Bancos y sdes de cto 110.968,68 ptas.
e Accionistas 3.564.775,00 ptas.
e Caja 572.300.71 ptas.

3.4.1. LIBRO DIARIO

2n4 e

Figura3.7. Portada Libro Diario 1919.
Fuente: Archivo Metro Madrid.

Analizar la técnica contable de la compafiia Metropolitano pasa por comprender los libros contables
en particular el DIARIO. El libro de 1919 es particularmente ilustrativo al respecto. La practica contable
aplicada durante todo el periodo es la partida doble y el ciclo contable coincidia con el afio natural.2% E|
libro consta de 79 paginas escritas con dos letras diferentes y en dos tintas: negra y roja y se inicia el 3 de
enero con el asiento n° 1 donde se trasladan los saldos iniciales de cada mes. El libro realiza anotaciones

mensuales resumidas y utiliza las siguientes cuentas.

PRIMER ESTABLECIMIENTO CAPITAL
ACCIONISTAS DEPOSITANTES
DEPOSITOS CUENTAS DIVERSAS
CAJA

BANCOS Y SOCIEDADES DE CREDITO

2% En este analisis han sido de ayuda los trabajos de BUSTO MARROQUIN, B. (1991) y CALVO CRUZ, M. y
CASTRO PEREZ, C. (2010).También hemos consultado HERNANDEZ BORREGUERO, J.J. (2002 y 2014).
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3.- Anélisis de la documentacion contable de la compafia

Los asientos van encabezados por la fecha (si se repite en la misma pagina se acompafia de un
escueto “dicho” y si se cambia de pagina con la leyenda “sigue €l....."). El nimero de asiento se dispone a

la izquierda del libro y las cantidades de debe y el haber a la derecha. Incluimos un ejemplo del mismo:

-
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B o D005 em 42 Srmero 4919
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‘ : I AEY 32
‘AMU”:* Se..0e Cradila 414096864
f Diche |
B ofonce Genenal o ‘Yarios 10.596, 515 84
,i = Moo cw A Guern 1249
i.,‘. GMVKJ . {0.000.000
-!.'Y®L,)\)L;.(‘ANJ/¢‘A ; 560 000

b Coaendos D ivunsas 36.818 8y

Figura 3.8. Detalle Libro Diario 1919.
Fuente: Archivo Metro Madrid.

En la cuenta de Primer Establecimiento se van afiadiendo las partidas relativas a la construccién de

las lineas con asientos resimenes mensuales por concepto y proveedor. Por ejemplo:

Primer Establecimiento Cuentas Diversas a (Giro, pago fra)
(Cementos y cales, Cemento Hispania: dia )

El desglose permite encontrar cada partida de gasto directo que se activa por fecha y proveedor y
también se divide en cada una de las lineas en construccion (trozos) en la terminologia utilizada. La
empresa conoce asi cada mes el importe invertido en las obras y su destino. En 1919 la cuenta de Primer

Establecimiento se subdivide en:
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Gastos de constitucion

Muebles, enseres y aparatos
Concesion

Estudios y replanteos
Talleres y cocheras
Cementos y cales
Reposicion de servicios
Contratistas

Gastos generales
Supra-estructura
Azulejos

Material mévil
Infraestructura

Material eléctrico

Via

Pruebas

A estas subcuentas se las denomina “cuentas divisionarias”. Mensualmente y en el propio Diario se

transcribe un balance de comprobacién donde se ordenan las cuentas no por masas patrimoniales sino por

la numeracién creciente que a cada cuenta se le asigno en el balance inicial. A modo de ejemplo se

reproduce el balance de comprobamon relativo al 31 de enero de 1919:

E— BB o L B R A G i i -
MQ)MWQLASAS ‘ ! 1 |.
wa*ache, &
»v(P Ao.voo.0e0 40000000 :
/ﬁuwt&t édiﬁf (/lf'lmt.ﬂ A49.400. 4546 £ 068 0529644035 09750
A 0 (@) sH 2259 342259y
ol i 2u3HEY Yo LHdH6Y o
£02. 869, uk $02.869 44 _
SALeFF - | 92 o8y
994,200 45 . 96€ 497,04 | ILkol14 |
Fous. 0e &2 1.090.664,4] R.E£341655 479281268
o 3.543 200 5503460
423,428 423425
LASO. NI L% [ A49. L1635 343:2T
2HD. Y HY3T u/a;//a,z.?
d00.000 S$E8. 000 S8 0p0
hi6.€60 2¢6.000 $10.46 ,
A8 3498y 444, 46397 3 L6 HHH 457

40.596.844. 4%

W25 8L, 1 Hh 205,081 11 JLUNALEEE3 At hhd 36683
10596.618,8Y | |

Flgura 3.9. Balance Comprobacnon 1919.
Fuente: Archivo Metro Madrid.
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3.- Anélisis de la documentacion contable de la compafia

La cuenta de accionistas recoge los dividendos pendientes de las acciones suscritas y se abona en
el momento de la apertura del plazo para realizar el pago (normalmente cinco dias) con cargo a Dividendos

pasivos:

Dividendos pasivos a Accionistas

Se sefiala ademas el nombre del accionista, el desembolso y el nimero de acciones, por ejemplo:

Enrique Torrasich: 95% s/3 a CCvvreeeannn 1.425 pesetas

Los cobros efectivos se realizan abonando esta cuenta y cargando normalmente la cuenta de Caja.

La cuenta de depositos son cantidades depositadas en Hacienda u otros organismos o simplemente
fianzas. En 1919 se debita en 860 pesetas que se dividen en 810 depositadas en Hacienda para responder

de unos gastos de vigilancia y 50 pesetas de la fianza del teléfono de talleres.

La cuenta de caja registra, entre otros, con abono a productos de viajeros las recaudaciones
detalladas por dia, en este afio inaugural desde el 31 de octubre que comenz6 el servicio al publico; el nivel

de pagos realizados por caja es elevado y su ejecucion y control se regula en la Instruccion correspondiente.

La cuenta de bancos y sociedades de crédito presenta un saldo acreedor durante todo el ejercicio y

se dispone directamente en el pasivo del balance. Su desglose se produce con cuatro subcuentas que son:

e Banco de Espaiia, con un pequefio importe de 388,46 pesetas.

e Banco de Vizcaya que es como promotor, el banco principal donde opera la empresa en una triple
dimension: como receptor en forma de depdsitos de las cantidades desembolsadas por los
accionistas y todavia no dispuestas, como otorgante de un cuenta corriente donde se canalizan
cobros y pagos con saldo acreedor a fin de ejercicio de 1.792.812,68 pesetas y como operador
de operaciones de valores.

e Aldamay Cia, sociedad de valores como intermediaria en algunos casos en la colocacion y cobro
de las emisiones de acciones.

e Banco de Barcelona con un importe residual de 7.479 pesetas en 1919.

En el pasivo la cuenta de capital social permanece invariante durante este ejercicio y su saldo inicial

y final asciende a 10.000.000 de pesetas.
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La cuenta bajo la rubrica de depositantes representa fianzas recibidas por suministradores de bienes
0 servicio, asciende en este 1919 a 385.000 pesetas y su desglose se produce entre contratistas que
construyen las lineas o proveedores de material moévil (Hormaeche y Castillo), publicidad (Rochelt),

consejeros que depositan efectivo por la compafiia (Eizaguirre y Echevarria) y fianzas.

Las cuentas diversas se debitan o cargan en funcién de las transacciones comerciales con
proveedores (este afio los principales son Union Eléctrica y Tudor) y su movimiento normal es verter su
saldo a la cuenta de Primer Establecimiento aunque pueden existir asientos para recoger bonificaciones y

devoluciones del siguiente tenor:

Cuentas diversas a Primer Establecimiento

El libro contiene errores sobre todo en la cuenta de Primer Establecimiento, donde por ejemplo se
anulan los asientos 32 y 33 que se enmiendan con una anotacion al margen izquierdo de “incluidos en el
asiento 38", y también en las sumas de los balances de comprobacién de noviembre y diciembre de 1919,

que se resuelven directamente con tachaduras.
Regularizacion a cierre del ejercicio

En el libro Diario de 1919 -el servicio comenz6 en 31 de octubre- se determina el resultado mediante

de la cuenta de Explotacion de forma mensual y se recoge el resultado anual con el siguiente esquema:

Los ingresos de explotacion se subdividen en las partidas de Productos de viajeros (98,33% en
1919) y en otros productos (anuncios) con el 1,67% restante. Los gastos de explotacion, como ya hemos

indicado, se clasifican en este ejercicio en siete apartados con el siguiente desglose porcentual:

e Servicios generales (12,00%)
e Movimiento (20,55%)
e Traccion (26,22%)
e Material movil (20,99%)
¢ Material fijo eléctrico (4,15%)
e Viayaccesos (4,87%)
e Comisiones e intereses y varios (11, 22%)

3.4.2. LIBRO MAYOR

El libro Mayor nimero 1 de la compafia Metropolitano Alfonso XlII (con domicilio en calle de

Jacometrazo 76) consta de 150 folios y esta legalizado el 05.03.1917 ante el juez municipal José Félix

208



3.- Anélisis de la documentacion contable de la compafiia

Huerta. Recoge la informacion contable de las cuentas hasta el ejercicio 1921 y lleva inserto un indice
alfabético que facilita la localizacion de las cuentas. El indice esta escrito a maquinas a dos tintas y después
contiene algunas cuentas escritas a mano, constituyendo en realidad el plan de cuentas utilizado por la

compafiia.

Las cuentas se llevan sin orden aparente y por secciones contrapuestas: la pagina izquierda es el

Debe de la cuenta y la derecha el Haber.
3.4.3. LIBRO DE INGRESOS Y GASTOS DE LA EXPLOTACION

Es un libro curioso del que se conservan tres unidades y donde fundamentalmente se transcribe,
desde 1922, mes a mes la, comparativa de ingresos y gastos con el afio precedente y el acumulado del
afio en curso. Se reflejan también los “importes en mas” o “en menos” en lo que constituye una contabilidad

analitica basica que permite establecer interesantes conclusiones.

Al final de cada mes se resume el resultado y se calculan los siguientes parametros: coeficiente de
explotacion, longitud media de la linea, ingreso total por kilémetro, nimero de coches kilometros, ingreso
por coche kilémetro y viajeros transportados. Los citados parametros permiten medir y evaluar la evolucién

del servicio durante casi la totalidad del periodo estudiado.

Los conceptos de ingresos se desglosan con bastante detalle y por capitulos, segun el siguiente

cuadro:

CONCEPTO

PRODUCTOS DE LA EXPLOTACION
CAPITULO | PRODUCTO DE VIAJEROS
CAPITULO I PRODUCTO DE ASCENSORES
CAPITULO Il PRODUCTO DE ANUNCIOS

Los gastos de explotacion se clasifican en los siguientes capitulos:

CONCEPTO

GASTOS DE EXPLOTACION

CAPITULO | SERVICIOS GENERALES

CAPITULO Il MOVIMIENTO

CAPITULO Il TRACCION

CAPITULO IV MATERIAL MOVIL

CAPITULO V MATERIAL FIJO ELECTRICO
CAPITULO VIVIAY ACCESOS

CAPITULOV Il CONSERVACION EXTRAORDINARIA
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Los capitulos presentan un elevado nivel de desglose, creciente a lo largo de los ejercicios, donde
se van afiadiendo, a veces de modo manuscrito, partidas de gastos que permiten conocer con detalle la

distribucion porcentual de cada concepto de gasto?®.

3.5. CICLO CONTABLE DE LA COMPANIA METROPOLITANO DE MADRID

La compafiia inicia todos los ejercicios objeto de estudio el uno de enero y cierra en 31 de diciembre,
es decir el ejercicio contable coincide con el afio natural salvo el afio 1917 que solo recoge los meses de

noviembre y diciembre (desde la inauguracion al publico).
3.5.1. LA APERTURA Y CIERRE DE LA CONTABILIDAD

La apertura y cierre de las cuentas se realizaba en dos asientos del siguiente tenor literal:

Varios a Balance general
Saldos en 1 de enero S
Balance general '

g a Varios

Saldos en 1 de enero

Como hemos comentado el libro Diario realizaba asientos resiumenes mensuales y al final de cada
mes se realizaba un balance de comprobacién con anotaciones cruzadas en cada cuenta que permitia su
localizacién en el asiento correspondiente. Ademas se afiadia el desglose de determinadas cuentas, que
por su importancia, y bajo la denominacién de cuentas divisionarias se desglosan en las subcuentas con
suimporte. Las cuentas divisionarias eran Primer Establecimiento, Bancos y sociedades de crédito, cuentas
diversas, depésitos y depositantes y se ajustaban mensualmente para contabilizar los abonos y/o

descuentos concedidos o pactados con los proveedores.

En el mes de noviembre, primero con servicio y recaudaciones®® al que podriamos denominar cierre

mensual se afiade una nueva cuenta denominada explotacién que se abona por el producto de viajeros,

29 E| desglose de Capitulos, Articulos y Apartados de los gastos de la compafiia serén presentados
pormenorizadamente en el apartado 4.3.2.

300 | a recaudacién del 31 de octubre, primer dia de servicio pablico se incluye en el mes de noviembre.
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cuenta que registra las recaudaciones desglosadas por dias y que son “los ingresos habidos durante el

mes segun justificantes que obran en Cajas”.

El debe de la cuenta de explotacion contabiliza las siguientes partidas con los desgloses que se
indican:

SERVICIOS GENERALES (personal, diversos y quebranto de moneda)
CONTRIBUCIONES E IMPUESTOS

MOVIMIENTO (Personal (Femenino, jefes de estacion y mozos)

Y material y diversos)

TRACCION (personal (jefes tren y guardafrenos)

Y energia eléctrica)
MATERIAL MOVIL (personal talleres y material y diversos)
MATERIAL FIJO ELECTRICO (Personal, material y diversos)

VIA'Y ACCESOS (personal, material y diversos)

Es obvio que desde el primer mes de explotacién la compafiia tiene muy claro el sistema de reparto
de gastos y las secciones de imputacion de los mismos. Hay que destacar el pormenorizado desglose de

los gastos de personal por categorias y secciones.
También aparecen las operaciones que pudiéramos denominar de regularizacion son las siguientes:

Ajuste de la cuenta de Primer Establecimiento. Se realizan en su terminologia “contrasientos” para

corregir hechos econémicos que han cambiado o que han sido mal contabilizados

Por ejemplo el Contrasiento por cargo duplicado:

Primer Establecimiento
Banco de Vizcaya c/c a Material Movil
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También en la cuenta de Primer Establecimiento se hace la distribucion correspondiente de las
sumas que hasta la fecha estaban cargadas en las auxiliares tituladas: contratistas, cementos y cales y
azulejos, cargando a Infraestructura. Supraestructura, Reposicion de Servicios y Talleres y Cocheras, las

partidas que a cada cual corresponden segun detalle a continuacion:

INFRAESTRUCTURA
De contratistas
De cementos y calés

De azulejos

SUPRAESTRUCTURA
De contratistas
De cementos y calés

De azulejos

REPOSICION Y SERVICIOS
De contratistas

De cementos y calés

TALLERES Y COCHERAS
De contratistas

De cementos y cales

MATERIAL MOVIL

De pruebas

Ademas y después de este reparto se refleja el importe pagado a los contratistas y su desglose. Asi

en 1919 se abonaron a los contratistas 4.350.000 pesetas que se imputaron a las siguientes cuentas:

A Infraestructuras 3.834.000 ptas.
A Supraestructura 126.000 ptas.
Por reposiciéon de

Servicios 353.000 ptas.

Talleres y cocheras 37.000 ptas.
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Este sistema de registro contable exige consultar los libros de Contabilidad para conocer que en

este afo el 75,20% de la cuenta de Primer Establecimiento se adjudicé a contratistas.

Las operaciones de regularizacion contintan con la liquidacién y periodificacién de los intereses -
deudores y acreedores- derivados de la relacion con el banco de Vizcaya, banco tesorero de la empresa.
En 31 de diciembre de 1919 se contabilizan los intereses percibidos por los saldos mantenidos en cuenta
y remunerados al 2% en la cuenta de Intereses y descuentos. En la misma cuenta se registran los intereses
y comisiones pagados en el afio por la poliza de crédito al 5% de interés y los descuentos obtenidos. Los

asientos anteriores son:

Bancos y sociedades de Crédito a Intereses y descuentos

Intereses y descuentos a Bancos y sociedades de crédito

A continuacion se carga en la cuenta de explotacidn (servicios generales) los intereses y comisiones
correspondientes desde el 31 de octubre "en su parte proporcional a los dias completos transcurridos”. El

asiento es:

Explotacion (Servicios Generales) a Intereses y descuentos

Por la diferencia se realiza el siguiente asiento:

Primer Establecimiento

Intereses y descuentos a
(gastos generales)

Bajo la rubrica descarga que se hace en estas cuentas por las utilidades obtenidas, se comprueba
que incumpliendo el principio de no compensacion no se recogen los ingresos financieros en la cuenta de

resultados sino que van a balance minorando el activo registrado.
3.5.2. EL CALCULO Y DISTRIBUCION DEL RESULTADO

Después de realizar las operaciones descritas en el punto anterior, que incluyen en el cierre de 1919,

cinco asientos rectificativos por errores de descarga o diferencia en liquidaciones de intereses por revision
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de cuentas, se forma el balance final y a continuacién la cuenta de resultados que se transcribe-ironias del

destino -en formato vertical tal y como sefiala el actual PGC:

CUENTA DE PERDIDAS Y GANANCIAS

Ingresos de explotacion
Productos de viajeros 404.896,55
Otros productos (anuncios) 6.867,42

A deducir

Gastos generales de explotacion

Entretenimiento y reparaciones 131.675,97
Comisiones, intereses y varios 16.643,85

BENEFICIO 263.444,15

Es importante sefialar que no se realizan dotaciones a la amortizacion del inmovilizado durante todo
el periodo analizado, comenzando a registrarse contablemente en el ejercicio de 1937. Como vimos el

articulo 37 de los Estatutos sociales establecia:

“Se consideraran como gastos a mas de los corrientes de la explotacion las
cantidades prudenciales que fije anualmente el consejo para amortizacion. Estas
cantidades durante los diez primeros afios de explotaciéon de los negocios que
emprenda la sociedad no podran ser mayores que el medio por ciento del coste inicial
de las obras de explanacion, de fabrica, de material fijo y del dos y medio por ciento
del material movil, maquinaria, lineas y aparatos de los ferrocarriles que exploten.”
Obviamente la decision del Consejo fue ajustada a los Estatutos pero no a la légica economica. Al
no dotar amortizaciones la compafiia no contabilizé un gasto importante que debié recoger para permitir la
actuacion de las funciones propias de la amortizacion. Ademas la dotacion de amortizacién era practica
comun en las empresas de la época en general y en las empresas de transportes en particular donde

llegaba a representar porcentajes notables del gasto total.

La unica explicacién plausible fue la decision intencionada de no reducir el resultado para asi poder
demostrar la capacidad de generar beneficios desde el principio y poder realizar una politica de dividendos
generosa. Hay que tener en cuenta la novedad del transporte y los deseos de publicitar todas sus bondades,

también las econémicas.

Otro elemento de contabilidad creativa, en la terminologia actual, lo constituye el tratamiento
contable de la cuenta de Primer Establecimiento donde se activan los gastos de reparaciones de todo tipo

para no contabilizar gastos corrientes. En las memorias econdmicas se justifica esta practica.0! La

301 Interesante en este momento releer a TUA PEREDA,J. (1985 y 1988).
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activacion de estos gastos unida a la politica de no amortizacién provocan la “no recuperacién” de unas

cantidades muy importantes en una compafia como Metropolitano Alfonso XIII.

Por otra parte no consta ninguna referencia al pago de impuestos sobre los beneficios de la
compaiiia. Algunos afios antes y en la reforma fiscal de 1900 se habia establecido la Contribucién sobre
las Utilidades en Espafia®®2, La aplicacion de la misma se demoré hasta 1909. Curiosamente y pese a su
importancia no hemos podido localizar ninguna operacién sobre impuesto de beneficios en el periodo
analizado. Tampoco han podido localizarse las declaraciones tributarias sobre Utilidades en el archivo de

la compafiia, donde si se conserva abundante documentacién de otros impuestos sobre todo municipales.

La distribucion del resultado se anotaba en el libro Diario y en este afio de 1919 el reparto se aprobé

de la siguiente manera:

Cuenta de Pérdidas y Ganancias: 263.444,15 pesetas.

DISTRIBUCION

5% Fondo de reserva 13.172,20 ptas.

5% Consejo de Administracion 12.513,59 ptas.

Dividendo acciones al 2% € impuestos 207.000,00 ptas.

Remanente a cuenta nueva 30.758,36 ptas.
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Figura 3.10. Asiento distribucion de resultado 1919.
Fuente: Archivo Metro Madrid.

El porcentaje del resultado que se distribuye es muy elevado, un 83,32%, que se reparte entre los
accionistas (78,57%) y el Consejo de Administracion (4,75%). En la empresa solo queda un 16,68% del
primer beneficio generado en la compafiia que no se distribuye. Los fondos propios aumentan en un fondo

de reserva estatutario del 5% y un remanente que es el 11,68% del beneficio total.

302 | ey de Presupuestos de 27 de marzo de 1900.
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La evolucion en el reparto del resultado, en porcentajes, en el periodo se resume en el cuadro:

RESERVAS REPARTIDOS

1918

1919 16,68 83,32
1920 7,56 92,44
1921 7,67 92,33
1922 7,14 92,86
1923 8,67 91,33

1924 11,00 89,00
1925 16,31 83,69
1926 12,18 87,82
1927 9,91 90,09
1928 11,96 88,04
1929 15,77 84,23
1930 12,41 87,59
1931 13,57 86,43
1932 13,64 86,36
1933 10,81 89,19
1934 5,20 94,80
1935 12,75 87,25

Tabla 3.11. Distribucion del resultado de la compaiiia.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Grafico 3.10. Evolucion de los dividendos repartidos (%).
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.

La politica de reparto del resultado esté claramente inclinada a la remuneracién del accionista; la
media del resultado repartido supera el 88% y resulta demasiado generosa en una empresa que debe
realizar importantes inversiones iniciales y recurrir al endeudamiento soportando tipos de interés en el
entorno del 6%. Si tomamos datos conjuntos del periodo 1918-1935 podemos concluir sefialando que del
total de beneficios obtenidos (57.156.916,59 pesetas), solo se destinan para autofinanciacion 9.409.916,59
pesetas, es decir un 16,46%. En el mismo periodo el neto de las obligaciones supera los 56 millones de

pesetas.

216



3.- Anélisis de la documentacion contable de la compafia

En el apartado de distribucién del resultado conviene detenerse brevemente en las llamadas cédulas
de concesion y de fundaciéon que se recogen en los Estatutos y que, en esencia, tratan de mejorar
econdémicamente en el reparto a los promotores de la idea 0 a los socios iniciales que creyeron en el
proyecto. Como comentamos los Estatutos fueron generosos ya que la concesién fue aportada por los
ingenieros fundadores con una valoracién de 200.000 pesetas, que no era precisamente una valoracion
alta .Inicialmente se crearon veinte mil cédulas de fundacion también al portador, no representativas de
capital alguno y sin derecho a intervenir en la administracién de la sociedad. Las cédulas de concesidn se

entregaran a quien o quienes determine la escritura de constitucion de la sociedad.

Se crean también y emiten cuatrocientas cédulas de concesién al portador no representativas
tampoco de capital alguno, con derecho a iguales beneficios en su totalidad que las que también en total
correspondan a las cédulas de fundacién. Cada una de las cédulas de concesién equivale a todos los

efectos de administracion de la sociedad a diez acciones completamente liberadas.

Las acciones y cédulas de fundacion son indivisibles y sus derechos figuran al titulo cualquiera que sea el
poseedor quedando este sujeto a los presentes estatutos. Las cédulas de concesion podran fraccionarse
en décimas a instancia de los tenedores, previo acuerdo del consejo de administracion. En los graficos
siguientes se observan los dividendos asignados a ambas clases.
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Grafico 3.11. Dividendo asignado a las cédulas de concesion.
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Grafico 3.12. Dividendo asignado a las cédulas de fundacion.
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Sorprende la politica expansiva de resultados repartidos que oscilan, en porcentaje, entre el 83-94%
y que puede obedecer a dos razones. La primera es la financiacién del inmovilizado con aportaciones de
los socios y empréstitos de obligaciones. Es decir la empresa no recurrié a la autofinanciacion durante el
periodo porque podia financiarse con ampliaciones de capital -que se colocaron con éxito- 0 endeudandose
a tipos de interés razonables. La segunda y quizas mas importante era la necesidad de demostrar que un
negocio novedoso y pionero generaba beneficios y dividendos desde el primer ejercicio social. Los
dividendos constituyen un indicador fundamental para los accionistas, algo tangible y era imprescindible
transmitir a los inversores la solidez del negocio y su notable proyeccion futura. También es importante
mantener intacta la remuneracion a los promotores de la idea via remuneracion a las cédulas de fundacién

y décimas de cédulas de fundacion.

Los dividendos pagados (1917-1935) fueron a cuenta y complementarios y sus datos mas relevantes

se resumen a continuacion:;

A cuenta Complementario
1919
1920 14,25 2411
1921 22,93 21,69
1922 22,27 22,31
1923 22,16 22,78
1924 17,58 13,29
1925 13,29 14,06
1926 13,51 13,80
1927 13,33 18,02
1928 13,15 22,30
1929 13,15 24,62
1930 13,15 24,62
1931 13,15 22,30
1932 13,30 22,25
1933 13,30 20,07
1934 13,30 17,73
1935 13,20 17,80

Tabla 3.12. Dividendos parciales pagados a los accionistas.
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Grafico 3.13. Dividendos parciales pagados a los accionistas.
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.

Dividendos totales

1919 10,00
1920 38,36
1921 44,62
1922 44,58
1923 44,94
1924 30,87
1925 27,35
1926 27,31
1927 31,35
1928 35,45
1929 37,77
1930 37,77
1931 35,45
1932 35,55
1933 33,37
1934 31,03
1935 31,00

Tabla 3.13. Dividendos totales pagados a los accionistas.
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Grafico 3.14. Dividendos totales pagados a los accionistas.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.

Es clara la politica expansiva en el reparto del dividendo en la etapa inicial hasta 1923 donde se
llegan a repartir dividendos de 50 pesetas por accion, se produce después un descenso brusco con un
suelo de dividendo de 31 pesetas en 1927. A partir de este afio la tendencia es de estabilidad con

moderados crecimientos hasta 1933 donde vuelve un ciclo bajista. En todo caso y descontando el atipico
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gjercicio inicial observamos una politica de dividendos estables o regulares que constituyen un buen

indicador de la solidez econdmica y financiera de la empresa.

Esta politica de dividendos contribuyé a crear y mantener, cuando no a acrecentar, la confianza

entre los accionistas y obligacionistas en la evolucién positiva de la compafiia Metropolitano Alfonso XIII.

Es interesante en esta linea analizar la rentabilidad de los accionistas en el periodo objeto de estudio
y compararla con la obtenida por los de otras empresas. Esta rentabilidad es otro ratio importante que
relaciona el resultado obtenido -via dividendos- con la inversién o aportacion realizada a la sociedad
anénima. Tiene como objetivo principal evaluar el rendimiento alcanzado por la participacién de los
propietarios en la financiacién de la empresa. Los resultados obtenidos por los fieles accionistas de

metro3%, presenta los siguientes resultados, expresados en porcentaje:

Rentabilidad del accionista

1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935

2,00
7,67
8,92
8,92
8,99
6,17
5,47
5,46
6,27
7,09
7,55
7,55
7,09
7,11
6,67
6,21
6,20

Tabla 3.14. Rentabilidad del accionista (%).

Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.

303 Hasta cinco ampliaciones sucesivas de capital se llevaron a cabo en el periodo y fueron suscritas por los antiguos

accionistas.
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Grafico 3.15. Rentabilidad del accionista (%).
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.

Hay que recordar que segun los Estatutos estas cédulas solo recibian dividendos cuando ya se
habia pagado el dividendo ordinario a la totalidad de los accionistas. En todo caso la cantidad bruta
entregada a los titulares (en buena parte los promotores del metro) ascendio6 a cantidades muy significativas

que resarcieron con creces la aportacién inicial de la concesion a la sociedad anonima.

Sorprende el rapido crecimiento de la rentabilidad de los accionistas en un negocio innovador que
cumple, desde el primer afio, con las expectativas depositadas en él asegurando un retorno superior al
minimo fijado en el estudio inicial de los ingenieros3®. Después de una muy buena rentabilidad cercana al
9% en 1923, se inicia un descenso, explicado por los motivos expuestos anteriormente y se retorna a la
normalidad a partir de los afios 1926-27. La rentabilidad media de los accionistas en el periodo 1920-1935-
si despreciamos la del afio 1919 con solo dos meses de explotacion- es de un 7,83%. Una rentabilidad que

confirma el éxito inicial del nuevo transporte.
Remanente

El remanente es el beneficio obtenido pendiente de aplicacién. Es decir la cantidad del beneficio
sobre el que la junta de accionistas no ha decidido todavia su aplicacién. En la compaiiia su registro

contable se realizaba de la siguiente manera:

e En el primer ejercicio de 1919 y sobre un resultado de 263.444,15 pesetas se anota bajo el
epigrafe “remanente a cuenta nueva’ la cantidad de 30.758,36 pesetas que representa un 11,68%
del resultado. Sin embargo en el balance de situacidn se registra el remanente dentro de la cuenta
de Pérdidas y Ganancias y no en epigrafe aparte. Este se separa en el balance de 1920 pero solo
por el remanente de 1919 y no el de este afio (2.847,96 pesetas, 2,98% del resultado), que no
aparece contabilizado hasta el ejercicio 1921. Los saldos se van a si registrando con un afio de
retraso y traspasandose a la misma cuenta, con la anotacidn “total a cuenta nueva”.

e Los porcentajes de remanente respecto del total del resultado son muy poco significativos en
1921 (0,69%), 1922 (0,49%), 1923 (1,62%), 1924 (2,97%),

304 VVer Anexo Il donde se recoge el estudio.
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e Los porcentajes aumentan notablemente en 1925 (4,92%), ejercicio en el que se agudiza la
competencia con otros transportes urbanos en Madrid (tranvias y autobuses) y donde, por primera
vez se hace referencia al mismo al comentar:

“Si aprobais la cuenta de Pérdidas y Ganancias que os presentamos, nuestras
reservas en 31 de diciembre de1925, quedan constituidas de la siguiente en la forma

siguiente:

PESETAS
Fondo de reserva 666.325,50
Fondo de reserva extraordinario 11.168.214,67
Remanente 300.262,00
SUMA TOTAL 12.134.802,17

Lo que representa el 35,7 por 100 del capital social.”30

e En 1926 y por primera vez es necesario recurrir, debido al elevado importe de los intereses
pagados por las obligaciones durante el ejercicio (2.751.756,25 pesetas, en torno al 27% de los
ingresos), al remanente para poder satisfacer los mas de dos millones de pesetas que se reparten,
via dividendos, a los accionistas. En concreto se aplican 108.129,44 pesetas, siendo el saldo que
como remanente pasa a cuenta nueva 190.132,56 pesetas. Se aplica un 36% del remanente
inicial.

e En 1927 se repite idéntica situacion y vuelve a existir la necesidad de aplicar remanente por
importe de 24.540,25 pesetas, es decir un 13%.

o Entre los ejercicios de 1928 y 1935 el remanente sufre variaciones significativas, con incrementos
los ejercicios contables de 1928, 1929, 1931,1932'y 1935 y descensos en 1930,1933 y sobre todo

1934 con una disminucion, en un solo ejercicio, de un 92% del total acumulado.

305 Memoria 1925, p.4. Es clara la relacion entre el aumento del remanente y la inestabilidad econémica que pueda
afectar a la compania; si esta aumenta se eleva el porcentaje de remanente.
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El saldo que luce esta partida en balances es el siguiente:

REMANENTE
1920 30.758,36
1921 33.606,32
1922 44.374,96
1923 56.490,86
1924 97.614,82
1925 182.582,05
1926 300.262,00
1927 190.132,56
1928 165.592,31
1929 291.751,40
1930 521.149,98
1931 478.022,97
1932 505.210,99
1933 510.773,39
1934 384.300,67
1935 29.356,16

Tabla 3.15. Remanente (1920-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.
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Grafico 3.16. Remanente (1920-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y los libros de Contabilidad.

En definitiva podemos concluir diciendo que la cuenta de remanente en su origen estaba
condicionada a la evolucién de la actividad y ante situaciones de disminucion o amenaza de la misma se
realizaban mayores dotaciones de esta cuenta. Su aplicacién estaba condicionada por los resultados del
ejercicio y los gastos financieros a soportar por las obligaciones por un lado y el pago de los dividendos por
otro. De tal forma que si para hacer frente a los anteriores y garantizar el dividendo era necesario aplicar

remanente, este se aplicaba.
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3.5.3. EL BALANCE DE SITUACION FINAL

Los Cddigos de Comercio de 1829 y 1885 imponian a los comerciantes y a las sociedades
mercantiles la formacién de un balance general de sus negocios, con una periodicidad primero trianual y
después anual.
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Figura 3.11. Balance de situacion final (1919).
Fuente: Archivo de Metro Madrid.

En la Compafiia Metropolitano Alfonso XIll, como muestra presentamos arriba el balance original
del afio 1919, se cumplia escrupulosamente la normativa vigente y los balances de los libros de

Contabilidad coincidian con los publicados en las memorias econémicas dirigidas a los accionistas de la
compaiiia.

224



JQ e e

10596810 87  10596818.8Y

La documentacion contable de la
Compania Metropolitano Alfonso XIll:
Operaciones relacionadas con la
contabilidad financiera






4.- La documentacion contable de la Compafia Metropolitano Alfonso XIIl...

4.1. INTRODUCCION Y METODOLOGIA DEL ANALISIS

Este trabajo se encuadra dentro de la historia tradicional de la contabilidad, con un enfoque
positivista interpretativo que relaciona las fuentes primarias estudiadas con el contexto econdmico,
organizativo e incluso social®®, Hasta el momento hemos descrito y analizado la informacion econémico-
financiera elaborada por la compafiia y aprobada en sus juntas de accionistas. En este apartado
analizaremos la composicién e importancia relativa de las partidas contables que componen dichos estados
financieros. Los criterios de andlisis posibles son variados y atendiendo a la importancia de un negocio
nuevo de transporte hemos decidido agruparlos en una clasificacion funcional, es decir diferenciando las
partidas segun su adscripcién a la financiacidén o la inversién. En una etapa fundacional con fuertes

inversiones es, sin duda, un enfoque adecuado. Asi podemos diferenciar entre:

¢ Financiacion basica. Donde por su importancia y significado estudiamos la cifra de capital social,
reservas y resultados. En este mismo apartado y en referencia a la financiacion ajena nos
detendremos en las emisiones de empréstitos de obligaciones.

¢ Inversiones. El analisis se centra en el estudio de las partidas mas significativas del activo no
corriente, destacando las cuentas de Primer Establecimiento -en construccidn y en servicio- y su

peculiar registro contable ya anunciado y que comentaremos en profundidad.

El periodo analizado esta caracterizado por la implantacién y crecimiento de un sistema de
transporte novedoso y bajo la aparente seguridad de los fundadores en su éxito, existia la légica

intranquilidad de los posibles resultados a obtener.

306 Un buen manual consultado en este aspecto puede encontrarse en RYAN, B. SCAPENS, R.W. y THEOBALD, M
(2004). También muy util y didactico GONZALO ANGULO, J.A. (2000) y un casico de inexcusable consulta SIERRA
BRAVO, R. (2002), ademas de CUADRADO EBRERO, A. y VALMAYOR, LOPEZ, | (1998).
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Los datos utilizados reflejan la realidad contable tal y como la registraba la compafiia en cada
gjercicio. No hemos realizado ajuste alguno por diferencias de criterio y hemos preferido comentar las

diferencias y su incidencia entre el importe contabilizado y la practica contable actual.

En algunas partidas y debido al efecto de la inflacién en el periodo se han calculado, deflactando,
los importes en pesetas corrientes y constantes. Para la elaboracion de este apartado y debido a la ausencia
de estadisticas oficiales fiables hemos optado por utilizar como afio base el ejercicio de 1918, primero
completo de la compafiia. La serie es homogénea ya que desde el primer afio, 1918, hasta el tltimo 1935
esta elaborada con el indice de productos de consumo, en base diciembre, en la provincia de Madrid. La

fuente es el Instituto Nacional de Estadistica y los valores del I.P.C. calculados son:

1918 100

1919 112,99
1920 123,38
1921 122,73
1922 117,53
1923 114,94
1924 119,48
1925 122,73
1926 121,43
1927 122,73
1928 114.29
1929 117,53
1930 120,78
1931 126,04
1932 121,04
1933 116,88
1934 120,04
1935 120,63

Tabla 4.1. Valores del IPC calculados con base 1918.
Fuente: Elaboracion propia.

4.2. INVERSIONES

El analisis de las infraestructuras principales y su evolucion resultan de gran ayuda para explicar los

cambios técnicos. En busca de una mayor claridad expositiva hemos dividido este apartado en tres grupos;

e Inmovilizado, dividido segun la propia compafia en las partidas de Primer Establecimiento,
talleres, cocheras y almacenes y materiales y elementos en almacén.
o Material movil.
¢ Centrales de produccion y distribucion, analizada de forma separada por su importancia y entidad
propia.
En general la evolucidn del inmovilizado es creciente durante todo el periodo y su importancia dentro
del balance es fundamental. Los dos primeros tramos de la linea 1 se realizaron por contrata (Hormaechea
y Cia) y después, como hemos comentado, la compariia cambio de criterio y decidiria construir el resto por

Su cuenta.
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El criterio, expuesto en multitud de articulos y en las memorias econdmicas, era potenciar la industria
espafiola y todos los materiales empleados fueron nacionales salvo aquellos que nuestra industria no

fabricaba®7 .

4.2.1. ACTIVO NO CORRIENTE

La suma total del inmovilizado y su variacién pueden verse en el siguiente cuadro y su representacion
gréfica:

INMOVILIZADO
1917 2.336.639,03
1918 6.540.187,87
1919 11.923.305,78
1920 18.388.232,46
1921 28.314.597,59
1922 53.584.301,30
1923 59.983.280,26
1924 81.991.063,53
1925 94.078.700,82
1926 95.044.496,39
1927 96.469.834,53
1928 103.920.946,97
1929 111.542.830,73
1930 113.861.184,27
1931 116.938.887,06
1932 119.856.985,91
1933 125.181.576,82
1934 127.096.355,13
1935 137.513.928,81

Tabla 4.2. Evolucion del inmovilizado.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.

307 Eran elementos como los motores de traccion, sefiales eléctricas, reguladores efc... que presentaban un nivel
tecnolégico mas complejo. En estimacion de Miguel Otamendi estas partidas no llegaban al 5% del capital invertido.
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Graéfico 4.1. Evolucion del inmovilizado.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.

El inmovilizado aumenta durante todo el periodo analizado y el desglose de la informacion es

creciente. Las cuentas utilizadas son:

Primer Establecimiento (Lineas en explotacion)
Primer Establecimiento (Lineas en construccion)
Talleres, Cocheras y Almacenes de Explotacion.
Talleres, Cocheras y Almacenes de Construccion
Centrales de produccion y distribucién

Materiales y elementos en almacén de explotacion
Materiales y elementos en almacén de construccion
Muebles, enseres y aparatos.

e La cuenta de Primer Establecimiento incluye todos los gastos de la infraestructura y ademas los
elementos del material mévil que por su entidad e importancia deberian contabilizarse en su
propia cuenta. Esta cuenta deberia haber desglosado ofras partidas de forma individualizada.
Estamos seguros de que la decisién era intencionada y obedecia al deseo de no desglosar la
informacion.

e Las mismas reflexiones pueden hacerse para la cuenta de talleres, cocheras y almacenes que
podria individualizarse como si se hace, curiosamente, en la partida de centrales de produccion y
distribucidn. En este ultimo caso el motivo puede ser individualizar y someter a control la decisién
de inversion para producir la electricidad consumida.

e Por ultimo la cuenta de muebles, enseres y aparatos tiene poca entidad cuantitativa y cualitativa,
no estando justificada su inclusién si el desglose no se ha realizado en cuentas de mayor

importancia.
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Analizaremos a continuacion las cuentas de este apartado mas relevantes:

La cuenta de Primer Establecimiento

Es una cuenta fundamental en la Contabilidad de la empresa y recoge, por un lado, las lineas que

se estaban construyendo y el material mévil por otro.

Desde el gjercicio de 1928 se desglosa en dos cuentas:

Primer Establecimiento. (Lineas en explotacion) para contabilizar las lineas y coches en servicio.
Primer Establecimiento. (Lineas en construccién) para contemplar e individualizar los gastos de

cada linea que se va construyendo y lo mismo para el material movil.

