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Ponencia del Concejal Sr. Romero 

A la Comisión de Hacienda: 

El Concejal que suscribe, para cumpli r el deber que, como Ponente de la Comisión, le incumbe de 
•dar un dictamen y formular una propuesta en relación con el problema que plantea la reversión al. 
Ayuntamiento de la línea de t ranvías de Estaciones y Mercados, cree lo más conveniente empezar por 
•exponer, en la forma más sintética que le sea posible, las g raves cuestiones que en el orden legal ese 
problema entraña. Tales cuestiones, hasta ahora , no han llegado a conocimiento del Consistorio más 
que a través de la opinión de los Letrados consistoriales que han emitido varios y luminosos dictá-
menes, animados todos ellos de un ext raordinar io celo por la defensa de los intereses del Munici-
pio; pero ese misino celo y entusiasmo por encontrar fácil solución a las dificultades de orden legal que 
a la efectividad de los derechos municipales pueden ofrecerse, hace que aparezcan disminuidas tales 
dificultades, y es preciso mostrarlas en todo su relieve para que el que ha de resolver se fo rme de la 
situación un concepto acabado y pueda pesar el pro y el contra de determinadas act i tudes con aquellos 
elementos de juicio que una discreta y prudente resolución requiere. A lograr esto ha de ir, pues, enca-
minado el primer esfuerzo que en el fiel cumplimiento de su cometido ha de realizar el que suscribe, y 
para ello procurará estudiar las diferentes cuestiones que se suscitan entre el Ayuntamiento de Madrid 
y la Compañía general de Tranv ía s con motivo de la reversión de la línea l lamada de Estaciones y 
Mercados. 

Tiene su origen esta concesión en la escr i tura de 26 de sept iembre de 1876, modificándose el traza-
do por otra de 19 de enero de 1877, y quedando el recorrido en la forma siguiente: Inmediaciones del 
puente sobre el Abroñigal por la car re tera de Valencia, Estación del Mediodía, Puer ta de Atocha, calle 
de Atocha, Carretas, Sol, Preciados, Santo Domingo, LegaDitos, San Marcial, paseo de San Vicente, 
Estación del Norte. Esta era la línea principal; pero, además, se concedieron dos ramales: uno desde 
lo alto de la calle de Carretas, por Atocha, Imperial , Toledo a plaza de la Cebada, y otro por la calle 
<ie San Bernardo, Flor a Mercado de los Mostenses. Por escri tura de 29 de mayo de 1889 se concedie-
ron otras dos ampliaciones, una desde Noviciado a Quevedo, y otra desde la pla/.a de la Cebada a San 
Francisco el Grande. Por escri tura de 5 de junio de 1897 se otorgó otra concesión desde Carretas a la 
plaza del Progreso. La longitud total de todas estas líneas es de 9.242 metros de eje de calle, comen-
zando la explotación de la pr imera línea concedida en 15 de sept iembre de 1877. 

Según.el artículo 16 de la escr i tura de 26 de septiembre de 1876, la concesión se hace por cincuenta 
afios. Las concesiones adicionales o ampliaciones se concedieron por el tiempo que res ta de esos cin-
cuenta años. Pasado ese plazo, la vía quedará de la propiedad del Municipio y en buen estado de ex-
plotación y con el material fijo, móvil y semoviente de que se componga. 

Por escritura de 28 de febrero de 1889 se autorizó la sustitución del motor de sangre por el eléctrico 
de cable aéreo con arreglo a la Real orden de Fomento de 23 de agosto de 1898, y en lo no previsto por 
esta disposición con sujeción al dictamen de la Comisión municipal de Vías y Obras, fecha 14 de abr i l 
del mismo año. 
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P l a z o 

La primera cuestión que se plantea es la referente a la fecha a partir de la cual deben contarse los 
cincuenta años de la concesión. Esta cuestión está perfectamente resuella en el dictamen dado en 29 de 
julio de 1922 por el Pleno de Letrados consistoriales sobre el cómputo de las fechas de reversión de 
las líneas de t ranvías. En ese dictamen están anotadas todas las disposiciones que existen en nuestra 
legislación, con referencia a esta mater ia , y se llega a la conclusión, principalmente apoyada en loa 
artículos 24, 25, 96 y 117 del reglamento general de 24 de mayo de 1878, de que la fecha que debe 
servir de punto de a r ranque para contar los años de la concesión es la del comienzo de la explotación 
de la línea. Téngase, además, en cuenta que la l ínea empezó a explotarse en 15 de septiembre de 1877. 