Esta partida presenta las siguientes peculiaridades contables:

Los gastos de renovacién de elementos del inmovilizado se llevan a gastos de explotacion, es
decir no se activan siendo el discutible criterio de la compafiia “no aumentar indebidamente el
coste de Primer establecimiento”. Este registro provoca la imputacion anticipada de todo el gasto
que no se distribuye y minora el resultado calculado. Es, claramente un criterio conservador. Las
referencias a este situacion en la memorias, comienzan en la de 1922 donde se comenta que
“siguiendo el criterio que nos impusimos desde el primer dia, cargamos a este capitulo de gastos
el importe total de cuantos elementos se deterioran y renuevan, pues entendemos es lo prudente,
huyendo de aumentar indebidamente el importe del coste de primer establecimiento”. En la
memoria de 1928 se realiza una consideracion idéntica a la anterior y se afiade ademas que se
han cargado a la cuenta de explotacién “todos los gastos generales de oficinas, y personal técnico
y administrativo, a pesar de que ha dedicado parte de sus actividades, a la construccion e
inspeccion de las nuevas lineas”. La cuantia llevada a gasto y no activada supone un criterio
demasiado conservador considerando que, ademds la compafia no realizé gasto alguno por
amortizacion los primeros afios. Las cantidades contabilizadas en esta cuenta quedaron en
suspenso y no se ‘recuperaron” en la etapa inicial, donde su importancia relativa era considerable.
Por ultimo en la memoria de 1933 se informa de que “en el balance de la Compaiiia, aparecen en
su activo, incluidas ya en la cuenta de Primer Establecimiento (Lineas en explotacién) las partidas
de la linea de Torrijos, que en el balance del afio anterior se hallaban aun pendientes de pago,
asi como las referentes al material mévil que en aquella época estaban todavia en construccion,
lo que justifica el aumento que dicha cuenta de Primer Establecimiento (Lineas en explotacion)
ha tenido”.

En relacion al material movil y en la memoria de 1932 se recogen en la cuenta de Primer
Establecimiento los coches en construccion a 31 de diciembre que, Iégicamente, no se habian

puesto en circulacion.
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La cuantificacién y representacion gréfica de la cuenta de Primer Establecimiento es la siguiente:

Ptas. Corrientes Ptas. constantes
1917 2336639,03 2.336.639,03
1918 6.540.187,87 6.540.187,87
1919 11.069.325,47 9.796.730,22
1920 17.001.806,40 13.780.034,37
1921 25.228.782,38 20.556.328,84
1922 49.107.723,13 41.783.138,88
1923 49.107.723,13 42.724.659,07
1924 67.356.832,30 56.374.985,19
1925 77.766.884,52 63.364.201,52
1926 78.483.153,74 64.632.425,05
1927 79.703.514,31 64.942.161,09
1928 86.603.338,14 75.775.079,31
1929 93.675.281,61 79.703.294,15
1930 95.696.073,48 79.231.721,71
1931 98.652.461,36 78.270.756,39
1932 76.757.107,73 63.414.662,70
1933 106.196.736,36 90.859.630,70
1934 107.896.343,39 89.883.658,27
1935 117.576.232,05 97.468.483,83

Tabla 4.3. Evolucion del Primer Establecimiento.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.
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Grafico 4.2. Evolucion del Primer Establecimiento.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.
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Ptas. corrientes Ptas. constantes
1919 802.869,44 710.566,81
1920 1.240.985,08 1.005.823,54
1921 2.896.853,58 2.360.346,76
1922 4.171.810,21 3.549.570,50
1923 5.777.906,00 5.026.888,81
1924 6.701.586,66 5.608.961,05
1925 7.285.347,71 5.936.077,33
1926 7.418.666,30 6.109.418,43
1927 7.547.944,65 6.150.040,45
1928 7.576.921,40 6.629.557,62
1929 7.505.582,83 6.386.099,57
1930 7.544.996,40 6.246.892,20
1931 7.596.975,85 6.027.432,44
1932 7.694.727,86 6.357.177,68
1933 8.070.671,14 6.905.091,67
1934 8.225.439,91 6.852.249,18
1935 8.954.356,60 7.422.993,12

Tabla 4.4. Evolucién de talleres, cocheras y almacenes.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.
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Grafico 4.3. Evolucion de talleres, cocheras y almacenes.
Fuente: Elaboracién propia a partir de las memorias.

Esta partida recogia los edificios que la compafia utilizaba como talleres, almacenes y otras
dependencias como cocheras dedicadas a resguardar el material mévil del ferrocarril metropolitano y a los

trabajos de entretenimiento y reparacion del mismo. En 1932308 se pueden identificar los siguientes:

e Grupo de edificios y terrenos en el distrito de Universidad (proximos a la Glorieta Ruiz Giménez)
de 5.918,72 metros cuadrados. Consta de dos grandes naves dedicadas a cocheras y ofras

dependencias.

308 Datos tomados de la escritura de cambio de denominacion y aumento de capital social otorgada ante el notario D.
Antonio Puchol Camacho el 10/02/1932,
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e Una parcela situada en el distrito judicial y municipal de la Universidad, adquirida en 1920 a la
sociedad Deutsch Spanische Inmobilien Seselllschaft.

e Unterreno en el distrito de Universidad, barrio de Lozoya, anejo a los talleres.

e Unsolar en la avenida de Pablo Iglesias de 3.098,15 metros cuadrados.

e Un edificio destinado a central eléctrica situado en la calle Valderribas con una superficie total de
1.523 metros cuadrados.

¢ Un grupo de edificios dedicados a cocheras del material mévil del ferrocarril Metropolitano y a los
talleres de entretenimiento y reparacion del mismo, con una extension de 20.058,98 metros
cuadrados y conteniendo ademés de cocheras, talleres e incluso oficinas y viviendas.

e Unsolaren la calle Granada con superficie de 5.886,14 metros cuadrados.

e Un solar, préximo al anterior en la calle de Valderribas, distrito de Hospital, con 986,09metros
cuadrados.

e Unsolaren la calle Castell6, barrio de Goya, distrito de Buenavista de 8.954,54 pies o sea 694,50
metros cuadrados.

e Unsolaren la calle de Gonzalo de Cérdoba y Olid de 807,47 metros cuadrados.

De entre estos inmovilizados destacan los almacenes y talleres, que ya en el afio 1923 se extendian
sobre una extension de mas de 20.000 metros cuadrados con almacén de cementos, depésitos de medios
auxiliares, montacargas, via y vagonetas, talleres de carpinteria, parque de camiones con depdsitos de
gasolina, cuadras y cocheras (las cuadras para los animales de los carros), talleres de cerrajeria, forja y

reparacion de vehiculos.

La cuenta de muebles, enseres y aparatos registra los elementos propios de estas caracteristicas

destacando las maquinas expendedoras de billetes que serén analizadas posteriormente.
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Ptas. corrientes Ptas. constantes
1919 51.110,87 45.234,86
1920 145.440,98 117.880,52
1921 188.961,63 153.965,31
1922 304.767,96 259.310,78
1923 510.620,16 444.249,31
1924 736.706,50 616.593,99
1925 742.082,83 604.646,65
1926 746.092,83 614.422,16
1927 750.541,04 611.538,37
1928 765.107,84 669.444,26
1929 776.242,83 660.463,57
1930 794.325,15 657.662,82
1931 789.282,35 626.215,76
1932 840.884,81 694.716,47
1933 894.723,32 765.505,92
1934 952.772,36 793.712,40
1935 991.461,19 821.902,67

Tabla 4.5. Evolucion de muebles, enseres y aparatos.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.
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Grafico 4.4. Evolucion de muebles, enseres y aparatos.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.
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4.2.2. LA RED DEL METROPOLITANO

La red metropolitana casi alcanzé los diecinueve kildmetros de longitud en el periodo objeto de
estudio, en concreto 18.924,16 metros distribuidos en dos lineas y un ramal. La evolucion cronolégica en

el periodo puede sintetizarse en la siguiente tabla3;

FECHAS DE INAUGURACION DE TRAMOS

LINEA FECHA LONGITUD TRAMO LONGITUD RED (metros)
(metros)
Norte-Sur. Cuatro Caminos-Sol (linea 1) 17-10-1919 3.480,77 3.480,77
Norte-Sur. Sol-Atocha (linea 1) 21-12-1921 1.836,93 5.317,20
Norte-Sur. Atocha-Vallecas (linea 1) 08-05-1923 2.266,14 7.583,84
Este-Oeste. Ventas-Sol (linea 2) 16-06-1924 3.754,06 11.337,90
Este-Oeste. Sol-Quevedo (linea2) 21-10-1925 2.237,25 13.575,15
Ramal Isabel Il-Norte (RN) 26-12-1925 1.015,11 14.590,26
Cuatro Caminos-Tetuan (linea 1) 06-03-1929 1.740,97 16.331,23
Quevedo-Cuatro Caminos (linea 2) 10-09-1929 1.463,45 17.794,68
Goya-Diego de Ledn (linea 2) 17.09.1932 1.129,48 18.924,16
Embajadores-Sol (linea 3) 08-08-1936 1.405,60 20.329,76

Tabla 4.6. Evolucion de la red (1919-1935).
Fuente: Elaboracion propia.

Una representacion gréfica, tratadas las imagenes originales®'?, de la evolucion de la red en el

periodo analizado puede verse a continuacion®'!;
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Figura 4.1. Evolucion de la red de metro 1919-1935.
Fuente: Elaboracién propia.

309 Hemos incluido la linea 3, Embajadores-Sol, que aunque inaugurado al poco de comenzar la guerra civil ya que
figura en los registros contables del periodo analizado.

310 OTAMENDI, M (1921).
311 La evolucion completa de la red durante el periodo analizado se presenta en el Anexo V.
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Caracteristicas técnicas.

La red metropolitana madrilefia se desarrollé en un tinel de doble via, de 1,445 metros de altura,
con una seccion de galeria suficiente para habilitar la circulacion de coches de 2,40 metros de anchura,
con toma de corriente eléctrica sobre hilo aéreo. La red era subterrdnea en su totalidad y en su construccién

se utiliz6 el sistema de zanja abierta. Este sistema consiste en esencia:

“En abrir en la calle dos estrechas zanjas de 0,95 metros, paralelas y separadas seis
metros, que, macizadas después de hormigdn constituyen los estribos; a
continuacién, levantado el pavimento de la calle, se abre una zanja entre dichos
estribos, cuyo fondo dibuja exactamente el intradds de la boveda, y sobre esta cimbra
de tierra, previamente alisada y revestida de yeso, se echa el hormigdn,
construyéndose la béveda por anillos de cuatro a seis metros de longitud; la zanja se
terraplena y pasado el tiempo preciso para que la fabrica fragle, se hace en tinel la
destroza y solera de galeria”. 3'2
También se utilizo el sistema belga en aquellos lugares donde la estrechez de las calles o su intenso
trafico impedian aplicar el sistema anterior. El sistema belga comienza por la bdveda, que es de
mamposteria o ladrillo, continua por los estribos de idénticos materiales y después de la destroza aplica

una capa de hormigén.

La curva de radio minimo se establece en 90 metros y las rampas maximas son del 5% lo que
permitié una disposicion de las estaciones a muy poca profundidad, con unos accesos de pocos escalones,

comodos y muy apreciados por los viajeros.3'3

Las estaciones, con béveda de arco eliptico de catorce metros, son de sesenta metros de longitud
y la anchura de las estaciones es de cuatro metros en las estaciones de importancia y de tres metros en
las restantes. Las estaciones son claras y alegres adornadas con la rica variedad de ceramicas espafiolas
siendo el vestibulo de la estacion de Sol, centro y corazdn de la capital, el mas suntuoso, con muros de

marmoles suaves.

La via es de carril Vignole, de cuarenta kilogramos por metro lineal, fabricado en Bilbao y colocado
sobre traviesas de roble y placas de asiento. El sistema de sefiales es de circuito de via (el original fue de

pedal) de corriente alterna, de funcionamiento mas seguro.

312 OTAMENDI, M. (1918) p. 11.
313 La excepcion son las estaciones de puerta del Sol y Gran Via donde se dispusieron ascensores.
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El material movil

disponible en la época solo permitia la fabricacion de las cajas de los vehiculos, que se contrataron en
Carde y Escoriaza en mayo de 1918. El resto hubo de traerse del extranjero. En 1923 se adquirieron los
coches denominados tipo Vallecas. Una descripcidn de los coches de la época y sus caracteristicas puede

consultarse el anexo VI.

MATERIAL MOVIL (1919-1936)
COCHE TIPO COCHE TIPO COCHE TIPO COCHE TIPO COCHE TIPO

CUATRO VALLECAS VENTAS QUEVEDO EMBAJADORES
CAMINOS
Motores 27 5 17 31 8
Remolques 15 10 17 36 8
Longitud 11,75-14,3m 11,75-14,3m 12,50-14,30m 12,5m 14,3m
Carde y Euskalduna Euskalduna y Sociedad Espafiola CAF.
Constructor Escoriaza Carde y de Construccion
Escoriaza Naval (Sestao)
Afios puesta 1919-1936 1923-1934 1924-1925 1925-1931 1936-1939

en servicio
Tabla 4.7. Material mévil (1919-1936).
Fuente: Elaboracion propia.
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Grafico 4.5. Coches en servicio (1918-1936).
Fuente: Elaboracion propia.

4.2.3. OTROS ELEMENTOS DE INMOVILIZADO RELEVANTES
Ascensores

Por suimportancia econémica y técnica merece la pena detenerse en este tema. Algunas estaciones

de metro quedaban, por razones técnicas, muy por debajo del nivel de las calles y requerian salvar esta

314 Se les designé con el nombre de Cuatro Caminos y fueron M1aM11 y R1 a R10. La estructura de los mismos era
metalica y autoportante.
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distancia con un elevado numero de escaleras. El acceso a las estaciones se realizaba desde la calle, con
una escalera con barandilla, sefializada con una gran farola visible desde larga distancia. La escalera
conduce al viajero a un vestibulo subterrdneo en el que se encuentra la taquilla de venta de billetes desde

donde descendera al andén correspondiente.

En dos estaciones, Sol y Gran Via, debido a la profundidad de las mismas la composicién de la
estacion varios completamente. En Gran Via se dispuso una marquesina decorativa -disefio de Antonio
Palacios- que se apoyaba sobre un poyo decorativo de granito pulimentado. Dentro y en la parte central se
alojaba un ascensor ademas de las escaleras (94 en total). En Puerta del Sol la disposicién es anéloga
pero por sus dimensiones se dota de dos escaleras y dos ascensores. En este caso la marquesina se apoya
sobre hierro para minimizar la ocupacién de via publica. Los ascensores, sistema Stigler, con una velocidad
de un metro por segundo se pusieron en servicio el 18 de noviembre de 192035, La capacidad de carga
era de 2.500 kgs. El servicio era opcional y el coste 0,05 pesetas salvo de 06,30 h a 10H, que era gratuito
para facilitar el transito de los trabajadores. En 1921 fue utilizado por 1.597.536 viajeros. Después la
recaudacion media durante su vida, el dltimo se retird en 1969, fue de 750 pesetas, es decir cada dia lo

utilizaban 15.000 viajeros.3'6
Maquinas expendedoras de billetes

Como ejemplo anecdético pero también simbolo inequivoco de la vocacion de modernidad de la
compaiiia resulta obligado citar la instalacion, doce afios después de la inauguracién, de las primeras
maquinas expendedoras de billetes. En 1931 y a titulo experimental se dispusieron dos maquinas billeteras

en las estaciones de Sol y Cuatro Caminos.

“Se han instalado dos modelos de maquinas billeteras automaticas, a titulo de ensayo,
una en la estacion de Sol y otra en la de Cuatro Caminos; estas maquinas que tanto
se han generalizado en los Metropolitanos extranjeros, han dado también aqui muy
buen resultado, pues descargan la excesiva labor de las taquilleras en los momentos
de grandes aglomeraciones de publico, y facilitan a los viajeros la adquisicién de sus
billetes.”s!”

315 Existe carpeta en Archivo con documentacion de la peticién ante el Ministerio de Fomento y notificacién -de nuevo-
del Ayuntamiento de Madrid reclamando para si su gestion y control.

316 Un dicho popular expresaba que todo sube menos el ascensor de la Gran Via, que costé 0,05 céntimos de peseta
durante los casi cuarenta afios de servicio. En 1932 se interrumpid el servicio por un accidente.

317 Memoria 1931, p. 9.
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Figura 4.2. Instalacion preparada para la colocacion de expendedoras de billetes.
Fuente: Archivo Metro de Madrid.

4.2.4. LAS CENTRALES DE PRODUCCION ELECTRICA

El fluido eléctrico era imprescindible para el funcionamiento del metropolitano. La compafiia firmd,
con Unién Eléctrica Madrilefia, un contrato el 18 de febrero de 191838, con mas de afio y medio de

antelacion a la puesta en servicio. Las clausulas mas relevantes eran:

e Laenergia eléctrica serd suministrada bajo la forma de corriente continua, a una tension de 500
a 600 voltios en las barras.

e Las interrupciones -algo relativamente frecuente en esa época- de corta duracion, hasta cinco
minutos, no darian derecho a reclamacién alguna. La Union Eléctrica madrilefia se comprometia
a pagar el doble del importe de la energia dejada de suministrar si la averia era superior a cinco
minutos.

o El precio del suministro se establecia en la siguiente escala en funcion del consumo:

Consumo anual hasta 1.000.00 Kwh 0,075
Consumo anual hasta 2.000.000 Kwh 0,070

Consumo anual mayor a 2.000.000 Kwh 0,065

e LaU.E.Mno podra otorgar a ninguna otra empresa de traccion -cuyo consumo, potencia maxima
y factor de carga sean similares a las del contrato- precios 0 garantias de suministro mas
favorables. Si esto se produce se consideraran extensibles al metropolitano.

e Laduracion del contrato sera de veinticinco afios.

318 E| original todavia se conserva en la compafiia.
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En realidad la decisién de externalizar el suministro de energia eléctrica obedecia a razones de
economia en la inversion inicial ya que era, estratégicamente, mas adecuado invertir en la infraestructura
con visién de crecimiento futuro que en electricidad. Ademas la Unién Eléctrica ofrecia capacidad técnica
suficiente para realizar el servicio. Contaba con los saltos de Bolarque e Isabel Il donde se generaba la
energia de alta tensién que se convertia en trifasica a 600 voltios en la Central Norte (calle Francisco de

Rojas).

Durante los ejercicios siguientes la cuestion eléctrica siguié siendo preocupacién del Consejo de
Administracion. Las memorias econdmicas informan casi todos los afios de la calidad y desarrollo de este
fundamental suministro para el metropolitano. En el afio 1922 se informa de la excepcional sequia sufrida
y de las restricciones en el suministro que obligé a la reduccién del horario de trenes con notables pérdidas
economicas. Se informa, por primera vez, que el “Consejo esta estudiando los medios para que en lo
sucesivo no nos falte la energia necesaria para atender el intenso trafico que la vida de Madrid requiere”.
Para evitar depender de una sola compaiiia suministradora se incorpora al servicio a Hidraulica Santillana
y se decide acometer la construccidn -en coordinacion con las suministradoras- de una central térmica para
casos de estiaje 0 averias. La razén era doble: por un lado reducir el coste econdémico del Kilovatio3'® y por

otro dotar de seguridad y regularidad al servicio.

La capacidad prevista es de 4.500 CV repartidos en tres grupos de 1.500 CV cada uno. En 1923 el
calculo de consumo de energia era de 27.500 kilovatios-hora con absorcion maxima de energia de 2.200
CV32, De nuevo se planificaba la central con previsién de crecimiento futuro. Los motores elegidos fueron
diésel de dos tiempos, decision dificil pues lo habitual era utilizar turbinas de vapor (por ejemplo en el metro
de Paris). La obra se realiz6 bajo la direccion técnica del ingeniero jefe de la compafia Carlos Laffite32! y
los edificios del barrio del Pacifico fueron disefiados por el arquitecto Antonio Palacios. La construccion y
puesta en funcionamiento de la central fue muy rapida, comenzando las obras en octubre de 1922 y estando

en servicio en el verano de 1923.

Contablemente las inversiones realizadas se anotaban en la cuenta Centrales de produccion y

distribucion, que se representa a continuacion:

319 Se conserva en el Archivo el contencioso con Hacienda derivado de la venta de la energia sobrante.

320 Dato de Miguel Otamendi en revista Obras Publicas para 20 horas de servicio diarias en unared de 7,7 kmy 11.000
coches-kildometro/dia.

821 LAFFITE, C. (1930).
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CENTRALES DE PRODUCCION

Y DISTRIBUCION

1922 846.851,66
1923 4.587.030,97
1924 7.195.938,07
1925 8.284.385,76
1926 8.396.583,02
1927 8.467.834,53
1928 8.975.579,59
1929 9.585.723,46
1930 9.825.789,24
1931 9.900.167,50
1932 10.020.167,85
1933 10.019.446,00
1934 10.021.799,47
1935 9.991.878,97

Tabla 4.8. Centrales de produccion y distribucion (1922-1935).
Fuente: Elaboracion propia.
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Grafico 4.6. Centrales de produccion y distribucion (1922-1935).
Fuente: Elaboracién propia.

Las mayores inversiones de estas actividades se realizaron en los afios 1923 y 1924; las pequefias
cantidades en que se incrementa esta cuenta en los afios sucesivos se deben al registro como activo de
gastos de reparacion, produciéndose una baja de equipo en 1935. Como en el resto de inmovilizados no

se observa que se practicara correccién valorativa alguna.
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4.3. RESULTADOS DEL PERIODO

La idea principal es que la compafiia siempre obtuvo beneficios desde su inicio de explotacién en

31 de octubre de 1919. El resultado del periodo presenta la siguiente representacion gréfica:
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Gréfico 4.7. Resultado del ejercicio (1917-1935).
Fuente: Elaboracién propia.

En el analisis de los resultados cuyo valor numérico puede verse en la siguiente tabla observamos

y relacionamos los siguientes aspectos:

e Enlos dieciséis afios completos (en 1918 no hubo servicio y en 1919 solo dos meses) el resultado
es creciente respecto al afio anterior en once ejercicios y decreciente en cinco.

e Los porcentajes de aumento son mayores los primeros afios de puesta en servicio del
Metropolitano. El afio 1922 el crecimiento en porcentaje sobre el precedente es de un 60%.

e Los decrecimientos se producen los afios 1925, 1929, 1931,1932 y 1934 en porcentajes de
disminucién de 22%, 11,80%, 8,42%, 0,42% y 6,26%. El mayor afio de descenso se corresponde
con la guerra de precios entablada con el tranvia en 1925. El descenso de 1929 y 1932 por los
aumentos de gastos de personal y la apertura de la linea 2 en el primero de estos afios. La
minoracion del resultado en 1934 se debe a las pérdidas sufridas por las huelgas de septiembre
y octubre que la compaiiia, evalta en 100.000 pesetas322.

o Por su parte los porcentajes de incremento del resultado son espectaculares creciendo un 360%
entre 1920 y 1935.

322 Memoria, 1934.
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RESULTADO

1917

1918

1919 263.444,15
1920 1.221.992,18
1921 1.563.178,55
1922 2.495.404,95
1923 2.527.561,18
1924 2.864.229,61
1925 2.390.781,10
1926 2.138.360,72
1927 2.986.659,00
1928 3.907.101,48
1929 4.410.442,86
1930 5.574.303,31
1931 5.141.320,02
1932 5.117.291,56
1933 5.659.474,76
1934 4.761.172,77
1935 5.609.924,96

Tabla 4. 9. Resultado del ejercicio (1917-1935).
Fuente: Elaboracion propia.

Su evolucion en porcentajes de crecimiento nos permite establecer las siguientes relaciones y

consideraciones:

Descontando el resultado de 1919 (dos meses) se observa un crecimiento inicial hasta 1922 con
porcentajes de aumento sobre el ejercicio anterior superiores al 60% (1922), con cierta
ralentizacién en 1923, afio en el que se produce la primera huelga de personal en la empresa de
mas de un mes de duracion.

En los afios 1925 y 1926 se producen descensos en el resultado de un 20% y 10%
respectivamente debidos principalmente a la “guerra de tarifas” con los tranvias cuyo objetivo
ultimo era aumentar el nimero de viajeros y neutralizar al competidor.

En 1927 el beneficio aumenta un 40% como consecuencia de la finalizacion pactada de la guerra
de precios y el retorno a la normalidad tarifaria y al control de los gastos de explotacién. En pocas
palabras se mejoré notablemente en la explotacién de la compafia que con la misma red y
aumento de gastos de personal mejora todos sus ratios de explotacion: coeficiente de explotacion,
beneficios por kilémetros, efc....

Hasta 1930 el resultado sigue creciendo en porcentajes vertiginosos, mas de un 40% entre 1928
y 1930.
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o Desde 1931 hasta 1934 el beneficio disminuye ligeramente afio tras afio, salvo en 1934 donde el
descenso es acusado en mas de un 8% respecto al afio anterior. La causa es la huelga de 1934
y su efecto en las suspensiones del servicio y personal.

e Enelafio 1935 el resultado se recupera y aumenta en cerca del 18% respecto al afio anterior.

El resultado teniendo en cuenta la inflacion y referenciando la misma al explicado afio base de 1918

puede representarse de la siguiente manera:

RESULTADO PTAS. CONSTANTES,

BASE 1918

1917 0,00
1918 0,00
1919 233.157,05
1920 990.429,71
1921 1.273.672,74
1922 2.123.206,80
1923 2.199.026,61
1924 2.397.246,07
1925 1.948.000,57
1926 1.760.982,23
1927 2.433.519,92
1928 3.418.585,60
1929 3.752.610,28
1930 4.615.253,61
1931 4.079.117,76
1932 4.227.768,97
1933 4.842.124,20
1934 3.966.321,87
1935 4.650.522,22

Tabla 4.10. Resultado ptas. constantes, base 1918.
Fuente: Elaboracion propia.
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4000000
3000000
2000000
1000000

e Resultado Ptas. Constantes

Grafico 4.8. Resultado ptas. constantes, base 1918.
Fuente: Elaboracién propia
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4.3.1. EVOLUCION DE LOS INGRESOS

En este apartado analizaremos la composicién de los ingresos de la compaiiia, los productos de la
explotacion en la terminologia de la época. Los ingresos se recogian en el Libro de Ingresos y Gastos. Es
un libro curioso del que se conservan tres unidades y donde fundamentalmente se transcribe, desde 1922,
mes a mes la, comparativa de ingresos y gastos con el afio precedente y el acumulado del afio en curso.
Se reflejan también los “importes en mas” o “en menos” en lo que constituye una contabilidad analitica

basica que permite establecer interesantes conclusiones.

Al final de cada mes se resume el resultado y se calculan los siguientes parametros: coeficiente de
explotacion, longitud media de la linea, ingreso total por kildémetro, nimero de coches kilémetros, ingreso
por coche kildmetro y viajeros transportados. Los citados parametros permiten medir y evaluar la evolucion

del servicio durante casi la totalidad del periodo estudiado.

Los conceptos de ingresos se desglosan con bastante detalle y por capitulos:

PRODUCTOS DE LA EXPLOTACION

CAPITULO | PRODUCTO DE VIAJEROS
CAPITULO Il PRODUCTO DE ASCENSORES
CAPITULO Il PRODUCTO DE ANUNCIOS y OTROS

120000000
111673480

00000000 073480
1

9887638 00000000

90256327
80000000 80118271
67664276 20748533
60000000 64527520
48443359
40000000 42328657
34923264
0140202
20000000
0 2655757

Grafico 4.9. Viajeros.
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias.

El producto de viajeros es, con diferencia, la principal fuente de ingresos. Es creciente desde el
primer afio y durante toda la serie objeto de estudio, salvo el afio 1934 descenso explicable por las huelgas

en la compafia y la huelga revolucionaria del mes de octubre.
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Su evolucién en pesetas corrientes y constantes puede observarse en los cuadros siguientes con la
consideracion de solo dos meses de ingresos en el primer afio de explotacion ya que, como hemos

comentado, el servicio se inauguré el 31 de octubre de 1919.

Ptas corrientes Ptas constantes
1919 411.763,97 364.425,14
1920 2.207.642,91 1.789.303,70
1921 2.981.531,39 2.429.341,96
1922 4.805.591,49 4.088.821,14
1923 5.879.412,00 5.115.200,97
1924 7.531.991,37 6.303.976,71
1925 8.100.015,04 6.599.865,59
1926 10.007.304,02 8.241.212,24
1927 10.875.400,18 8.861.240,27
1928 12.057.217,32 10.549.669,54
1929 13.772.433,30 11.718.227,94
1930 15.337.828,35 12.698.980,25
1931 15.769.323,84 12.511.364,52
1932 16.493.543,29 13.626.522,88
1933 17.426.128,39 14.909.418,54
1934 17.058.219,11 14.210.445,78
1935 18.290.238,90 15.162.263,86

Tabla 4.11. Productos de la explotacion.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias.

20.000.000,00

15.000.000,00
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e Ptas corrientes — emmmmmPtas constantes

Grafico 4.10. Productos de la explotacion.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias.

Se ha calculado también un indicador ajeno al efecto monetario de la inflacion como es el la
expansion de las ventas que mide el incremento que se produce cada afio en las ventas en relacion al
inmediato anterior. Este indicador es especialmente importante en la compafiia metropolitano durante las
etapas iniciales de implantacion y crecimiento pues es una medida efectiva del grado de aceptacion del

nuevo transporte. Considerando que un nuevo servicio suele necesitar de un cierto tiempo de implantacion
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para su conocimiento y aceptacion por parte de los usuarios, podemos concluir sefialando el éxito inicial y

creciente del metropolitano madrilefio.

EXPANSION DE
VENTAS

1920 5,36
1921 1,35
1922 1,61
1923 1,22
1924 1,28
1925 1,08
1926 1,24
1927 1,09
1928 1,11
1929 1,14
1930 1,11
1931 1,03
1932 1,05
1933 1,06
1934 0,98
1935 1,07

Tabla 4.12. Expansion de ventas.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias.

6,00
5,00
4,00
3,00

2,00

1,00 —_—_ m—

0,00

s EXPANSION DE VENTAS

Grafico 4.11. Expansion de ventas.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias.
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Consideraciones generales y evolucién de la Tarifa

La tarifa distinguia entre primera y segunda clase y ademas el precio dependia del lugar de destino
escogido; asi habia que elegir primero el destino y después elegir la clase y por tanto el precio. Era, en
definitiva, un sistema complejo que requeria -para su correcto funcionamiento- de una vigilancia que
ejercian los inspectores de la compariia. Hay que recordar aqui que la comparia Metropolitano opt6 por un
sistema de renuncia a las subvenciones y sistema tarifario libre. Analizado el periodo las tarifas establecidas

fueron las siguientes:

Billete sencillo (ptas.)  Billete IDA/VUELTA

(ptas.)
17.10.1919 0,10-0,15 -
26.10.1921 0,10-0,30 -
16.06.1924 0,10-0,40 0,20 - 0,40
06.01.1929 0,10-0,40 0,20 - 0,40

Tabla 4.13. Evolucion de la tarifa.
Fuente: Elaboracion propia.

Las tarifas no sufrieron aumentos significativos durante dieciocho afios. Si tenemos en cuenta el
indice de precios, con base afio 1919, el precio del billete incluso descendié en unas décimas, debido como
hemos comentado a la guerra de precios que se establecié con los tranvias y a la decidida politica comercial
de la compafiia. Esta consideraba que el beneficio debia obtenerse aumentando exponencialmente el
numero de viajeros y no el precio de los billetes. En esta linea en junio de 1924 se ofert6 el billete de ida y

vuelta con la clara intencion de fidelizar a los viajeros.
4.3.2. EVOLUCION DE LOS GASTOS

La compaiiia llevaba, como ya hemos comentado, un peculiar y desarrollado sistema de registro y
control de los gastos. Existe una interesada contradiccion entre las cuentas de pérdidas y ganancias
publicadas oficialmente-con muy poco desglose de los gastos- y el avanzado sistema que veremos a
continuacion.® Los gastos de clasifican, a lo largo de los afios y con desglose también creciente, por

capitulos y por articulos desglosados segun se indica a continuacion:

323 Un detalle pormenorizado en NUNEZ, G. y BUENDIA, D. (2008). También una revision historica que relaciona
hechos histdricos con contabilidad de costes y gestion, en GUTIERREZ HIDALGO, F. (2005).
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Grafico 4.12. Evolucion del desglose de los capitulos de gastos (1922-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de los libros de gastos e ingresos.
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Grafico 4.12. Evolucion del desglose de los capitulos de gastos (1922-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los libros de gastos e ingresos.
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Grafico 4.12. Evolucion del desglose de los capitulos de gastos (1922-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los libros de gastos e ingresos.
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Grafico 4.12. Evolucion del desglose de los capitulos de gastos (1922-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los libros de gastos e ingresos.
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Los capitulos anteriores estan claramente disefiados con el objetivo de controlar la actividad de un
nuevo medio de transporte y poder identificar donde y porqué se produce un gasto®. A tal efecto el Servicio
Administrativo de la Compariia disponia unos formularios a cumplimentar, también en relacién a las

estadisticas de los distintos servicios.

A continuacion se muestran a modo de ejemplo algunos de los estados comparativos donde mea a

mes se iban reflejando los gastos por capitulos y su evolucién.

%24 De utilidad en la contextualizacion el trabajo de DONOSO ANES, R., RUIZ LLOPIS, A. y GINER INCHAUSTI, B.
(2006). También es obligado consultar ESCOBAR PEREZ, B. y LOBO GALLARDO, A. (2000).
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Figura 4.3. Fragmentos del Estado Comparativo con el afio anterior, 1922.
Fuente: Archivo Metro de Madrid.
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Las memorias econdmicas publicaban las cuentas de explotacién con un minimo desglose, en
realidad se indicaban extractos con la totalidad de los gastos. Ademas la compaiiia “contabilizaba los gastos
no por conceptos sino por secciones o capitulos®2; por ejemplo el gasto de personal estaba registrado de
forma dispersa por secciones-en algunos casos y en ausencia de explicaciones se nos antoja dificil y a

veces arbitraria la asignacion realizada- y a calcular el gasto total requiere la suma de las distintas partidas.

A continuacién presentamos la distribucidn porcentual y representacion grafica respetando el criterio

de la compafiia:

| ] i v v | vil il

1920 9,48 27,40 24,71 23,33 7,97 71

1921 10,23 27,04 22,72 27,29 7,33 5,39

1922 9,62 28,03 24,52 22,41 6,61 8,81

1923 8,49 25,20 25,46 17,28 7,89 8,46 7,22
1924 9,43 26,44 26,87 12,98 6,53 7,16 10,59
1925 9,99 25,58 23,63 13,44 6,42 9,15 11,79
1926 11,59 24,62 27,88 7,89 5,91 8,02 2,27 11,82
1927 11,76 26,13 31,37 8,28 5,83 8,54 2,46 5,63
1928 11,47 25,55 31,40 8,04 5,46 7,64 3,55 6,89
1929 10,76 25,81 31,57 8,36 4,64 6,91 4,07 7,88
1930 9,39 24,09 31,01 9,19 511 6,88 5,00 9,33
1931 8,87 2391 28,39 7,93 4,52 7,20 6,11 13,07
1932 8,77 23,84 27,86 7,78 3,86 7,06 8,59 12,24
1933 8,11 27,85 30,25 9,02 3,65 7,75 3,88 9,49
1934 8,00 28,25 29,32 9,19 3,81 7,78 2,66 10,99
1935 7,53 26,60 29,72 10,47 4,02 7,50 3,48 10,68

Tabla 4.14. Distribucion de gastos por capitulos (1920-1935) (%)32
Fuente: Elaboracion propia

325 | os capitulos VII'y VIII se incorporaron en momentos temporales distintos al inicial.

326 | a distribucion de gastos se realiza atendiendo a la siguiente clasificacion por Capitulos:
Capitulo | : Servicios Generales

Capitulo IIl: Movimiento

Capitulo IlI: Traccion

Capitulo IV: Material Mévil

Capitulo V: Material Fijo Eléctrico

Capitulo VI: Via'y Accesos

Capitulo VII: Conservacion Extraordinaria

Capitulo VIII: Gastos Generales
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Grafico 4.13. Distribucion de gastos por capitulos (1920-1935) (%).
Fuente: Elaboracion propia.

Para obtener un mayor nivel de informacién y desglose de las partidas de gastos hay que acudir a
los libros de explotacion donde el nivel de detalle es notable3?”. Los gastos mas importantes son, sin duda,
los de personal que en general tienen una tendencia creciente en el periodo por dos razones: primera por

el mayor numero de empleados y obreros y segunda por la mejora en las retribuciones de los mismos.

PERSONAL MATERIAL Y VARIOS ENERGIA B TRAORD
PTAS % PTAS % PTAS % PTAS %
1922 126612450 5873 37803954 1754 51168135 2373 000 000
1923 151674257 5785 47258086 1802 63250545 24,13 000 000
1924 181054051 5532 62587636 1912 83663901 2556 000 000
1925 107474739 5367 92367806 2510 78093539 2123 000 000
1926 224546424 5031 88719410 1988 121602399 2724 11500000 257
1927 264679042 5753 49711047 1081 133642650 2905 12000000 261
1928 265273354 5623 51773109 1097 136703877 2898 18000000 3,82
1920 304246030 5595 60283311 11,00 155244324 2855 24000000 441
1930 325092753 5429 62690630 1047 178019850 2973 33000000 551
1931 352069862 5509 65548254 1023 177178849 2766 45000000 7,02
1932 | 371708736 5352 71594411 1031 183257764 2638 68000000 979
1933 452672193 5878 75186641 076 200285158 2718 33000000 4.8
1934 497280250 6182 69263775 861 213882164 2659 24000000 298
1935 500244288 5945 84668274 1006 223823889 2660 32759687 3,89

Tabla 4.15. Distribucion de gastos por capitulos seleccionados (1922-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

327 En nuestra opinién hay una decidida e injustificada decisién de no mostrar toda la informacién disponible en las
memorias econémicas.
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Grafico 4.14. Distribucion de gastos por capitulos seleccionados (1922-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

Durante todos los ejercicios y también en este de 1926 los mayores gastos corresponden a las
partidas de personal y suministro de energia que juntas superan el 75 % del gasto total. En materia de
personal las mejoras son notables, a partir de este afio, con la creacion de los comités paritarios y jurados
mixtos (RD de 26 de noviembre de 1926) que cre6 una organizacion mixta de obreros y patronos con el
objetivo de regular las relaciones laborales en sus distintos aspectos como la seguridad, resolucion de los

conflictos, retribuciones y legislacion social.

3 Conserv. Extraord.; 2,57
Energia;

27,24\ i

.
’
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Grafico 4.15. Distribucion de gastos por capitulos seleccionados (1926).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

En el afio 1931, afio de la proclamacion de la Il Republica, los gastos de personal y los de energia
aumentan hasta representar un 82 % de los gastos totales. Con la Republica los jurados mixtos amplian
sus funciones y, con Largo Caballero como ministro de Trabajo, se imponen laudos de obligado
cumplimiento en caso de falta de acuerdo entre la representacidn obrera y las empresas. El resto de gastos

relativos a la conservacion extraordinaria y a material y diversos no son muy significativos.

La partida de conservacion extraordinaria contabilizaba una cuota para registrar la posible pérdida

de valor que pudieran tener, por el uso 0 mero transcurso del tiempo, los elementos del inmovilizado. Era
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un concepto muy parecido a la amortizacion que empieza a dotarse en el ejercicio 1926 y que

comentaremos mas tarde3?8,

Conserv. Extraord.; 7,02

Energia; P
27,66 *
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diversos;
10,23

Grafico 4.16. Distribucion de gastos por capitulos seleccionados (1931).
Fuente: Elaboracién propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

Los ejercicios de 1932 y 1933 presentan también distribuciones de gastos donde se refuerza el peso
especifico de los gastos de personal y de energia que llegan a suponer hasta un 85 % del gasto total. La
acertada decision de la empresa de crear su propia central de produccién y distribucion no permite reducir
el coste del fluido eléctrico significativamente pero asegura la continuidad del mismo en un entorno con

cortes y deficiencias en el servicio eléctrico provocados por sequias y estiajes.

328 Consideramos que no es casual la dotacion de 1926 ya que este ejercicio es fundamental en el periodo analizado
por la guerra de precios con otros transportes y los ajustes laborales provocados por el cese temporal de la
construccion de lineas y las indemnizaciones al personal.
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Grafico 4.17. Distribucion de gastos por capitulos seleccionados (1932).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).
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Grafico 4.18. Distribucion de gastos por capitulos seleccionados (1933).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

En el ejercicio de 1932 la cuenta de conservacion extraordinaria alcanza su mayor porcentaje en el
periodo, casi un 10 % del gasto.

Una vez analizados y comentados los afios mas relevantes, se incluyen a continuacion el resto de
la serie de graficos completados con algunos comentarios relativos al personal.
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Grafico 4.19. Distribucion de gastos por capitulos seleccionados (1920-1925).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

Los afios 1923, 1924 y 1925 suponen, en la peculiar distribucién de gastos por capitulos, una
disminucién porcentual del relativo al material mévil y un incremento de los gastos de traccion y movimiento,

I6gicos en una etapa de crecimiento de la red. Por lo demés destaca la estable distribucion temporal de los
gastos por capitulos.
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Grafico 4.20. Distribucion de gastos por capitulos seleccionados (1927-1929).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

Antes de la década de los treinta la distribucion de los gastos por capitulos contintan con una
sorprendente estabilidad siendo las partidas mas significativas las relativas a traccién, movimiento y
material mévil. Destaca también la estabilidad de los gastos de material fijo eléctrico, constantes pese a la
inauguracion de la central de Pacifico en el periodo.
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Grafico 4.21. Distribucion de gastos por capitulos seleccionados (1930, 1934 y 1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

En relacion a los gastos de personal hemos tenido acceso al Reglamento General de la Compafiia

de 1934, que presenta los siguientes capitulos:

| CAPTULO DENOMINACON |
PRIMERO CLASIFICACION DEL PERSONAL
SEGUNDO INGRESO DEL PERSONAL
TERCERO DEBERES DEL PERSONAL
CUARTO DERECHOS DEL PERSONAL
QUINTO VACACIONES
SEXTO PERMISOS SIN RETRIBUCION
SEPTIMO COMUN A VACACION Y PERMISOS SIN RETRIBUCION
OCTAVO EXCEDENCIAS
NOVENO VACANTES
DECIMO TRASLADOS
UNDECIMO HOJA DE DIFERENCIA DE JORNALES O SUELDOS
DUODECIMO ANTICIPOS
DECIMOTERCERO REBAJAS POR INCAPACIDAD FiSICA
DECIMOCUARTO PASES DE LIBRE CIRCULACION
DECIMOQUINTO PASES ESCOLARES
DECIMOSEXTO ASISTENCIA MEDICO-FARMACEUTICA
DECIMOSEPTIMO BAJAS POR ENFERMEDAD
DECIMOOCTAVO OBLIGACIONES DE LOS AGENTES EN SITUACION DE ENFERMOS
DECIMONOVENO INGRESOS EN HOSPITALES O CENTROS DE BENEFICIENCA
VIGESIMO PERMISOS FACULTATIVOS
VIGESIMOPRIMERO ALTAS DEL MEDICO
VIGESIMOSEGUNDO UNIFORMES
VIGESIMOTERCERO FALTAS Y SU CLASIFICACION
VIGESIMOCUARTO ORDENES AL PERSONAL
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EL Reglamento esta impreso en imprenta habitual de la Compafiia (Barrera, Infante1) y consta de
164 articulos. Ya hemos comentado como el personal de la compafiia se dividia en agentes de plantilla o
fijos y eventuales siendo el criterio clasificatorio para pertenecer al primer grupo el permanecer mas de afio

en la empresa.

Las condiciones de ingreso en la empresa son tener una edad minima de dieciocho afios, haber
cumplido el servicio militar obligatorio o estar exentos de esta obligacién y tener una edad inferior a treinta
y cinco afios. Se sefiala también que el personal femenino, para poder ingresar, ha de tener un minimo de

edad de dieciocho afios y un méximo de treinta, debiendo ademas de estar en estado de solteria.

Se prescriben ademas examenes médicos y tallas minimas (1,65 metros en los hombres) y la

necesidad de superar un examen en aquellos puestos que requieran conocimientos especiales.

Se sefiala la elaboracion de un escalafén y la incorporacion “por orden riguroso del mismo segun
las necesidades del servicio”. Los articulos siguientes estan dedicados a contemplar la incorporacion a la
compaiiia de familiares de trabajadores, cuestion que fue relativamente habitual en la empresa, donde se
favorecia de alguna manera la existencia de “sagas familiares”, al hilo de los comportamientos paternalistas

de la direccién ya aludidos.

Los deberes del personal se establecian en “dar pruebas de cortesia, atencion, comedimiento,
orden y buen caracter para con sus Jefes, sus subordinados y para con el publico”. En sus relaciones con

este se limitara en agente a cumplir las obligaciones que le fija el Reglamento de Viajeros.
El personal:

o Tiene prohibido el conversar, hablar a distancia y en voz alta, y en general, todo aquello que
pueda redundar en perjuicio del buen nombre del personal y de la Compaiiia.

e Comunicar al publico asuntos internos del servicio o suministrar datos de lo que ocurra en la
misma.

¢ Tiene prohibido durante el servicio ocuparse de asuntos ajenos al mismo.

o Debe utilizar el uniforme y presentarse aseado en el puesto de trabajo, quedando prohibido el uso

de alpargatas y debiendo llevar la chapa-distintivo.

Como derechos del personal se mencionan la posibilidad de obtener permiso -previo aviso- para
ejercer los deberes ciudadanos, politicos o sociales. También el derecho a recibir dela compafia un
ejemplar del reglamento general de explotaciéon que estamos comentando y, en su caso, el reglamento

especial del servicio al que pertenezcan.
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Las vacaciones se disfrutaran por quincenas entre el 1 de enero y el 31 de diciembre y los agentes

de la compafiia podran solicitar el disfrute de una quincena3?®.

Gasto en material y diversos

PTAS %
378.039,54 17,54
472.580,86 18,02
625.876,36 19,12
923.678,06 25,10
887.194,10 19,88
497.110,17 10,81
517.731,09 10,97
602.833,11 11,09
626.906,30 10,47
655.482,54 10,23
715.944,11 10,31
751.866,41 9,76
692.637,75 8,61
846.682,74 10,06

Tabla 4.16. Gastos en material y diversos (1922-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).
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Grafico 4.22. Gastos en material y diversos (1922-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

329 Para el estudio de los cambios en las relaciones laborales en el periodo, en especial durante la Segunda Republica,
hay que consultar AROSTEGUI, J. (ed.) (2006).
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Gastos en Conservacion Extraordinaria

PTAS %
000 0,00
000 0,00
000 0,00
000 0,00

115.000,00 2,57
120.000,00 2,61
180.000,00 3,82
240.000,00 441
330.000,00 5,51
450.000,00 7,02
680.000,00 9,79
330.000,00 4,28
240.000,00 2,98
327.596,87 3,89

Tabla 4.17. Gastos en conservacion extraordinaria (1922-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).
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Grafico 4.23. Gastos en Conservacion Extraordinaria (1922-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).
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4.3.3. ANALISIS DE LOS GASTOS EN PERSONAL

Los gastos de personal son durante todo el periodo analizado los mayores gastos de la compafiia

Metropolitano Alfonso XlII llegando a representar porcentajes de mas del 60 % del total de gastos en 1934

PERSONAL
PTAS %
1922 1.266.124,50 58,73
1923 1.516.742,57 57,85
1924 1.810.540,51 55,32
1925 1.974.747,39 53,67
1926 2.245.464,24 50,31
1927 2.646.790,42 57,53
1928 2.652.733,54 56,23
1929 3.042.460,30 55,95
1930 3.250.927,53 54,29
1931 3.529.698,62 55,09
1932 3.717.087,36 53,52
1933 4.526.721,93 58,78
1934 4.972.802,50 61,82
1935 5.002.442,88 59,45

Tabla 4.18. Gastos en personal (1922-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

La informacién sobre el personal en general y su coste u otros aspectos esta presente en todas las

memorias del periodo 1917-1935.Cronologicamente los hechos mas importantes son:

e La creacion de la Asociacion de Empleados y Obreros, “a cuyo sostenimiento contribuyen estos
y la compaiiia, creando una caja de prevision, facilitando ademas del jornal completo en caso de
enfermedad, los servicios médico-farmacéuticos, extensivos a sus familias, otorgando anticipos y
auxilios, etc.... Se han establecido también un Economato que, en vista del éxito, va ensanchando
su radio de accion”330,

e En la memoria de 1923 se informa de la reorganizacién de la asociacion anterior citada para
extender la accion tutelar de la empresa en el tiempo, llegando a contemplarse pensiones en
casos de invalidez, y vejez. En este afio se produce la huelga que ya comentamos al hablar sobre
los aspectos organizativos de la compafiia.

e Enla memoria de 1927 se comenta la implantacién préxima de una mutualidad de previsién con
el Instituto Nacional de Prevision.

e En el gjercicio de 1928 y con efectos 1 de enero de 1929, el consejo de administracion de la

compaiiia aprueba que “una parte de los aumentos de beneficios que la Compaiiia reparta, se

330 Memoria 1929, p.10. En realidad los porcentajes de participacion en gastos totales de esta partida no son
significativos, estando por debajo del 2% los primeros afios y rozando el 10 %, el afio 1931.
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destinen a mejoras de personal, de modo que a medida que aumenten los beneficios repartidos,
aumente también automaticamente la cuantia de la participacion dedicada a tan humanitario
objetivo™3'. Recordar el tono paternalista muy de la época, de las memorias.

e En 1932 se conceden mejoras al personal concretadas en mayores vacaciones, gratificaciones
extraordinarias y extension de cobertura médica a familiares en casos de enfermedad. Magin
Coello sefiala’®? que durante muchos afios los trabajadores del Metropolitano madrilefio eran
envidiados por el resto de los asalariados, pues tanto en los dedicados a la construccién como al
movimiento, percibian sueldos superiores a los de la media de los distintos sectores. Sefiala como
creador de estas condiciones al ingeniero fundador Gonzalez Echarte que trasladé a la compaiiia
algunas de las ayudas asistenciales que ya se desarrollaban entonces en Europa, en concreto en
Suiza. En esta linea argumental indica que la incidencia de las huelgas en la compafiia era menor
pues sus trabajadores estaban contentos con su situacién laboral.

o Latesis anterior no parece confirmarse en el tono y la negociacién de las Bases de trabajo ya en
la etapa republicana que acabé sin acuerdo y con laudo de obligado cumplimiento por parte del
Ministerio de Trabajo.

e Lamemoria de 1933 informa de la circunstancia anterior indicando que “se otorgan aumentos de
jornales y ventajas muy importantes a nuestro personal, que goza asi de una situacion econémica

mucho mas favorables que la de los restantes ferroviarios espafioles”33.

Una representacion grafica de los gastos de personal y su evolucion a lo largo del periodo puede

verse a continuacion:
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Grafico 4.24. Gastos en personal (1922-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

331 Memoria 1928, p.9.
332 COELLO FERNANDEZ, M. (2000). pp. 288-293
333 Memoria 1933, p. 9
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Un analisis posible de los datos es:

e En el periodo 1922-1926 -primero con datos de personal completos- no hemos encontrado el
desglose de los afios 1919-1922, se observa un descenso de la importancia de los gastos de
personal seguramente por el rapido desarrollo e implantacién de la red.

o Elperiodo 1926-1932 es estable y puede observarse como después de la subida brusca de 1927
se produce una situacion de equilibrio en la importancia de los gastos de personal sobre el total
de gastos.

e El periodo 1932-1935 es claramente alcista por las razones ya indicadas de la implantacion
obligatoria de las Bases de Trabajo y los efectos de la huelga revolucionaria de 1934 (despidos
con indemnizaciones y posteriores readmisiones).

En general podemos afirmar que el clima laboral de la compafiia Alfonso Xl en el periodo 1917-
1935 (periodo de profundos cambios sociales y politicos) fue aceptablemente bueno y con entendimiento

entre las partes.

4.3.4. ANALISIS DE LOS GASTOS EN SUMINISTRO DE ENERGIA

ENERGIA
PTAS %
1922 511.681,35 23,73
1923 632.50545 24,13
1924 836.639,01 2556
1925 780.93539 21,23
1926 1.216.02399 27,24
1927 1.336.426,50 29,05
1928 1.367.038,77 28,98
1929 155244324 2855
1930 1.780.198,50 29,73
1931 177178849 27,66
1932 1.832577,64 26,38
1933 2.092.851,58 27,18
1934 213882164 26,59
1935 223823889 26,60

Tabla 4.19. Gastos en suministro de energia (1922-1935).
Fuente: Elaboracion propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

El gasto en energia eléctrica fue importante cuantitativamente y también cualitativamente. Las
empresas suministradoras (Union Eléctrica, Hidroeléctrica Espafiola e Hidraulica Santillana) no estaban en
condiciones de poder ofertar un servicio continuo y de calidad en los primeros y decisivos ejercicios y en
los veranos, a causa de la sequia, las deficiencias y cortes en el servicio aumentaban preocupantemente.
La electricidad no podia fallar ya mayor servicio era necesaria en mayor cantidad lo que llevo a la empresa

a producir su propia energia con una central de motores diésel ya analizada. En términos de coste el
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porcentaje de participacién en los gastos generales fue muy estable lo que puede interpretarse como un
buen comportamiento debido al aumento notable del consumo y del trafico que no se traslado

proporcionalmente en un mayor coste energético.
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Grafico 4.25. Gastos en suministro de energia (1922-1935).
Fuente: Elaboracién propia a partir de los Libros de Estado de Explotacion (1922-1935).

4.4. FINANCIACION PROPIA

Las grandes inversiones en inmovilizado en el periodo 1917-1935, mas de ciento treinta cinco
millones de pesetas de la época, se financiaron con las ampliaciones de capital y, en una pequefia
proporcion con los beneficios no repartidos, es decir, las reservas. En concreto la autofinanciacion en el
periodo 1918-1935 ascendi6 a poco mas de nueve millones de pesetas. La Compafiia Metropolitano
Alfonso XIII se financié en el periodo inicial mayoritariamente con fondos propios provenientes de las
aportaciones de unos accionistas que creyeron en el proyecto y que ademas mantuvieron el apoyo durante
una etapa complicada, en torno a los afios 1925-1928, Esta situacion es indicativa del éxito pues la gerencia
decidié mantener, como hemos visto, una politica generosa de dividendos, que se tradujo en la escasa

importancia de la autofinanciacion en la financiacion del total de las inversiones3 .
4.4.1. MEDIOS PROPIOS DE FINANCIACION

En este apartado analizaremos los componentes mas importantes de los fondos propios que en la
compafiia Metropolitano Alfonso Xl y en el periodo analizado estaban estan representados por el capital
social y sus ampliaciones, asi como las reservas y resultados obtenidos en el periodo. El equilibrado calculo
de la inicial necesidad de capital y las sucesivas y exitosas ampliaciones del mismo conformaron, junto con
la financiacion ajena a intereses apropiados una buena formula de crecer muy répidamente y de modo

equilibrado, que funciond como una operacion disefiada y apropiada.

334 El porcentaje de financiacion propia, via reinversion de beneficios es en torno al 6% de la inversién total realizada.
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4.4.2. CAPITAL SOCIAL

La cifra nominal de capital social se elevo desde los diez millones iniciales a los setenta y tres que
lucian en el balance de 1935. Durante los tres primeros ejercicios permanecio6 invariante confirmando los
adecuados calculos iniciales realizados por los ingenieros fundadores. El rapido crecimiento de la red obligd

al aumento del capital segun se muestra a continuacion:

Capital/ptas Capital/ptas constantes

nominales (ano base 1918)
1917 10.000.000,00 10.000.000,00
1918 10.000.000,00 10.000.000,00
1919 10.000.000,00 8.850.340,74
1920 16.000.000,00 12.968.066,14
1921 16.000.000,00 13.036.747,33
1922 34.000.000,00 28.928.784,14
1923 34.000.000,00 29.580.650,77
1924 34.000.000,00 28.456.645,46
1925 34.000.000,00 27.703.088,08
1926 34.000.000,00 27.999.670,59
1927 34.000.000,00 27.703.088,08
1928 46.000.000,00 40.248.490,68
1929 46.000.000,00 39.138.943,25
1930 46.000.000,00 38.085.775,79
1931 58.000.000,00 46.017.137,42
1932 58.000.000,00 47.918.043,62
1933 58.000.000,00 49.623.545,52
1934 58.000.000,00 48.317.227,59
1935 73.000.000,00 60.515.626,30

Tabla 4. 20. Evolucion de la cifra de capital social (ptas. constantes y corrientes).
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias y del Anuario de la Bolsa de Madrid.
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Grafico 4.26. Evolucion de la cifra de capital social (ptas. constantes y corrientes).
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias y del Anuario de la Bolsa de Madrid.

4.4.3. AMPLIACIONES DE CAPITAL

La compaiiia acudié a ampliaciones de capital de forma reiterada y hasta en cinco ocasiones en el

periodo 1917-1935. Las ampliaciones fueron:

e La primera en febrero de 1920 compuesta por 12.000 acciones de 500 pesetas de nominal. La
ampliacién fue colocada entre los accionistas originarios al 146%, es decir, al precio de 730
pesetas por accién. No hubo necesidad ni posibilidad de atender la demanda de nuevos
accionistas. En la memoria del ejercicio se explica que esta ampliacion es “consecuencia légica
de los resultados obtenidos y de la alta estimaciéon que las acciones del Metropolitano han
alcanzado”. Se sefiala también que la causa de la ampliacion es “la decision de arbitrar nuevos
recursos para la construccion de otras lineas”.

e Lasegunda ampliacion de capital, serie Ill, se realiza de conformidad con lo acordado en la junta
general extraordinaria de 16 de enero de 1922 y consiste en la emisién de 36.000 acciones,
‘poniéndose en circulacion 18.000, numeros 32.001 a 50.000, que se suscribieron entre los
antiguos accionistas, por cuyo motivo no hubo lugar a efectuar suscripcién publica de las mismas”.
En noviembre de 1923 se suscribieron las 18.000 restantes por parte de los antiguos accionistas
sin que hubiera lugar a efectuar la suscripcién publica de las mismas. El capital social ascendia a
34.000.000 de pesetas totalmente desembolsado en 1924,

e La tercera ampliacion de capital debe esperar al ejercicio 1928, una vez que la compaiiia
vislumbra un horizonte alejado de los problemas de tarifas y competencia. Se ponen en circulacion
24.000 nuevas acciones, siempre de nominal 500 pesetas, nimeros 68.001 a 92.000, a la par y

con el objetivo de aumentar hasta 46.000.000 de pesetas la cifra de capital social. Para
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cumplimentar este acuerdo de suscripcion se abre, el 5 de noviembre, el periodo de suscripcion
limitando el derecho de suscripcidn, y en la proporcién fijada, a los poseedores de acciones
antiguas y décimas de fundacién. La memoria comenta que “como era de esperar, dado el tipo
de emisién a la par, todos hicieron uso de su derecho, con la excepcion de un pequefio nimero,
correspondiente a 317 acciones nuevas, que quedan por ahora a disposicion del Consejo”. En la
memoria de 1929 se informa del destino final de estas acciones: 84 se entregaron a 20 accionistas
que justificaron no haber podido ejercer el derecho preferente por no haber tenido noticia de los
plazos. El resto de acciones, 233, se vendieron en la Bolsa de Madrid a la cotizacion oficial del
dia.

e Lacuarta ampliacién, 24.000 nuevas acciones de idéntico nominal, se colocd con éxito y prorrateo
de 71,66% en noviembre de 1931 “a pesar de la fuerte depresion que en aquellos dias sufrian las
cotizaciones de los valores de més solida garantia”. Hay recordar aqui el retraso en la llegada a
Espafia del crack bursatil americano de 1929.

e Laquintay ultima ampliacién de capital se realiza en el afio 1935, para llegar a los 73 millones de
cifra de capital social. La emision de 30.000 nuevas acciones, numeros 116.001 a 146.000 se
realizd, como novedad, en cuatro plazos (desde enero de 1935 hasta abril de 1936). También
como novedad “estas acciones percibiran un interés fijo del 6% anual pagadero semestralmente
hasta enero de 1937, cuando se consideraran incorporadas al resto. Para la suscripcion de las
30.000 acciones se solicitaron 132.148 y el prorrateo de adjudicacion fue de una accion nueva
por cada 65 solicitadas. Se incluye a continuacién tabla y representacion considerando que cada

afo queda una partida sin exigir a los accionistas,

En el cuadro y gréfica siguientes se detalla la composicion cuantitativa y la evolucién de la cuentas
de Accionistas que hoy denominariamos socios por desembolsos exigidos,, en definitiva los dividendos

comprometidos por los socios y todavia no desembolsados.

276



4.- La documentacion contable de la Compafiia Metropolitano Alfonso Xill...

Ptas. corrientes Ptas. constantes
1917 3293750,00 3.293.750,00
1918 3.564.775,00 3.564.775,00
1919 0,00 0,00
1920 2.190.000,00 1.775.004,05
1921 0,00 0,00
1922 13.504.562,50 11.490.310,98
1923 12.604.562,50 10.966.210,63
1924 4.500.000,00 3.766.320,72
1925 0,00 0,00
1926 0,00 0,00
1927 0,00 0,00
1928 9.000.000,00 7.874.704,70
1929 0,00 0,00
1930 0,00 0,00
1931 5.455.125,00 4.328.090,29
1932 25.750,00 21.273,96
1933 0,00 0,00
1934 0,00 0,00
1935 3.766.750,00 3.122.564,87

Tabla 4.21. Saldo de la cuenta de accionistas.
Fuente: Elaboracién propia a partir de las Memorias.
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Grafico 4.27. Saldo de la cuenta de accionistas.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias.

Puede observarse como en algunos ejercicios, en concreto en el periodo 1918-1934, se mantienen
cantidades importantes sin exigir a los accionistas, lo que da idea de una excelente planificacion financiera
en proyectos costosos y no siempre faciles de finalizar en los plazos previstos. Plazos que es necesario
cumplir para comenzar el servicio y por tanto la recaudacion en un sistema de retroalimentacion donde las

lineas existentes financian, en parte, a las nuevas que ya se han estudiado proyectado
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4.4.4. RESERVAS
Las reservas que lucen en los balances del periodo estudiado son las siguientes:

¢ Fondos de reserva : Presenta un saldo final en 1935 de 2.651.131,81 pesetas

¢ Fondo de reserva extraordinario: Presenta un saldo final en 1935 de 11.260.370, 33 pesetas

Su evolucién a lo largo del periodo se puede observar a continuacién:

RESERVAS/PTAS
RESERVAS CONSTANTES
(BASE 1918)
1920 1513.172,20 1.226.432,32
1921 2.264.271,80 1.844.921,21
1922 4.573.778,56 3.891.583,90
1923 7.248.544,74 6.306.372,66
1924 10.067.741,83 8.426.298,82
1925 11.715.001,12 9.545.344,35
1926 11.834.873,49 9.746.251,74
1927 11.941.791,52 9.730.132,42
1928 12.093.457,67 10.581.378,66
1929 12.378.301,88 10.532.035,97
1930 12.598.824,02 10.431.217,11
1931 12.877.539,18 10.217.025,69
1932 13.134.605,18 10.851.458,34
1933 13.390.469,76 11.456.596,30
1934 13.673.443,50 11.390.739,34
1935 13.911.502,14 11.532.373,49

Tabla 4.22. Reservas.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias.
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Grafico 4.28. Reservas
Fuente: Elaboracion propia a partir de las Memorias.
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4.5. FINANCIACION AJENA

En este periodo la compaifiia utilizé dos fuentes de financiacién ajena:

e Los préstamos bancarios.

e Laemision de obligaciones.

La evolucidon de ambas fuentes fue diametralmente opuesta; los préstamos que llegaron a
representar el 100% del exigible en 1919 desaparecen en el periodo 1929-1933. En todo el periodo su
porcentaje dentro del exigible a largo plazo es descendente. La explicacién hay que buscarla en el tipo de
interés y en las facilidades de devolucién de la financiacion mediante obligaciones. Las obligaciones se
emiten a partir de 1921 y ese afio primero llegan a representar casi un 80% del exigible a largo plazo. Los
porcentajes-siempre sobre el total del pasivo no corriente- llegan al 100% durante siete ejercicios y se
mantienen en el resto por encima del 75%siempre y en medias por encima del 90%. En algunos ejercicios
hemos detectado un exceso de emision que provoca la ausencia de pasivo corriente y saldos deudores en
bancos muy elevados y posiblemente ociosos. La explicacién puede estar en el aceptable coste de los
empréstitos -tipo de interés medio en el periodo del 5,5%- y en la firme voluntad de ampliacién de lineas

que requieren importantes desembolsos si desean ejecutarse con rapidez.

Por su importancia en el devenir de la compafiia conviene detenerse por separado en cada una de

estas formas de financiacion:
Los préstamos bancarios.

La banca de la cornisa cantabrica3® tuvo un gran protagonismo en el auge bancario de finales del
siglo XIX y principios del XX. La industria siderurgica y la minera unidas al capital extranjero y al repatriado
facilitaron el movimiento bancario. Asi se fundaron el banco Guipuzcoano (1899), Banco Hispano
Americano (1900), Banco Espafiol de Crédito (1902) y Banco de Vizcaya (1901). Este Ultimo crecid
rapidamente con la absorcion del banco Vascongado (1903). Transcurridos unos afios de expansion del
negocio bancario, con el paréntesis de la Gran Guerra, donde se consolida la banca privada y aparece la
Banca Oficial (1917, Banco de Crédito Industrial) llegamos a 1921 con la conocida como Ley Cambo. La

Ley de Ordenacién Bancaria regula por primera vez el sector.

En un ambiente de crecimiento constante®® los grandes bancos -entre ellos el banco de Vizcaya-
buscaron nuevas oportunidades de inversion. La actividad bancaria se intensifica, se generaliza y
perfeccionan los documentos mercantiles (cheques, pagarés, abonarés, etc...) e incluso se establece

técnicas de publicidad para la captacién de clientes particulares y empresas. En este sentido el banco de

335 Imprescindible el ilustrado y certero estudio La banca como motor de desarrollo en Espafia. Archivo BBVA.
33 |as oficinas bancarias pasaron de 270 en 1919 a 1.892 en 1936. Archivo BBVA.
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Vizcaya y la figura de Enrique Ocharan son claves en la constitucion de la compafia Metropolitano Alfonso
Xl

BANCOS PRESTAMOS
1919 1.792.812,68 2.025.699,05
1920 2.045.636,71 2.523.906,57
1921 4.129.128,29 5.067.679,15
1922 5.252.416,87 6.173.165,55
1923 10.384.841,80 11.936.337,16
1924 0,00 0,00
1925 4.087.760 44 5.016.908,39
1926 4.852.483,15 5.892.370,29
1927 1520.812,36 1.866.493,01
1928 1.608.301,01 1838.127,22
1929 0,00 0,00
1930 0,00 0,00
1931 0,00 0,00
1932 0,00 0,00
1933 0,00 0,00
1934 2.465.637,59 2.959.751,36
1935 460.858,10 555.933,13

Tabla 4.23. Composicion y evolucion de la financiacion ajena.
Fuente: Elaboracién propia a partir de las memorias.
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Grafico 4.29. Evolucion de los préstamos de la compaiiia.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.
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A modo de ejemplo el desglose de a cuenta de bancos y sociedades de crédito en 1919 es el

siguiente:
Banco de Espafia 388,46 ptas.
Banco de Vizcaya c/Depdsitos 175.000,00 ptas.
Banco de Vizcaya c/Valores 4.500,00 ptas.
Banco de Vizcaya c/c 1.990.353,99 ptas,
Aldama y Cia Valores 3.000,00 ptas.
Aldamay Cia clc 7.173,85 ptas.
Banco de Barcelona 7.479,00 ptas.
Saldo acreedor a Balance 1.792.812,68 ptas.

La dependencia inicial y continuada, en menor medida en ejercicios siguientes, del banco de
Vizcaya es abrumadora, en 1919 el 99,17% de las operaciones con bancos se realizaron con esta entidad.
La mayor necesidad de financiacién para las obras y el deseo del Banco de Vizcaya de diversificar el posible
riesgo sistémico condujeron a la sociedad a la emision de obligaciones. Este era tedricamente el camino

mas indicado que pasamos a estudiar.
Empréstitos de obligaciones

La emision de obligaciones fue la fuente principal de financiacién ajena en la Compafiia

Metropolitano Alfonso XIII. Durante el periodo de estudio se realizaron tres emisiones:

e La primera emision simple de obligaciones, en 1921 por importe de 16.000.000 de pesetas,
compuesta por 32.000 titulos de 500 pesetas de nominal al 6% de interés. Se informa a la junta
de accionistas:

“Cumpliendo vuestro acuerdo del afio anterior, emitimos 16.000.000 de pesetas
nominales de Obligaciones, de las que pusimos en circulacién el dia 5 de abril la mitad,
con tal aceptacion que se cubrio 70 veces la emision; las restantes Obligaciones
quedaron en cartera y las vamos colocando en el mercado a medida que las
necesidades de la construccion lo aconsejan.”s%7

e La segunda emisién de obligaciones se produce en el ejercicio de 1923%% por un importe de

18.000.000 de pesetas y compuesta por 36.000 de 500 pesetas de nominal. El tipo de interés

337 Memoria 1921, p.8

338 En la Memoria de 1922, p.8 el consejo solicita y obtiene autorizacion de la junta para emitirlas en el momento y al
tipo que considere oportunos y “a medida que las obras vayan avanzando”.
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pagado fue también del 6%. La informacion en la junta de 1924 sefiala un interés pagado del 5%
y la puesta en circulacion inicial de 16.000 titulos que se colocaron inmediatamente.

e Enjunta extraordinaria se otorga autorizacion al consejo para la emision de 48.000 obligaciones
de 500 pesetas nominales cada una al 5,5% de interés anual, El consejo solo cinco dias mas

tarde pone en circulacién 32.000 titulos que se suscribieron inmediatamente.

Un resumen y representacion grafica de la evolucién de los empréstitos de obligaciones puede ser

el siguiente:
O CARTER e
CONSTANTES CONSTANTES

1918 0,00 0,00 0,00 0,00
1919 0,00 0,00 0,00 0,00
1920 0,00 0,00 0,00 0,00
1921 6.948.000,00 5.661.207,53 16.000.000,00 13.036.747,33
1922 0,00 0,00 16.000.000,00 13.613.545,48
1923 9.707.000,00 8.445.275,80 34.000.000,00 29.580.650,77
1924 8.000.000,00 6.695.681,29 58.000.000,00  48.543.689,32
1925 8.000.000,00 6.518.373,67 58.000.00000  47.258.209,08
1926 7.527.500,00 6.199.044,72 57.94500000  47.718.850,37
1927 4.000.000,00 3.259.186,83 57.886.50000  47.165.729,65
1928 0,00 0,00 57.824.500,00 50.594.540,20
1929 0,00 0,00 57.673.00000  49.070.87552
1930 0,00 0,00 5751300000  47.617.983,11
1931 0,00 0,00 5724700000  45.419.708,03
1932 0,00 0,00 56.966.500,00  47.064.193,65
1933 0,00 0,00 56.671.00000  48.486.481,86
1934 0,00 0,00 56.359.000,00  46.950.183,27
1935 0,00 0,00 56.030.00000  46.447.81563

Tabla 4.24. Evolucion de los empréstitos y las obligaciones.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.
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Grafico 4.30. Desglose de la cartera de obligaciones.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias.

El total de las emisiones de obligaciones del periodo ascendié a poco mas de 56 millones de pesetas,
lo que permitio financiar a un coste razonable medio de un 5,5 % de interés, en torno al 40% de la inversion
total en inmovilizado del periodo analizado. Las obligaciones funcionaron bien y sus referencias en las
memorias econdmicas son siempre en la linea de resaltar la aceptacion de las emisiones por parte de los
inversores como se sefiala en la primera emision, afio 1921, que se cubrié 70 veces. Se observa también
como entre los afios 1923-1926 la empresa tuvo también obligaciones en cartera sin necesidad de ponerlas
en circulacion por su saneada posicion de liquidez, en operaciones aprobadas por la junta que el consejo

retraso.
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5. La consolidacion del Metropolitano de Madrid como nuevo medio de transporte

Una vez analizadas y estudiadas las dos etapas iniciales y cumplidos ya la mayor parte de los
objetivos iniciales, comenzamos este ultimo capitulo en el que trataremos de confirmar la consolidacion en

un tiempo record del nuevo sistema de transporte en la capital de Espafia.

En solo 18 afos, y superando la crisis de los afios 1926-1928 en Espafa y en el transporte
madrilefio, asi como crisis internacionales como el crack bursatil americano de 1929 y su posterior
extension a Europa, la Compafiia Metropolitano logré afianzarse como una empresa de solvencia vy, al
mismo tiempo, se convirtié en el medio de transporte répido y eficaz que reclamaban los madrilefios,
convirtiéndose de este modo en el simbolo de la modernidad a la que Madrid aspiraba en el primer tercio

del siglo XX. Esta trayectoria se vio repentinamente frenada por la Guerra Civil espafiola.33

Analizar la trayectoria de una compafiia puede enfocarse desde multiples puntos de vista, siendo
uno de ellos la comparativa con otra de similares caracteristicas para comprobar si el éxito en una actividad
puede extrapolarse en condiciones de semejanza (misma época, ciudades similares). El hecho de que,
pocos afios después de la fundacion del Metropolitano de Madrid, apareciera en Barcelona (ciudad en
aquella época semejante a la capital) otra iniciativa empresarial invitaba a realizar una breve comparacién
que, si bien no es el objeto principal de esta tesis, puede ayudar a verificar la idoneidad de los

planteamientos empresariales de la empresa madrilefia.

Pero, realmente, quien debe juzgar las iniciativas empresariales son los inversores que, al otorgar
su confianza en la empresa, mantienen su cotizacion bursatil, en principio, en el nivel que le corresponde.
La Compafiia Metropolitano cotizd en bolsa desde solo cuatro meses después de su puesta en
funcionamiento. Se hacia necesario analizar el comportamiento bursatil y la respuesta que los inversores
dieron al rapido crecimiento empresarial para conocer la idoneidad de los planteamientos iniciales de los

fundadores de la compafiia.

339 Un desarrollo de la historia econdmica del periodo en perspectiva en TORTELLA, G (1994).
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Por Gltimo, aunque hemos acotado el periodo de estudio de la compafiia a sus dos primeras etapas,
no hemos podido renunciar a mostrar, al final de este capitulo, su evolucién posterior. Esto permite obtener

una visién de conjunto que enriquece la del periodo estudiado.

5.1. EL GRAN METROPOLITANO DE BARCELONA Y BREVE COMPARATIVA
CON EL METROPOLITANO ALFONSO Xilil

Una vez estudiada y analizada la compafiia Metropolitano Alfonso Xl y con el animo de poder seguir
profundizando en el estudio de la misma, establecimos el objetivo-siempre razonable- de comparar la
evolucion de la misma con algun metropolitano similar y contemporaneo. El ejemplo lo teniamos muy cerca

de Madrid, en Barcelona340,

Debido a su caracter no principal en el estudio nos hemos limitado a realizar un analisis contable
comparativo basico, a nivel superficial®*!, del balance y del resultado de ambas compafiias que mostramos
después de describir a grandes rasgos el metro de Barcelona, mejor dicho el Gran Metropolitano de

Barcelona, que se inaugurd cinco afios después que el de Madrid.
5.1.1. ORIGENES Y CONSTITUCION DEL GRAN METROPOLITANO DE BARCELONA

El metropolitano de Barcelona también tuvo una larga gestacion desde que en 1907 los ingenieros
Pablo Muller y Octavio Zaragoza realizasen la primera peticion, con un recorrido-con cinco secciones-
previsto de poco mas de siete kilémetros que enlazaba el centro con el puerto y la estacion de ferrocarril.
El presupuesto ascendia a siete millones y medio de pesetas. La tramitacion de la peticion fue concedida
y sancionada por Alfonso Xl en ese mismo afio y se reactivd, quizas por la inauguracion del metropolitano
madrilefio, en 1921342, Este afio se constituye la compafia Gran Metropolitano de Barcelona. En 1922 otra
compania, el Ferrocarril Metropolitano de Barcelona, el Transversal, comenzd ofro proyecto de
metropolitano que tenia como objetivo fundamental unir las lineas de ferrocarril que llegaban a Barcelona
procedentes del norte y del sur.343, Estas compafiias convivian también con la empresa del Ferrocarril de

Sarria a Barcelona.

La linea Transversal pretendia llevar a cabo el proyecto de Reyes Garrido (1912) y estaba

respaldada financieramente por Luis Marsans y Horacio Echevarrieta. Después de varios afios de retraso

340 Curiosamente no hemos encontrado ninguna comparativa realizada en trabajos anteriores. Un trabajo introductorio
en GELABERT, J. (1946).

341 Seria, sin duda, una futura linea de investigacion muy interesante.

342En la prensa barcelonesa puede leerse un manifiesto instando a la construccién del metropolitano “medida que ya
ha tomado Madrid con gran celo y premura, llevando ya la delantera y bien a pesar nuestro”.

343 Esta obra se termind en 1926. Por tener en realidad mayores coincidencias de trazado, recaudacion y demas
caracteristicas no referiremos solo al Gran Metropolitano de Barcelona.
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y lentitud en las obras-con un grave accidente en 1924 donde fallecieron doce obreros-el proyecto privado
hubo de requerir la presencia del Ayuntamiento de Barcelona que en 1928 acabd siendo el principal
accionista de la empresa. Durante afios compitié con el Gran Metropolitano por ser el primero en inaugurar

el servicio en Barcelona, aspecto que no consiguio lograr.

Observamos aqui la primera y significativa diferencia entre los dos metropolitanos. En Madrid y
después de muchos intentos fallidos solo una compaiiia comenzo6 a construir y explotar el metro; en
Barcelona hubo concurrencia y competencia directa de al menos dos sociedades y ademés hubo

intervencién publica en la realizacion de obras de tineles y en la posterior participacion accionarial.
Proyecto de Miiller y Zaragoza

El origen de este proyecto hay que buscarlo en los profundos cambios que experimentd la ciudad
de Barcelona en los comienzos del siglo XX344, La reforma interior del casco antiguo, el Plan del Ensanche
5y |a integracion de poblaciones cercanas dio como resultado final, tras un largo proceso, una extension

urbana que habia que ordenar y, sobre todo, comunicar.

Al igual que en Madrid los transportes de superficie, tranvias a sangre o vapor, no eran mas que
soluciones parciales y en el centro, con una estructura radial que no llegaba a zonas mas alejadas. En esta
situacion los ingenieros Miller y Zaragoza proyectan un ferrocarril subterraneo eléctrico, que conecte la
parte alta de la ciudad y la estacion de ferrocarril de MZA con el puerto y atraviese dos de las principales

arterias urbanas: el Paseo de Gracia y las Ramblas.

El proyecto inicial parte de la plaza de la Bonanova, donde se instalaran las dependencias de
cocheras y taller, y descendiendo por el Tibidabo llega hasta la plaza de Catalufia y las Ramblas para
acabar conectando con la estacion de ferrocarril en una extension prevista de poco méas de siete kildmetros
que se disponen en via de ancho internacional (otra diferencia con Madrid) y electrificado de la misma a

cargo de la compafiia Barcelonesa de Electricidad.

El presupuesto de construccién superaba los siete millones de pesetas y el parque movil inicial
previsto era de 20 coches motores y 10 remolques®®. Los mismos ingenieros ampliaron el proyecto en
1912 en la idea de salir del centro urbano siguiendo las lineas de tranvias y mejorando la comunicacion

con poblaciones mas apartadas.

34 Consultar MARTINEZ, G. (2009).

35 Conocido como Plan Cerda. lidefons Cerda i Junyer (1815-1876), ingeniero responsable de la modernizacion
urbana de Barcelona, liberada de las murallas y abierta a ordenaciones urbanas basadas en los estudios estadisticos
y en la mejora de las condiciones de vida de las clases mas desfavorecidas.

346 Mayor informacion, documental y gréafica, puede obtenerse en www.granmetro.es, una interesante y documentada
iniciativa.
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Durante este periodo el Ayuntamiento de Barcelona acomete la construccion de dos grandes tuneles
en el centro de la ciudad que serviran, entre otros usos, para el posible recorrido del futuro metro; se
establece una larga y agria polémica entre las fuerzas politicas de la ciudad sobre la conveniencia y el coste
de los mismos y la oportunidad de la posible concurrencia con una iniciativa privada. En 1918 se convoca
un concurso publico para la construccion de un ferrocarril subterraneo y en mayo de 1920-solo unos meses
después de inaugurarse el metropolitano madrilefio- se anuncia la constitucién de una sociedad para llevar

a cabo la obra en Barcelona.

El Ayuntamiento de Barcelona, al igual que el de Madrid, reaccion6 oponiéndose frontalmente al

proyecto:

“ Se telegrafie al Ministro de Fomento notificandole se abstenga de hacer concesion
de ningln género sobre el subsuelo de esta ciudad a ningun particular ni empresa que
lo soliciten, en tanto el Ayuntamiento de Barcelona haya informado favorablemente
dicha solicitud™
La compafiia Gran Metropolitano de Barcelona SA se constituy6 el 26 de mayo de 1921, con
domicilio en Barcelona, calle Diputacion 239,4°. Su capital social era de 15.000.000 de pesetas®® y su
objeto social, el primero, era la construccién y explotacion del ferrocarril eléctrico subterraneo, sin garantia
de interés por el Estado, cuya concesion fue otorgada por el Banco de Vizcaya3# por Real orden de 12 de
febrero de 1921.El capital social estaba dividido en 30.000 acciones de 500 pesetas de nominal al portador
y totalmente liberadas. Cred ademas 7.500 partes de fundador, sin representacién de capital alguno. Los
primeros accionistas fueron: Tranvias de Barcelona SA, Ferrocarriles de Catalufia SA, Banco de Vizcaya,

Banco Hispano Colonial y SA Amus Gari.