Material móvil que debe revertir 

En relación a este problema, el pr imer a rgumento que se esgrime en el dictamen dado por los se-
ñores Colomina, Soriano y Muñoz, como consecuencia de las conferencias celebradas con una repre-
sentación de la Compañía, es el de que dicha ent idad, en 14 de noviembre de 1908 y a instancias del 
Ayuntamiento, presentó un inventario del material que debía revertir en su día, y en el que figura-
ban 56 coches motores y seis coches remolques. 

Estiman dichos funcionarios que esto implica ya una obligación ineludible por par te de la Empre-
sa; pero fijándose en las condiciones de la concesión, estiman que no sólo debe exigirse este número 
de coches, sino los que ord inar iamente prestan servicio en dicha línea. 

A ésto opone la Empresa que el inventario que la Compañía de Tranv ías remitió a la Alcaldía Pre-
sidencia con fecha 14 de noviembre de 1908, no puede ni debe servir de base para la determinación 
de material que ha de rever t i r al Ayuntamiento al término de las concesiones, apoyándose, para sos-
tener este aserto, en las siguientes consideraciones: que el Ayuntamiento no solicitó de la Compañía la 
declaración de lo que a su juicio debiera rever t i r , sino sólo un inventario del material que en aquel 
momento tuviera destinado al servicio de las líneas; que las Compañías, respondiendo exactamente 
a los términos del requerimiento que se les hacía , remitieron esos inventarios sin referirse para nada 
a la reversión; que una vez recibidos esos inventarios, el Ayuntamiento los sometió al estudio de sus 
técnicos, para llegar a la determinación de lo que debía rever t i r , de aquello que en ellos se contenía; 
que la opinión de los técnicos se dividió, y que el criterio que pareció más predominante fué el del 
Ingeniero Sr. Martel, el cual sostuvo que las concesiones no obl igaban a mantener una cifra de carrua-
jes y que era p rematura la formación del inventario; y que, por último, el Ayuntamiento no adoptó 
acuerdo alguno respecto a la determinación del material móvil que había de revert ir . 

En resumen: la Empresa sostiene que, al t ra tar ahora .de determinar la cant idad de material móvil 
que ha de rever t i r al término de la concesión, no pueda ni deba tenerse en cuenta para nada ese in-
ventar io remitido por la Compañía a la Alcaldía Presidencia en fecha 14 de noviembre de 1908. 

Prescindiendo del a lcance y valor que en relación al problema de la reversión pueda darse a ese 
inventario, pues ello constituye una cuestión incidental, veamos las razones fundamentales , invocadas 
por una y otra par te para llegar a la determinación del material móvil que ha de revert i r . 