A diferencia de Madrid los primeros accionistas incluian ademas del Banco de Vizcaya, que habia
comprado la concesion a los ingenieros, otros accionistas con intereses distintos .Los tranvias y ferrocarriles
de Catalufia se sumaban al proyecto y prestaban apoyo técnico, obteniendo participacién inicial en el capital
de un posible competidor futuro. La presencia del banco Hispano Colonial se debe a los intereses
financieros derivados de la construccion de los tuneles de la reforma y la sociedad anénima Arnus Gari

comparece solo como socio financiero de un prometedor proyecto.

El reparto del beneficio liquido se distribuird: 10% para la formacion del fondo de reserva; 10% para
el Consejo de administracion (ambos porcentajes el doble que el Metropolitano Alfonso Xlll); la suma

necesaria para pagar un primer dividendo del 7% sobre el importe liberado de las acciones y del remanente,

37 Acta Ayuntamiento Barcelona, sesion 19.07.1920.
348 Cuatro afos después que el Metropolitano y cinco millones mas de capital social.
39 De nuevo el Banco de Vizcaya y la figura de Emilio Olaran. El banco, esta vez, compré la concesion a los ingenieros.
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silo hubiere, se repartira el 75% a las acciones y el 25% a las partes de fundador, ambos a titulo de segundo

dividendo.
El Consejo de administracion esta formado por:

e Presidente: Sr. Conde de Torroella de Montgri.

o Vicepresidente: Sr. Marques de Mac-Mahon.

e Vocales: Sr. Marqués de Foronda, Sr. Conde de Gamazo, Sr, Conde de Giell,D. Jorge Gari
Gimeno, D. Frank Fraser Lawton, D. Emilio Roy, D. Enrique Parellada, D. Cesar de la Mora, D.
Gregorio Santiago, D. Carlos Thonet.

o Director Gerente: D. Justo Gonzalo y Garrido.

e Secretario: D. Servando Fernandez-Victorio.

Se produce asi un hecho insolito de competencia entre empresas, recordar la existencia de dos
compaiiias, que pugnan por construir el metropolitano de Barcelona sobre el papel de dos proyectos
distintos y con el Ayuntamiento de Barcelona construyendo tuneles. El Ministerio de Fomento zanjo la
cuestion aprobando el 14 de febrero de 1921, la concesidn de un” ferrocarril eléctrico subterraneo destinado
a unir la barriada de San Gervasio con el puerto de Barcelona, pasando por el Paseo de Gracia y la Plaza
de Catalufia”. El proyecto aprobado es el de Miller y Zaragoza (1907) cuyos derechos ostenta ahora el

banco de Vizcaya. Se sefiala que las obras deben comenzar en el plazo de tres meses.

Después de arduas negociaciones con el Ayuntamiento sobre el desarrollo de las obras que, en este caso
no se cobraron la dimisién del alcalde, pero sufrieron varios replanteos y varias huelgas, el metropolitano
de Barcelona era ya una realidad, casi 25 afios después del proyecto inicial.

La Vanguardia de Barcelona3¥) anunciaba discretamente la salida desde Madrid del infante don Fernando
con “objeto de representar a S.M. el Rey en la inauguracion del metropolitano de Barcelona”.

La linea se abri6 al publico al dia siguiente, 31 de diciembre, en horario de 7 de la mafiana a 1 de la
madrugada.

Figura 5.1. Logotipo del Gran Metropolitano de Barcelona
Fuente: Transporte Metropolitano de Barcelona (TMB)

350 Ejemplar del 30.12.1924, p.20.
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El afio 1925 finalizaba con la puesta en explotacion de la Linea |, entre las estaciones de “Lesseps”
y “Liceo” con una longitud total de poco mas de tres kilometros y unos ingresos totales, producto del tréfico,
de 1.353.397,35 pesetas, correspondiente al trasporte de 6.390.726 viajeros, con una media de ingreso por
viajero de 0,211 pesetas. El dia de mayor afluencia de viajeros fue el 1 de enero, primer dia festivo después
de la inauguracién del servicio®'!, en que se transportaron 56.616 viajeros recaudandose 13.690,10
pesetas, siendo el promedio diario de ingresos y viajeros 3.115,64 pesetas y 14.440 viajeros antes de
abrirse la estacion “Liceo”, y de 4.299,38 y 20.582 después de abrirse dicha estacion, lo cual demuestra el
gran acierto de su emplazamiento. Los ingresos por conceptos atipicos (publicidad) ascendieron a

83.114,80 pesetas. Los ingresos totales del primer ejercicio de actividad sumaron 1.436.512,15 pesetas.

Los resultados por kilémetro, teniendo en cuenta una longitud media de la linea de 3.103 metros,

Ingresos brutos por KilOmetro: .......cccovvvvvvcecccieeennn, 462.943,00 pesetas
Ingresos por viajero solamente por kilometro: .................... 436.158,02 pesetas
Gastos totales por KilOmetro ...........ccccevvveccecciscecne, 260.246,56 pesetas
Beneficio por KIlOMEtro: .........ccocovvevvvvieceneeeeecees 202.696,40 pesetas

Habiendo circulado, por dia en los dos sentidos, entre 518 y 622 trenes, ascendiendo el total de

coches-kilometros a 6.214.410. El ingreso por coche-kilometro fue de 2.178 pesetas.

El desglose de los gastos de explotacion de 1925 es el siguiente

Gastos:

SUEIdOS Y SAlAMIOS: .......cveeeicicie e 355.588,91 pesetas
Energia eléctriCa........cccooviieeiere e, 299.914,66 pesetas.
Materiales de explotacion ...........cccveereerncnsneesceens 48.822,88 pesetas.
Indemnizaciones, seguros, accidentes, etc ...........cccceevrrenenes 719,20 pesetas.
Depreciacion del material moOvil: ..........coovevncvnncninennen. 123.538,34 pesetas.
AlQUIleres Y dIVErS0S: .......cueuerririieireeesee e 48.961,10 pesetas.

TO AL et 807.545,09 pesetas.

351 Se produce aqui el mismo efecto de curiosidad, que no necesidad inicial de viajar, que en el metropolitano
madrilefio.
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0] ] T 1.436.512,15 pesetas.
En resumen un beneficio de........cccccveveviiviiiccecccenn, 628.967,06 pesetas.

Por lo que los ingresos netos, en lo referente a la explotacién, del primer ejercicio desde 31 de
diciembre de 1924 a 31 de diciembre de 1925, fueron de 628.967,06 pesetas.

Las tarifas del Gran Metropolitano de Barcelona en el periodo de estudio pueden observarse en el

siguiente cuadro:

ESTACIONES Liceo |Catalufia | Aragén | Diagonal | Fontana |Lesseps
Giceow & = i —_— 0’15 0’15 0°20 0°25 0°30
Catalufia. . . 0’15 - 0'15 0°20 025 0°30
Aragén . . . 0°'15 015 - 015 020 025
Diagonal . . 020 020 015 —_— 015 020
Fontana . . 0'25 025 0°20 0'15 —_ 0'15
Lesseps . . . 030 030 025 020 0'15 S

Figura 5.2. Tarifas del metro de Barcelona, 1924.
Fuente: granmetro.es
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5.1.2. EVOLUCION DEL BALANCE Y LA CUENTA DE PERDIDAS Y GANANCIAS

La sociedad anénima Gran Metropolitano de Barcelona presenta las siguientes cuentas en el periodo
analizado (1922-1935):

Concesiones y Primer Establecimiento Capital (acciones)

Cajay bancos Partes de Fundador, memoria-obligaciones 6%
Fianzas Depositos en fianza

Cartera de valores Bancos cuentas de crédito

Mobiliario y utensilios Cuentas corrientes (acreedores varios)
Almacén Depositantes (garantia del Consejo)
Inmuebles Cupones a pagar

Cuentas corrientes deudores varios Retenciones al personal

Gastos construccion lineas n°1 y n° 2 Intereses a pagar

Material movil Amortizacion obligaciones al 6%, emision 1922
Material fijo

Maquinas y herramientas

Estaciones

Pérdidas y ganancias

Gastos, estudios y proyectos

Gastos proyecto linea 3

Obligaciones en cartera

Acciones preferentes en cartera
Obligaciones depositadas en garantia

Acciones en depdsito (garantias del Consejo).

CUENTAS DE ORDEN CUENTAS DE ORDEN
Depdsitos Depositantes
Valores nominales en depdsito Valores nominales depositados

Una simple comparativa con el Metropolitano Alfonso XIII, en relacién al cuadro de cuentas utilizado,
nos muestra un mayor desglose de las cuentas en el metropolitano barcelonés que separa, por ejemplo, el
material mévil y el fijo de la cuenta de Primer Establecimiento, mejorando la informacién e interpretacion en

este apartado.

Otra diferencia es el desglose inicial en el metro de Barcelona, posiblemente por su mas tardio inicio,
de las partidas de gastos, proyectos y construccidén de lineas que individualizan desde el comienzo,
permitiendo una mejor compresion de las inversiones realizadas. Recordar que este sistema se introdujo

en la contabilidad del Metropolitano Alfonso XIII mas tarde.

Se observa, también como novedad, la presencia de cuentas relativas a las néminas del personal y
en concreto a las retenciones practicadas al mismo, derivadas de la Contribucion de Utilidades. Esta cuenta

no la hemos encontrado en la contabilidad del metropolitano madrilefio.
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Finalmente y como curiosidad de este apartado incluimos el Reglamento de Viajeros del Gran

Metropolitano de Barcelona del afio 1924.

REGLAMENTO DE VIAJEROS

1° Se prohibe la entrada en el recinto del ferrocarril metropolitano a toda persona que
no esté destinada a su servicio o no esté oficialmente autorizada, en virtud de la
legislacion vigente.

2° Cada viajero debera proveerse de su billete correspondiente al trayecto que va a
realizar, y en aquel constara el nombre de la estacidn de partida, precio del recorrido,
y fecha. El viajero debera necesariamente montar en la estacion indicada en su billete,
y el plazo de validez del mismo sera el del dia de su expedicion, considerandose para
estos efectos como comienzo del dia el comienzo del servicio, y como fin, su
terminacién.

La Compalfiia podra establecer billetes especiales de ida y vuelta, tacos de 10 0 mas
billetes, etc., y en cada caso fijara el plazo de validez y condiciones especiales de los
mismos.

3° El viajero debera entregar el billete a la salida de la estacién término, donde se
estableceré la oportuna revision. En las estaciones de correspondencia entre una y
otra linea, como no son de término de su recorrido, se limitara a ensefarlo al Agente
de la revision, en los casos en que se lo exija.

4° En todas las taquillas de venta de billetes se colocara en sitio bien visible una tarifa
general con los precios de todos los recorridos, y otra tarifa que sefale los precios
desde dicha estacion a las restantes de la red. Se colocara, ademas, un aviso en que
se recomiende a los viajeros que al pedir en las taquillas los billetes, indiquen el
nombre de la estacion de destino y comprueben en la tarifa alli existente, si el precio
del billete adquirido es el que corresponde con el trayecto que ha solicitado.

En su consecuencia, el viajero que no haga la oportuna observacion en el momento
de adquirir su billete, perderé el derecho a una reclamacion ulterior basada en un error
imputable al Agente que le extendi6 aquel.

5° Para la entrada en los vehiculos, los viajeros deberén aguardar a que salgan los
que se apean en dicha estacion.

En las estaciones descenderan de los coches los viajeros por su puerta central, e
ingresaran los que en el andén se encuentren por las dos puertas laterales.

6° Los viajeros deberan presentar su billete a cualquier agente de la Compafia que lo
demande. En el caso de no presentarlo, abonaran el doble de su importe, contando
desde la estacion en que se verificd su entrada en el tren hasta el punto donde terminé
su viaje.

Al no justificar el pasajero el punto de su entrada en el tren, el doble del precio se
evaluara por la distancia recorrida desde el sitio en que haya tenido lugar la Ultima
comprobacién de billetes.
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La jurisprudencia sentada por los tribunales, considera como estafa el hecho de viajar
sin billete.

7° En el caso de que un viajero recorra un trayecto mayor que el que corresponde a
su billete, abonara solamente el doble del exceso del importe del recorrido efectuado
sobre el billete del que va provisto.

8° El pasajero que desee en ruta proseguir su viaje mas alla del recorrido asignado a
su billete, debera solicitar del Jefe de tren, por lo menos dos estaciones antes de la
de destino, el oportuno suplemento que se le expedira sin recargo alguno.

9° Todo viajero que una vez adquirido su billete no pueda montar en el tren por venir
éste lleno de pasajeros, podra elegir entre aguardar a los siguientes, o exigir la
devolucion de su importe, sin que tenga derecho a ninguna otra reclamacion, pues
dada la frecuentacién grandisima de estos ferrocarriles metropolitanos, y la diversidad
de trayectos que los viajeros recorren, no es posible predecir, antes de la llegada del
tren, si habra o no sitio en él.

10° A los efectos del articulo anterior, se considerara como capacidad del coche la del
nuamero de asientos que necesariamente se especificara en cada vehiculo, mas la del
numero de pasajeros que quepan de pie. Los viajeros procuraran repartirse en los
coches ocupando las plataformas y pasillos del mismo, y los Agentes del tren
impediran que, en el caso de ir un coche completo, suba en él un nuevo viajero.

Si algunos viajeros descendiesen, dejara montar a un nimero exactamente igual a
aquel.

11° En los casos de interrupcién total del servicio, se pondra el oportuno aviso en
todas las taquillas de venta de billetes, indicando, cuando sea posible, la probable
duracién de la interrupcién. A los viajeros que no quieran aguardar a que el servicio
se reanude, se les devolvera el importe del billete, sin que tengan derecho a ulterior
reclamacion.

Las mismas reglas se aplicaradn cuando la interrupcion sea parcial, es decir, de una
parte de la red, devolviéndose a los viajeros la diferencia entre el importe de su billete
y el del recorrido realmente efectuado. Se avisara al publico anélogamente a lo antes
indicado, la interrupcién, a fin de que los viajeros, al ir a adquirir los billetes, sepan los
trayectos que pueden recorrer, no solo en la linea en que monten, si no en las demas
de la Compafiia, toda vez que se establecera correspondencia entre todas las
estaciones de aquella.

12° Se prohibe rigurosamente:

1 Subir o bajar de los coches en marcha.
2 Permanecer junto al borde del andén.
3 Cruzar las vias.

4 Penetrar en las cabinas del mando de los vehiculos, ni tocar ninguno de los aparatos
de manejo, cierre automaticos de puertas, etc.
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5 Hacer uso injustificado de los timbres de alarma colocados en los coches. Los
contraventores de esta disposicidn seran castigados con la multa de 50 a 150 pesetas
la primera vez, y de 100 a 300 en caso de reincidencia.

La Compaiiia declina toda responsabilidad en los accidentes que pudieran ocurrir en
el incumplimiento de estas prescripciones.

13° No se permitira la entrada en los carruajes a ninguna persona en estado de
embriaguez, ni a la que lleve consigo armas de fuego cargadas, o paquetes que por
su volumen, forma, o mal olor puedan molestar a los viajeros, estando autorizado cada
pasajero a llevar un paquete o maleta hasta 10 kg de peso como maximum.

14° Queda terminantemente prohibido fumar en los coches. Los Agentes de la
Compafiia entregaran a la Autoridad a los infractores de esta orden, que seran
castigados con la multa correspondiente.

15° Se prohibe la entrada de perros, gatos, etc., en todos los recintos del ferrocarril.

16° Si por algun viajero se infringieran las disposiciones de este Reglamento, los Jefes
de estacion o los Jefes de tren le dirigiran, con toda correccion, las amonestaciones
oportunas, reclamando el auxilio de las autoridades e instruyendo la correspondiente
sumaria en averiguacion de los hechos cuando asi lo exija la gravedad del suceso.

17° Para que los viajeros puedan consignar sus reclamaciones, no solo contra la
Empresa, sino contra sus agentes y empleados, habra en cada estacion un libro oficial
de reclamaciones que sera visado oportunamente por los encargados de Inspeccion
del Estado. Los Jefes de estacion deberén facilitar dicho libro a todo viajero que lo
solicite.

18° Un extracto de este reglamento se colocara en sitio visible en cada coche y en
todas las estaciones de la red.

Barcelona, 12 de julio de 1924.

La composicion de las masas patrimoniales del Gran Metropolitano de Barcelona en el periodo 1922
a 1925 es la siguiente. Hay que considerar que el metro entr6 en servicio en 1925, pues se inauguré el 30
de diciembre de 192
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Estructura econémica

1922 41,45 58,55
- 1923 78,62 21,38
- 1924 55,34 44,66
- 1925 80,58 19,42
. 1926 75,12 24,88
- 1927 74,95 25,05
- 1928 76,29 23,71
- 1929 85,27 14,73
- 1930 86,13 13,87
. 1931 87,16 12,84
. 1932 86,36 13,64
- 1933 87,55 12,45
. 1934 87,71 12,29
1935 89,63 10,37

Tabla 5.1. Composicion y evolucién del activo del metro de Barcelona.
Fuente: Elaboracion propia a partir de las memorias de la bolsa de Madrid.

La distribucion de las masas patrimoniales es la propia de un medio de transporte de esta naturaleza,
con fuertes inversiones y preferencia de por los activos no corrientes que llegan a conformar en 1935, casi
el 90 % del activo total de la empresa. El activo corriente tiene presencias porcentuales decrecientes a lo

largo de todo el periodo.

Su representacién grafica es la siguiente:
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Grafico 5.1. Activo del metro de Barcelona.
Fuente: Elaboracion propia.
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Estructura financiera

El Gran Metropolitano de Barcelona presenta una estructura financiera de este tenor literal, segin
sus balances y documentacién complementaria de los Anuarios de la Bolsa de Madrid en el periodo, en
este caso, 1922-1935;

48,08 48,08 3,84
46,98 46,98 6,05
40,59 40,64 18,77
29,45 54,94 15,61
34,24 47,56 18,20
32,48 46,91 20,61
32,21 47,17 20,61
34,83 52,42 12,75
33,80 52,38 13,82
31,57 52,25 16,18
28,56 50,69 20,75
25,83 50,47 23,70
24,24 49,86 25,91

22,88 49,26 27,86

Tabla 5.2. Composicion y evolucion del pasivo del metro de Barcelona
Fuente elaboracion propia.
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Gréfico 5.2. Pasivo del metro de Barcelona.
Fuente: Elaboracion propia.

HP EPNC mPC

La evolucion de esta estructura financiera es clara y negativa segun se van sucediendo los ejercicios
y partiendo de una situacién de equilibrio inicial, donde la mitad de la estructura econdmica se financia con
fondos propios, se llega a una posicion final donde estos solo financian una quinta parte de los activos. El
deterioro es répido y con un pasivo no corriente estable- en torno al 50 % del total de la estructura financiera-
se centra en el desmedido aumento del pasivo corriente que llega a comprometer la liquidez y la solvencia

de la empresa.
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Analisis del Resultado

La sociedad Gran Metropolitano de Barcelona cerr6 todos sus ejercicios econoémicos desde el
primero, en 1924, hasta el ultimo del objeto de estudio en 1935, con pérdidas que fueron crecientes y

desorbitadas poniendo en peligro la continuidad de la propia empresa..

PERDIDAS

GANANCIAS
1924 -20.182,90
1925 -316.032,94
1926 -347.277,86
1927 -1.175.635,63
1928 -1.575.979,51
1929 -2.219.852,94
1930 -2.875.502,96
1931 -4.106.731,61
1932 -5.329.257,04
1933 -6.807.500,17
1934 -7.604.393,42
1935 -8.298.284,98

Tabla 5.3. Pérdidas y ganancias del metro de Barcelona
Fuente elaboracion propia.
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Grafico 5.3. Pérdidas y ganancias del metro de Barcelona
Fuente elaboracion propia.

Los factores que pueden explicar este mal resultado, pueden ser la dispersion inicial en el trazado y
la competencia que se establecio, obligando al GMB, a realizar fuertes inversiones que no pudo rentabilizar
inicialmente con un trazado y recorrido de linea escaso y en una ciudad que también contaba con otros

medios de transporte alternativos.
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5.1.3. COMPARATIVA CON EL METROPOLITANO ALFONSO XiliI

Un breve andlisis comparativo de la serie comun a ambos metropolitanos (1922-1935) nos permite

establecer las siguientes consideraciones que enumeramos a continuacién:
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Grafico 5.4. Comparativa Activo de los metros de Madrid y Barcelona.

Fuente: Elaboracion propia
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Grafico 5.5. Comparativa Pasivo de los metros de Madrid y Barcelona

Fuente: Elaboracion propia.
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MADRID (Ptas BARCELONA MADRID (Ptas BARCELONA

corrientes) (Ptas corrientes) constantes) (Ptas. constantes)

1922 5 495.404,95 0,00 2.123.206,80 0,00
19231 5 507561,18 0,00 2.199.026,61 0,00
19241 5 864.229,61 20.182,90 2.307.246,07 -16.892,28
19251 5 390.781,10 -316.032,94 1.948.000,57 257.502,60
1926 133.360,72 347.277,86 1.760.982,23 285.990,17
19271 5 9g6.659,00 1.175.635,63 2433.519,92 957.904,04
1928 3907.101,48 1575.979,51 3.418.585,60 -1.378.930,36
19291 4 410.442,86 2.219.852,94 3752.610,28 1.888.754,31
1980 557430331 2.875.502,96 4.615.253,61 2.380.777 41
19811 5 141.320,02 4.106.731,61 4.079.117,76 3.258.276,43
19821 5 117.201,56 5.329.257,04 4.227.768,97 4.402.889,16
19831 565047476 6807500,17  4.842.12420 5.824.349,01
19881 476117277 7.604.393,42 3.966.321,87 6.334.882,89
1935 5600.924,96 8.208.284,98 4.650.522,22 6.879.122,09

Tabla 5.4. Comparativa Activo de los metros de Madrid y Barcelona
Fuente: Elaboracién propia.

La estructura de las masas patrimoniales de activo es muy similar en ambos metropolitanos y
corresponde a una masiva presencia de inversiones en lineas y materia movil.

Las mayores diferencias se producen en la estructura financiera de ambos metropolitanos donde
se observa una apuesta por la financiacion propia mucho mas elevada en Madrid que en
Barcelona. Madrid marca porcentajes de financiacion propia maximos por encima del 60 % y
nunca por debajo del 25%, mientras que el metropolitano barcelonés presenta maximos que
nunca superan el 45 % y minimos porcentuales proximos al 20 %.

El Gran Metropolitano de Barcelona opt6 por una financiaciéon ajena muy dependiente de los
empréstitos de obligaciones, endeudandose en porcentajes muy elevados con un acusado
impacto en la cuenta de resultados via intereses pagados a los obligacionistas.

La gestion de los activos y, sobre todo, pasivos corrientes en el metropolitano barcelonés origind
un desequilibrio en la liquidez y en el fondo de maniobra que tuvo repercusiones inmediatas. La
competencia con otras empresas metropolitanas y con otros medios de transporte fuertemente

implantados en la ciudad provocaron el fracaso inicial.

La comparativa de los resultados de ambos metropolitanos en el periodo en que pueden compararse

(1922-1935) arroja unos resultados que son autoexplicativos. Mientras el Metropolitano Alfonso XIII obtuvo

beneficios desde el primer ejercicio el Gran Metropolitano de Barcelona incurrié en pérdidas, también desde

el primer ejercicio social. Ambos resultados pueden verse en el gréafico siguiente:
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Grafico 5.6. Comparativa del Resultado de los metros de Madrid y Barcelona.
Fuente: Elaboracién propia.

La cuenta de Primer Establecimiento -cuenta paradigmatica en los metropolitanos como hemos

comentado- presenta los siguientes saldos que por extension de la red y equipacién de la misma son

superiores en todo momento a los ofrecidos por GMB. En todos los ejercicios analizados el valor de la

cuenta en Madrid es superior, entre dos y tres veces, a los parametros obtenidos en el Metro de Barcelona.

36.462.322,79
49.107.723,13
67.356.832,30
77.766.884,52
78.483.153,74
79.703.514,31
86.603.338,14
93.675.281,61
95.696.073,48
98.652.461,36
105.126.950,23
106.196.736,36
107.896.343,39
117.576.232,05

12.279.675,25
22.367.472,89
31.482.346,06
38.567.908,48
41.800.522,50
42.150.946,08
42.358.589,73
42.642.014,20
42.737.404,00
43.871.577,99
44.369.391,34
44.721.548,30
44.858.746,52
43.937.343,74

Tabla 5.5. Comparativa Primer Establecimiento de los metros de Madrid y Barcelona.
Fuente: Elaboracién propia.
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Grafico 5.7. Comparativa Primer Establecimiento de los metros de Madrid y Barcelona.
Fuente: Elaboracion propia.

La comparativa de la financiacién ajena, en ambos casos, las emisiones de obligaciones, la

establecemos a continuacion:

o 122 16.000.000,00 15.000.000,00 1361354548  12.762.698,89
< 34.000.000,00 15.000.000,00 20580.650,77  13.050.287,11
ot 58.000.000,00 15.000.000,00 4854368932  12.554.402,41
o 195 58.000.000,00 27.400.000,00 4725820908  22.325.429,81
o 1926 57.945.000,00 27.295.000,00 A7718.850,37  22.477.970,85
ot 57.886.500,00 27.185.000,00 4716572965  22.150.248,51
o 1 57.824.500,00 26.980.000,00 5059454020  23.606.614,75
o 1 57.673.000,00 26.765.000,00 49.070.87552  22.772.909,04
o 1930 57.513.000,00 26.540.000,00 4761798311  21.973.836,73
o et 57.247.000,00 26.300.000,00 4541970803  20.866.391,62
o ez 56.966.500,00 26.045.000,00 47.064.19365  21.517.680,11
ot 56.671.000,00 25.780.000,00 4848648186  22.056.81040
o 19 56.359.000,00 25.500.000,00 46.950.18327  21.242.919,03
o 1w 56.030.000,00 25.200.000,00 4644781563  20.890.325,79

Tabla 5.6. Comparativa emision obligaciones de los metros de Madrid y Barcelona.
Fuente: Elaboracion propia

304



5. La consolidacion del Metropolitano de Madrid como nuevo medio de transporte

70.000.000,00

60.000.000,00

50.000.000,00
40.000.000,00
30.000.000,00

20.000.000,00 /

10.000.000,00

0,00

e \JADRID (Ptas corrientes) e BARCELONA (Ptas corrientes)

MADRID (Ptas constantes e BARCELONA (Ptas constantes)

Grafico 5.8. Comparativa emision obligaciones de los metros de Madrid y Barcelona.
Fuente: Elaboracion propia

5.2. EL METROPOLITANO ALFONSO XIll Y LA BOLSA DE MADRID

La historia empresarial es esencialmente microecondmica, estd normalmente construida sobre
estudios de empresas concretas. El objetivo Ultimo debe ser la generalizacion y la posibilidad de elaborar
teorias explicables y aplicables a distintas empresas, incluso a sectores completos. Analizar y reconstruir

interpretando los principales indicadores bursatiles, es sin duda, un acertado intento de generalizacion.

La bolsa es un mercado de valores organizado institucionalmente que tiene como labor fundamental
poner en relacion a los inversores con los demandantes de capital. Desde mediados del siglo XIX hasta la
primera guerra mundial vivié una época de intenso crecimiento donde llegd a configurarse como auténtica
proveedora de fondos al Estado y a las grandes empresas, fundamentalmente relacionadas con las

comunicaciones en general y con el ferrocarril en particular.

En nuestro caso el analisis del comportamiento bursatil de la Compafiia metropolitano Alfonso XllI
es necesario y puede realizarse, entre otras fuentes, a través del Anuario de la Bolsa de Madrid, disponible
desde 1913-19143%2,

5.2.1. LA BOLSA DE MADRID ENTRE 1919-1936

Los origenes de la bolsa hay que buscarlos en los emporios griegos y en los collegium mercatorum
romanos. En la Edad Media aparecieron reuniones, mas o0 menos organizadas, en las principales plazas

europeas (Brujas o Londres) y en Espafia (Cadiz, Sevilla, Zaragoza, Burgos y Barcelona).

%2 |nteresante y muy ajustado a la época de nuestro estudio el trabajo de RIVAS SANDEZ, M.C. y GARCIA
BENAVIDES, F. (2000).
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El término bolsa aparecié formalmente en Brujas®®® y se debe a la familia Van der Bourse, en cuyo

palacio se desarrollaron las primeras conversiones sobre la organizacion del mercado bursétil.

La bolsa de valores de Amberes (1460) se considera la primera de la modernidad. Después y por
orden cronolégico se establecen Londres (1570), con la denominacion ya de stock market, Lyon (1595),
Nueva York (1792) y Paris (1794). En Espafia comienza en Madrid (1831) en régimen de monopolio.
Barcelona rechazé el ofrecimiento oficial y siguié como mercado libre en la Lonja del Mar y no constituyo

bolsa oficial hasta 1915. Bilbao se incorpord en 18903,

La bolsa de Madrid es el principal mercado de valores de Espafia. Es una institucion con solera,
mas de 180 afios de historia le contemplan, y sigue siendo el eficaz punto de encuentro entre inversores y

empresas. Su papel del elemento dinamizador de la actividad econdmica es incuestionable.

Los antecedentes méas antiguos son las lonjas de Contratacion, mercado de granos y tejidos para el

comercio mediterraneo creados en la época de Jaime | el Conquistador.

El 10 de septiembre de 1831 se aprueba la Ley-elaborada por Sainz de Andino- de creacién y
organizacion de la Bolsa de Madrid bajo el reinado de Fernando VII3%, Asi la primera sesién de una bolsa
de Valores en Espafia se celebro a las 12,00 h del 20 de octubre de 1831 en la sede inicial sita en la

plazuela del Angel de Madrid. La cotizacién es en reales3®.

El texto legal calificaba a la bolsa como “manantial fecundo y perenne de la prosperidad” aunque en
realidad su objetivo inicial era menos prosaico: financiar el elevado gasto plblico y bélico del Estado
facilitando principalmente la colocacién de deuda publica entre los inversores. Asi la verdadera funcién que
debia realizar, financiar a las empresas no se cumplio en la primera fase. Tampoco ayudd a ello el deficiente
desarrollo del sector bancario, la elevada deuda®" o el excesivo intervencionismo del estado en la
economia que aislo todavia mas a Espafia. Las acciones de empresas representaron inicialmente solo el
1% de las negociadas, el resto era deuda publica. La transferencia de ahorro se retrasd debido a la
composicion del tejido empresarial espafiol mas proclive a la autofinanciacion o a la financiacion bancaria

que a acudir al mercado secundario.

La bolsa era una institucion desconocida que generaba recelo y desconfianza. Mucha gente la

asociaba con un juego de azar y origen de una malsana acumulacion de capitales. Se cuestionaba la

353 Ciudad que superé en habitantes a Paris y Londres en los siglos XlIl y XIV y auténtico centro financiero y comercial
(textil y diamantes).

354 Valencia, la cuarta bolsa espafiola en la actualidad, se constituy6 en 1980.
355 En 1809 José Bonaparte intentd crear una bolsa en plena guerra de la Independencia que no cuajo.
3% Nacié con cinco agentes, sus sesiones duraban tres horas y cotizaban bancos, ferrocarriles y siderurgias.

357 Un dato aterrador; en la segunda mitad del siglo XIX solo cuatro afios se saldaron con superavit: (1876, 1882, 1873
y 1899)
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eleccién de Madrid, como sede de la bolsa, con menor desarrollo industrial y comercial que otras ciudades

del pais.

Los problemas econdmicos del estado eran perpetuos y no se encontraba solucion ni por el lado de
los ingresos ni por los gastos. El desfase casi permanente se cubria con emision de deuda publica en un

circulo vicioso donde el déficit se financiaba con nuevas emisiones de deuda.

En 1854 comienza a publicarse el Boletin Oficial de Contrataciéon3®. En mayo de 1893, es
inaugurado por la reina Maria Cristina, la todavia hoy sede de la Bolsa, en Plaza de la Lealtad 1, en Madrid.

Comenzaba asi una larga andadura de esta institucion hasta los principios del siglo XX3%,

Como ya hemos comentado el inicio de la Primera Guerra Mundial favorecié la economia espafiola
cuya Bolsa de Madrid llegé a ser la Unica de Europa que quedd abierta. La renta variable comenzé a cobrar

importancia junto a una contratacion a plazo que experimentaba un gran incremento.

En 1920, afio en el que la compafiia Metropolitano Alfonso XlII, comienza a cotizar en la Bolsa de
Madrid, el nimero de empresas admitidas era de 87. Este nimero crecié hasta 184 empresas en 1935. El
decenio de 1920 supone la definitiva transformaciéon de la Bolsa de Madrid. La importancia de las
acciones®®, en particular las de empresas industriales, supera al mercado de obligaciones y deuda publica.
Destaca el papel de las sociedades anénimas-los valores mas importantes eran Campsa y Telefonicas®’-,
la pérdida de interés de la deuda publica y formacion de una elite econdmica constituida por la antigua
nobleza y por nuevos grupos de la burguesia®?, En el siguiente cuadro puede verse un ejemplo de algunas

empresas que cotizaban en la bolsa de Madrid en nuestro periodo de estudio.

358 Consultar datos de la Compafiia Metropolitano es posible en ESCRIBANO BOTE, R. (2014).
359 Parte del camino puede seguirse en BERNAL LLORENS, M. (2004).

360 | a contratacion de acciones supuso, en esta década, un nivel medio del 8,8% del PIB.

31 Muy interesantes, de nuevo la red, las ideas del trabajo GUTIERREZ HIDALGO, F. et al (2014).
362 RUEDA LAFFOND, J.C. (1990), p. 366.
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COMPARNIA ANOS DE COTIZACION
Banco de Espafia 1919-36
Banco Hipotecario 1919-30
1934-35
Banco de Castilla 1919-23
Banco Hispano Americano 1919-30
1933-35
Banco Espafiol de Crédito 1919-30
1934-36
Banco Central 1923-30
Banca Sainz 1927
Banca Lopez Quesada 1928-30
Banco Exterior de Espafia 1930
Campafia Arrendataria de Tabacos 1919-36
Union Espafiola de Explosivos 1919-36
Unién Alcoholera de Espafia 1919-23
Sociedad Minero-Metallrgica Duro-Felguera 1919-32
Sociedad General Azucarera de Espafia 1919-34
Altos Hornos de Vizcaya 1919-32
1935
Sociedad Espafiola de Construcciones Metalica 1919
La Unién y el Fénix 1919-28
1930
1932-36
Pompas Funebres 1922-27
Compafiia Minera Los Guindos 1924-32
Compafiia Nacional Telefénica de Espafia 1926-36
Sociedad Espafiola de Construccion Naval 1928
Sociedad El Aguila 1928-29
1935
Compaifiia Espariola de Minas del Rif 1929-35
Compafiia Arrendataria del Monopolio de Petréleos SA 1929-36
Compafiia Espafiola de Petrdleos SA 1930-36
Prensa Espafiola 1930-33
Minas El Centenillo 1930
Compafiia de los Caminos de Hierro del Norte de 1919-36
Espafia
Compafiia Ferrocarril MAZ 1919-36
Compaiiia Metropolitano Alfonso XIII 1920-36
Sociedad Madrilefia de Tranvias 1922-36
Compaiiia de los Ferrocarriles Andaluces 1927
Unién Eléctrica Madrilefia 1919-1936
Compafiia Hispano Americana de Electricidad 1919-36
Compaiiia Eléctrica de Madrid 1923-36
Compafiia Andnima Mengemor 1924-30
1932-36
Hidroeléctrica Espafiola 1926-36
Compafiia Sevillana de Electricidad 1929-31
1933-35
Saltos del Alberche. CMA 1930
1934-35
Canalizacion y Fuerzas del Guadalquivir 1931
1933-34
Sociedad de Aguas Potables y Mejoras de Valencia 1934
Fuerzas Motrices del Valle de Lerin 1929-30

Tabla 5.7. Algunas compaiiias cotizadas entre 1919 y 1936.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Anuario de la Bolsa de Madrid.

La capitalizacion bursatil de una compafia mide el valor de los elementos que son objeto de

transaccion. En la practica y tal como sefiala Tafunell®® |os indices de cotizacion bursatil son mas utilizados

%3 CARRERAS A.y TAFUNELL, X. (2005), pp. 733-734. y TAFUNELL SAMBOLA y CARRERAS. A (1993).
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como instrumento de medicion. Un indice bursatil es un indicador del movimiento de cotizaciéon de las

principales acciones que cotizan en un mercado.

Hemos obtenido los indices bursatiles de renta variable en el periodo 1913-1935 que son los

siguientes+:
iNDICE BOLSA MADRID ARITMETICO
1913 100

1914 91,26

1915 90,09

1916 101,65

1917 109,59

1918 135,59

1919 129,86

1920 123,98

1921 110,31

1922 113,69

1923 120,80

1924 122,62

1925 125,63

1926 129,36

1927 153,28

1928 197,20

1929 191,64

1930 185,69

1931 141,35

1932 119,74

1933 113,02

1934 112,48

1935 125,59

Tabla 5.8. indices bursatiles de renta variable.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Anuario de la Bolsa de Madrid.
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Grafico 5.9. indices bursatiles de renta variable.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Anuario de la Bolsa de Madrid.

364 Para mayor informacion www.bolsamadrid.es. Es un problema técnico complejo en la época, en realidad los indices
pueden no ser significativos hasta 1941, cuando las estadisticas y su tratamiento son mas fiables.
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En todo caso la representacién grafica del indice nos indica, para la renta variable:

e Laprimera guerra mundial y el comentado auge de la economia espafiola llevaron a crecimientos
continuos de los indices bursétiles de la bolsa de Madrid hasta 1918.

e A partir de 1919 se produce, debido a la crisis del periodo 1920-1921, un descenso brusco
perdiéndose, solo en tres afios, casi un 20% del valor acumulado.

e Desde 1922y coincidiendo, entre otras causas, con un entorno econémico internacional favorable
la bolsa de Madrid vive su época dorada de los felices afios veinte que se prolongan hasta 1928,
con crecimientos crecientes y casi duplicandose los indices bursatiles entre 1922 y 1928.

o Apartirde 1929y el crack bursatil americano los indices inician un descenso con un cierto retraso,

dos afios, en su manifestacion. El afio 1931

5.2.2. Cotizaciones bursatiles de la Compaiiia Metropolitano Alfonso Xlll y algunos ratios

significativos

En este apartado se han consultado los anuarios oficiales de la bolsa de Madrid publicados por el
llustre Colegio de Agentes de Cambio y Bolsa relativos a los ejercicios 1920-1921 hasta 1935.365Este
anuario incluye informacion relevante sobre las sociedades. La informacion es creciente en calidad y

cantidad en el periodo analizado y su estructura, en el afio 1919, es la siguiente:

INFORMACION INCLUIDA EN EL ANUARIO OFICIAL DE VALORES DE LA BOLSA DE MADRID
COMPANIA METROPOLITANO ALFONSO XIII. 1919

o Constitucion.

o Objeto.

e Duracion.

o Ejercicio social.

o Domicilio

o Capital.

o Acciones.

¢ Dividendos.

o Reparto de Beneficios.
e Inclusién en la cotizacion.

e Cotizaciones.

%5 Publicados por la Imprenta del Instituto Nacional de Sordomudos y Ciegos. Paseo de la Castellana, nim. 69.1919.
También la monografia de MARTINEZ CONESA, I. y GARCIA MECA, E. (2005).

310



5. La consolidacion del Metropolitano de Madrid como nuevo medio de transporte

e Redaccion de los titulos.366

o Consejo de Administracién.

El desglose de la informacion es mayor cada ejercicio y acumulativo. En el anuario de 1935 a las
partidas anteriores se suman los epigrafes de cedulas de concesion y fundacidn (que existiendo ya en 1919
no figuraban citadas), y obligaciones que no se emitieron inicialmente. Es acumulativo porque cada afio
incluye, en los apartados de dividendos y cotizaciones, el desglose y acumulados de los primeros®7 y las

cotizaciones del quinquenio368 .

En relacién al apartado de inclusién en las cotizaciones se indica cuantas de las acciones estan

admitidas y su numero; en 1919 solo cotizaban las primeras 20.000 acciones, numeros 1 al 20.000.

La informacién de las cotizaciones se desglosa por meses (figurando la mas alta y la mas baja) y la
cotizacion del dltimo dia del mes y el cambio medio de cada mes. Se afiade también la cotizacién media
del afio. Asi en 1919 la informacion de la compaiiia se resume:

En 1919 se cotizaron estas acciones en la siguiente forma:
En abril a 111, Gnico cambio.

En mayo a 114, idem id.

En octubre a 114, idem id.

En noviembre a 241 lo més alto, 125 lo mas bajo y 185 tltimo de mes, con un promedio
de 176,211 por ciento.

En diciembre, a 178 mas alto, 174 mas bajo y ultimo este mismo cambio, con un
promedio de 176 por 100.

La cotizacion media del afo 1919 fue de 138,242"369

Puede observarse que la compafiia solicitd y obtuvo la admisién a cotizacion en las Bolsas de

Madrid y Bilbao® en 1918.371 El primer dia de cotizacion se produce menos de cuatro meses después de

366 E| epigrafe de redaccion de los titulos hace referencia a la descripcion fisica de los titulos, las acciones son
litografiadas en hojas de 0,47 metros de largo y de 0,43 metros de ancho, y sigue una descripcion pormenorizada de
su aspecto.

%7 En forma de tabla e identificando afio, dividendo a las acciones y a las cedulas de fundacién y decimas de
constitucion y separando el dividendo en Unico, a cuenta y complementario. Ademas afiade valores integros,
descuento fiscal y liquido, nimero de cupén y fecha de pago. Una informacién completa.

368 Esta circunstancia permite una facil comparativa en la compafiia y con otras compaiiias.
369 Anuario Bolsa de Madrid, 1919 p.602. En el estudio de Bilbao, MONTERO, M. (2008)

370 Por su importancia menor en nimero de acciones hemos renunciado al estudio del comportamiento de las acciones
en la Bolsa de Bilbao, que no presenta, en un analisis superficial, variaciones significativas.

371 Memoria 1918, p.6.
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la inauguracion lo que demuestra la decidida y ldgica vocacion bursatil de los fundadores en una compaiiia,

que por sus elevadas inversiones, requiere de importantes aportaciones sociales.

La evolucion inicial del comportamiento burséatil de la accion puede calificarse como exitosa pues
consigue cotizaciones ligeramente por encima del nominal incluso antes de comenzar su actividad; el
incremento en el primer mes de servicio es espectacular (llega a cotizar a casi dos veces y media por
encima del nominal) y cierra con una cotizacion elevada y estable el mes de diciembre3’2. La interpretacion
es clara: el nuevo medio de transporte fue bien admitido por los inversores que una vez inaugurado- y

quizas conocido y probado el servicio- comprobaron su aceptacion por parte del publico y apostaron por él.

La Compaiiia Metropolitano Alfonso XlII cotizd en la bolsa de Madrid desde el dia 20 de febrero de

1919. Sus cotizaciones medias durante el periodo fueron las siguientes:

1919 138,242
1920 170,650
1921 204,145
1922 201,334
1923 214,337
1924 190,681
1925 132,810
1926 122,173
1927 133,992
1928 166,598
1929 179,332
1930 181,203
1931 148,247
1932 135,027
1933 122,914
1934 121,907

1935 125.590

Tabla 5.9. Cotizaciones medias de la Compaiiia Metropolitano Alfonso XII.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Anuario de la Bolsa de Madrid.

372 | a media anual en 1919 no es representativa: mejor comparar la media de diciembre con la del afio siguiente y los
valores oscilan de 176 a 170,65 en el primer afio de cotizacion: es un valor estable.
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Grafico 5.10. Cotizaciones medias de la Compaiia Metropolitano Alfonso XIII.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Anuario de la Bolsa de Madrid.

La representacion gréafica de la cotizacion nos permite extraer las siguientes conclusiones:

En el periodo 1919-1923 la cotizacion de las acciones fue muy activa y alcista siempre, llegando
a cotizar casi al doble del nominal en 1923.En el primer ejercicio, con solo dos meses de actividad,
la capitalizacién bursatil de la compafiia asciende ya a 13.824.200 pesetas, lo que indica que el
mercado le otorga un valor casi un 40% mayor al deducido en los libros de Contabilidad. La
reaccion del mercado ante el nuevo medio de transporte es muy satisfactoria.

Entre los afios 1924-1927 se produce un descenso de la cotizaciéon de las acciones de la
compafiia marcando el minimo el afio 1926, hablando siempre en valores medios anuales. En
este afio resulta curioso observar como la cotizacion esté en el minimo y el valor teérico en uno
de sus valores maximos. La explicacion puede ser la “guerra de precios” aludida y el temor, entre
los accionistas, por la resolucion de un conflicto importante que llevé al Metropolitano a rebajar
sus precios hasta un 50%.

A partir de 1927 y hasta 1930 los valores de cotizacion del Metropolitano aumentaron
notablemente recuperando las cotizaciones obtenidas antes de la crisis posbélica. En los afios
1927 y 1928 se produce un efecto contrario que puede tener su explicacion. Los valores tedricos
disminuyen vy las cotizaciones aumentan sensiblemente. La explicacion puede estar en la
resolucion, con acuerdo, del conflicto del transporte madrilefio y la llamada “guerra de precios”.
La normalidad tarifaria habia vuelto al Metropolitano madrilefio y las expectativas de los inversores
renacian.

En el tltimo periodo de nuestro estudio 1931-1935 la tendencia es bajista pero menos de la media

general, cerrandose el ciclo 1919-1935, con un 20% de cotizacion més que la inicial. En este caso
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el mercado descuenta, con dos y tres afios de retraso, la debacle bursatil americana; los valores

tedricos se mantienen y es claramente el efecto del 29 el que manda en la cotizacion.

El comportamiento conjunto bursatil de la Compafiia Alfonso XIlI, responde en lineas generales, al
de la media de la bolsa espafiola con ciertos matices que indican la robustez del valor y su mejor resistencia
en las caidas provocadas por causas economicas (crack 1929) o politicas (Il Republica).

Las acciones del Metropolitano, una de las cuales reproducimos a continuacién, presentan los

siguientes valores teéricos, calculados a partir de los balances de situacién e informacion complementaria:
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Figura 5.3. Accion original de la Compaiia (1917)
Fuente: Archivo Metro Madrid.
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VALOR TEORICO

500,00
500,00
513,17
586,44
620,66
604,61
644,60
691,61
710,12
709,90
722,33
675,72
685,66
703,20
659,46
661,70
668,63
662,23
633,91

Tabla 5.10. Valor teérico acciones (1917-1935).
Fuente: Elaboracion propia.

El comportamiento de los valores es estable y creciente con valores minimos en 1919 ponen (513,17
pesetas/accién) y maximos en 1927 (722,33 pesetas/accion). Son siempre valores tedricos que superan el
nominal de las acciones iniciales y el de las ampliaciones que ya hemos comentado.

La légica comparativa entre los valores nominales y los de cotizacion se presenta a continuacién:

800,00
700,00
600,00
500,00
400,00
300,00
200,00
100,00

0,00

@ \/ALOR TEORICO

Grafico 5.11. Valor tedrico acciones (1917-1935).
Fuente: Elaboracion propia.
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_ 513,17 691,20
_ 586,44 853,25
_ 620,66 1020,73
_ 604,61 1006,67
_ 644,60 524,87
_ 691,61 524,37
_ 710,12 664,05
_ 709,90 610,87
_ 722,33 669,96
_ 675,72 832,99
_ 685,66 896,66
_ 703,20 906,02
_ 659,46 741,24
_ 661,70 675,14
_ 668,63 614,57
_ 662,23 609,54
_ 633,91 632,53

Tabla 5.11. Comparativa valor tedrico / cotizacion por accion (1917-1935).
Fuente: Elaboracién propia.
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Grafico 5.12. Comparativa valor tedrico / cotizacion por accion (1917-1935).
Fuente: Elaboracion propia.

En el gréfico se observa claramente como la evolucion de los valores de cotizacion estd
normalmente por encima de los valores teoricos excepto en el periodo 1923-1928 y de manera muyo poco
significativa en la etapa final del estudio, 1933-1935. La interpretacion de la comparativa es clara en el
sentido de que el mercado, los accionistas fieles de la compafiia, confiaron en las acciones y estas

estuvieron normalmente sobrevaloradas. Esta tendencia mantenida es otro claro factor indicativo del éxito
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inicial, consolidado en toda la etapa de estudio, del novedoso transporte que revolucion6 la ciudad de

Madrid en el primer tercio del siglo XX.

El siguiente ratio analizado es el PER o Price Earning Ratio que mide la relacién entre el valor o

precio de una accion y los beneficios obtenidos:

_ 170,650 38,19 447
_ 204,145 48,85 4,18
_ 201,334 36,70 5,49
_ 104,973 37,17 2,82
_ 104,873 42,12 2,49
_ 132,810 35,16 3,78
_ 122,173 31,45 3,89
_ 133,992 43,92 3,05
_ 166,598 42,47 3,92
_ 179,332 47,94 3,74
_ 181,203 60,59 2,99
_ 148,247 44,32 3,34
_ 135,027 44,11 3,06
_ 122,914 48,79 2,52
_ 121,907 41,04 2,97
_ 126,505 38,42 3,29

Tabla 5.12. PER (1917-1935).
Fuente: Elaboracion propia.
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Grafico 5.13. PER (1917-1935).
Fuente: Elaboracion propia.

Los valores obtenidos para el PER indican parametros aceptables que seria conveniente poder

comparar con los de otras empresas similares de la época.
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5.3. EVOLUCION DE LA COMPARNIA METROPOLITANO A METRO MADRID. SA
(1936-2015)

Este trabajo de investigacion no quedaria completo sin comentar -a grandes rasgos- la evolucién de
la empresa a lo largo de su casi un siglo de existencia®. La linea del tiempo (p.117) puede ayudarnos a

recordar y resumirla:
Obviamente nos referiremos solo a las etapas pendientes de analizar que son374;
TERCERA ETAPA: Guerra Civil y posguerra (1936-1954).
CUARTA ETAPA: Intervencion parcial del Estado (1955-1978).
QUINTA ETAPA:  Intervencion definitiva del Estado (1978-1985).
SEXTA ETAPA:  La Comunidad de Madrid y el Consorcio Regional de Transportes (1986- ).

5.3.1. GUERRA CIVIL Y POSGUERRA

El 18 de julio de 1936 se produce la sublevacién militar que origina una larga y cruenta guerra civil
que tendra su epicentro en Madrid y que obviamente afectara a la compafiia Metropolitano.37 La direccion
de la empresa -huida o escondida en Madrid- es sustituida por un Consejo Obrero que regira los destinos

de la empresa hasta abril de 1939376,

La red metropolitana se ve afectada -aunque estuvo siempre operativa- desde el principio de la
contienda. El 6 de agosto de 1936 el Ministerio de la Guerra publica un bando cuyo articulo 4° dice

textualmente:

“El Metro prestara servicio hasta las dos de la mafiana. En todo caso, las entradas de
las estaciones estaran abiertas toda la noche, para que puedan refugiase los vecinos
que decidan hacerlo asi para preservarse de los peligros ocasionados en caso de
sufrir la ciudad un ataque aéreo. A partir de las once, la Direccion del Metro cuidara
de que las luces de las escaleras de acceso a las estaciones estén apagadas, entre
tanto se les dota de unas pantallas especiales”.

%73 Para unas notas claves de la evolucion de la historia empresarial en Espafia, TEDDE, P. (1995 a y b). En ambito
regional GARCIA RUIZ, J.L. y MANERA ERBINA, C. (dirs.) (2006).

374 Puede verse el esquema de las etapas de la evolucién histérica de la compafiia en el grafico del apartado 2.3.2.
875 Una obra de inexcusable consulta en el periodo es la de BEEVOR, A. (2005).

376 En este periodo el ritmo anual de las memorias econémicas se interrumpe. El Consejo Obrero presentara solo una
memoria-resumen con claras deficiencias en su informacién econémica y en un tono mas belicista que técnico. No se
incluyen balances de situacion en la memoria resumen de los tres afios.
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Los hechos mas significativos -no existen excesivos datos sobre este periodo- podemos resumirlos

en los siguientes:

o EI 8 de agosto de 1936 se abre al publico, sin acto previo ni relevancia en prensa, la linea Ill Sol-
Embajadores con una longitud de 1.405 metros.

e La cercania del frente obliga a cerrar al publico el ramal del Norte, que se utilizara con fines
sanitarios, habilitando incluso dos coches para transportar heridos y muertos por la red.

e Secomienza a habilitar personal femenino para sustituir al personal que se incorpora a las milicias
(Jefes de Tren, Guardafrenos, Teléfonos y Ascensores).

e Eltramo Goya-Diego de Leon se cierra al publico y se transforma en polvorin. En enero de 1938
se producira una explosion en el mismo con importantes bajas humanas. La magnitud de la
tragedia -silenciada por los periddicos y las radios- afecté a una fabrica de municiones y un
deposito de granadas y explosivos levantando parte de la calle Torrijos, lanzando al aire un tranvia
y dejando una manzana de casas en estado ruinoso. Ademas la onda expansiva se propagd por
los tuneles hasta las salidas del Banco de Espafia. Algunas fuentes a posteriori han cifrado las
victimas entre 2.000 y 5.000 personas.

e Se sustituyen los nombres de las estaciones de Opera y e Iglesia por los de Fermin Galan y
Sorolla respectivamente.

e Enagosto de 1937 cae un obus en las cocheras de Cuatro Caminos causando importantes dafios
en varios coches. En general la red y el material mévil sufren un desgaste considerable.

e Enelaspecto econdmico se produce una disminucion de los ingresos, motivada por la disminucién
del tréfico y la proliferacion de pases gratuitos y un aumento de los gastos. En esta ultima partida
es espectacular el incremento de los gastos de personal -mejoras salariales y readmision de
despedidos en 1934%77-y |os "gastos destinados a combatir la subversion militar fascista” que solo
en 1936 superan ambos los dos millones de pesetas. El Consejo Obrero continué atendiendo la
amortizacion y pago de intereses de las obligaciones y presentd una cuenta de resultados-
resumen positiva. El beneficio de 1935 supero los cinco millones de pesetas y el de 1936 el millén
trecientas mil. En todo caso es significativo que en un escenario adverso de todo tipo la compafia

sigue obteniendo resultados positivos.

A finales de marzo de 1939 se organiza un convoy especial para trasladar a los viajeros que deseen
acudir al recibimiento de las tropas vencedoras de la guerra. EI 1 de abril esta finaliza oficialmente y en

agosto se reestablece el servicio en la totalidad de la red. Se inicia una larga posguerra con el cambio de

377 Un ejemplo: la partida de “socorro a empleados y obreros de la compafiia, amortizaciones, contribuciones y varios”
se multiplica por cinco entre 1935y 1937.
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nombre de estaciones y la prérroga a la compafiia para finalizar las ultimas lineas de la concesion inicial

aprobadas e interrumpidas por la guerra.

En 1939 estaban en servicio 20,33 Km de red y se contaba con un parque de 174 coches. Los
viajeros de 1939 fueron 139.689.335. Los primeros trabajos de reconstruccion se realizaron en el tramo

Goya-Diego de Ledn.

En 1939 el Gobierno establecié una limitacién de tarifas, dentro de la politica general de medidas
para la contencion de los precios. Se produjo asi una modificacion de las condiciones legales con arreglo

a las cuales se habia efectuado la primitiva concesion37s,

Los viajeros crecieron notablemente con valores de 181-220-259-281 y 321 millones para los afios
1940 a 1944.

En 1944 se inaugura la linea IV conocida como de los Bulevares y se abren al publico las estaciones
de Arglielles, San Bernardo, Bilbao, Alonso Martinez, Colén, Serrano, Velazquez y Goya. Con este framo

y pasados 25 intensos afios la compafia completa el proyecto inicial de 1917.

La red crece a un ritmo muy moderado, propio de la dificil época, y en el intervalo de diez afios

(1941-1951) su longitud solo aumenta cinco kildmetros llegando a 27,57 km.

En los aspectos legales destaca el convenio firmado con el Ayuntamiento de Madrid (1943) para el
pago de un canon -proporcional a los beneficios obtenidos- por utilizacion de via publica, finalizando el

contencioso que existia desde la fundacién de la compafiia.

En el apartado laboral, el 11 de marzo de 1948, se aprueba la nueva reforma de Reglamentacion de

Trabajo, estableciéndose por primera vez la participacion del personal en los beneficios de la empresa.

La década de los cincuenta comienza con relevo en la presidencia del Consejo de Administracion®7®
y con la paralizacion total de la red por primera vez debido a un incendio declarado en la Subestacién
Eléctrica de Quevedo. En esta década comienza a descender el nimero de viajeros que pasa de 374
millones en 1949 a 334 en 1953. Esta circunstancia unida al notable aumento de los costes de personal y

materias primas provocan el inicio del deterioro de la situacién econémica de la compafiia.

En 1954 se constituyen, por acuerdo del Consejo de Ministros, una Comisidn Interministerial para el
estudio de los transportes urbanos de superficie en Madrid donde no se convoca a la compafiia y otras dos

comisiones, para el estudio de los trazados de Metro y Ferrocarril la primera, y para encontrar férmulas

S378En el articulo 28 de la Ley de Ferrocarriles de 26 de marzo de 1908, modificado por la de 23 de febrero de 1912 se
produce la fijacién de tarifas, hecho muy relevante que suponia una quiebra importante en la trayectoria de las
concesiones segun el informe del profesor Garcia de Enterria al Ministerio Obras Publicas.

379 Fallece Carlos Mendoza y le sustituye Miguel Otamendi.
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econdmicas para su construccion y explotacion la segunda, con participacién en ambas de la Compafiia
Metropolitano de Madrid (CMM).380

El crecimiento de Madrid y de sus necesidades de transporte unido al declive de la CMM -asfixiada
por las tarifas controladas- facilitaron el acuerdo publicado en el BOE (22.09.1955). En el mismo se
autorizaba al Ministerio de Obras Publicas para construir por cuenta del Estado la infraestructura de las
prolongaciones, nuevos proyectos y demas ampliaciones de la red metropolitana y todo ello por el orden
de preferencia que el Gobierno acuerde. Asi mismo este podia autorizar por Decreto las condiciones de la
adjudicacion de la explotacion, asegurando la unidad de la misma. El Decreto-Ley establecia también la
obligacién de la empresa adjudicataria de hacerse cargo de las vias con sus aparatos, sefializacién y todos
los accesorios necesarios para la correcta explotacion. En este apartado se incluia también el material movil

de toda clase. En definitiva lo que en los libros contables antiguos se denominaba supraestructura3s!.

Al afio siguiente las Cortes aprobaron la Ley sobre el Plan de Transportes de Madrid (12.05.1956)
que ratifico la competencia estatal en la construccidn de las nuevas lineas. Este Plan incluia un ambicioso

proyecto de realizacién de 50 kilometros de metro y 60 de ferrocarril subterraneo3s2,

La Ley preveia la reversion de las instalaciones al Ayuntamiento de Madrid, una vez finalizado el
plazo de las condiciones y se establecia la forma en que el Ayuntamiento citado debia reintegrar al Estado

el 50% del importe de las obras de infraestructura realizadas por este.
5.3.2. ACUERDO CON EL ESTADO

Los proyectos de las nuevas ampliaciones y la direccién de las obras se encargan a la Jefatura de
Construccion de Ferrocarriles, adscrita a la Direccién General de Transportes Terrestres del Ministerio de
Obras Publicas. En solo seis afios la red aumenta en doce kildmetros y llega a los 42,04. En la CMM se

suceden los relevos generacionales en clave familiar3®.

En 1961 se elevan las tarifas 20 céntimos de peseta, pasando de 0,80 a 1 peseta. El 75% de esta
subida se dedica al denominado Plan de Reforma y Ampliacién de Primer Establecimiento que consistia en
aliviar la insoportable demanda de la linea 1, ampliando la longitud de las estaciones de 60 a 90 metros,

para poder circular con 6 coches y transportar més viajeros. Ademas habia que comprar mas coches y

380 Un analisis econdmico de este periodo en SANTOS, J, GARCIA DELGADO, J.L. et al (2003).
381 También la CMM debia aplicar estrictamente las tarifas aprobadas por el Gobierno.

382 En realidad este afio marca la inflexién en el devenir de la compafiia: deja de ser en alguna manera un proyecto
privado y comienza a depender de decisiones publicas.

383 Fallece Miguel Otamendi Presidente del Consejo y le sustituye su hermano Miguel (1958) y al también fallecido
Presidente José Maria Otamendi es sustituido por Carlos Mendoza, hijo del fundador de igual nombre (1959). Un
estudio documentado sobre el poder de los empresarios en CABRERA, M. y DEL REY, F. (2000)
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construir unas nuevas cocheras en Plaza de Castilla. Era una demanda social recogida en la prensa de la

época:

“A las seis de la mafiana, a punto de abrirse el servicio, ya hay gente que forma cola.
Desde esta hora hasta pasadas las nueve, la aglomeracidn ante esta unica posibilidad
de trasladarse a otros lugares de Madrid es para ser descrita. Forman las personas
en la cola de doce en fondo ocupando asi una extension que rebasa los 100 y 150
metros.”384
Las obras duraron cuatro afios y hasta 1966 no se inauguré el servicio por no haberse recibido los
coches nuevos, 60 unidades de tipo 1000. En mayo de 1966 se cierra definitivamente por razones técnicas

la estacion de Chamberi hoy convertida en pequefio museo y conservada en su estado original.

En 1960 estaba todavia sin servicio de metro el sector del Paseo de Extremadura-Carabanchel, al
otro lado del rio Manzanares que comenzaba a albergar una cuantiosa poblacion sin buenas
comunicaciones. El Ministerio de Obras Publicas decidié ceder la gestion, mediante el pago de un canon
simbdlico, a la CMM de un ferrocarril subterraneo que era propiedad de FEVE. Se inaugur6 el 06.02.1961

con un coste de 400 millones de pesetas y una longitud de 9,11 Km.

En los afios sesenta Madrid suffi6 un crecimiento poblacional explosivo y exponencial,
extendiéndose principalmente hacia el Norte y el Este.38 Muchas de estas nuevas zonas albergaban a una
clase obrera llegada a la capital en busca de trabajo. Las nuevas zonas no tenian metro y estaban
deficientemente comunicadas con un transporte de superficie, en una ciudad con cada vez mayores

problemas de tréfico debido a la proliferacion de automéviles.

En esta situacion el Gobierno decide una ampliacién de la red de metro de Madrid y elabora, tras
una prolongada etapa de estudios, un Plan de Ampliacion cuyo espiritu era la construccién de la
infraestructura por parte del Estado y su posterior cesion a la CMM en régimen concesional por 60 afios,

adquiriendo la compafiia el compromiso dotacional de elementos y material mévil para su explotacion.

El Plan de Ampliacion (1967)3%6 preveia construir en doce afios una longitud de red similar a la
existente en ese momento. El proyecto fue realizado con ingenieros ingleses especialistas de Mott, Hay
and Andersen con la participacion de ingenieros de la CMM. El informe inglés introducia cambios técnicos
relevantes relativos al galibo de material mévil y tineles, pardmetros de trazado de planta y alzado, sistema

de via y toma de corriente y grado de automatismo de las instalaciones3s.

384 | a Voz del Puente, semanario de Vallecas (23.10.1956).
385 En este apartado es de interés el analisis de JULIA ,S., GARCIA DELGADO, J.L. et al (2003).
386 Fue revisado en 1971 y 1974 suprimiendo unas lineas y afiadiendo otras.

387 Se incorpord por primera vez un control de trafico centralizado con regulacién de la circulacion de trenes por
ordenador.
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El Plan comprendia el alargamiento de la linea IV y cinco nuevas lineas:

e Linea IV: Diego de Ledn- Alfonso XIII: 2,2 Km.
e Linea VI: Arglielles-Oporto: 15,5 Km.

e Linea VIl: Moncloa-San Blas: 10,3 Km.

e Linea VIII: Nudo Norte-Eliptica: 12,0 Km.

e Linea IX: Barrio del Pilar-O'Donnell: 8,6 Km.

e Linea X: Estrecho-Sainz de Baranda: 7,0 Km

En 1969 la CMM cumplié el L Aniversario y el Ayuntamiento de Madrid le dedicé un sencillo

monumento a los fundadores en la estacion de Sol que fue inaugurado por el Alcalde.38

Entre 1973 y 1975 se construyeron nueve kilémetros y medio de red, que rozaba ya los sesenta

kilometros de longitud.

La década de los setenta representa el inicio del ocaso de la compafiia privada Metropolitano de
Madrid. En enero de 1976, y a consecuencia de acuerdo en la negociacion del convenio colectivo, los
trabajadores, reunidos en asamblea el dia 5, deciden acudir a la huelga en nimero cercano a los 2.500. Al
dia siguiente el metro y el suburbano estan paralizados y el Gobierno®9 responde con dureza disolviendo
las asambleas y militarizando el transporte a partir del dia 7 con trenes vigilados por la Policia Armada y
conducidos por soldados de los Regimientos de Movilizacion y Practicas de Ferrocarriles y Zapadores
Ferroviarios. Después de tres dias intensos de negociaciones la huelga se desconvocé y la normalidad

volvio al servicio.
La cuenta de resultados de la compaiiia arrojo los siguientes resultados en esta década:

o Afio 1973. Beneficio de 160.292.225 ptas. Se repartié un dividendo del 9%.

o Afio 1974. Beneficio de 159.010.831 ptas. Se repartié un dividendo del 9%.

e Afio 1975. Beneficio de 156.201.580 ptas. Se reparti6 un dividendo del 9% pero se dispuso de
27,9 millones de pesetas de las reservas libres.

e Afo 1976. Pérdida de 75.146.025 ptas.

e Afo 1977. Pérdida de 975.383.913 ptas.

e Afo 1978. Hasta el 7 de junio. Pérdidas de 567.788.382 ptas.

La tendencia es clara y ya en la memoria de 1975 se dice:

“El aumento del ritmo de construccion de infraestructuras de nuevas lineas, por parte
del Ministerio de Obras Publicas, y la insuficiencia de las tarifas autorizadas, que no

388 Un trabajo casico y documentado sobre la efeméride en GOMEZ SANTOS, M. (1969).
389 Reunido en Consejo de Ministros extraordinario califico el incidente como “paro laboral planteado ilegalmente”
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permiten financiar las grandes inversiones necesarias para dotar de todos los
elementos fijos y moviles de la supraestructura, nos ha obligado a solicitar
reiteradamente del Gobierno, el inicio de conversaciones para solucionar el futuro de
la Compafiia.”3%0

Las malas noticias se suceden en las juntas de accionistas y quedan escritas:

“El ejercicio 1976 es el primero que se cierra con pérdidas en la historia del Metro de
Madrid. Ello ha sido debido al constante aumento de los costos de Explotacion,
incluido el de Personal, sin la paralela subida de tarifas que habria sido necesaria y
determinante de los resultados de dicho Ejercicio”.3"

Y por ultimo las afirmaciones recogidas en la junta de accionistas relativa al ultimo ejercicio completo

como sociedad andnima:

“Anticipamos aqui que este Ejercicio ha conducido a la Compafiia a una situacion
gravisima como consecuencia de la negativa del Gobierno a conceder las tarifas
reiteradamente reclamadas por el Consejo de Administracién, al amparo de los
propios Acuerdos del Gobierno de 21 de julio de 1969 y de 3 de marzo de1972. Y sin
que esta negativa haya sido acompafiada de la adopcién de medidas conducentes a
dar una solucion, justa para los accionistas, al problema del futuro de la Compafiia”.3%2

La politica tarifaria fue determinante en el desenlace econdmico final si bien existian otros
desajustes. Para lograr el equilibrio econdémico financiero hubiera bastado con aceptar las peticiones3% de

la compaiiia recogidas en el cuadro siguiente:

Billete sencillo  Billete Ida y Vuelta

L (ptas) (ptas)
1975. 8 11
1977 9 12
1978 9 14

Tabla 5.13. Propuesta de tarifas de la Compaiia.
Fuente: Memoria de la Compariia Metropolitano, afio 1978.

Sin embargo la tarifa real fue de 6 pesetas y 8 pesetas en 1975 y de 8 pesetas y 11 desde enero de

1978.

Esta magnitud de las pérdidas era insoportable y el 8 de febrero de 1977, por decision del Ministerio

de Hacienda, quedo suspendida la contratacion publica y cotizacion oficial de las acciones.

3% Memoria de la Compafiia Metropolitano de Madrid, 1975.
391 Memoria de la Compafiia Metropolitano de Madrid, 1976.
392 Memoria de la Compafiia Metropolitano de Madrid, 1977.

393 La adversa situacion economica y politica de Espafa en esta época no favorecian la aceptacion del aumento. Su
aprobacion hubiera supuesto un incremento de la recaudacion en 1975-178 de unos 2.800 millones de pesetas que
hubieran equilibrado con creces la cuenta de resultados.
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La compafiia somete a votacion en la junta de accionistas de 1977 las tres posibles soluciones a la

situacién que se concretan en:

¢ |nmediata aplicacién de las tarifas solicitadas como Unico mecanismo de garantia para recuperar
el equilibrio financiero de la compafia.

e Si el Gobierno no quiere trasladar el esfuerzo econémico a los ciudadanos se solicita una
subvencion a conceder de modo inmediato por la diferencia tarifaria explicada.

e Laultima alternativa a la quiebra econdmica es el rescate de las concesiones por parte del Estado,
segun lo previsto en la Ley. Ademas se exige una rapida tramitacién y un pronto desembolso del

justo precio de la empresa.

La junta no lleg6 a votar las propuestas en medio de un gran escandalo y el problema irremediable

Se pospuso un ejercicio mas, el de 1978.

Como resumen ilustrativo de esta larga etapa hay que destacar el alivio que supuso la aportacion
del Estado pero también el efecto de una politica tarifaria insuficiente y siempre aprobada con retraso. En

estos afos la CMM se fue descapitalizando.
5.3.3. INTERVENCION DEL ESTADO

La situacion de la CMM se hizo insoportable en 1978. La imagen del servicio y de la compafia
quedaron marcadas por dos accidentes sufridos en la primavera, en solo tres dias, con mas de 200
heridos®*. La falta absoluta de tesoreria puso a la compafiia al borde de la suspension de pagos, sin
recursos para cumplir los compromisos del Plan de Ampliacion y con dificultades graves para pagar, incluso,

las néminas del personal.

Para evitar dafios mas graves y bajo la presion ciudadana preocupada por la siniestralidad se aprobd
el Decreto-Ley3% sobre medidas urgentes en relacién con el metropolitano madrilefio. El Decreto disponia
la intervencidn “temporal” de la compafiia y se constituia un Consejo de Intervencién con personalidad

juridica y patrimonial propios.

El 8 de noviembre de 1979 se establecia la titularidad por parte del Ayuntamiento de Madrid del
servicio publico de transporte urbano. Se declaraba también la utilidad y la necesidad de adquisicion, con
caracter de urgencia de las acciones de la compariia Metropolitano de Madrid SA y se autorizaba al
Gobierno para proponer el canje de acciones por titulos mobiliarios propiedad del Estado. En caso de que
la oferta no fuera aceptada se contemplaba la expropiacion forzosa y las acciones pasarian a ser propiedad
del Ayuntamiento de Madrid (75%) y la Diputaciéon (25%).

3% | a grave situacion econémica obligaba a reducir gastos de mantenimiento con los posibles problemas de seguridad.
395 DL de 7 de junio de 1978 (BOE del 8 de junio).
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Las medidas méas importantes tomadas y los resultados obtenidos por la Intervencién fueron en

sintesis3%:

¢ Se ofrecié un intercambio razonable a los accionistas del Metropolitano, entregando acciones de
la Compaiiia Telefonica Nacional de Espaiia -propiedad del Estado- que fueron aceptadas por la
mayoria de aquellos. Los accionistas disidentes al canje obtuvieron el pago del justiprecio en
metalico.

e Lalongitud de la red se duplico acercando el metro a mas de 600.000 madrilefios.

e Serenovo el material mévil por importe de 9.000 millones de pesetas.

e  Se puso en marcha el Plan de Ampliacion de 1974.

e Serenovaron las instalaciones de seguridad en la red antigua.

e Se procurd dar un cambio de imagen al servicio que estaba altamente deteriorado y que se
encuentra, después de la Intervencidn, en muchos aspectos a nivel de otros paises europeos.

e Se incrementan las medidas para mantenimiento de las instalaciones a nivel tecnolégicamente

razonables.
Las caracteristicas mas importantes a finales de 1978, primer ejercicio de la intervencién eran:

e Numero de lineas: 7 y un ramal

e Longitud de lineas: 62,848 Km.

e Numero de estaciones: 100

e Numero de agentes: 4.706

e Parque coches: 770 (392 clasicos)
o Escaleras mecanicas: 115

e Subestaciones: 15

A peticion del Consejo de Intervencidn se redact6 un Plan de Conservacion Extraordinaria, Mejoras
e Inversiones que fue entregado al Ministerio de Transportes y Comunicaciones en noviembre de 1979.
Entre las partidas més relevantes estaban la adquisicion de 130 nuevos coches para las lineas de préxima

inauguracion y la sustitucién de 200 coches clasicos3?’.

En el periodo de la intervencidn (1978-1985) la longitud de la linea superd por primera los 100 Km y
con tal motivo se coloc una placa conmemorativa de este hecho y de la inauguracion de la linea Plaza de

Castilla-Herrera Oria por parte de S.M. el Rey Juan Carlos I.

3% |nforme de la Subsecretaria de Transportes, Turismo y Comunicaciones, septiembre de 1982.
397 En algunas lineas seguian en uso, remozados y reparados, los coches de 1919. El Gltimo se retir6 el 02.07.1991.
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5.3.4. TRANSFERENCIA A LA COMUNIDAD Y AL AYUNTAMIENTO DE MADRID. EL
CONSORCIO REGIONAL DE TRANSPORTES

El 24.03.1986 el Ayuntamiento de Madrid y la Comunidad Auténoma asumieron la propiedad de la
Compaiiia Metropolitano de Madrid, cesando el Consejo de Intervenciéon como 6rgano rector. A partir de
esta fecha fue nombrado un Consejo de Administracion compuesto por seis representantes del

Ayuntamiento y dos de la Comunidad Auténoma.

En abril, por RD 869/1986, fueron traspasados los bienes del Estado afectos al ferrocarril
Metropolitano de Madrid a la Comunidad de Madrid3®, También se transfirieron los bienes de F.C.

Suburbano de Carabanchel.

El 31 de diciembre de 1986 el Ayuntamiento y la Comunidad Auténoma transfirieron sus acciones al
Consorcio Regional de Transportes de Madrid. Este organismo, creado el 16 de mayo de 1985, por la Ley
511985, es la entidad con personalidad juridica y patrimonio propios, mediante la que se articula la
cooperacion y participacion de la Comunidad de Madrid y de los ayuntamientos de la misma en la gestion
conjunta del transporte publico regular de viajeros. Es un organismo auténomo que ordena y regula, pero
mantiene y respeta la autonomia de gestién de las empresas de transportes, tanto publicas como privadas,
en su ambito de competencias. En esta linea la planificacion de la red, la programacion del servicio y el

régimen tarifario son funciones del Consorcio.

Asi, desde el 1 de enero de 1987, el Consorcio Regional de Transportes se convirtié en propietario
Unico de la compafiia y en febrero se procedid a nombrar nuevo consejo de la misma siendo su presidente
D. Vicente Garcia Alvarez, al que sustituyé un afio mas tarde D. Guillermo Vazquez Cabezas, que asumio

también las funciones de Director Gerente.

En 1989 se redacté el primer Plan de Empresa de la compafiia, con una vigencia de cuatro afios
(1989-1992), disefiado como instrumento de planificacion interna util para reorganizar los recursos de la

empresa y mejorar el rendimiento por un lado y regular las relaciones con el Consorcio por otro.

En los aspectos técnicos y de servicio se inauguran tres nuevos tramos de lineas (9 Km) y se
completa la renovacién de los coches, sustituyendo todo el material clasico, que circula por una red de
112,5 Km en 1989.

Actuaciones del Consorcio.

En 1986 la poblacion madrilefia ascendia a 4,8 millones de personas de las que casi tres vivia en la

capital. Este afio el metro transportd mas 300 millones de viajeros y los autobuses unos 460 millones.

398 E| convenio incluia una aportacion del Estado de 77.000 millones de pesetas para cubrir déficits anteriores, perdidas
previsibles, gastos de financiacion y la necesaria renovacion del obsoleto material mévil.
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Existian en el area metropolitana 212 lineas de autobuses urbanos e interurbanos. La red de Madrid se
completaba con nueve lineas de cercanias de Renfe. Y el automévil, aquel que preocupaba a nuestros
antepasados, habia convertido en una tortura la entrada y salida de la ciudad en horas punta. En este
escenario la funcién del Consorcio Regional de Transportes era coordinar todos los sistemas existentes,
resolviendo deficiencias y eliminando excesos de concurrencias. En definitiva dotar a Madrid de una oferta
de transporte atractiva y eficaz. El organismo estaria adscrito, con autonomia propia, a la Consejeria de
Obras Publicas y Transportes y contaba con dos poderosas herramientas: ausencia de intervencion previa
y disponibilidad de tesoreria propia. La compafiia Metropolitano iniciaba una nueva época3® en la que se

configuraba como una empresa dependiente de un ente autonémico.

En estos afios 80 el usuario era el objetivo fundamental de la Compafiia y los medios para procurar
una mayor satisfaccion fueron unos precios asequibles (aparece el abono transporte), mayores facilidades

de conexién de todo el sistema de transporte colectivo y mayor calidad de servicio.

El 17 de octubre de 1989, el Metropolitano cambi6é de nombre por segunda vez en su historia. El

acuerdo habia sido tomado unos meses antes:

“La sociedad ha pasado a denominarse ‘Metro de Madrid, S.A”: con domicilio social
en Madrid, calle de Cavanilles, nimero 58. Y tiene por objeto la gestién y explotacion
del servicio publico del Ferrocarril Metropolitano de Madrid, pudiendo también realizar
cualquier actividad relacionada, subordinada, conexa o derivada de dicho objeto
social, incluso la creacién de empresas filiales, agencias y sucursales, asi como la
participacion en empresas u otras instituciones, previo cumplimiento, en su caso de
los requisitos establecidos en las disposiciones que le sean de aplicacidn.”0
En este mismo afio se cumplieron los primeros setenta afios de vida de la compafiia. Muchas cosas
habian cambiado desde 1919. Durante los afios 90 la red siguié creciendo y mediante la firma de Plan de
Actuacion y Financiacién del Transporte Publico (1990-1993) se acordd una inversién conjunta de los

gobiernos central y regional de 73.200 millones de pesetas.

En 1991 la empresa implanta un modelo de Calidad Total con tres objetivos basicos: rentabilidad,
servicio a los clientes y compensacion a los empleados. En enero de 1992 hubo cambio de presidente,

cesd Guillermo Vazquez y se nombré a Ramon Lopez Mancisidor40! .

Durante los 90, sobre todo en su segunda década, se produjo una ampliacién de la red de Metro
que fue, sin duda, una de las mas importantes realizadas a nivel internacional. La razon de esta ampliacion,

cuantitativamente muy importante y realizada en un corto periodo de tiempo, era el cambio de Madrid. La

399 Primero fue propiedad privada, luego vivié la incautacion de la guerra civil, después la tutela parcial del Estado, y
para finalizar la intervencidn completa.

400 Acta Junta de Accionistas de 28 de junio de 1989.

401 |Ingeniero industrial, en la compafia desde 1961. Los ingenieros volvian a la Direccion del metro. Su ordenado
archivo personal ha sido de gran utilidad en esta investigacion.
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periferia habia crecido mientras que la zona centro descendia en poblacion42, El escenario era claro pues
esa periferia no tenia un servicio apropiado de metro. En general la demanda de estas zonas se cubria con
los autobuses urbanos (EMT), cercanias de Renfe y vehiculos particulares. En base a los estudios de
demanda de transporte en disposicién del Consorcio Regional se decidid realizar una seleccion de los

tramos a construir que debian ser los mas rentables. Los parametros considerados en la seleccion fueron:

o Coste de la inversion en infraestructura, supraestructura y material movil.

o Demanda potencial de la poblacion residente en radios de 300 y 600 metros desde las estaciones
y analisis de los servicios prestados por la EMT en idénticos radios.

o Impacto de las nuevas lineas sobre el sistema general de transportes.

e Balance econdmico social.

Finalmente se decidio la construccidn de los siguientes tramos:

e Uni6n de las lineas 8 y 10 desde Nuevos Ministerios a Alonso Martinez, por Gregorio Marafién.
e Unién delas lineas 7y 8.

¢ Prolongacion de la linea 4 desde Esperanza hasta Mar de Cristal.

e Prolongacion de la linea 1 hasta Villa de Vallecas.

e Prolongacion de la linea 9 hasta Vicalvaro.

e Prolongacion de la linea 7 hasta Arroyofresno y Pitis.

o Nueva linea 11 desde Plaza Eliptica hasta Carabanchel. Fase I.

e Nueva linea 8 a los recintos feriales.

¢ Prolongacion de la nueva linea 8 desde los recintos feriales al aeropuerto de Barajas, hoy Adolfo

Suarez-Barajas.

Como curiosidades de este fin de siglo, cambio evidente de los tiempos, podemos citar:

¢ Laimplantacion permanente de un Plan de Seguridad para paliar, en coordinacion con la Brigada
de Seguridad Ciudadana, la inseguridad de la red. En 1996 el promedio diario era de 13 denuncias
por delitos contra la propiedad o las personas.

e Mayor control de los viajeros sin billete que alcanzan el 3% del total transportado.

e Elnumero de viajeros diarios se aproximaba al millén y medio y el numero de accidentes ascendid
a casi 2.700 en 1996. La mayor parte eran producidos al abrir o cerrar las puertas, introducir el

pie entre coche y andén y por caidas en andenes y/o escaleras fijas 0 mecanicas.

402 E| nimero de vecinos de Madrid era en 1975 de 3.228.007 y paso en 1995 a 3.041.101 habitantes.
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e En diciembre de 1999 la red de metro alcanzaba, ochenta afios después de su fundacion, 171
kilbmetros y 201 estaciones. Circulaban 1.322 coches. La ampliacion se habia realizado con un

coste inferior a lo invertido en otros subterraneos europeos.