Los Letrados consistoriales sostienen que ha de revert ir todo el mater ia l móvil, incluso los coches 
motores o remolques, que se apliquen o destinen al servicio de la línea que haya de revertir , puesto 
que en la condición 16 del pliego y 2.a de la escri tura de Estaciones y Mercados, se expresó que se hacía 
aquélla por cincuenta años, al cabo de los cuales, tanto la vía en buen estado de explotación, como el 
material fijo, móvil y semoviente de que se componga quedará de la exclusiva propiedad del Ayun-
tamiento, sin indemnización alguna, condición que, por otra parte , al quedar sometida posteriormente 
la entidad concesionaria a la ley general y su reglamento para la explotación de los ferrocarriles, por 
v i r tud de la sustitución de motor, ha de ser in terpre tada con la amplitud y extensión que dicha ley y 
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reglamento previenen. Que en la condición Ib de la concesión del t ranvía del Norte, se expresó que 
se otorgaba por cincuenta años, pasados los cuales, quedará de la propiedad del Municipio, en buen 
estado de explotación y con el material fijo, móvil y semoviente de que se componga; es decir, que 
pasa la concesión, según la opinión de los Letrados consistoriales, a ser de per tenencia del Ayunta-
miento con el material móvil de que se componga, y por tanto, sin limitación a lguna en cuanto al mis-
mo, pues todo él está sujeto a reversión en ambas líneas. Que podrá ocurrir que una pa r t e del mate-
rial móvil se destine al recorrido de trayectos de éstas y otras lineas; por ejemplo, los de Salamanca, 
Sol-Quevedo; los de Hipódromo-Sol-Bombilla, correspondientes a dist intas concesiones, y este mater ia l 
que a unas y a otras sirve, tendrá siempre, a juicio de los Letrados consistoriales, que rever t i r en pro-
porción a los respectivos trozos de línea. Que no ha de olvidarse, por otra par te , lo establecido en el 
convenio aprobado por el Ayuntamiento el 5 de noviembre de 1921, para autor izar la elevación de ta-
rifas, y al que parece prestó su conformidad la Compañía el 12 de noviembre de 1922. El número 3 del 
expresado convenio dice así: «La Compañía pondrá en circulación los 80 coches motores nuevos que 
índica en su nota y en la forma y plazos allí indicados». Que en el número 4 del mismo convenio se 
consignó que de no cumplirse la condición anterior en todas sus partes, quedar ía sin efecto la autori-
zación. 

La Compañía, al formular su oposición a este criterio, [empieza por sentar los siguientes antece-
dentes: 

Que en la línea de Estaciones y Mercados, la sustitución del motor de sangre por el eléctrico de ca-
ble aéreo se hizo mediante escritura otorgada por la Corporación municipal y la Empresa en 28 de fe-
brero de 1899, en la cual, después de autorizar el Ayuntamiento a la Sociedad para efectuar el cambio, 
se dice en la cláusula segunda: «La Sociedad del t ranvía de Estaciones y Mercados se compromete y 
obliga a establecer dicho motor eléctrico con sujeción estricta a las prescripciones consignadas en la 
Real orden de 23 de agosto de 1898 y en lo que en ellas pudiese no es tar previsto, a las que propuso la 
Comisión de Vías y Obras del Ayuntamiento en su dictamen de 14 de abril del mismo, aprobado en 
sesión del 27 del mismo mes». 

Que dicha Real orden, que se t ranscr ibe en la referida escri tura, dice que se autor iza a la Sociedad 
para que con arreglo a l proyecto que presentó en 15 de noviembre de 1897, y que al efecto se aprueba, 
pueda sustituir el motor animal por el eléctrico. 

Que en ese proyecto se consignaba que se emplear ían 30 coches, de los cuales estarian 24 en servi-
cio y seis en reserva. Esta condición o previsión del proyecto, no sólo no fué modificada ni a l t e rada , 
sino que mereció una especial aprobación, y a que en el informe dado por el facul ta t ivo municipal , o 
sea el Ingeniero D. E. Naranjo , con fecha 18 de marzo de 1898, se dice que con ese número de coches 
hay suficiente para un tráfico de salidas con f recuencia de cuatro minutos a velocidades medias de 
ocho kilómetros por hora. Este informe, que también se t ranscribe en la escri tura, no fué rectificado, 
sino aceptado por el de la Comisión de Obras que le sigue en el expediente y que fué aprobado por el 
Ayuntamiento por acuerdo de 27 de abr i l de 1898. 

Con estos antecedentes sostiene resueltamente la Compañía que el número de coches que debe re-
vertir al finalizar la concesión es el de 30, fijado en el proyecto. Las razones en que se apoya este 
criterio son las siguientes: 
" En primer término—dice—hay que tener en cuenta que las concesiones de t ranvías , como las de fe-