El siglo XX]403

El siglo se inauguraba con un proyecto clave: la construccidn de la linea circular Mercosur que uniria
los municipios de Madrid con Alcorcdn, Méstoles, Fuenlabrada, Getafe y Leganés mediante la prolongacién
de la linea 10. La ampliacion de los afios noventa habia elevado los viajeros hasta los 525 millones en
1999.

En abril de 2000 se produjo la adjudicacion de la mayor infraestructura de metro de Europa, el
Metrosur cuyas obras realizadas por siete importante constructoras espafiolas, tenian un coste estimado

de 155.464 millones de pesetas.*0

Durante la primera década del siglo XXI el metro se transforma y crece todavia mas. El Plan de
Ampliacién 2003-2007, con un total de 16 actuaciones, supone la mayor actuacién realizada en la historia
de la empresa: 59,08 Km de metro convencional, 27,77 km de metro ligero*% y 81 estaciones. Las
actuaciones permitieron llevar el metro a los barrios de Villaverde, La Elipa, Hortaleza, Pinar de Chamartin,

Alameda de Osuna. Montecarmelo y Carabanchel Alto.

La red del metropolitano se va extendiendo mas all& del ambito urbano de Madrid y alcanza, quien
lo iba a pensar en los origenes, un dimensién regional con las conexiones que MetroNorte, MetroEste y
Metro Ligero realizan con las poblaciones de Alcobendas, San Sebastian de Los Reyes, San Fernando,
Coslada, Pozuelo de Alarcon y Boadilla del Monte respectivamente. Dos datos comparativos ponen en
relieve la magnitud del crecimiento: en 1995 la red tenia 164 estaciones dispuestas a lo largo de 120 km
de red. Al finalizar el afio 2007, la red alcanzaba 322,08 Km vy las estaciones ascendian a 319. El

presupuesto 4.700 millones de euros.

Desde el afio 2007 el crecimiento de la red continta pero con mucha menor intensidad, menos de
10 kilometros en el periodo 2007-2011, y un crecimiento muy moderado en el cuatrienio 2001-2015. En el
plano econémico una breve evolucion de las magnitudes mas relevantes en los ultimos afios arroja un saldo

con multiples lecturas que podemos resumir escuetamente en dos. Los partidarios de continuar un servicio

403 Metro Madrid edita las publicaciones relativas a su historia en varios aniversarios, entre los que citar MOYA, A.
(1990) y MOYA, A. (2009). También MOHEDAS, c. et al (2011).

404 E| importe previsto llevé a la Comunidad de Madrid-cuyo tope legal de endeudamiento estaba sobrepasado- a
solicitar ayuda del Gobierno Central e incluso de la Fondos europeos.

405 E| metro ligero es un ferrocarril urbano que se desarrolla en superficie con accesibilidad y seguridad altas, bajo
consumo y nula contaminacién atmosférica. Ha demostrado su efectividad en numerosos nlcleos urbanos de Europa.
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publico de calidad con cuantiosas pérdidas econdémicas y los mas proclives a la privatizacion, total o parcial,

del servicio. Existen, obviamente, posturas de andlisis intermedias.

Como curiosidad final y a modo de cierre de este apartado presentamos la comparativa de los
balances de situacion de 1918, en la primera memoria econémica disponible y publicado, con el balance

de Intervencion de 1978, ultimo disponible y cerrado a junio de ese afio.

Ademas de poder observar toda una evolucién de técnica contable en un periodo de sesenta afios
con la presencia de cuentas que siguen siendo las mismas y otras nuevas. Los documentos sirven como
inicio y fin de una trayectoria que signific una revolucion en los transportes y los modos de vida de una
ciudad que se asomaba, en sus inicios, a la modernidad y en su final a otra época esperanzadora: la

transicion democratica que disfrutamos desde hace cuarenta afios. El Metro esta ahi, sigue estando ahi.
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5. La consolidacion del Metropolitano de Madrid como nuevo medio de transporte

Sges
BALANCE
Nuestra situacion en 31 de Diciembre es la que aparece en el

siguiente Balance:

BALANCE DE 31 DE DICIEMBRE DE 1918

ACTIVO
Pt
Primer establecimiento] (st i e idabisie aitsstersisiste 6.540.187,87
ACCIONISIAS" v sivosirsinoivisiaras oo i e e s ors de e s 3.564.775,—
DIAPOSILOE " v o5t sl e s G e S T AR Tal 369.400,
CalAsjrieis oiiionse e e J N e o L0 11.487,32
Bancos y Sociedades de Crédito ................ 110.968,68
*ROTAL - &5 vstthe asavsntard 10.596.818,87
PASIVO
i Pesetas.
Capital: «...nove iy s R a O b W Teoia 10.000.000,—
DepostANtES: «of. - Anile Sallemisnn i s v o atalat Svbyiorvn 560.000,
Cuentas”AIVErSaS: . o oivsiivcsmiveiionts MG e sl e 36.818,87
TOTAE S v 10.596.818,87

Terminamos sometiendo a vuestra consideracidn el siguiente

ACUERDO

Aprobar el Balance, Memoria, cuentas y actos del Consejo de
Administracién durante el ano 1918,

14 de Marzo de 1919,

1 Presidente del Consejo de Administracidn,

Enrique Ocharan,

Figura 5.4. Balance inicial de la Compaiiia.
Fuente: Archivo Metro Madrid.
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BALANCE DE SITUACION EN 7 DE JUNIO DE 1978

(Balance regularizado, segiin lo prevenido en la Ley 76/1961 de 23 de diciembre,
y en el Decreto-Ley 12/1973, de 30 de noviembre)

ACTIVO 31.XI11-1977 7-VI-1978 PASIVO 31-X11-1977 7-VI-1978
INMOVILIZADO: NO EXIGIBLE:
Construcciones civiles . 4,155.450.753,04 4.212.365.959.06 Capital 2.339.606.000,— 2.339.606.000,—
Edificios y terrenos 926.085,170.66 935.794.489,31 Fondo de Reserva kg..x 467.921.200,— 467.921.200,—
Via 5 1.686.577.490,13 1.805.309.110,88 Otras reservas ....... 96.349.099.55 96.349.099,55
Central y Subestaciones eléctricas. . 390.152.363.58 390.152.363.58 Prevision para inversiones . 175.526.174,73 175.526.174,73
Instalaciones eléctricas y de contacto. msnhcmnes gene- Ramanente .........ceonvaitrbrentilore sy 64.960,04 64.960,04

rales de comunicacion, sefalizacion y telemando
Material movil
Maquinaria ¢ instalaciones en Talleres
Mucbles, enseres y aparatos
Gastos y quebruntos de emision de titulos ...
Reformas y ampliacion del Primer Establecimiento
Inversiones realizadas Decreto-Ley 19/1961
Inversiones de ku Prevision para Inversiones
Inversiones de la Reserva social (Ley 30 de diciembre

de 1943) . ras .
Inversiones \I\I(‘ndd\ Pr\\lc;uon ()ﬁudl csvepsrnss
Obligaciones amortizadas Decreto-Ley 19/1961, serie r
Obligaciones amortizadas Decreto-Ley 19/1961, serie «G»
Pérdidas ejercicios anteriores veptesarasa s
Pérdidas ejercicio 1977 ..

REALIZABLE:
Fianzas

Otros inmucbles
Deudores varios

Materiales y elementos en -\lm.uu\ .......

DISPONIBLE:

Caja y Bancos ...

CUENTAS DE REGULARIZACION. TRANSITORIAS Y
DE ORDEN: ..

CUENTAS DIVERSAS:

CUENTAS DE RESULTADOS:

Peérdidas 1-178 al 7-6-78 o

Suma del Activo

Valores en depésito ...

TOTAL

1.120.110.058.10
5.409.489.360,70
112.592.761 81
271.123.171.94
23.167.339,—
1.333.011.842,53
500.000.000,—
456,054,851 .89

10.996.806,78
10.664.949.01
128.571.000,—
42.856,000,—
3.083.891,80
975.383.913.23

1.141.013.193.95
§.758.328.244.99
114.429. 844 8]
283.004.598.21
1,333.011.842.53
500.000.000,—
460.340.028.89

10.875.206.78
10.664.949.01
128.571.000.—
64,284,000, —
3.083.891.80
975.383.913.23

17.555.371.724.20

18.126.612.637.03

3,689.524,45
33.203.619.29
187.298.160,83
$92.665.650.02

4.396.943,45
33.203.619,29
236.458.322.28
593.899.563.49

816.856.954,59

867.958.448.51

110.423.574.45 173.065.230.07
189.052.844.17 114.573.218.78
21.280.043.96 4.572.168.43

567.788.382.71

18.692.985. 141,37
1.942.500.—

19.854,570.085 53
1.942.500,—

18.694.927.641,37

19.856.512.585.53

Figura 5.5. Balance de Intervencion de 1978 de la Compaiiia.

Fuente: Archivo Metro Madrid.

Cuenta Regularizacion Decreto-] Ley

viembre .......cocciiidhiiiie e
Fondos de amomtizacion ...........co..ccvvireeinnsinnns
Fondos de Reversion
Fondo de Reversion Decreto 1580/1974 de 24 de mayo

EXIGIBLE A LARGO PLAZO:

Bonos Hipotecarios 6,95 %. emision 1960
Banco de Crédito a la Cun\lm;cmn -
Obligaciones emitidas Decreto-Ley 19/ 1961 .
Efectos a pagar

EXIGIBLE A CORTO PLAZO:
Proveedores
Acreedores varios ... A
Fondo social del Con\cnlo de l dc Juhu I‘)7ﬂ
Fondo de ]ublhcmn de Segum Colectivo d
pensiones
Copones venckdos. por pagar ...«
IMpUEsIos POr pagar .........
Créditos bancarios .
Efectos a pagar

CUENTAS DE REGULARIZACION, TRANSITORIAS Y
DE ORDI
CUENTAS D“ERSAS

Suma del Pasivo .
Depositantes de valores

TOXAL = oo tves i e i

4.001.110.218,73

4.001.110.218,73

7.080.577.653,05
1.929.683.726,42

18.098.839,—
1.106.574.112,72

7.080.577.653,05
2.048.652.264,42

18.098.839.—
1.106.574.112,72

10.134.934.331,19

10.253.902.869,19

12.500.000,—
4.572.555.306,74
950.000.000,—
500.574.497.96

12.500.000,—
4,764.339.778,74
950.000.000,—
301.501.355,82

6.036.029.804,70

6.028.341.134.56

158.863.574,47
480.792.805.31
17.571.132.09

16.388.736,23

159.317.751,55
425.000.000,—
1.140.277.853,53

240.656.968,59
719.102.757.59
22.246.255.77

38.960.152,03
44.039.054,03
240.765.796,07
425.000.000,—
1.627.275.398,63

2.420.658.955 41

3.358,046.382,71

94.897.825.38

160.354.398.97

6.464.224,69

53.925.300.10

18.692.985.141.37
1,942.500,—

19.854.570.085,53
1.942.500,—

18.694.927.641,37

19.856.512.585,53

Metro de Madrid SA es hoy, 95 afios después de su inauguracion, una moderna empresa publica

que transporta mas de dos millones de viajeros al dia en sus 292,4 km de red y 300 estaciones. Esta

integrada el Consorcio Regional de Transportes de Madrid creado en 1986. EI Consorcio agrupa las

iniciativas publicas y privadas relacionadas con el transporte publico coordinando servicios redes vy tarifas

con el objetivo de maximizar la capacidad y calidad del transporte en la capital de Espafia.

Metro Madrid tiene como principales funciones:

e La explotacion de las lineas de metro en funcionamiento.

e La planificacién y mejora de la calidad del servicio del transporte metropolitano.

e Elmantenimiento y la optimizacién de las instalaciones de la red del suburbano madrilefio.

En su pagina web www.metromadrid.es se resumen los siguientes datos relativos a 201440

406 Datos del Informe Anual de Gestion y Responsabilidad Social Corporativa, 244 paginas que supera los estandares
recientemente publicados por ESCAMILLA SOLANO et al (2015).
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e Se han realizado 561 millones de viajes*’” a una velocidad media cercana a los 29,77 km/hora.
El parque de coches en explotacion es de 2,347, todos con aire acondicionado y en torno al 60%
dotados de deteccion y extincion de incendios y video vigilancia. La antigliedad media es de 14,05
anos.

o Elrégimen tarifario es variado y comprende-dentro de un sistema integral de otras transportes- el
billete sencillo (1,5 euros), el combinado de 10 viajes, el abono transporte (mensual y/o anual) y
el billete turistico por dias.

e Los ingresos totales han ascendido a 928,14 millones de euros y los gastos a 957,90 millones de
euros. Los ingresos se han diversificado y los procedentes de publicidad, alquiler de locales y
consultoria representan ya un 25% del total. En los gastos, los de personal suponen un 37% del
gasto total. Durante 2014 se realizaron inversiones en la red por importe de 56,94 millones de
euros. Un 20% en renovacion de vias y tuneles y mas de un 12% en seguridad como partidas
mas significativas.

e Se configura como primer transporte publico en la regidén de Madrid optando por el compromiso
de la calidad en el servicio — obtiene en 2014 una valoracién de 7,35 sobre 10 por parte de los
viajeros- disponiendo de un know how que exporta a metros de otros paises con los que mantiene
acuerdos de colaboracién. En 31 de diciembre de 2014 la plantilla media equivalente-después del
expediente de regulacion de empleo- es de 6.327 agentes (74,41% hombres y un 25,59%

mujeres), con una edad y antigiiedad medias de 45, 55y 19,19 afios respectivamente.

En 2014 Metro Madrid ha renovado los sistemas de gestién certificados, entre otros (Calidad de
servicio, Medioambiental UNR-EN 13816, Prevencion Riesgos Laborales UNE EN ISO 14001).

407 E| dia de mayor nimero fue el 12 de diciembre de 2014 con 2.163.329 viajes. Obsérvese la velocidad media no
muy superior a la de 1919.
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CONCLUSIONES

Elinicio del siglo XX acelera el proceso de modernizacion y transformacion del transporte en Madrid.
El ferrocarril subterraneo y, de modo especifico, la Compaiiia Metropolitano Alfonso XlII y su Contabilidad,
representan un elemento claro de innovacién que puede suministrar informacion relevante desde la dptica

de los datos contables.

La Compaiiia Metropolitano Alfonso XIII nace durante la monarquia de Alfonso XlII, que partiendo
del anquilosado régimen de la Restauracion convive, desde 1923, con la dictadura del general Primo de
Rivera hasta llegar la proclamacion de la Il Republica espafiola en 1931. Nuestro periodo de estudio finaliza
el afio anterior al golpe de estado que desembocé en una larga y cruenta guerra civil. Este convulso
escenario espafiol estuvo enmarcado dentro de un no menos convulso escenario mundial que politica y

econdmicamente introdujo cambios transcendentales en el siglo XX.

En este entorno Madrid, capital de Espafia, vivié en primera linea las transformaciones urbanas,
sociales, economicas y culturales de un pais que pugnaba por introducirse en la modernidad. Al igual que
otras ciudades europeas, Madrid disefié un plan urbanistico con objeto de descongestionar el centro y
facilitar la ubicacién de una poblacién que crecié desde el medio millén de habitantes en 1900 hasta el
millén de comienzos de los afios treinta. La puesta en marcha de ambiciosos proyectos urbanisticos -
siempre lentos y a veces fallidos- motivé una distinta configuracion del mercado laboral, donde el sector de
la construccion y el sector servicios tuvieron una creciente importancia. Estas circunstancias unidas a la
configuracion de Madrid como centro politico, econémico y financiero del pais facilitaron la llegada a la
capital de inmigrantes de provincias en busca de una vida mejor. Su répida acumulacién y asentamiento,
con mejoras sustanciales de salubridad y servicios publicos en general, obligd a disefiar un modelo de
ciudad distinto, donde el transporte tenia una funcién fundamental: acercar al centro de la ciudad a los

trabajadores que vivian en la periferia.
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En este contexto el desarrollo de los transportes urbanos fue un elemento dinamizador clave. Entre
principios del siglo XXy los afios treinta Madrid dejo de ser, en la terminologia anglosajona, una walking
city para convertirse rapidamente en una traffic city. Esta nueva ciudad necesitaba una red de transportes
-pUblica o privada- adaptada a los nuevos tiempos que se erigia como conformadora de unos nuevos
espacios de vida urbanos, alejados de los centros, y poblados por emergentes clases sociales de
trabajadores. El transporte como vehiculo también de cohesion social era, cada vez mas, una necesidad
ineludible. Era necesario un transporte de mas calidad, acorde a los nuevos y modernos afios, que tenia
que ser prestado en unas condiciones soportables para unas clases sociales de ajustadas economias. Ese

era el reto del futuro.

Sin embargo el transporte de Madrid, cuyos principales rasgos historicos hemos analizado, no
estaba suficientemente desarrollado a comienzos del siglo XX. Las lineas de tranvias -a sangre primero,
eléctricas después- eran antiguas e incomodas, los efimeros autobuses (cuando los hubo) y el creciente
numero de vehiculos de servicio publico o privado ofrecian, las mas de las veces, un servicio insuficiente a
los nuevos usuarios que debian hacer un uso continuado y racional del transporte en un escenario urbano
distinto. Ademas, el crecimiento desordenado de los distintos transportes y el reducido espacio y trazado
de un centro urbano que recibia la mayor parte del trafico rodado provocaron los primeros problemas de lo
que eufemisticamente se llamo el problema de la circulacién. Se hace necesario empezar a organizar el
trafico con actuaciones tendentes a la mejora y ampliacion de las estrechas calles, formacion del personal
encargado de su gestion y control con medidas que afectan, en un nuevo escenario, a los peatones y a los

medios de transporte4é,

En este contexto, un pequefio grupo de ingenieros formados en el extranjero y dotados de lo que
hoy llamamos, “espiritu emprendedor” fueron capaces de aunar una vision de futuro con la visién practica
de ejecutar un nuevo medio de transporte bajo tierra. El ferrocarril metropolitano fue una realidad en el
Madrid de 1919. La ciudad se incorporaba, con retraso pero con determinacion, al selecto grupo de
ciudades que, capitaneadas por Londres, la pionera, y Paris, disponian ya de un moderno sistema de
transporte que garantizaba la rapidez y descongestionaba el incipiente y cadtico trafico de superficie en un

centro urbano reducido como el de Madrid.

Es significativo y fundamental el carécter innovador y transformador de este nuevo medio de
transporte que une, inicialmente, el centro de la ciudad con dos zonas residenciales para trabajadores como
son el barrio de Cuatro Caminos y el pueblo de Vallecas. Este nuevo transporte provocd el cambio de
habitos de vida y permitio la fijacion de una poblacion que se constituyd en una nueva y emergente clase

social.

408 Estas medidas tuvieron una clara influencia de las aplicadas en ciudades como Londres, Berlin o Paris, donde los
técnicos municipales madrilefios se desplazaban para aprender técnicas nuevas.
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Se constituye, con no pocos esfuerzos y desvelos, la Compafiia Metropolitano Alfonso XIlI, objeto
principal de anélisis de este trabajo de investigacion. El estudio de sus fuentes primarias, memorias
econdmicas y libros de Contabilidad nos ha permitido comprobar, con sus luces y sus sombras, el éxito
inicial de una empresa privada que consigue, fruto del trabajo organizado y la claridad de ideas, organizar
en poco tiempo una forma innovadora de transporte en condiciones de suficiencia financiera y en ausencia
de ayudas por parte del Estado o el Municipio de Madrid. El proyecto del metropolitano fue en su dia un
proyecto moderno, innovador pero también factible. Su pionero disefio con prevision de crecimiento futuro
ha llegado hasta nuestros dias con formas y planteamientos distintos pero con idéntica vocacion
innovadora. Por citar solo un ejemplo, todas las lineas se proyectaron con la idea de su posible crecimiento
futuro y prolongacién hacia el exterior lo que ha permitido conformar el actual metro de Madrid, publico que

no privado como en sus origenes, como unos de los mejores del mundo en el siglo XXI.

Los exhaustivos estudios previos, entre los que destaca la memoria inicial, escrita a lapiz, que
transcribimos parcialmente en el anexo |, muestran una empresa de ingenieros que fue capaz de acercarse,
manteniendo su independencia, a la burguesia y al banco de Vizcaya y también a la realeza, con objeto de
que aportaran los medios financieros para realizar una empresa nueva con notables incertidumbres

iniciales.

Hay que hacer constar la rara conjuncién de los intereses publicos y privados en un proyecto
novedoso. Salvando los normales desajustes entre administraciones (Ministerio de Fomento y
Ayuntamiento de Madrid) se consigui6 arbitrar un sistema eficaz y rentable que permitié poner en marcha
un sistema de transporte que, cien afios después, sigue siendo muy Util y necesario y que esta integrado,

como elemento indispensable, en la vida y el transporte de Madrid.

El analisis pormenorizado de las memorias y los estados contables de la compafia Metropolitano
Alfonso XlIl'y de su organizacion administrativa nos revela la auténtica dimension de empresarios de sus
dirigentes en lo relativo a la eficaz gestion realizada. En un dificil entorno inicial, la Primera Guerra Mundial,
la compafiia fue capaz de construir las primeras lineas y obtener beneficios desde el primer afio de
explotacién. Las iniciales dificultades de financiacién, solventadas por un Rey de Esparia inversor, Alfonso
XIIl, que aporta un millén de pesetas de los diez necesarios inicialmente, ponen en marcha una empresa
gestionada por técnicos con una obsesion: conseguir el retorno necesario, via dividendos, de los accionistas
para demostrar la viabilidad de un proyecto que pronto se financiard con la emision y colocacién de

empréstitos de obligaciones entre ahorradores particulares que creen en un proyecto innovador y rentable.

La gestion eficaz se soporta, por un lado, en un disefio clarividente de las necesidades de transporte
y su evolucién futura y en ofro, en una ordenacién y eleccién de las vias de accién necesarias para

satisfacer de modo escalonado y rentable estas nuevas condiciones del transporte urbano madrilefio.
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El analisis de la documentacion contable, completada con el estudio de otra relevante
documentacion consultada en el Archivo de Metro Madrid, nos ha permitido identificar una estructura
organizativa de la compafiia agil y descentralizada por secciones, con cierta autonomia respecto de la
Direccion General que se configura como el auténtico 6rgano rector. La composicion y procedencia de los
miembros del Consejo de Administracion fue fundamental para ir conformando el caracter innovador de la
empresa y del nuevo servicio que fue aceptado al principio, por inofensivo, y que se convirtié en unos pocos
ejercicios en competencia clara de los tranvias, titulares del protagonismo principal en el transporte urbano

madrilefio durante décadas.

En esta linea, el estudio de la Contabilidad de la Compafiia permite comprobar un sistema contable
ajustado a la normativa vigente, inspirado con matices en la contabilidad ferroviaria, antecesora decadente
en los principios del siglo XX y subvencionada por el Estado mediante la denominada caja ferroviaria. 0
Los estudios realizados permiten afirmar la existencia de un sistema contable avanzado, ajustado a los
mandatos legales establecidos en el Codigo de Comercio y demas regulacién mercantil de la época. El

sistema presenta algunas innovaciones, asi como algunos desajustes relevantes.

El estudio de la implantacidén de los tranvias y su desarrollo hasta la aparicién del metropolitano
primero y los autobuses después representa un choque frontal entre el pasado y el futuro del transporte
urbano en Madrid. La guerra de precios de los afios 1925-27 es, en definitiva, la lucha por la hegemonia y
el triunfo de la modernidad personificada en el nuevo sistema de transporte: el metro. La victima de esta
lucha fue el autobus con una fallida implantacion en Madrid que provoco la quiebra de la Sociedad de

Autobuses y el retraso en su implantacion como otro moderno medio de transporte urbano.

Un primer analisis contable de la compafiia Metropolitano Alfonso XlII permite establecer las

siguientes conclusiones:

e La compaiiia llevaba la Contabilidad por partida doble y su método contable, en su planificacion
y ejecucion, era avanzado para la época.

o El grado de organizacion de la compaiiia y su divisidn por secciones, junto con un detallado
organigrama, conforman un sistema claramente estructurado, donde pueden comprobarse
evidencias por escrito casi cien afios después. El grado de detalle que alcanzan reglamentos,
circulares y comunicaciones internas es sorprendente y eficaz.

e Lacompaiiia cumplia con los aspectos materiales y formales derivados de la normativa mercantil
vigente en el periodo de estudio.

e Existe una intencionada asimetria entre la informacion econémica publicada en las memorias

economicas y la contenida en los soportes contables de la misma, siendo esta tltima mucho mas

409 Un detallado estudio de eficiencia por compafiias en GUZMAN RAJA, I.y MONTOYA CHINCHILLA, J. L. (2011a)
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detallada. En todo caso no se han observado contradicciones entre las cifras de los balances y
cuenta de pérdidas y ganancias publicados y los registrados en libros.

o Elacertado disefio inicial y la adecuada combinacion de la estructura econémica -pocas lineas y
las mas céntricas- con una estructura financiera equilibrada permitieron conseguir desde los
comienzos, comodas posiciones de liquidez y adecuadas formulas de financiacién propia y ajena.

e La rapida implantacién y desarrollo de la compafiia fue posible por la aceptaciéon del nuevo
transporte por los ciudadanos madrilefios y también por los inversores, accionistas y
obligacionistas, que apostaron por un valor que comenzd a cotizar en la Bolsa de Madrid con muy

buena rentabilidad.

Por su importancia e interés comentamos a continuacion algunas peculiaridades de registro contable

observadas en el trabajo de investigacion:

Cuenta de Primer Establecimiento. Esta cuenta es fundamental en el balance y presenta
inexplicablemente agrupadas todas las partidas relacionadas con la construccion de las lineas y el material
movil puesto en servicio. Inicialmente y hasta 1924, ademas, agrega los valores de las lineas en
construccion y en explotacién. En una cuenta de esta importancia hubiera sido deseable un mayor desglose
de las partidas, separando el material mévil en cuenta contable propia. Entre sus partidas se incluyen
también gastos de reparacién y mantenimiento que deben ser contabilizados como gastos y que se activan.
Estas précticas, justificadas incluso en las memorias econdmicas, suponen una voluntad de preservar a
toda costa el resultado de la compafiia para justificar, como hemos dicho en reiteradas ocasiones, la

consecucion de una cifra de beneficios que garantice un adecuado retorno a los accionistas.

Ausencia de dotacion a la amortizacion. En linea con lo anterior y por las mismas razones
expuestas, en la etapa inicial la compafiia no practicd, de forma sistematica y l6gica, ninguna partida para
recoger la depreciacion de sus activos. Solo a partir de 1926 aparecen partidas residuales y sin ningun
patrén recurrente en su dotacion bajo el epigrafe de conservacién extraordinaria. Considerando que en la
época existia una practica consolidada en relacién a la dotacidn de este gasto y su importancia cuantitativa
(debido al elevado importe de los activos no corrientes amortizables) supone un error intencionado e

imperdonable, afiadiriamos nosotros, para manipular el resultado contable.

Distribucion de gastos por capitulos. Es otra de las peculiaridades contables a destacar y que ha
sido analizada en profundidad. En este caso la peculiar forma de imputacion de gastos esta dirigida a
obtener datos que permitan controlar rendimientos en las secciones de la empresa con el claro objetivo de
poder tomar decisiones de forma &gil y rapida. En este apartado el sistema contable de la compafiia
Metropolitano se configuré como un auténtico sistema de informacidn Util para la toma de decisiones de un

negocio nuevo que precisaba realizar ajustes en el control de sus costes iniciales.
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Gastos de personal. En la linea de los gastos destacan los de personal por su importancia en el
desarrollo de la actividad y su impacto en la cuenta de resultados el gasto de personal. También en este
apartado se confirma el espiritu innovador de la compafiia -una de las primeras, por ejemplo, en la
contratacion masiva de personal femenino en Espafia- y cuya evolucién de gasto permite identificar sin

duda los efectos de la cambiante regulacién laboral en el primer tercio del siglo XX en nuestro pais.

En la parte final de nuestro estudio y con el deseo de poder comprobar el éxito inicial de esta
compafiia nos hemos planteado una breve comparativa con el Gran Metropolitano de Barcelona por
considerar que la ciudad y la época, con solo cinco afios de diferencia en su implantacion, permitian poder
establecer conclusiones adicionales. Los resultados obtenidos indican que el metropolitano madrilefio tuvo
una implantacion y desarrollo equilibrados, asi como ausencia de competencia, lo que se tradujo en unos
resultados econémicos positivos desde el comienzo. En el caso del metropolitano barcelonés la evolucién
econdmica estuvo marcada por fuertes pérdidas econdmicas y la rapida municipalizacién del servicio. En
este apartado son interesantes también las comparativas en relacién a la financiacion ajena mediante

empréstitos de obligaciones y su desigual importancia en ambos metropolitanos.

Otro medio para corroborar el éxito de la empresa ha sido el estudio de su comportamiento en bolsa
durante sus etapas iniciales. Los inversores, con la confianza que depositaron en la Compaiiia
Metropolitano desde el inicio de su cotizacidn y en su rapido crecimiento empresarial muestran la idoneidad

de los planteamientos iniciales de los fundadores de la compaifiia.

Finalmente y en un deseo de poder obtener una vision de conjunto de la compafia Metropolitano
Alfonso XlII, posteriormente renombrada como Compafiia Metropolitano de Madrid y Metro Madrid SA,
incluimos un pequenfo analisis de la evolucion de la empresa hasta nuestros dias, con la seguridad de que,
recordar los origenes de esta compafiia vinculada a Madrid, puede ser ademas de un interesante ejercicio

historico, el punto y seguido de futuras investigaciones relacionadas con el tema.

A lo largo del desarrollo del trabajo hemos atisbado algunas lineas de investigacién que pudieran
conducir a resultados sobre temas todavia no demasiado conocidos. Sin pretender ser exhaustivos, algunas

posibles pueden ser:

e Profundizar en el estudio econémico-contable de las sociedades de tranvias constituidas en
Madrid, en concreto la constituida por fusion en 1920, Sociedad de Tranvias de Madrid pudiendo
desarrollarse una comparativa con la evolucién del Metropolitano Alfonso XIII.

o Estudiary documentar contablemente la inicial implantacién del servicio de autobuses en la capital
de Espafia en los afios veinte, con presencia inicial de capital inglés. En esta linea seria muy
interesante poder documentar la guerra de precios que se origind en el transporte madrilefio en
los afos veinte. Una posible y probablemente ardua tarea es localizar y sistematizar la abundante

informacién disponible en los periddicos y revistas técnicas de la época.
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Conclusiones y futuras lineas de investigacion

Desarrollar la breve comparativa iniciada con el Gran Metropolitano de Barcelona y quizas con
alguna de las otras empresas metropolitanas que prestaron inicialmente este servicio para tratar
de buscar puntos de conexion y también de desencuentro.

Intentar generalizar los estudios de empresas en este interesante periodo de la historia de
Espafia, que ha sido mucho menos estudiado que otros, para intentar encontrar los puntos clave
de una red que en el plano empresarial, politico y social existié y cuyas caracteristicas se intuyen.
En linea con el anterior ampliar el estudio y las relaciones de la Compariia Metropolitano Alfonso
XlIl con la Compafiia Urbanizadora Metropolitana (1918, origen de Metrovacesa) que, casi con
idénticos socios, se dedicé a comprar primero y urbanizar después amplias zonas de Madrid
(Glorieta de Cuatro Caminos, Moncloa y Avenida de Reina Victoria) por las que pasaria el metro,
dotandolas de calles, infraestructuras y edificios de viviendas en alquiler concebidos como

bulevares e inspirados, en otro ejemplo de modernidad, en el estilo neoyorquino.
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ANEXO I: MEMORIA MANUSCRITA, 1915 (fragmento)
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1.—ODbijeto y utilidad del Metropolitano.

El Ferrocarril Central Metropolitano de Madrid, tiene
por objeto establecer una rapida y comoda comunica-
cion entre sus barrios mas populosos y entre éstos y las
principales estaciones de ferrocarril. Se construirdn para
ello galerias subterrdneas de doble via, que constituyan las
arterias principales de la completa red que en su dia, com-
prenderd entre sus mallas el conjunto de la capital y sus
alrededores.

Basta haber indicado el objeto de este ferrocarril para
comprender su utilidad. La capital de Espaiia, de dia en
dia, se va desarrollando y si recordamos el movimiento
de viajeros que hace veinte afios servian los tranvias de
tracciGn animal y lo comparamos con el que actualmente
realizan los tranvias eléctricos, se ve que el trafico ha au-
mentado mucho méas rapidamente que la poblacion. ¢A
qué se debe este hecho? Pues indudablemenie se debe en
gran parte 4 la rapidez en las comunicaciones; 4 la mayor
velocidad y «confort» de los tranvias eléctricos respecto
de los de caballerias.

Este aumento de velocidad ha sido causa de que la
poblacién se vaya extendiendo, de que sus habitantes,
contando con la mejoria en las comunicaciones, se alejen
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del centro, satisfaciendo asi la crecienie necesidad de aire,
de luz y de higiene. La red actual de tranvias eléctricos,
que tan positivos beneficios hasta aqui ha causado, no
creemos, sin embargo, que pueda dar satisfaccion defini-
tiva 4 las necesidades crecientes de nuestra capital.

Efectivamente: la estrechez de gran parte de sus ca-
lles; el trafico intenso y desordenado de peatones, coches
y carros de todas clases que circulan por ellas; el trazado
de las mismas con curvas violentas y fuertes pendientes,
son otros tantos obstaculos que impiden hoy dia a los
tranvias circular con rapidez, y lo que es mas importante,
son dificultades que se agravardn de dia en dia, pues la
vitalidad de Madrid exigira cada vez traficos mas intensos.
La escasa anchura de algunas de las vias mas principales
de comunicaciéon (Fuencarral, Hortaleza, Barquillo, Ato-
cha, etc.) obliga & los tranvias al empleo de la via tnica y
agarrota el trafico; esto, unido 4 los atascos originados por
la aglomeracién de vehiculos, al tiempo perdido en la su-
bida y bajada de viajeros por el estrecho acceso de sus
coches, por el que escasamente pasa una persona, dan
como consecuencia un servicio que necesaria y fatalmente
tiene que ser lento y sobre todo irregular, no siendo posi-
ble cumplir los cuadros de marcha con exactitud. Y estos
defectos no se podran corregir, por la imposibilidad de
aumentar la velocidad de los vehiculos, que ya es peligro-
sa en la actualidad, ni de aumentar el niimero de sus co-
ches, pues las dificultades de los cruces empeorarian el
mal en vez de corregirlo.

iQuién no ha visto el rosario de tranvias detenidos a
lo largo de las calles de Carretas, Hortaleza, Fuencarral y
otras muchas, mientras el piblico aguarda pacientemente
formando cola en las «paralelas> de la Puerta del Sol! El
pueblo de Madrid tiene derecho & que se satisfagan sus

371



= el

justas necesidades de trasladarse de uno a otro lado rdpi-
damente con comodidad, y sabiendo el tiempo exacto que
va 4 inveitir en los recorridos, sin los imprevistos de pa-
radas, cruces y atascos.

Este programa realizard el ferrocarril Metropolitano,
alcanzando una velocidad comercial de 25 kilometros por
hora, con una capacidad de trafico que permitira lanzar
cada dos 6 tres minutos trenes de cinco unidades, en los
que holgadamente cabran 250 personas, cumpliéndose los
horarios con precision matematica y cruzando Madrid a
través de una galeria con doble via, en la que circularan
anchos y comodos vehiculos, perfectamente iluminados,
que en menos de diez minutos recorran trayectos como el
de los Cuatro Caminoes a la Plaza del Progreso. Esta ca-
pacidad de trafico permitira también en las fiestas poner
al publico en sitio oportuno y a la hora critica.

Ninguna de estas consideraciones tienen novedad ai-
guna, estan sancionadas por la experiencia en todas las
grandes capitales en donde son habituales los Metropoli-
tanos y si las repetimos una vez mas, es porque afin que-
dan gentes que se sorprenden &l oir hablar del Metropo-
litano de Madrid, como si se tratase de algo fantastico
que para nada necesitamos, cuando nos va tan bien con
los tranvias. A estas gentes ya las conocemos: son las
mismas que hace cuarenta afios consideraron empresa loca
el establecimiento del primer tranvia de mulas; son las que
después se opusieron a los tranvias eléctricos; son, en
una palabra, la eterna rémora del progreso. Y hay que re-
conocer, desgraciadamente, que ejercen en Espafia una
gran influencia social. Teniéndolo nosotros en cuenta, pro-
ponemos por el momento la construccién en Madrid de
una linea metropolitana modestisima, s6lo de cuatro kil6-
metros, y en una zona en que la capacidad de los tranvias
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esta ya por demas saturada. Creemos, por lo demas, que
en relacién con otras capitales, como Paris, que tiene 92
kilometros de red metropolitana, corresponden a4 Madrid
mds de los 14 kilometros que constituyen nuestro plan
completo.
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TI.—Descripcion del ferrocarril @entral-
Mmetropolitano de¢ Madrid.

Basta examinar el plano num. 1 que se acompafia, para
formarse perfecta idea de las cuatro lineas del ferrocarril
Central-Metropolitano de Madrid, aprobado por Real or-
den de 19 de Septiembre de 1916.

Se han elegido cumpliendo la idea esencial de que no
s6lo encaucen los grandes movimientos de poblacion, sino
que sirvan de arterias principales de las futuras amplia-
ciones.

Linea num. 1.— Norte-Sur.—De Cuatro Caminos 4
Progreso.

Linea nim. 2. —Ferraz-Puerta del Sol-Calle Alcald
hasta Goya.

Linea nitm. 3. —A lo largo de la calle de Serrano.

Linea nim. 4.—Ferraz-Boulevares-Goya hasta Alcala.

La longitud total de esta red es de 14 kilometros.

La longitud de la linea Norte-Sur, que ahora se va a
construir, es de cuatro kilometros, con nueve estaciones
situadas 4 una distancia media de 500 metros.

El tipo general de la galeria del ferrocarril, que es de
doble via en todo su recorrido, es semejante 4 la del Me-
tropolitano de Paris, es decir, de hormigén en masa y sus
dimensiones un poco menores que las del citado Metro-
politano.
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Las estaciones, de 60 metros de longitud, quedaran lo
mas cerca posible de la rasante de la calle para facilitar su
acceso.

La pendiente méxima del trazado que sigue el eje de
las calles, es de cuatro por ciento (4 por 100), y las cur-
vas de radio minimo de cien metros.

Autoriza la concesion a prolongar las lineas hasta las
estaciones de ferrocarril.
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TIL.—Oportunidad del momento para comen-
Zar su construccion.

El constante crecimiento de Madrid demuestra de
modo evidente, que las comunicaciones actuaies por la
superficie no pueden constituir el tnico medio de trans-
porte de sus habitantes, y que, por tanto, en un plazo més
0 menos largo se impone la construccion de la red subte-
rranea. Ahora bien, ¢debe comenzarse hoy dia su cons-
truccion 6 conviene esperar aun diez, veinte 6 cuarenta
anos?

Creemos firmemente que este es el momento critico de
iniciar la construccion de fa gran red metropolitana de
Madrid, y siguiendo el mismo criterio que desde hace mu-
chos afos adoptamos en todas cuantas empresas indus-
triales hemos intervenido, proponemos:

Comenzar ahora por una sola linea, la Norte-Sur, des-
de los Cuatro Caminos d la Plaza del Progreso, y cuando
la practica de la explotacion demuestre la bondad del ne-
gocio, irlo progresivamente extendiendo d las demds lineas
de la concesion.

Adoptando este plan la Sociedad que ahora se forme,
propietaria de todas las lineas de la concesion, tendrd de
hecho la exclusiva de la futura gran red metropolitana de
Madrid, y las naturales ventajas de fundadora de tan sim-
patica empresa.

Nuestra conviccion de que ahora es el momento opor-
tuno de llevar 4 la practica este plan, se basa en que des-
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de hoy dia, con el actual desarrollo de Madrid, sin aguar-
dar 4 futuros crecimientos de poblacion, la linea Norte-
Sur rendird ya un beneficio superior al seis por ciento
(6 por 100), pues tendra trafico suficientemente intenso;
y para demostrarlo, examinaremos brevisimamente lo ocu-
rrido en los ferrocarriles metropolitanos del extranjero y
en los tranvias de Madrid, pues las ensefianzas que de
este examen se obtienen son tan elocuentes, que alejan
toda sombra de duda sobre la prosperidad de nuestro
Metropolitano.

Parece también propicio el instante actual, si se tiene
en cuenta la guerra europea, porque puede irse constru-
yendo el tiinel con jornales més baratos que después de
terminada; y antes de que la construccion de éste se ulti-
me, tiene forzosamente que acabar aquélla, y ha de en-
trarse en un periodo de gran intensidad industrial, en el
que los carriles y todo el material podra conseguirse en
excelentes condiciones econdmicas. ¢Serd inoportuno dar
trabajo 4 los obreros en esta época de angustia en que ha
entrado Espafia y que seguird aumentando hasta que el
actual conflicto se resuelva? Repartir ahora dinero entre
las clases necesitadas es obra de bondad y de altruismo,
al mismo tiempo que de conveniencia y seguro de la pro-
piedad.

Finalmente, parece propicio también el actual momen-
to, porque coincide con la realizacion de otras obras de
mejora y embellecimiento de la capital, que, como mas
adelante diremos, han de influir considerablemente en que
la necesidad de comunicaciones rapidas y faciles se haga
sentir con mas angustia; y tal vez pueda en ocasiones, al
simultanear las obras, evitarse nuevas molestias al pablico
y los gastos de hacer y deshacer las calles de Madrid, que
parecen ya cronicos.
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Los Metropolitanos extranjeros.

En las grandes capitales del extranjero, Paris, Lon-
dres, Berlin, Viena, Nueva York, hace ya muchos afios
que se establecieron enormes redes metropolitanas, de gi-
gantescas proporciones, 4 escala de las poblaciones que
debian servir.

Otras muchas ciudades de menor importancia, Buda-
pest, Hamburgo, Buenos Aires, Boston, Glasgow, etc., cuen-
tan también, desde hace afios, con redes metropolitanas
exigidas por las dificultades del transito por la superficie
de las calles, y finalmente, poblaciones como Génova, N&-
poles, etc., comenzaban & raiz de estallar la guerra euro-
pea & construir estos ferrocarriles.

Los resultados de las diversas empresas citadas, han
sido tan sorprendentes que constantemente van ampliando
sus redes, venciendo obstaculos al parecer insuperables, &
fuerza de derrochar dinero en colosales obras especiales,
que han llegado en ocasiones & absorber diez millones de
pesetas por kilometro de linea.

En la imposibilidad de resumir aqui los datos de todos
estos Mctropolitanos, incluimos el plano ntim. 2 de la red
de Paris y en el Anejo I, indicamos los resultados obteni-
dos. Una sola Compaiiia, la titulada Chemin de fer Mefro-
politain de Paris, inaugurada el afio 1900, con 13 kilome-
tros de linea, explota en la actualidad una red de 77,8 kilo-
metros y recauda anualmente 55,6 millones de francos, y 4
pesar de las penosisimas condiciones impuestas a su con-
cesion y de las costosisimas obras realizadas, obtiene be-
neficios superiores al diez por ciento.

Es curioso observar que al ir & comenzar este servicio
el afio 1900, una gran parte del piblico le auguraba un
fracaso financiero, basandose en que la alegria de las calles
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de Paris, inicas en el mundo, con sus espléndidos escapa-
rates, sus elegantes mujeres, su bullicio incomparable, eran
atractivos mas que suficientes para que el gran piiblico que
busca un esparcimiento al marchar ¢ volver de sus traba-
jos, eligiese las comunicaciones por la superficie, en Paris
rapidas y comodas, sin penetrar, como los topos, en las
profundidades de la tierra. Pues bien, desde el primer mo-
mento, se llego en el Metropolitain & alcanzar como ingre-
so bruto, por kilometro, la respetable cifra de 750.000
francos, que al octavo afio se elevé a 820.000 francos y
se observo que no disminuian los ingresos de los tranvias,
6mnibus, vapores por el Sena, ferrocarriles de cintura, et-
cétera, que seguian prestando servicio, cumpliéndose una
vez més el hecho evidente de que la facilidad de las comu-
nicaciones, al estimular la actividad y movimiento de los
viajeros, crea trafico.

La elevada cotizacién de 200 por 100 que han alcan-
zado las acciones del Mefropolitain de Paris, de 250 fran-
cos nominales, son la prueba més convincente del éxito
obtenido.

Cranvias de Madrid.

Examinados asi rapidamente los medios de comunica-
ciones de las capitales extranjeras, vamos a ver lo que
miontras tanto ocurre en Madrid con sus tranvias.

La sociedad anénima que los explota, denominada
Sociei¢ générale de tramways éleciriques en Espagne, tiene
su domicilio social en Bruselas, y de sus datos oficiales
resulta (Anejo niim. II) que los ingresos aumentan anual-
mente en unas 500.000 pesetas y que el afio 1915, alcan-

zaron la cifra de:
10.790.972,48 pesetas.

No conocemos memorias ni estadisticas detalladas, que
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podrian ser de gran utilidad para nuestro estudio. Hay
quien cree que es tan brillante el negocio de los tranvias,
que huyen de toda publicidad. Sea de ello lo que quiera,
no cabe duda que el trafico que realizan es importantisimo
y que la linea de Cuatro Caminos es la mas favorecida,
pues aun en dias ordinarios, (en los festivos el trafico es
muchisimo mayor), hemos coniado 840 coches saliendo de
la plaza de Cuatro Caminos.

Ateniéndonos 4 los datos oficiales, tinicos que pode-
mos invocar en trabajos de este género, se ve que el ca-
pital de los tranvias es de 40 millones de pesetas, mitad
en acciones y mitad en obligaciones, existiendo ademas
200.000 acciones de dividendo y 10.000 partes de funda-
dor, y sin duda las sucesivas modificaciones que sufrieron
las primitivas Empresas y los sacrificios que la actual So-
ciedad se impuso para alcanzar la fusion de todas ellas,
explican la enorme diferencia entre el coste real de sus
instalaciones y los 40 millones de pesetas citados.

Pero es tal la vitalidad del negocio, que aun quedan
energias para darle clevado interés: efectivamente, esti-
mando por los datos que en el anejo nim. Il recogemos,
que el coeficiente de explotacion de los tranvias (relacion
de gastos € ingresos brutos), es 0,49, el beneficio anual
correspondiente al afio 1915, es de 5.292.000 pesetas, 0
sea de 13 por 100 para los citados 40 millones de pesetas.

Conviene también consignar como dato de interés para
nuestro estudio, que independientemente de la Sociedad
general de Tranvias, existe otra, que explota una linea de
siete kilometros, que partiendo de Cuatro Caminos va 4
Tetuan, Chamartin, Fuencarral y Ciudad Lineal (Anejo nii-
mero II), cuyo ingreso medio durante los cuatro altimos
afios, segtin los datos oficiales, excede & dos millones de
pesetas anuales.
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TU.—Estudio Tinanciero de nuestro
metropolitano.

Tres son los elementos que es preciso estudiar:
1.° Coste total de las obras y del material.
2.° Ingresos probables.
3. Gastos de explotacion.

1.°—@oste total de las obras.

Tenemos la firme conviccion de que todo se ha pro-
yectado con la necesaria amplitud, y de que con los pre-
cios unitarios que han servido de base para la galeria y
que son los mismos de la actual contrata de las obras del
subsuelo de Madrid, podra construirse ésta, pero en nues-
tro deseo de asegurarnos mds, hemos consultado con el
Ingeniero Director de la Sociedad Fomento de Obras y
Construcciones, entidad contratista de los trabajos del
subsuelo de Madrid, con el Ingeniero Inspector del Esta-
do de dichos trabajos Sr. Valcarcel y con el Ingeniero del
Estado Sr. Fungairiio, que proyecté las obras del subsue-
lo. La opinion de dichos Ingenieros especialistas nos rati-
fica en la nuestra.

En cuanto al coste del material fijo y moévil, se ha par-
tido de las hipotesis mas desfavorables, admitiendo los
precios actuales, que por las excepcionales condiciones
de Europa son muy elevados, y contando con traficos mas
intensos que los supuestos para la recaudacion prevista.
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El coste total de la linea Norte-Sur, resulta asi:

Infraestructura. . ............ 4.079.775,00 pesetas.
Supraestructura. . . . . ...... .. 979.231,15 »
Material movil y cocheras.. . . . . 1.640.000,00  »
Reposicion de servicios. . ... ... 551.724,85  »

Constitucion de la Sociedad, apor-
tacion del proyecto, direccion €
interés durante el segundo afo
de construccion. . . . ... ..... 749.269,00 >

Tl e 8.000.000,00 _pesetas.

Son estas obras de las menos arriesgadas que esta
llamado & construir el Ingeniero, pues que la bondad del
subsuelo de Madrid, en nuestro trazado, que sigue proxi-
mamente una divisoria, ha quedado demostrada en cuan-
tas obras se han realizado hasta el dia. Tan pronto como
se desmonta la zona superficial removida, aparece el ex-
celente terreno arenisco compacto, por el que se desarro-
llara nuestra galeria, sin temor & desprendimientos y en
zona libre de los servicios de agua, gas y electricidad.

Siendo tan diversas las condiciones de cada Metropo-
litano, poco valor tienen al lado de los directos, los estu-
dios comparativos que respecto @ coste pueden hacerse.
Es indudable que el coste del Metropolitano de Madrid
por kilémetro, ha de ser muchisimo menor que el de los
de Paris, Londres y Berlin, no sélo por la naturaleza del
subsuelo, sino por la pequefia importancia de las redes de
alcantarillasy conducciones generales deagua que sera pre-
ciso modificar en el nuestro, mientras que en las citadas
grandes urbes, situadas junto & caudalosos rios, dotadas
de gigantescos colectores de saneamiento, de innumera-
bles ferrocarriles que penetran hasta su corazon y de an-
tiguas fortificaciones y canteras que se encuentran en su
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subsuelo, han sido formidables los obsticulos que se han
salvado, realizando costosisimas obras.

En el anejo ntiim. IV hacemos un estudio comparativo
del coste de nuestro Metropolitano con los de Paris y
Berlin.

No creemos oportuno entrar en mas detalles, para no
alargar inatilmente este folleto. A disposicion de nuestros
lectores esta el proyecto y presupuesto detallados, y los
que conocen nuestra modesta historia de Ingenieros saben
que no hemos hecho nunca célculos fantasticos.

2.°—TIngresos probables.

Es tal el aumento de trafico que en general se produ-
ce cuando se mejoran las condiciones del transporte, que
los calculos de trafico probable casi nunca se comprueban,
viniendo la explotacion 4 rectificar en cuantia inmensa
los mejor establecidos. No queremos exponernos a caer
en €ste tan frecuente error, y renunciamos al célculo de
los ingresos probables; cada cual deduzca de los datos
que apuntamos y del movimiento que hoy dia puede ob-
servar en la linea del Progreso & Cuatro Caminos, las con-
secuencias que juzgue mas probables.

Procuraremos demostrar s6lo que para dar con ampli-
tud un seis por ciento (6 por 100) al capital, basta una re-
caudacion anual bruta de 1.200.000 pesetas, que corres-
ponde a 300.000 pesetas por kilometro, y que de esta re-
caudacion no se puede razonablemente dudar.

El Metropolitano de Paris recauda unas 770.000 pese-
tas por kilometro. Cierto que hay una grandisima diferen-
Cia entre la importancia y la vitalidad de Paris y las de
Madrid, pero aun los més aficionados 4 mirar con desdén
lo propio y & ensalzar lo extrafio, tendrdn que confesar
que la densidad de poblacion en la zona servida por nues-
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tra linea Norte-Sur, es tan grande como la de Paris, y que
no es muy arriesgado suponer que nuestra recaudacion
por kilometro en la linea de mas trdfico alcance el 40 por
100 de la que se obtiene en Paris como media.

Los tranvias recaudan hoy 18 pesetas por cada habi-
tante de Madrid, y para el ingreso de 1.200.000 pesetas
que estamos justificando, bastard & nuestra linea metro-
politana recaudar cuatro pesetas y media por cada uno
de los 263.000 habitantes de su zona de influencia. (Anejo
nim. 11L.)

Si el tranvia que sale de Cuatro Caminos 4 la Ciudad
Lincal y Fuencarral recauda, como hemos dicho, 2.000.000
de pesetas, no nos parece aventurado suponer que nues-
tro Metropolitano, que desde la misma plaza de Cuatro
Caminos viene hacia el centro, recaude 300.000 pesetas
por kilometro.

Para nosotros estd, por lo tanto, fuera de duda, que la
linea Norte-Sur que proponemos, ha de remunerar deco-
rosamente al capital, desde que se ponga en explotacion,
y que los ingresos iran aumentando hasta llegar 4 ser
analogos a los del Metropolitano de Paris.

3.°—@astos de explotacion.

Se han calculado en el anejo niim. V los gastos de ex-
plotacion, que resultan:

Gastos de energia .. . .......... 127.545,00 pesetas.
RO 0\, 0, i i AL 280.320,00 »
Gastos de Administracion y Direc-
5 L N IR AN a0 n 100.000,00 »
Reparaciones, imprevistos é impues-
RO B = W s e T M N e 140.000,00 »
Total. . Jsis s 647.865,00 pesetas.
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Conviene observar que los gastos de explotacién de
los ferrocarriles Metropolitanos son siempre muy inferio-
res a los de los tranvias que corren por la superficie, pues
en primer lugar el gasto de energia para la traccion es
mucho menor en nuestro ferrocarril por su trazado de sua-
ves pendientes, con carril Vignole y paradas fijas, que en
los tranvias provistos de carriles de ranura, con fuertes
pendientes y curvas, € innumerables paradas y arranques
en su servicio; y en segundo lugar, el personal necesario
es relativamente menor, pues la mayor velocidad de mar-
cha y capacidad de sus vehiculos hace que se obtenga una
mejor utilidad a4 cada empleado.

4°—Beneticios al comenzar la explotacion.

Ingresos minimos anuales . . ...... 1.200.000 pesetas.
Gastos de explotacion. . ......... 647.865 »
Beneficio minimo que se calcula. ...  552.133 >

0 sea de:

6,9 por 100 de beneficio inicial,

a pesar de las hipotesis tan deslavorables que han dado
lugar & que resulte un coeficiente de explotacién de 0,54
superior a la realidad, pues en los ferrocarriles Metropoli-
tanos oscila entre 0,40 y 0,50.

2P
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U.— €onclusiones.

De lo expuesto se deduce que el ferrocarril Central-
Metropolitano de Madrid tal y como se va 4 construir,
serd un negocio productivo, de positivos rendimientos
desde el primer dia y de brillantisimo porvenir. El emplear
un capital en adquirir la propiedad de galerias subterra-
neas, cuyo trazado siga el de las principales calles de la
Corte, entendemos es una inversién de dinero tan sélida,
de tan firme garantia, como la de adquirir fincas en su su-
perficie, pues nadie dudard que estas galerias han de ser
las arterias de su circulacion y su rendimiento ird siempre
en aumento.

Tendra sobre los tranvias la ventaja anunciada de ra-
pidez, comodidad, cumplimiento de los horarios de servi-
cio, disminucion de los gastos de explotacion y capacidad
para desarrollar un trafico dicz veces maés intenso, reco-
giendo asi 4 las horas de gran aglomeracion de viajeros la
mayor parte del publico.

Tendra sobre los Metropolitanos extranjeros la ven-
taja de su menor coste kilométrico, del amplio plazo de
concesion para desarrollar su negocio, de la baratura con
que se puede adquirir en Madrid la energia, gracias 4 los
aprovechamientos hidro-eléctricos de las grandes Compa-
fiias vendedoras de fliido, de la imposibilidad de que se
establezcan por la superficie competencias de transportes

rapidas, pues lo impide la angostura de sus calles, etcé-
tera, etc.
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¢Qué negocio industrial puede presentarse de mas se-
riedad y garantia? Estudiado serenamente, por compara-
cion con los resultados practicos de las explotaciones si-
milares del extranjero, ya hemos demostrado que nace
con energias sobradas para vivir, y si es una verdad axio-
matica que en condiciones normales las industrias de
transporte adquieren traficos mas intensos a medida que
pasan los aiios, juzguese de la intensidad que adquiriran
en Madrid, cuya poblacién ha triplicado en los ultimos
cincuenta afios y sigue progresiva su ley de crecimiento.

El servicio de las estaciones de ferrocarril y el abas-
tecimiento de los mercados, son dos nuevos negocios que
creara el Metropolitano y que llegaran 4 su apogeo, cuan-
do se construyan los ferrocarriles directos eléctricos, que
han de unir Madrid con el resto de Europa y con el mar,
y que, merced al Metropolitano, podran penetrar en el in-
terior de nuestra capital.

Las estaciones de estos ferrocarriles, la traida de agua
de la Hidraulica Santillana, las obras del subsuelo y pavi-
mentacion, la canalizacion del Manzanares, el nuevo Par-
que del Oeste, la Gran Via, los transportes de energia
hidro-eléctrica y nuestro ferrocarril Metropolitano, obras
al parecer tan distintas, constituyen todas una orientacion
y un esfuerzo dnicos: hacer que Madrid sea digna capital
de lo que ha de ser Espaiia en breve plazo.

A%
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ANEJO I

et

Datos del @bemin de fer Metropolitain de Paris.

En sus Memorias oficiales consta que el afio 1913 recaud6 54,8 millones
de francos en sus 70,8 kilometros de linea en explotacion (55,6 millones de
francos si se incluyen los 2,8 kilémetros de la nueva linea nim. 8); sus
gastos ascendieron 4 23,4 millones y los beneficios 4 31,3. El coeficiente
de explotacion fué, por tanto, de 42,79 por 100 y el ingreso por kilometro
de 774.000 francos. i

El importe del fliido consumido durante el afio se elevo 4 5,9 millones
de francos, es decir, que por cada franco de recaudacién se gasta préxima-
mente 0,10 francos de fliido producido por carbén. El niimero de emplea-
dos es de 5.543. - .

A pesar de las penosisimas condiciones de su concesion, sus fuertes
amortizaciones y la prohibicién de que se emitan Obligaciones en la cuan-
tia que la marcha del negocio lo requiere, se repartio durante el ejercicio
1013, 21,50 francos por cada accién de 250 francos.

El crecimiento progresivo del Metropolitano de Paris, prueba la més
concluyente de sus brillantes resultados, se ve en el siguiente cuadro:

CHEMIN DE FER METROPOLITAIN DE PARIS

S

Longitudes medias INGRESOS BRUTOS l
2 explotadas
ANOS durante el afio. TOTALES POR KILOMETRO
Kilometros. Francos. Francos.
1901 13.320 8.348.285,65 626.324,97
1002 14.272 10.680.000,00 748.318,30
1003 23.442 17.360.000,00 740.551,14
1004 | 26.037 20.135.674.00 T13.348,40
1005 31.754 25.705.948,55 809.534,18
1906 38.136 28.753.347,75 753.968,63
1907 44.338 34.038.990,40 767.889,15
1008 48.543 39.800.600,00 810.904,00
1009 54.414 44.125.048,55 810.913,52
1910 62.067 43.685.000,00 703.836,17 (1)
1911 70.601 53.142.548,15 752.716,64
1912 | 70.804 54.182.797,25 765.250,51
1013 73.619 55.662.050,39 756.072,00
1914 77.804 47.241.511,94 606.471,50 (2)
1015 77.89%4 49.260.726,55 632.407,20 (3)

(1) Se interrumpié el servicio por las inundaciones del Sena.

(2) Cinco meses de gnerra.

XS)_ Doce meses de guerra.—Durante los iltimos meses del afio 1915 los ingresos por kilémetro
volvieron & ser proximamente los mismos que antes de la guerra.

Ademas de 1a Compaiifa Chemin de Fer Metropolitain de Paris, existe la Compaififa Chemin de
fer electrique souterrain Nord-Sud de Parfs, que explota 14,121 kilometros y recandé el afio 1913
10.023 616 francos.

Se explotan, pues, en Paris 92 kilometros de ferrocarriles Metropolitanos, con un ingreso anual de
66,6 millones de francos.
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ANE]O Il

Datos de los tranvias de Madrid.

Los datos oficiales de la Junta general de 1.0 de Abril de 1913, referen-
es al ejercicio de 1912, publicados en el niim. 41 del Moniteur des Interets
Materiels de Bruselas, indican que en el Pasivo de la Sociéié Générale de
Tramwais Eleciriques en Espagne hay:

200.000 acciones de capital de 100 francos.......... 20.000.000 francos.
200.000 acciones de dividendo sin designacién de
VALOT.. o siseesssasasssasesnasssasnssss
10.000 partes de fundador sin designacién de va-
e R 7 SO YO I 30

40.000 obligaciones al 4 por 100 de 500 francos.. ... 20.000.000 francos,

De estas iiltimas se habian reembolsado 3.431.

Los ingresos totales duranie el ejercicio de 1912 fueron de 9.176 940,98
pesetas, en aumento de 617.375,95 pesetas sobre el ejercicio anteiior, no
habiéndose puesto en explotacion mas linea nueva gue la de Veldzquez, de
700 meiros, es decir, que dicho exceso de recaudacién se demé, como hace
observar la Memoria oficial que extractamos, dnicamente al aumento de
trdfico.

fDurante el afio 1012 se hicieron 13.981.944 trenes-kilémetrcs, mieniras
que en 1911 fueron de 12.755.289. Los ingreses brutos por tren-kilomeiro
han sido de 0,656 pesetas y 0,671 pesetas. El ntimero total de vehiculos es
de 395 motores y 107 remolques.

No hemos podido adquirir las Memorias oficiales de dicha Sociedad
corespondientes  los afios 1913, 1914 y 1915, pero en el anuario de Ferro-
carnles de D. Enrique de la Torre, afio 1916, pédgina 278, enconiramos los
ingresos brutos de dichos ejercicios, resultando:

Afio 1012 = 0.176.940 98 pesetas.
Afio 1913 = 980051773
Afio 1914 — 10.250.344,38 ,,
Afio 1015 = 1072097248

El incremento medio por afio resuita, por consiguiente, de 513.700
esetas.
. En dicho Anuario se hallan también, en la pégina 278, los ingresos del
tranvia Cuatro Caminos 4 Tetudn, Chamartin y Fuencarral y Ciudad-Li-
neal.

Afio 1912 = 1.942.719,31 pesetas.
Afio 1013 = 2.240.081,24 »
Afio 1914 = 2.16094045
Afio 1915 = 1.8060.610,52

390



= Bl

Se ve, por tanto, que 4 pesar de la situacién anormal en que se encuen-
tra tltimamente la Ciudad-Lineal, y que, como es natural, ha influido en
perjuicio del trafico, el ingreso medio anual durante los titimos cuatro
afios ha excedido de dos millones de pesetas.

@oeTiciente de explotacién de los tranvias espaioles.

Juzgando de interés recoger datos referentes 4 los coeficientes de ex-
plotacién (relacién entre los gastos € ingresos brutos) de los tranvias espa-
fioles, 4 continuacién indicamos los datos recogidos y su procedencia.

ESTADISTICA OFICIAL DE LOS FERROCARRILES Y TRANVIAS
EN 1.0 DE ENFRO DE 1012, EDITADA POR EL MINISTERIO DE FOMENTO.

F; COZFICIENTE DE EXPLOTACION |
NOMBRE DE LAS SOCIEDADES 1910 | 1911
S e AN > Odasedn s S AT N Por 100 l Por 100
Sociedad Tranvia del Este de Madrid....... ‘
Sociedad del Tranvia de Estaciones y Mer t
CRADS <0 sinonveross cossosoacssvacssi |
Société Générale des Tramways de Madrid 49 49
et d'Espagne.....coooiciinecinaniienas [
Compaiiia General Espaifiola de Tranvias.. ..
Compaiiia Eléctrica Madrilefia de Traccion. . ‘
Compaiiia General de Tranvias de Barcelona. 65 1 62
A Sociedad Anénima *Los Tranvias de Barce- ,
Iona® ..oocoaononnee O R AT 48 ‘ 43
Sociedad Tranvias de Barcelona, Ensanche y '-
CIERCIR 50 5 <t a0 6o Bl g v immio e g sia a0 0 51 51
Sociedad Anonima Tranvias de Barcelona 4
San Andrés y extensiones. .............. 53. .} 54
Sociedad “Los Tranvias de Zaragoza“...... 43 | 48

De los datos recogidos en las Memorias oficiales de las diversas Com-
paiifas siguientes, resulta:

Coeficiente
de explotacién.

NOMBRE DE LAS SOCIEDADES

Compaiiia del Tranvia de San Sebastidn, Ven
ta-Berri 4 Renteria y Tranvias de San Se:

BRREIER v e v s barem I o, omy e 1915 54,35
Tranviasde Granada..............coun.ns 1915 40,00
Tranviasde Bilbao............covvnennnn | 1915 46,00
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ANEJO 111

Poblacién de Madrid en 1915,

D]STRITOb | HABITANTES
il bl |
CEMTD. : L. siimdweidin sl 47.198 |
HOSDIG0 §- oo oo vsiamivia 50.807 |
Chamberi........ S e 71.357 |
Buenavista............... 70.424 |
CORRTREOT . . . . o s 53 snfiten 61.267 |
Hospilal. i - oai. oo oa ool 05.758 |
U Ty et A 56.990 |
£ O D SRR 67.448 |
R SR PR e N 57.616 |
Universidad.......occ000s \ _66._219' q
Podhe [0 ol i 615.075
| |

La linea nim. 1.—Norte-Sur— enlaza Chamberi (71.357 habitantes),
parte del distrito de la Universidad (si tomamos un tercio seran 22.070 ha-
bitantes) y los barrios de Tetudn, Chamartin y Fuencarral, que suman unos
23.000 habitantes con los distritos del Sur de Madrid, de Inclusa (56.990
habitantes), Latina (67.448 habitantes), y parte del Hospital (tomando un
tercio, son 21.919). En resumen, enlaza el niicleo Norte, de 116.427 habi-
tantes, con el Sur, de 146 357 habitantes.
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ANEJO 1V

Comparacién entre ¢l coste de la galeria del Metropolitane
de Madrid y los de Paris y Berlin.

Aungue, como ya decimos en la Memoria, las condiciones de cada Me-
tropolitano son tan distintas que apenas tienen valor las comparaciones en
los precios de coste, daremos unos datos del Metropolitano de Paris, ya
que algunas personas nos han llamado la atencién sobre el asunto.

Los costes globales por kilometro, en que se han incluido expropiacio-
nes, restablecimientos de servicios y obras especiales, no tienen desde luego
valor relativo alguno.

Unicamente pueden compararse los precios del metro lineal corriente
de establecimiento de galeria y de estacion.

Nosotros presupuestamos para la infraestructura (construccién de la
galeria, sin contar desviaciones de alcantarillas, via, etc.), 4.079.775 pesetas.

En los cuatro kilémetros construiremos 9 < 60 = 540 metros de esta-
cion y 3.460 metros de galeriz.

Los precios de contrata en Paris han sido (Jules Herviea, pig. 218):

" Metro de estacién, 3.130 francos — 20 por 100 = 3.130 - 626 = 2504
rancos.
Metro de galeria, 1.240 francos — 20 por 100 = 1.240 -- 248 — 992,

Costaria, por tanto, nuestra galeria 4 los precios de la de Paris:

540 metros < 2.504 francos = 1.352.160 francos. |

3.460 metros ~ 992 francos = 3.432.320 francos. | 4.784.480.

Es decir, que presupuestamos un quince por ciento menos que lo que
ha costado en Paris un Metropolitano cuyas dimensiones transversales ex-
ceden en mds de un quince por ciento las de nuestro Metropolitano, y cuyo
trazado se desarrolla en un terreno en que las dificultades son grandisimas
comparadas con las que ofrece el subsuelo de Madrid.

- _En Berlin, el coste de la infraestructura del Metropolitano Warschauer
al Jardin Zoolégico, de diez kilémetros de iongitud, ha sido de 11.000.000
de marcos, 6 sea de 1.375.000 francos por kilémetro (Génie Civil, tomo 40),
es decir, un veinticinco por ciento mas que el nuestro, y nétese que gran
parte va en viaducto (que es doble mads caro que en tinel) que han tenido
que construir un monumental puente en Stralauer-Thor para cruzar el
Spree, que la seccién en tiinel es carisima porque la capa de agua en Ber-
lin estd 4 tan solo 3,50 metros de profundidad, lo que obliga 4 los consi-
guientes gastos de agotamientos, 4 reforzar las dimensiones de la fébrica,
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4 adoptar medidas especiales de impermeabili

nos metalicos para disminuir la altura, efc.

dad, 4 recurrir 4 techos pla-

Costo de la galeria de la linea nim. s del Metropolitand

de Paris.

Como prueba de los grandisimos sacrificios que en Paris han realizado
para construir el Metropolitano, sin arredrarse ante las dificultades que 4
su paso surgian, copiamos del Génie Civil, tomo 58, pag. 397, el costo de
la galeria de la linea niim. 8 de longitud de 8,58 kilometros, que se ha ele-

vado 4 la respetable cifra de:

4.032.000 francos por kilémetro.
El detalle de los gastos de contrata, que fueron de 28.646 000 francos, es

el siguiente:

———

' COSTO COSTO KILOMETRICO 1
TROZOS | LONGITUD | = i
i l lI Francos. Francos. ‘,
1 838,11 2.065.000 2.463.877,05
2 | 1.76427 2.427.000 1137563978
3 487,25 5.030.000 (1) 10.323.242,68
4 1.158,35 2.638.000 2277.377,33
5 1.208,86 3.983 000 3.066.535,26
6 1.000,30 2.493.000 2.492.252,32
7 836,00 6.630.000 (2) 7930.622,00
g | 119700 3.380.000 2.823.72598
, L4 PR
| 8.580,14 28.646.000 |
Los gastos de contrata ascendieron, pues,d.......... 28.646.000 francos.
Imprevistos y reposicién de SErViCiOS.. «ovvvsnssenns 4726000
Gastos de personal para la Direccion y vigilancia.... 1200000

...... 34.572.000 francos.

Comparacién entre ¢l coste Kilométrico de supraestruciura,
electrificacion y material de los Metropolitanos de Paris y

el de Madrid.

El coste de supraestructura, electrificacion y material mévil ha sido en el
Metropolitano de Parisde 1,5 millones de francos por kilémetro. Nuestro

(1) Primera travesia del Sena.
(2) Segunda travesia del Sena.
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presupuesto es sélo de 0,7 millones y parece escaso 4 primera vista; no lo
es, sin embargo, por las siguientes razones:

1.2 En el coste del de Paris estin incluidas Centrales para produccién
de la energia en corriente trifdsica, el transporte de ésta hasta los centros
de distribucion de la via y las Centrales de transformadores rotativos de
corriente trifsica en continua. Ninguno de estos gastos tenemos nosotros,
{a que las actuales empresas distribuidoras de Madrid nos dardn en senci-

los centros de distribucion la corriente continua necesaria. Como en Pa-
ris la potencia instalada por kilometro de Metropolitano es de 400 kw., pue-
de estimarse el coste que nosotros ahorramos por este sélo concepto en 0,5
millones por kilémetro, con lo cual la diferencia queda reducida 4 0,3 mi-
liones por kilometro.

22 Ej ingreso kilométrico del Metropolitano de Parfs es 770.000:
300.000 = 2,5 veces mayor que el de nuestro proyecto, y, por lo tanto, el
material mévil, cocheras, etc., han de ser en Paris mds costosos. Aceptando
como dato aproximado para establecer una comparacion que el coste del
material mévil por kilometro sea igual al ingreso kilométrico anual, ten-
driamos una economia de 770.000 — 300.000 = 470.000 pesetas por kil6-
metro, superior ya 4 la diferencia de 300.000 pesetas titimamente indica-
da; esto aun prescindiendo de la mayor amplitud de las cocheras, que en
el Metropolitano de Paris son, ademds, verdaderos talleres.
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ANEJO V

Horario del servicio del Metropolitano Roree-Sur.

De 0 mafiana 4 8 manana, 1 coche cada 6 minutos.

De 8 all » ) 4 v

Dell . 4 9noche, ) % " :3; " d'"'"“te g horas.
De 9 noche 4 ll " e & 13

Dell . 4 2 madrugada, 1 . o 7D

Total 650 coches en cada direccion, 6 sea 650 < 8 kilometros - 365 =
1.898.000 coches-kilémetros anuales.

Niimero de vebiculos.

Este horario, que suponemos serd ampliamente suficiente para los pri-
meros aiios de explotacion, exigird en el momento de maximo tréfico tre-
nes de tres vehiculos (un motor y dos remolques) cada tres minutos. Supo-
niendo que con el tiempo perdido en maniobras se invierta media hora en
el recorrido de ida y vuelta, lo que equivale 4 una velocidad comercial de 16
kil6metros por hora, que es reducidisima, se necesitarian 10 coches-motores
y 20 de remolque.

Gastos de explotacion,

La prictica ha demostrado en ios innumerables servicios semejantes
i este, que el consumo de energia es inferior 4 35 vatios-hora en la llan-
ta por tonelada-kilémetro; asignando 4 todos los coches un peso medio,
cargados, de 24 toneladas, el horario anterior exigird al afio

1.898.000 » 24" < 35 wh. = 1.594.320 kwh.,

que al precio de 0,08 pesetas, de la energia en corriente continua, equi-
vale 4 un gasto de flindo de 127.545 pesetas anuales. Los tranvias de
Madrid compran hoy la energia 4 0,06 pesetas el kwh.

Admitiendo el dato practico de explotacion del Metropolitano de Pa-
ris, de que cada franco de recaudacion exige un gasto de 0,10 francos
de fliido, vemos que la recaudacién supuesta en nuestra linea Norte-
Sur de 1.200.000 pesetas, corresponde 4 un consumo de fitiido de 120.000
pesetas, inferior al que cargamos 4 gasios de explotacion.

Admitiendo el dato practico de los tranvias de Madrid de que con-
sumen 1,00 kilovatio-hora por cada peseta que recaudan, nuestro Metro-
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olitano consumiria 1.200.000 kilovatio-hora, inferior 4 los 1.594.320 ki-
ovatio-hora que cargamos 4 gastos de explotacién, y no se olvide que
por las condiciones mucho mds favorables en que se realiza el servicio
en los Metropolitanos, el consumo de energia debe ser relativamente me-
nor que en los tranvias.

Gastos de personal.
Estaciones: 9 4 2 turnos de 3 empleados y 1 de 2...... 72 jornales.
Moyimiento: {2 turnos de 10 watman y 30 conductores.... 80
zl turno de 10 5 ' y10 5 cosiet B
ERONES: . . s o c v svriv sl e RSIRRER al MR AT G )y
SUMA DE JORNALES............... 192

que & 4,00 pesetas diarias representan 280.320 pesetas anuales.

Admitiendo el dato prictico de explotacién del Metropolitano de Pa-
ris de que el personal absorbe un 33 por 100 de los gastos totales, se
elevaria en nuestra linea Norte-Sur 4 213.800 pesetas, inferior 4 lo con-
signado en nuestros gastos de explotacién.

Presupuesto de gastos al aio.

QGasto de energia..................... 127.545 pesetas.
Personal: 365 X 192 X 4 peseas....... 280.320 ..
Gastos de Administracién y Direccion.. 100.000
Reparaciones, impuestos é imprevistos.. 140.000

BOPRE w5 s o5 0 xS doions 047.86573.esetas.
Admitiendo el dato prictico del Metropolitano de Paris de que el

coeficiente de explotacion es de 428 por 100, nuesiro presupuesto de
gastos serfa de 513.600 pesetas, en lugar de las citadas 647.865 pesetas.
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ANEXO IIl. NOTICIA EN EL PERIODICO LA VANGUARDIA
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ASPECTOS
El “Metro“ y el ensanche

de Madrid |

En estos dias se ba inaugurado en Ma- |

drid el Metropolitane. Madrid no es toda-
via una cindad de tun larzaas dictancias,
tan densa circalaciéon ¥ poblacidn tan nu-
marosa que un ferroecarril urbano subte-
rraneo sea de abapluta neecesidad, comoen
Londres 6 en Paris, En clerto modo, el Me-

tropolitanc se ha adelantado 4 los aconte= |

cimientos, lo coal no dico nada en su con-
tra v si en su =logio.

Es posible que el nuevo medio do Co-
municacién inicie un nuevo periedo en la

' expangidn de Madrid. Las vias de comuni- |
| cacidn son las avanzadas de la poblacion,

el instrumento maAs eficam para agropar
poblaciones ¥ luego para expandirias. En
los paises puevos ¥ pocos poblados Ia li-
nea de ferrocarril que avanza por las |la-
nuras o las pampas 8e convierta en una
eapecie de eje & columna vertebral de las
pobiaciones nacientes, En una gran cio-
dad, de pobiacién densa v aglomerada,
Ias nnevas vias de comunicacién que par-
ten del ¢entro A la periferia v la traspa-

rsan dirigitndose 4 nuevaa zonas de enaan-

che, extienden la eindad y diluyven aleo la
poblacidn., La edificacién sigue 4 las nue-
vas lineas.

Er el moderno desarrolle urbano de
Madrid, han sido hechoa decisivoa la trai-
da de aguas y los nuevoes medioa de comu-
nieacién, Hasta principios del siglo XIX,

| Madrid era el logarén castellano de los

Aastrias, empezado & hermosear con al-
guras construceiones monumentales por
loa Borbones y singularments por Car-
ios 111, Sus limites eran casi los del ensan-
che del siglo XVI. La transformacién ur-
bana en el :einado de Isabel 1L, tuvo coma

- principales auxiliares el Canal de Lozo-
| ¥a, que dotd & la Corte de aguas abundan-

i tes ¥ excelentes ¥ el haberse cqﬂvertidﬂ
Madrin en el centro de las comunicaciones

de Espaiia, por |a constroceidn de los fe-
rrocarriles, La poblacitn de la capital
crecid ripidamente; la edificacion =e reno-
vo; Madrid empezd dser una capital & la
suropes. '
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La reforma urbana iniciada en el pe-
riodo do la BEevolueidn v continuada acti-
vamente en €l de |la Reastauracidon, tuvo
por instrumento eflcaz la ereacion de nue-
vos medics de comunicacidn intericr; pa-
ra decirlo en una palabra: los tranvias,
Al mismo tiempo que la piguera iba de-
rribando los vetustos casarones, los viejos
conventrosd, 1as casitas estrechas, hechas 4
la malicia para buriar la Regalis de apo-
gento y lag lineas de los tranvias ibmn

tendiéndosga, Gracias 4 'ellas los nuevos ba-

rrios que entonces parecian tan  lejanos y
hoy son céntrices con relacion 4 los nue-
vos ensanches, Argilelles, Pozas, Sala-
manea, han proapersdo ¥ han unido el te-
jido de eua calles al tejido de las vias del
casco antiguo de la civdad, del cual les
gseparnba aniea deamontes, solares, terre-
nos sin edificar,

L ]

Del Metropolitano pueden esperarse
reaultados parecidos, si sus lineas se ex-
tienden con arreglo & un plan intelizente
y atrevido. La linea que acaba de inau-
curarse no establece ninzuna comunica-
cion nueva, Hasta loz Cuatro Caminos
hay servicies rapidos ¥y baratos de tran-

vias. La competencia, ya que no de ba- |}
ratura, pues el servicio especial del tran- |

via no cuesta mas que diez céotimos, se-

r4 por ahora una competencia de rapidez |
¥ de comodidad, Kl Metro, por sns meno- |

res paradas y por no estar expuesto 4 las
interropeiones de Jos tranvias mientras
circulan por calles de tanto trinsito como
laa de Fuencarral ¥ Hortaleza, llenas de
coches, de autos ¥ de carros de transpor-
te, sera un medio de comunicacién méas
expedito ¥y veloz,

Por la novedad de sus coches v esta-
ciones ¥ por el orden que es de eaperar ¥
de desear que se establezca, 4 fin de que
no viaje en cada vagén mas que el nime-
ro de viajeros eefialado, eerda mis cdmo-
do. Aparte de esto, tendrd por algun
tiempo en la competeneia, la ventaja de
la novedad. Cada vez es menor el nime-
de las personas asuetadizas que rehuyen
el ejemplo de los nuevos medios de comu-
pnicacién y mayor el nimero de los curio-
g08, dea los novelescos que quieren expe-
rimentar todas las novedades. De seguro
en las primeras semanaa del Metro habrs
un contingente crecido de viajeros que no
irAn A ninguna parte, 8ino & ver como ae
viaja en el ferrocarril subterrdneo, 4 com-

| pararle—ei han viajado,—con loa de Pa-
| ris ¥ Londres.




La apertura del Metropolitano coinci-
de con una crisis de la habitacidon, de que
ya &e ha bablado alguna vez en T.A VAN-
GUARDIA. Epocas ha habido en Madrid en
gue existian 10 6 12 000 cuartos desalqui-
dos, ain qur se hubiese registrado un éxo-
do de la poblaciin,

Era la conaccuencia de un avance de-
maeiado ripido en la edificacidn. Ahbora,
por un conjunto de eircunstaneias com-
plejas, como la afluencia de forasteros,
los derribos de la Gran Via, que han echa-
do abajo muchas casas de numerosos in-
quilinos que no son austituidas por los
suntuosos edificios construidos en el pri-
mer trozo de la nueva calle, dedieados )

muchos de ellos &4 Bancos, Sociedades da
recrep y empresas comerciales, ¥, sobre
todo, por haberse restringido la construc-
cién de casas de alguiler de tipo medie,
ni populares, ni suntuosas, & causa del
encarecimiento de los terrencs, de loa
materiales ¥ de la mano de obra, resuita
(ue eacasean las habitaciones, Es rariai-
mo ver papeles en los balcones y en loa
periddicos, donde antes se apunciaban
cuartes desaiguilades, =e ofrecen gratifi-
cacionesa de 50, de 100 ¥ mas pesetas al
que proporcione una habitacidn de precio
relativamente madesto, da 150 pezetas 4
200 pesetas mensuales. Es decir, que una
familia de la cluss media se ve on la ne-
cesidad de ofrecer una gratificacidn de
alguna cantidad para conseguir an cuar-
to desalquilado. Do continuar azi las co-
gas se fraspasarian las habitacitnes con
prima, como Jas tiendss,

Ex de prever un intenso movmianto_
de edificacién. Mas el valor creciente de-
log terronos no permitird construir casaa
de alquilerea baratos ¢ meaianos mis (e
en barrios lejanos 6 en los arrabales, YVa
loa suntugscs edificios del barrio de Salpe
maneca ¥ de Argiielles alcanzan pricios
ignales 6 superiores 4 los de las cailer del
centro. Para que las nuevas barriadis se
extiendan y prosperen hacen falta ne-
digs de comunicacidn baratos ¥ raplides,
Ea ol papel que carnespondc al metropoj-
tano,

ANDRENIO
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ANEXO IV. MEMORIA 1920
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OMPANIA METROPOLITANO ALFONSO XIil

MEMORIA

UE EL CONSEJO DE ADMINISTRACION
PRESENTA A LA JUNTA GENERAL
DE ACCIONISTAS EL DIA 7
DE MARZO DE 1921

o
o6

EIERCICIO 1920
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COMPANIA METROPOLITANO ALFONSO XIII
f——— e )

————
.
’

SENORES ACCIONISTAS:

Os vamos a dar cuenta de los trabajos realizados y re-
sultados obtenidos durante el afio 1920.