rrocarriles, son un contrato bi la teral entre la Administración pública y el concesionario, siendo su 
objeto el proyecto de la obra. Mediante tal contrato, la Administración, el Ayuntamiento en nuestro 
caso, como regulador de la propiedad comunal, autoriza la construcción y cede el derecho de explota-
ción durante un período de años, mediante la condición de rever t i r a su dominio lo que constituye el 
proyecto que es el objeto del contrato según queda dicho. Lo que no está en ese proyecto, lo que el 
concesionario añade sin necesidad de nuevas autorizaciones, por su exclus iva voluntad y sin que a 
ello le obligue cláusula alguna de la concesión ¿en vir tud de qué principio de derecho tiene que rever-
tir? No cabe invocar—sigue diciendo la Empresa—para sostener el criterio contrario, la teoría de la 
accesión, pues ésta exige, tal y como la define el art ículo 533 del Código civil, la incorporación de 
unos bienes a otros, y en el caso que examinamos, los coches no están incorporados a las l íneas de tal 
manera que su presencia allí sea esencial e indispensable para la explotación de la misma. Además, 
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hay que tener en cuenta que la Empresa es concesionaria de otras líneas y pudo estar en su ánimo al 
adquir ir nuevos coches utilizarlos indist intamente en todas ellas. Asimismo es de rechazar , dice, caso 
de ser invocada, la teoría de la principal y de lo accesorio desenvuel ta en los artículos 375 y siguien-
tes del propio Cuerpo legal, porque esta teoría se refiere a l caso en que dos cosas muebles pertene-
cientes a distintos dueños se unan de ta l manera que vienen a fo rmar una sola. Aquí no se trata, a su 
juicio, de dos cosas muebles, porque no se da esa unión, compenetración e incorporación, que es 
base obligada de toda la teoría de la accesión. 

Quizá—dice—se saque a colación el artículo 1.097 del repetido Código civil, que establece que la 
obligación de dar cosa de terminada comprende la de entregar todos sus accesorios, aunque no hayan 
sido mencionados. Pero si tal alegación se hiciese bastar ía , a juicio suyo, para rechazarla con fijarse 
en estas úl t imas palabras del precepto citado, «aunque no hayan sido mencionados», las cuales indican 
claramente que se refiere a cosas ya existentes al contraer la obligación, y acerca de las cuales el 
silencio en ésta es supuesto excepcional por ser su determinación posible. Cuando se t rata de cosas 
que al t iempo de con t ra ta r no se sabe siquiera si existirán, sólo les es aplicable, a su entender, la teo-
r ía desenvuelta en el art ículo 353 del Código, que, según hemos visto, tampoco es de invocar en contra 
de nuestro criterio. Por tanto, la Empresa entiende que ha podido tener l imitado el servicio de los 30 
coches sin que el Ayuntamiento pudiera rec lamar , y que si ha aumentado el servicio y ha adquirido 
más coches por su l ibérrima voluntad, ese aumento no h a y razón para que pase a ser propiedad del 
Ayuntamiento. 

En conclusión, sostiene la Compañía con firmeza que la reversión sólo afecta a los 30 coches con-
signados en el proyecto. 

En cuanto a la invocación hecha por los Letrados consistoriales en su ultimo dictamen del con-
venio aprobado por el Ayuntamiento en 5 de noviembre de 1921, para autor izar la elevación de 
tarifas, dice la Compañía que ese convenio habla, es cierto, de poner en circulación 80 coches con 
motores nuevos; pero que esto no puede va r i a r los términos de la concesión y aumentar la obligación 
de revert ir con relación a l mater ia l móvil. N a d a hay en ese convenio, a su juicio, que autorice a se-
mejante suposición. Es una mejora , dice, que introduce en el servicio de la Compañía en compensación 
al aumento de tarifas, pero no t iene más alcance y t ranscendencia . La Compañía da más servicio a 
cambio de poder cobrar más caro; pero, claro es, que esto queda l imitado al t iempo en que ella explote 
la línea; este es el do ut des que el convenio significa. Lo que sostienen los Letrados consistoriales es, 
a juicio de la Empresa, extender la obligación de dar por la Compañía a términos no previstos ni 
pactados. 

Medios para el suministro de energía eléctrica 

De los antecedentes de la escritura de 28 de febrero de 1889, por la que se. autorizó la sustitución 
del motor de sangre por el eléctrico de cable aéreo, se dice que la Compañía, en su proyecto, propuso 
tomar la energía necesaria pa ra la explotación de la Fábr ica que tenía establecida la Compañía Ma-
drileña de Electricidad, haciendo con esta entidad el contrato correspondiente para el suministro del 
flúido, y que en el caso de que las gestiones para este fin no dieran resultado, por no llegarse a un 
acuerdo, la Empresa de Tranvías construiría su propia Fábrica. 