RESULTADOS GENERALES DE LA EXPLOTACION

Los resultados obtenidos en el primer afio de explota-
cion del ferrocarril Mctropolitano, han superado a las pre-
visiones que sirvieron de base para implantar este ferro-
carril, y en tan corto espacio de tiempo el pueblo de Madrid
ha ido, gradual y progresivamente, acostumbrandose al
moderno medio de locomocién en términos tales, que el -
trifico medio por kilémetro de la linca Cuatro Caminos-Sol

. hoy dia, al afio de su funcionamiento, es tan intenso como .

el quea los veinte afios de servicio tiene el Metropolitano de
Paris, con sus trenes de cuatro y cinco unidades circulando
por la espléndida red de gz kilometros (1).

Mientras transportamos por la nueva via subterridnea
tan enormes masas.de pasajeros, es curioso observar que
la circulacién de los tranvias de la superficie en este mismo

(1) Durante claiio 1919 circularon en el Chemin de fer Métropolitain
de Paris, 5.872.000 viajcros, por kilémetro de linea, o sea 16.100 viajeros -
dinrios por kilémetro, cifra que hemos alcanzado ya en la actualidad
en la linea Cuatro Caminos-Sol. En el Metropolitano de Londres es menor,’
pues circularon 3.406.000 pasajeros por kilometro en el afio 191g.

.
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recorrido sigue aumentando, cumpliéndose una vez miés
la ley bien conocida de que al crearse medios de transpor-
te se crea trafico. I&s motivo de gran satisfaccion para el
Consejo, se haya confirmado su profecia de que el trifico
de los tranvias, lejos de resentirse con la competencia del
Metropolitano, adquiriria un mayor impulso, complemen-
tandose asi ambos medios de transporte, con evidente be-
neficio para el pablico. ‘ _

Madrid, por la topografia de sus calles angostas, de
incesante movimiento y de gran densidad de poblacién,
por su clima, sus costumbres, ete., ha utilizado intensamen-
te durante todas las horas del dia el Metropolitano, que
“de modo rapido y con regularidad cronométrica, efectiia su
recorrido; esa constancia de trafico en ambas direcciones
no la hay en Parfs, Londres, Nueva York, donde las cir-
culaciones son siempre, del exterior al centro, en las prime-
ras horas de la mafana, y en sentido inverso al anochecer,
quedando muy amortiguado el trafico durante las restan-
tes horas del dia. Asi se explica el hecho, a primera vista
mexplicable, de que la modesta linca Cuatro Caminos-Sol, .
elemento aislado de una red que estd por construir, con sus
trenes de dos unidades como maximo, linea que, en ocasio
nes, tiene que cerrar sus taquillas de venta de billetes por
la escasez de su material mdvil, alcance sin embargo, al
finalizar el primer afio de explotacién, un ingreso kilomé-
trico semejante al de las grandes urbes del extranjero.
<A qué cifra llegard el trifico del Metroplitano madrileiio
al ultimarse la red y dotarle de abundante material mévil?

Concretaremos con algin detalle los resultados de la
explotacién durante el afio 1920.

Longitud de la linea.

La longitud de la linea abierta al pablico entre
el pifién de entrada de la estacién de Cuatro Cami-

\
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nos y el de salida de la estacién de Puerta decl Sol
-es de 3.598 metros.

Ingresos.

Los ingresos totales de explotacién han sido de
2.207.042,91 peselas y de ellos corresponden al mo-
vimiento de viajeros 2.035.152,40 pesetas. El nii-
mero total de viajeros durante el afo ha sido de
14.627.460, y el dia de maximo trafico fué el 26 de
Diciembre que se. transportaron 70.56;7 pasajeros.

Gastos.

Los gastos totales de explotacién suman
053.028,09 pesetas. La relacién entre los gastos y los
.- Ingresos por viajeros, o sea el coeficiente de explo-
tacion ha sido:

En el primer trimestre ........ "0,546
» »segundo . » A e 19 e o
» » tercer R ) .. 0,490
» » cuarto Vo G e 0,395

Se ve que al aumentar el trafico durante el Gltimo
trimestre, han mejorado notablemente las condicio- ,
nes econémicas de la explotacion.
El valor medio del coeficiente de explotaaon
- durante el ano 1920, es de 0,468.

Beneficios.
El beneficio teérico durante el ejercicio, ha sido, -
por lo expuesto, de 1.254.614,82 pesetas, y el corres-

- pondiente a los vxa]eros solamente, de 1,082.124,31
pesetas, ~ s
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Resultados por kilémetro,

Por cada kilémetro de linea hemos obtenido:
Ingreso anual kilométrico por todos concep-
tos, 013.575,02 pesctas,

Ingreso anual kilométrico por viajeros solamen-.”

te, 565.634,35 pesctas. =
Beneficio anual kilométrico p(;r todos concep-
tos, 348.007,83 pesctas,
Benelicio anual kilométrico por viajeros solamen-
te, 300.757,17 pesctas,

Movimiento de trenes.

Durante el ejercicio de 1920 dispusimos de 11
automotores y 10 coches remolques, Con este mate-
rial mévil se ha reglizado una circulacion de 644.105
coches motores-kilometros y 619.353 coches remol-
ques-kilémetros, o sea un total de 1.203.458 coches-
kilémetros. El ingreso por viajeros ha sido de 1,01
pesetas ‘por coche-kilémetro,

. Ascensores,

El servicio de ascensores de Puerta del Sol y
Gran Via, se inauguré el 18 de Noviembre de 1920,

Suministro de energia,

IEl suministro de energia cléctrica que corre a
cargo de la Unién Lléctrica Madrilefia, ha sido du-
rante todo el ejercicio de 1920, de una regularidad
y constancia dignas de todo elogio, y nos compla-

* cemos en consignarlo asi en esta Memoria.
ks T N
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- Resultados generales.
En  cuadro nim. 1 se detallan los resultados |
mensuales de la explotacion que se han dibujado en
el grafico num. 1; en él se ve claramente la marcha :
progresiva de nuestra Compania, que alcanza en
Diciembre tltimo, al finalizar el afio, un ingréso men-
sual doble del de Enero anterior, y un beneficio 2,8
veces mayor que el del citado mes de Enero de 1920.
~ Este aumento ha sido gradual y progresivo, y
‘es importantisimo anotar que en ¢l han participado
por igual las ocho estaciones de la red (cuadro nu-
mero 2), prueba la mas concluyente de que el incre-
‘mento de trafico, no ha sido originado por un moti-:
"vo eventual y transitorio, sino que responde a que
todos y cada uno de los niicleos de poblacién que a
cada estacion rodean, han sentido una necesidad cada
dia mayor de hacer uso del Metropolitano, a medida
que se han ido habituando a gozar de las ventajas
de este medio rapido y regular de transporte.
En el cuadro nim. 3, se detallan los gastos de
explotacion.
Durante los dos primeros meses del aiio actual,
1921, sigue sin interrupcion esta ley de crecimiento,
 pues los ingresos por viajeros en Enero han sido de
 261.173 pesetas, mdximo de recaudacién mensual
- obtenida hasta hoy, y continuan aumentando los
* . ingresos durante los dias de Febrero, a queesta Me-
moria alcanza. : '

NUEVO MATERIAL MOVIL

Tan pronto como en Febrero de 19z0 ampliamos el
capital y acordamos construir la prolongacién de la linea
nimero I hasta Atocha, -encargamos 16 automotores y 5
. . L . ) '

-
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remolques, que confiibamos tener para la primavera de
10921 en disposicion de prestar servicio en el trozo Cuatro
Caminos-Sol, tan necesitado de una mayor dotacién de ma-
terial moévil. Aunque para esta época tendremos efectiva-
mente aqui los motores y bogies encargados a Norte-
América, no sucederd lo mismo con las cajas de los coches,
pucs a causa de las huelgas de Zaragoza, han sufrido un re-

traso de algunos meses, lo que impedird utilizar estos nue- .

vos coches en la linea antes del final del verano.

PROLONGACION DE LA LINEA NUM. 1

Los trabajos de construccion del trozo Sol-Atocha, han.

avanzado con mds actividad de la prevista, pues no hemos
tenido el menor entorpecimiento por huelgas; y salvo los
retrasos que pudieran originarse por cuestiones sociales o
dificultades de transportes ferroviarios, esperamos cumplir
el ofrecimiento de inaugurarlo antes de 1.0 de Enero pré-

ximo, en cuya fecha, como se recordard, las acciones de la -
Serie IT, empezardn a disfrutar de los beneficios de la explo-

- tacion. ,
: Il dia 31 de Julio ultimo, solicitamos de la Superiori-
dad la concesion de la linea Atocha-Puente de Vallecas,
prolongacién de la anterior, y el expediente, favorablemente
informado por todos los Centros Consultivos, estd para ul-
timarse de un momento a otro.

Los brillantes resultados econémicos alcanzados en la
primera linea Cuatro Caminos-Sol, justifican con la elocuen-
cia de las deducciones basadas en cifras practicas, recogi-
das de la realidad de la explotacion, nuestro propésito de
emprender en breve plazo la construccion del trozo Atocha-
Puente de Vallecas, cuya importancia es indtil encarecer,
pues enlazard las populosas barriadas de Cuatro Caminos
y Vallecas, completando por ahora nuestra linea niimero 1.

Simultdneamente, emprenderemos también la construccién
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de la linea l’t'lcrta del Sol-Ventas, comenzancb por el trozo
ya concedido Sol hasta Goya, a lo largo de toda la calle de
S Aleali, * : :

EMISION DE OBLIGACIONES

Para arbitrar los recursos necesarios para la construc-
cion de estas lincas que van formando la red metropoli-
tana madrilena, nos ha parecido que en las condiciones ac-
tuales del mercado, es indudable la conveniencia de emi-
tir obligaciones y hemos [ijado su cuantia en 106.000.000
de pesctas nominales, o sca por un valor igual al capital
actual de nuestra Compaiiia. En la Junta general de hoy,
os pedimos una autorizaciéon para emitirlas en el momento
y al tipo que el Conscjo de Administraciéon considere mds
oportunos.

OTROS ASUNTOS

.- Ya os dimos cuenta en la Memoria anterior de que en
Tebrero de 1920 se amplié el capital, emitiéndose 12.000
acciones, Serie I1, al tipo de 146 9. IEn el balance adjunto
se indica la distribucion dada a la prima de cotizacion,
creando un fondo de reserva extraordinaria de 1.500.000
pesctas, y dedicando el resto a amortizar los gastos de cons-
A{itucion, comisiones v descuentos, ete.

Los recursos contenciosos presentados el afio 1917, de |
que os hablamos en ejercicios anteriores, y en los que actud-
bamos como coadyuvantes de la Administracién, han sido
resueltos a nuestro favor. '

Con arrcglo a los Estatutos ha correspondido cesar en

“sus cargos cle Consejeros, a los Sres. D. Damaso Escauriaza

y Sr. Conde de Serramagna, que son reelegibles,
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Para terminar, debemos haceros presente la actividad y
entusiasmo con que ha trabajado el personal durante el .
ejercicio 1920, época en la cual, como todos sabéis, se han
agudizadg las cuestiones sociales en proporciones inusita-
das, liegando a un maximo de encono las pasiones. Pues
bien, nuestro personal se ha mantenido aislado de esa at-
mosfera de lucha, dando en todo momento, con sus cons-
tantes muestras de adhesion y disciplina a sus jefes, un alto
cjemplo de sensatez y patriotismo. El Consejo, por su par-.
te, campliendo lo acordado en la Memoria anterior, ha ido
llevando a la prictica, no solamente las mejoras de sala-
rios a que todo el personal se ha hecho acreedor, sino que
ha ofrecido a su personal de explotacién concederle aumen-
tos automaticos de estos salarios, proporcionalmente al

encarecimiento de las subsistencias, a {in de garantizar las
~ condiciones econémicas de si vida, a cuantos con su esfuer-
zo labran la prosperidad de la Compania. De acuerdo con
estas ideas, se ha constituido la Aspciacion de Empleados
v Obreros, a cuyo sostenimiento contribuyen éstos v la
Compaiifa, creando una Caja de prevision, facilitando,
ademds del jornal completo en caso de enfermedad, los
servicios médico-farmacéuticos, extensivos a sus familias,
otorgando anticipos y auxilios, etc. Se ha establecido tam-
bién un Economato que, en vista del éxito, va ensanchan-
do su radio de accién.

Xl Consejo tiene el firme propésito de perseverar en la
implantacién y desarrollo de estas medidas, seguro de que
realiza una labor cristiana de afecto y carifio entre subordi-
nados y jefes, base esencial de una labor fructifera, y segu-
ro también de que en este camino de mejorar las condicio-
nes de vida de sus empleados y obreros, no le habéis de re-

gatear vuestro decidido apoyo. '
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BALANCE DE SITUACION
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ACTIVO " PESETAS CTS.
Primer Establecimiento (Cuatro Cami-

_ nos-Sol-Atocha) - .. \ ..... A 17.001.806 40
| Talleres y .Cocheras 20 Rk B 1.240.985 | 08
\ Almacenes ............. 346.017 99
Muebles, Enseres y ‘Apélja'tos ...... 145.440 98
Gl e B f e AR e i
| Depbsitos . .divs 4 et ne s b e 232.133 00
Accionistas ..... e R s S 2.190.000 00
:’I‘(‘)TAI ........ 21.219.679 35

R

L

e s

o

P
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EN 31 DE DICIEMBRE DE 1920

. S O R

PASIVO " PESETAS CTS.

Capibalin s, s e 8 e e oy 16.000.000 00
Depositantes ......... s S : 385.000 00
Bancos y Sociedades de Crédito .... _ 2.045.636 .71
Cuentas diversas .........¢.....n 23.119Q 0o
Fondos de reserva - ..u.sosvbenitss . 13.172 20

i Fondo' de reserva extraordinaria ....| 1.500.000 00
,l Remanente ol it e 30.758 36
l Pérdidas y ganancias ...... Enas 1.221.992 18
' TOTAL i i - 21.219.679 35

420




— 14 — .

CUENTA DE PERDIDAS Y GANANCIAS:

‘Ingresos de explotacién,

Productos de explotacion .., ....covvvoi. e

A deducir: _ PESETAS
Gastos generales de explotacién, en-
tretemmicnto y reparaciones 953.028,09
Socorros a la Asociacion de ],mplea—
dos y ODIeres | e S el s 12.337.44

Comisiones, intereses y varios ..,. 20.285,20

PESETAS

2.207.042,91

085.050,73

SALDO AREPARTIR . iveveveesnsns

DISTRIBUCION

5 por 100 fondo de reserva ...... 61.099,60
5 por 100 COIlbL)U de Administra-

RIONL. i voscamn e on e e s o 58.044,62
Dividendo de 3 por 100 a las accio-
- nes de la 1.8 Serie, entregado a

cuenta del ejercicio, en Octubre

BIBIHG. - vy caa ol o 300.000,00
Dividendo de 3 por 100 a las accio-

nes de la 1.8 Serie, para completar

con el anterior el 6 por 100 ...... 300.000,00

Dividendo suplementario 2,5 por 100

a las acciones de la 1.® Serie .. .... 250.000,00

Dividendo 1,25 por 100 a las Cédulas

de I'undacion. svmacanitarey e XA5:000,004;

Dividendo 1,25 por 100 a las Cédulas
de Concesion . ...« o e s e os T 25.000,00
Remanente a cuenta nueva .., .. ool 2:849.06

1.221.992,18 ;

1.221.992,18

RLMANIZNTE

REMANENTE DE 1919
AR - TOTAL A'CUENTA NUEVA ......

421

2.847,90
__30.758,30

33.000,32
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Terminamos sometiendo a vuestra aprobacion los si-
guientes

ACUERDOS

X0 Apmb'ar el Balance, Memoria y Cuentas y actos
del Conscjo de Administracion durante el ano 1920.

2.9 Aprobar la distribucion de beneficios que se espe-
cifica en esta Memoria, autorizando al Consejo para fijar
la fecha en que hayan de pagarse los dividendos correspon-
dientes.

3.2 Autorizar al Conscjo para que.emita 16.000.000 de
pesetas nominales de Obligaciones en el momento y al tipo
que considere mas oportunos. :

4.° La reeleccién de los Consejeros D. Démaso Escau-
riaza y Sr. Conde de Serramagna.

- Madrid, 4 de Marzo de 1921.
FEnrigue Ocharan,

Presidente del Consejo de Administracion.

‘Carlos Mendoza, Carlos de Lizaguirre,
Vicepresidentes,'
Miouel Otamends, : Il dugue de Miranda
) )
Director-Gerente, Sccretario,

Antonio Gonzilez Echarte, Venancio Echeverria,
Tomds Urquijo, Ddmaso FEscauriaza, A{/rea’o Moreno,
. EY conde de Serramagna

Vocales.
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CUADRO NUAM. 1. -RESULTADOS MENSUALLS D2 EXI'LO"‘:\CION..-—a\NO 1920
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g for Sk Db Bl ETEe : Ingreso enelici

s | g T g [ TR g,
Encro ...... LosoTs0| - e » 810.750 | 121.612,50 |  52.753,26 65.975
Fibrero ... 833479 109843 ] * . » '[ 1043165 | 145.49045|  69.12680 1 "80.997
Marzo ...... $45.330 133.997 5§ 1113324 15350800 60.342,60 84.252
Abril ...... | omais| 13453 b 1 1191436 16526940 ]  89.853,36 107.800
Mayo ...... 3 1.021.079 138.016 s 1207001 180.765,05 | 102.637,03 115.584.
Junio ...... ' 804.772 133.217 v | 1161206 16085920 | 75.130,48 112,603
Julio ...... | ge2.480 140.613 : L1373 [ 157.40505 | 76.982,01 117.383
Agosto ...... J 799.158 136.929 s - | 1073016 147.259,50 | 68.322,81 113.722
Septiembre ..\ 804129 144.022  oama| 14942375 | 8255050 102.676
Octubre . 4 1.063.059 783020 v | ra22063]| 19545925 | 119.196,06 122871
Noviembre .| L140.486] 210476  67.9 | 1571038 | 217.97490 | 13379366 122.871
Diciembre ..4 1210.161 | 220,629 132.3723r 1708419 | 230.04355 | 142.426,44 116.634
TOTAL DELASO, “:Té?.?«fs_‘— 1L690.079 ';"'" 200,308 | | 14627.466 | 2.035.152,40 | 108212431 [ 1.263.438




e : * CUADRO NOM. 2.—INGRESOS MENSUALES DE CADA UNA DE LAS ESTACIONES . S .

INGRESOS DE VIAJEROS 3 INORESOS

TOTALLS, DE
sioves |
HOMBRE DE LAS ESTAZIONES | ™ enemo, | FEBAERO MARLO ABRIL MAYO Jusio [ guuio [ " acosto | sEeTicwsnc | ocrusar | Noviewske | oicicupne | VIAJEROS
Pasetas |

Pesctas Pesetas |- Pesetas Pesatas Pesctas | Pesctas | Pesetas Pesetas Pesctas Pesetas Pesttas | Pesetas.

Curtro CAMINOH vovevnnnns] 3251765 | 4105075 4280250 sonss! wmzrs| szsas| sness! wowes| sismo] sessiss| sossies| sssmim

RIGBROBS oovvscennanns] 3315401 340100|  3510,30 440820 3961001  383390| 364545 4h4g0) 551810 F 608170 | 6336001  S2.45225
Glorieta de s fglests ....| 861330  956695| 10.305.3 43835 | 1061950 1121350 900420 939185 1347075| 1549635 1807845 | 137.5%,15
Chamberi ..vre vrrannes 407505 4o |  s3ms 610460 | 536500 301670, 417120| 465, 691505 1.10.-..30' 002345, 6035995

_| goricta ¢e Bimaz ... r2esm0| waamgs|  rasies

Tribenal L. oooon i 837895 9.194,65 933270

1706445 ] 1591925 1500870 | 1356895 u;.m.oo ©20,107,35 nm.asi 26357,15 | 202.601,70
1112985 971280 -B.894,95 8.160,35 ’.m.zo 12.889,35 14.235,80 16.214,15 | - 126.056,60

OranVia o .ooiine vnininnn 089475 m.w B240,65 971540 BAU235 1‘"‘."0 6.260,55 ! 5 10.738,1% 1335210 1501260 114,177,680
Puerta del Sol ... ..... 42.131,60 51.579,35 HRA38,70 TATILIS 63.776,45 61.813,65 &mﬂl ST.458,29 74.675.”2 51.45665 8786540 1 T77.013,15
Vo . Torauws .| 12161250 14549045 1535989 19076505 | 160850,20 | 157.495,05 | 147.259,50 | u%mas 195.45025 | 217.074,00 | 23004355 | 2.005 152,40
- PR l-.'_ § : : a <
’ -~ 3 ¥ v
1 ; " ) : i -1 < -
’ ) Lyt | ey ) = :
S g g :
, S Theed "f. St Bt ! “ 5
. : Bl : : 1y
gl . < | LT
. y ..'ﬂ- “\ e L
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CUADRO NUM. 3.—GASTOS DE EXPLOTACION

o

. ' SERVICILOS

Servicios generales

Bersonal i v
Material y diversos.
Condtictores. . ... ..

Energia eléctrica. . .

Movimiento: ;

Traccion: ...

Material mé-{ Personal de Talleres.

vili........( Material y diversos .
Material fijo\ Pcrsm‘ml. nagns
) « Material y diversos..
elécirico: . ( .

Ascensores........
Personals.. vvevais

Viayaccesos: ; .
- Material y diversos..
FORAL =43 ve e s o

TANTO POR

IMPORTE EN PLESIETAS CIENTO
. 90.382,62 9,48
241.123,33)

20.033,03 201-15641| 27,40
m.xm,m§ 235.449,23( 24,70
174,341,50) e -
e O ‘ 222.350,73| 23,33
97.812,66{ “<=v7% '
47.461,26

26.072,16) 75.916,80( - 7,07
- 2.383,38

42.033,91) -

25.738’39§ 67.772,30| 7,12
........ .. 953.028,09| 100,00
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ANEXO V. PLANOS DE LA EVOLUCION DE LA RED DEL
METROPOLITANO (1919-1936)
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1932
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ANEXO VI. INFORMACION SOBRE LOS PRIMEROS COCHES
CLASICOS (CONSORCIO DE TRANSPORTES DE
MADRID)
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Los
primeros
coches
Clasicos

Se denominan coches clisicos al grupo homogénco de
coches de Metro de Madrid, construidos a lo largo de cin-
cuenta y ocho afios, desde 1919 hasta 1977. Todos cllos
tenfan una gran cantidad de caracteristicas comunes, aunque
también poseian ciertas diferencias entre las trece series que
componian tan amplia familia. Sin duda, las dos caracteris-
ticas mis notables, comunes a toda esta generacién de
coches, eran la de poderse acoplar entre si (con la Gnica
excepeion de los coches MF del ramal (f)pcra—Nortr) ylade
que sus equipos y componentes (bogies, motores de trac-
¢ién, compresores, etc.), aun siendo de modelos diferentes,
eran intercambiables entre todos ellos. Ambas situaciones
han permitido una extraordinaria flexibilidad en la explota-
cién y el mantenimicnto.

La familia de los coches clisicos ha estado constituida por
un total de 378 vehiculos, de los que originalmente 250
eran s, v 158 remolques. Con el paso del tiempo,
tres de estos remolques fueron transformados en coches
motores, mientras que un motor fue desmotorizado. Todos
estos coches se han distribuido en las trece series bisicas
siguientes:

TIPO DE COCHE ANOS

CUATRO CAMINOS 1919-1921
VALLECAS 1923-1924
VENTAS 1924-1925
QUEVEDO y TETUAN 1925-1931
EMBAJADORES 1936-1939
SALAMANCA 1942-1944
BULEVARES 1945-1947
BULEVARES REFORMADOS 1951-1958
LEGAZPI-3 1950-1951
LEGAZPI-4 1954-1955
LEGAZPI-5 1955-1960
LEGAZPI ALIGERADOS 1961-1965
LEGAZPI-74 1976-1977

11 105 PrIMERDS COONES QLASOS



El Metro de Madrid se inaugurd el 17 de octubre de 1919,
entre Cuatro Caminos y Sol, con ¢l nombre de Compania
\lruulmlimnu Alfonso XIII, Para el comienzo del servicio,
se considerd la necesidad de disponer de once coches moto-
res v diez coches rl'nunlclln'\. Era evidente que nada pareci
do existia en Espana hasta ¢l momento, por lo que el pro-

del material mdvil de otros

yecto debia partir de la ba
metropolitanos  extranjeros.  Pero debido a la Guerra
Europea, ni Francia ni ningan otro pais de Europa se encon-
traban en condiciones de efectuar la fabricacién de las uni-
dades de tren que el metrapolitano de Madrid requeria. Asi,

se tubo que recurrir en todo lo posible a la industria nacio-

nal, la cual en aquellos momentos solamente se encontraba
en condiciones de fabricar las cajas de los vehiculos, Fstas
fueron contratadas, en mayo de 1918, con Carde y
Escoriaza, de Zaragoza, empresa que se encontraba especia-
lizada en la fabricacién de coches de viajeros y tranvias, Los
hogies, equipos cléctricos v de freno se vieron que adqui-
rir en los Estados Unidos, con grandes dificultades debido a
la guerma. A estos primeros coches se los dcngm'v con ¢l
nombre de tipo Cuatro Caminos, v fucron numerados M-1
aM-11yR-1aR-10.

Con objeto de permitir su circulacion aisladamente, los
coches motores tenian dos cabinas de conduccion. Los
coches remolques solo tenian una, con la finalidad de per-
mitir que la unidad de tren (motor-remolque) pudiera cir
cular en ambos sentidos de marcha. La capacidad nominal
de un coche motor era de 114, viajeros y la de un remolque

de 120, de ellos, en ambos casos, 24 sentados.

La estructura de la caja de estos coches era totalmente meta-
lica y autoportante, la primera vez que en Espafia se tabrica-
ba una caja de esta naturaleza. A pesar de ello, los coches
fucron dotados de tensores inferiores en el bastidor, como
en los coches con caja de madera. En estos uxh(‘\. yen
todos los construidos hasta ¢l afio 1932, la estructura meti-

lica iba remachada.

La caja de cada vehiculo tenia tres puertas dobles por costa-
do, de 1,200 m de luz, accionadas en su cierre por ¢ ilindros
neumiticos y siendo la apertura manual por los viajeros, De
origen, las hojas de las puertas eran de madera, y al abrir

quedaban encerradas dentro de una petaca. La ventilacion

L MATERIAL MOWIL DE METRODEMADRID | 2

interior se efectuaba por cl linternén del techo exc lusiva-
mente. Las cajas no tenian revestimientos interiores, posei-
an tado el esqueleto visto, y ¢l piso era de madera bamiza-
da y los asientos de mimbre. El alumbrado se realizaba
mediante series de |.imp.\r.\s incandescentes, pre )l(‘gid.\\ con
tulipas de vidrio. Estas serics iban alimentadas a 600 voltios

directamente de la tension del hilo de trabajo

El acoplamiento mecinico entre coches se clectuaba
mediante un tope central, provisto en su parte inferior de
_u.\m'hu de traccion con tensor de husillo ¥ cadenas laterales
de seguridad. La transmision de energia cléctrica desde ¢l
coche M al R, para los circuitos de mando v auxiliares, se
n'.l“/-lll‘\ a “.I\l“\ (l(' \.\'3'('\ "'\(’hll";l('()\ on I(I\ testeros
mediante unos conectores. El acoplamiento neumitico se
realizaba mediante dos mangueras flexibles, una para ali-
mentacién en aire comprimido v la otra para la actuacién

del freno

El equipo de control era norteamericano, General Electric
tipo PC-10, muy utilizado entonces en los Estados Unidos,
tanto en el metro de Nueva York como en numerosos ferro-
carriles eléctricos, suburbanos ¢ interurbanos. El regulador
de mando, en cada cabina de conduccion, tenia tres posi-
ciones: maniobra, serie v paralelo, con ac eleracion manual o

automitica. El combinador era de accionamiento neumiti-

<o y poseia diez puntos de marcha: ¢inco para los motores
en u'ric} otros cinco para los motores en ]m.llrlu, la dlti-
ma con shuntado de campos. El avance del combinador v la
climinacién progresiva de las resistencias se hacia mediante

un relé de aceleracion.

La contratacién fue de once coches motores, como ya se ha
indicado, pero no todos ellos pudieron entrar en servicio
como tales. Para la fecha iluu;uml de octubre de 1919,
solamente se pu(lirrnn obtener doce motores de traccion,

adquiridos de se;

anda mano a la Compania Metropoli

de Paris. Eran unos motores fabricados por AEG, del tipo
UV-270, de 200 CV cada uno, muy voluminosos. Ello con-
diciond los hngir\, que .niquiridm en los Estados Unidos, a
la firma J. G. Brill de Filadelfia, tenian una distancia entre
cjes de 2.250 mm, necesaria para instalar los motores. Estos
bogies motores eran del tipo 77-E-2 y de un empate mayor

que el de los lmgu\ n-mnlquv.\, que eran del tipo 77-E-1.

Personal del Metropolitano

Alfoaso Xl visies ks factoris |

‘."L'l |
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Los coches motores llevaban un bogie motor y otro remol-
que, siendo su potencia de 400 CV, v su disposicion de cjes

Bo'2'.

No obstante, como nada mis que se pudicron conseguic
doce motores de traccion, solo se equiparon seis coches
motores, puniéml(m' en servicio los otros c¢inco como
"(K'\I'\ r('l“l)](‘l]l‘.\. l.'\“.'l situag (.l" no se \Ulu( ono d(’ mane-
ra inmediata, pues a finales de los afos veinte todavia circu-
laban algunos de ellos como remolques, con la denomina-
cion «MRs. Finalmente, los once coches motores acabaron
modificados con dos bogies motores iguales, como el resto

de los coches clisicos, y disposicion de ejes Bo'Bo'.

Para atender la puesta en servicio del tramo Sol-Atocha,
que fue inaugurado el 26 de diciembre de 1921, se irmé
un contrato en marzo de 1920 con Carde y Escoriaza, de
Zaragoza, para el suministro de dieciseis coches motores
¥ cinco remolques, también del tipo Cuatro Caminos,
P("rl) 'Il)\ﬂ‘ll)\ (‘l' cuatro motores (ll' ‘lJlll(‘l" P(ll' ('[K'hl’
motor, de 110 CV cada uno, y con un equipo de control

tipo PC-12 de General Electric. Los bogies motores eran

también Brill 77-E-2, pero con un empate de 1.981 mm,
Los coches motores se numeraron M-12 a M-27, y los

remolques R-11 a R-15

l.(l i)nr“l‘r“ (llll' = (ll)\l'l\.‘ Jl t”n(('ml‘l-"' “) Pn\l l]u\‘ existen-
te en 1921 es la idea que scguramente entonces existia de
formar trenes de cinco coches, en composicion M-R-M-R
M, mis 0 menos a imagen v semejanza del metro de Paris,
En el caso de Madrid esto era posible, pues las estaciones
tenfan 60 m y Ja longitud de aquellos primeros coches era
de 12 m. Esto fue lo que de hecho, inicialmente, se habia
proyectado, pero que en la prictica nunca se llevé a cabo
Los trenes estaban formados por uno (M), dos (M-R) o cua-
tro (M-R-M-R) coches, composiciones para las cuales la
distribucion del parque existente no era muy adecuada
Hasta donde hemos podido averiguar, nunca se utilizaron
composiciones de cinco coches ni tampoco M-R-M de tres,
salvo en el ramal (')prr.\-\'nrlr antes de la introduccién de

los coches MF.

Con la puesta en servicio de la segunda ampliacion de la

linea I, entre Atocha y Vallecas, inaugurada el 8 de mavo
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de 1923, se .|(|(|uirivrnn los coches denominados Vallecas
Parece ser que por entonces ya se debia estar abandonan-
do la idea de las composiciones de cinco coches en favor
de la formacion de trenes con nimero par de ellos, en los
que cntrascn igual nimero de coches motores que de
n'mnlnluvs. Esto pa(lri.\ justificar los p(‘lli(l(u efectuados
para los coches del tipo Vallecas. Un primer contrato por
cinco coches motores y seis remolques fue firmado con
Euskalduna en marzo de 1922, seguido de un segundo
contrato con Carde y Escoriaza en junio de 1923 por
otros cuatro (I'"H)Iqu(‘\ \umpll‘”\l'lll;lli(l\A * P’:\\‘f ‘I('
haber sido integrados todos estos coches en una tnica
serie denominada Vallecas, las cajas de los coches de
Carde v Fscoriaza eran diferentes a las de Euskalduna. Las
primeras resultaban muy similares a las de los coches
Cuatro Caminos, mientras que en las ~<~gumh~ existia un
linternén del techo corrido y se incrementaba la superfi-
cic acristalada, que daba un aspecto mds didfano. Los
coches motores se numeraron M-28 a M-32 y los remol-

ques R-16 a R-25, y algunos de entre estos ltimos vinie-

ron dotados de orig

gen con aquellos curiosos bogics Van

der Zypen.

Los coches del tipo Ventas nacieron para la linea 2, que
desde su origen (el primer tramo entre Sol y Ventas se
inauguré el 16 de junio de 1924) hasta el aiio 1929 en que
alcanzé Cuatro Caminos, estuvo completamente separada

de la linea T (en Sol no ha existido cone

ién para los tre-
nes entre ambas lineas), Los coches motores M-101 a M-106
y los coches remolques R-101 a R-103 se construyeron en
Euskalduna, micntras que en Carde y Escoriaza se fabri-
caron los motores M-107 a M-117 v los remolques R-104
a R-117. A finales de 1924 se puso en senvicio toda la
\l"i('. eXC l’p‘(\l ‘()\ tres lill‘"l('\ 'l'"‘(l]qucs. qll(.‘ SCred il)i"'

ron en 1925,

Estos coches marcaron un avance notable en la moderniza-
ci6n del material mévil de la Compaiia por las innovaciones
que introdujeron. Las cajas eran también metdlicas, y ¢
disefio estaba basado en el de los remolques Euskalduna de
la serie «Vallecass, pero con mejoras tales como chapa vitri-
ficada, piso de «terrazoliths, material cerimico muy resis-
tente v decorativo, v tec ho cerrado con trompas de ventila-

1.

cion en lugar de linternd
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El aumento de longitud de las cajas permitiG ampliar la
superficie de sus tres plataformas de acceso, incrementin-
dose la capacidad hasta 130 viajeros. Ello obligé a facilitar la
accesibilidad y a disponer una ventilacién mads eficaz. Para
conseguir lo primero, las tres puertas de cada costado eran
de 1,40 m de luz, suprimién(luw los asideros y los pestillos
que llevaban en las series anteriores, a fin de lograr que las
hojas de las puertas, al abrirse, sc ocultaran completaments
y permitieran el paso libre en su anchura total. También lle-
vaban unos indicadores luminosos en las cabinas para que el
conductor tuviera conocimiento de cuindo se habfan cerra-
do todas las puertas. A su vez para forzar la ventilacion exis-
tian en el pavimento unas aberturas (ocultas por las bases de
los asientos) que permitian la entrada de aire fresco del
exterior, y en ¢l techo, que carecia de linterndn, unas trom-

pas, convenientemente orientadas, facilitaban la evacuacién

del aire viciadn; ecta dispasicién < completaba con unas
aberturas laterales que recogian el aire del exterior a la alw-
ra de la cabeza de los viajeros. Los faros se encontraban inte-
grados en el chapeado en lugar de ser exteriores como en las

series anteriores.

Otra novedad importante era la adopcion de enganches
automdticos Tomlimson con botonera inferior en lugar de
los enganches de tope y tensor de husillo, para simplificar ¢l
.u-uphmirmn mecinico, eléctrico ¥ neumdtico entre coches.
Su adopcidn se hizo tras los ensayos satisfactorios efectuados

poco antes sobre dos coches de la linea |

Por lo demis, estos coches Ventas poscian caracteristicas
comunes con los anteriores, tales como bogies Brill, del tipo
77-E-2 (motores) o 77-E-1 1rcmulqucs). pero con cajas de
grasa Isothermos, que con el tiempo se fueron instalando
también en los l)ogwn anteriores; equipo eléctrico ¥ neuma-
tico GE, con control PC-12, cuatro motores de traccion de
440 CV de potencia total, tipo GE-240, pantégrafo con fro-
tadores de grafito, y doble cabina de mando en el coche
motor para permitir su ¢irc ulacién independiente, y una

cabina en el remolque.

Los coches de las series Tetudn y Quevedo eran iguales, dife-
rencidndose tan sélo en el tipo de enganche con el que esta

ban equipados. El primer lote de coches tipo Quevedo fue
contratado en octubre de 1924 con destino a la ampliacién

Sol-Quevedo de la linca 2; cada coche poscia enganches
automiticos Tomlinson en ambos testeros, y una sola cabina
de conduccion en los coches motores. Otras novedades que
presentaron fueron los frotadores de cobre en vez de grafito
en los pantigralos, y unos estrapontines rebatibles de accio-
namiento neumitico ubicados en las plataformas. Los coches

fueron puestos en servicio en 1925.

El segundo lote, contratado en febrero de 1927, estaba
constituido por los coches del tipo Tetuan. Se trataba de
tres coches motores y dos remolques destinados a la amplia-
cién Cuatro Caminos-Tetudn de la linea 1, y eran iguales a
los Quevedo de la linea 2, con la tinica diferencia de que en
los testeros de cabina posefan €l enganche antiguo de tope
central y tensor de husillo utilizado en la linea 1. Por el con-
trario, en los acoplamientos intermedios, los enganches eran
Tomlinson automiticos. Ello permitia ¢l acoplamiento de
los nuevos coches con los existentes de los tipos Cuatro

Caminos y Vallecas.

A partir de 1929, con la unién de las lincas 1 y 2 en Cuatro
Caminos, se pensd en la conveniencia de poder utilizar
todos los coches existentes de forma indistinta en ambas
lincas, lo cual era una ventaja para la explotacién. De esta
manera, se doté progresivamente de cnganchu Tomlinson a
todos los coches de 1a linea 1, tanto Tetuin como Cuatro
Caminos y Vallecas. Con este tipo de enganche se adquirie-
ron desde entonces todos los nuevos coches. Al ser trans-
formados los coches tipo Tetuin, pasaron a ser denomina-
dos tipo Quevedo sin diferencia alguna con el resto de la

seric.

Entre 1928 y 1931 se pusicron en servicio otras tres subse-
ries mas de coches Quevedo. Los coches de Ja subserie cuar-
ta, de 1929, prrwnubm la novedad de incorporar una pér-
tiga ligera con frotadores de cobre para la captacién de
corriente en lugar del pantdgrafo romboidal, pértiga que se
extendié con rapidez a la totalidad de los coches motores
ya que presentaba muchos menos problemas de engancho-

nes que aquéllos.

Los coches Quevedo se numeraron M-118 a M-124 y M-33
a M-56 (los motores) y R-118 a R-124, R-26 a R-40 y R-43
a R-49 (los remolques). El hecho de haber segregado la
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numeracién se debia a la asignacién inicial de los coches a las
lineas 2 6 1, respectivamente, lo que dejé de tener sentido
cuando en 1929 se establecié la unién de ambas. Por otra
parte, con la adquisicin de estos coches se igualé el parque
de motores y n-mnlqm-\ que comenzaron a formar parejas
de igual nimero mas o menos estables, con la tinica excep-
cion de los dos trenes asignados al ramal (')Il*l'.\-\nﬂi" que

eran de tres coches M-R-M, estando destinados rslu-n‘ﬁ(.\-
mente los coches M-101 a M-104, R-101 y R-102. Asi, los

coches R-103 y R-104 eran las parcjas de los M-41 y M-42

que nunca tuvieron remolque de igual nimero

Otra |x'rl||i.\nn|.u| del .uuplamivmn estable de parcjas de
coches fue la implantacion del barrdn semipermanente para
acoplar los dos coches de la pareja, dado que ya no era nece
sario que tuviesen enganches Tomlinson en los acoplamien
tos intermedios. Estos barrones se extendieron poco a poco

a la totalidad de las parejas M-R disicas.
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