A este procedimiento de procurarse la energía eléctrica necesaria para la explotación por medio de 
un contrato no opusieron los técnicos, ni en el Ayuntamiento ni en el Ministerio, reparo alguno, limi-
tándose a exigi r la condición de que la Empresa garant izase la regular idad del servicio y la continui-
dad del mismo cuando caducara la concesión y pasara la línea a ser propiedad del Ayuntamiento. A 
este efecto se consignó en la prescripción 4.a de la Real orden de 23 de agosto de 1898, con estricta su-
jeción a la cual se concedió el cambio de motor, lo siguiente: «La Soeiedad concesionaria garanti-
zará el que la l ínea no se encuentre nunca sin medios para el suministro de la energía eléctrica, y al 
te rminar la concesión deberá entregar al Ayuntamiento los citados medios y aparatos destinados a 
producir dicha energía». 
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La Compañía es público y notorio que se proporciona actualmente la energía eléctrica en la misma 
forma que había anunciado; es decir, por medio de un contrato con una Empresa . Como sobre este 
extremo no se ha suscitado hasta ahora discusión con la Empresa, hab rá que esperar a conocer la forma 
cómo la misma se dispone a cumplir con la obligación que le impone esa prescripción de la escri tura 
•de concesión. 

Cocheras, talleres y oficinas 

Los Letrados consistoriales, lo mismo en su dictamen de 4 de marzo de 1910 que en el de 11 de abril 
de 1925, sostienen que la reversión ha de comprender no sólo las cocheras, talleres y oficinas, sino 
todas las dependencias que los concesionarios tengan dest inadas al mismo y a la explotación de los 
tranvías cuando sean de su propiedad. Esta es la opinión del Decano, quien hace constar que los Le-
trados, al examinar esta cuestión, habían sostenido muy empeñados debates, en los que resultaron 
siempre encontradas opiniones, de ta l modo que muchas veces se ofreció el caso de que se hubieran 
de exponer y mantener hasta tres distintos criterios. Dicho esto, que no es c ier tamente el mejor ante-
cedente para l legar con valentía y segur idad de acierto a una conclusión, dicho señor Letrado Decano 
sienta como pr imera premisa de su razonamiento una que nosotros subrayamos por su especial impor-
tancia, es, a saber: Que la ley de Ferrocarr i les y su reglamento es aplicable a la concesión de que se 
trata, así como a todas las demás, y que no existiendo en dicha ley y reglamento nada especial para 
1a reversión de t ranvías, debe entenderse que el legislador quiso apl icar le las reglas y disposiciones 
estatuidas para los ferrocarri les. 

Esto, sentado y comenzando por el examen de las cláusulas establecidas en las concesiones, en la 
parte que se refiere a la reversión, se observa—dicen los Letrados—que se hal lan redactadas con gran 
variedad, siendo la diferencia más substancial la que se advierte entre las de motor animal y las de 
tracción eléctrica. 

En aquéllas, las del Tranvía de Madrid se limitó a expresar que la vía y el mater ia l quedar ían de 
la Municipalidad; en otras se indicó que el t ranvía quedar ía de la propiedad del Municipio, debiendo 
encontrarse en buen estado de conservación todas las obras con el mater ia l fijo, móvil y semoviente de 
que se componga; en otras se dice que la Empresa ent regará el t ranvía con todas sus dependencias, el 
eual pasará a ser propiedad del Ayuntamiento; y así, en estos o parecidos términos, quedó establecida 
la reversión en todas ellas en armonía con el sistema que entonces se empleaba pa ra su explotación. 

Pero como no puede dudarse, a su juicio, que se hallan sometidas las concesiones a los preceptos 
establecidos en la ley de 23 de noviembre de 1877 y en el reglamento de 24 de m a y o de 1878, dictado 
para su ejecución, unas por haber sido otorgadas bajo este régimen, y otras porque quedaron a él suje-
tas al cambiar de motor, claro y evidente es que hay que atenerse a dichos preceptos para resolver y 
determinar lo que debe ser objeto de la reversión. 

Los Letrados hacen observar que nada dice la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877, 
cjue de un modo especial y concreto se refiere a la reversión de los t ranvías , o, mejor expresado, no 
establece, en cuanto a los mismos, precepto alguno que s ingularmente determine cómo debe efectuarse 
su reversión, de donde se desprende, a su juiCio, que quiso aplicarles las reglas o disposiciones en 
aquéllas contenidas para los ferrocarri les, con tanto más motivo cuanto que su artículo 69 define los 
tranvías, expresando que se designan bajo tai denominación, pa r a los efectos de la mencionada ley, 
los ferrocarriles establecidos sobre vías públicas. Los l lama ferrocarri les , los considera como tales, 
y de ello, lógicamente se desprende que, cuando no exista una disposición especial para los mismos, 
o sea para los t ranvías , han de regirse éstos por las de aquéllos, sin que pueda alegarse en contra de 
este criterio lo preceptuado en el art ículo 77, al hab la r de que en el reglamento que se había de re-
dactar para cumplir dicha ley consignaría las condiciones generales a que habían de sujetarse los 
tranvías, porque el mismo artículo ya limita éstas a las de ca rác te r técnico, y a las que han de obser-
varse en la t ramitación de los expedientes de su concesión, y sin que tampoco puedan invocarse lo 
que prescribe el artículo 79, referente a las condiciones par t iculares que, además de las generales, ha-
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brán de regir pa ra su construcción y explotación, porque es visto que sólo pueden referirse a dichos 
dos períodos y no al que sigue al término del últ imo de ellos, que es el de la reversión, el cual comien-
za en el momento preciso en que dejan de ser explotados por el concesionario. 

Y y a en este punto, los Letrados citan el artículo 23 de la propia ley, en donde se dispone que al 
terminar el plazo de la concesión adquir i rá el Estado la línea concedida con todas sus dependenciasy 

entrando en el goce completo del derecho de explotación, precepto que por analogía y por las razones 
ya anteriormente expresadas resulta, a su entender, de aplicación a los Municipios cuando se trata de 
t ranvías , o lo que es igual ferrocarri les urbanos, y a que así los l lama la ley y no contiene ésta ningu-
na otra prescripción especial que a su reversión se refiera. 

Por si esto no fuera bastante—siguen diciendo los Letrados—el artículo 96 del reglamento de 24 de 
mayo de 1878, dictado para la ejecución de la tan repet ida ley de 23 de noviembre de 1877, previene 
que cuando llegue el término de la concesión, que no podrá extenderse a más de sesenta años, según 
el ar t ículo 76 de la ley de Ferrocarri les, el Gobierno, la Provincia o los pueblos ent rarán en el disfru-
te y aprovechamiento de la par te de t ranvía ejecutado, respectivamente, en carreteras del Estado, 
provinciales o municipales o vías urbanas , con arreglo a las disposiciones especiales que en cadacaso' 
se dicten p a r a l levar a cabo la explotación y repartición de sus productos entre las partes interesadas,, 
es decir, entre el Estado, la Provincia y el Municipio, en la proporción que justamente les correspon-
da, según la extensión que la línea ocupa de las vías públicas de sus respectivas pertenencias. 

Pero todavía hay más, a su juicio; el artículo 119 del mismo reglamento l i teralmente dice así: «Al 
expirar la concesión, la Empresa entregará a quien corresponda, en buen estado de servicio, el tran-
vía, sus dependencias, mater ia l y medios de tracción, y el Gobierno, Diputaciones o Ayuntamientos 
a quienes se h a g a la entrega, ent rarán en el pleno disfrute de los rendimientos que produzca la explo-
tación del t ranvía». 

No puede ser, ciertamente, más expresivo—dicen—este precepto general , aplicable a todos los tran-
vías sometidos a la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877, y, por ende, el reglamento pu-
blicado para su ejecución. 

Bien claro dice que se en t regará el t r anv ía y su material , lo cual no puede negarse que comprende 
el fijo y el móvil, con toda la línea de explotación. Y no sólo dijo esto el citado precepto reglamenta-
rio, sino que expresó, además , que se entregar ían sus dependencias, que no pueden ser otras que sus 
cocheras, talleres y oficinas. Y todavía añadió más: ordenó, así bien, que la Empresa entregará los 
medios de tracción, y nadie podrá negar que los medios de tracción han de ser los mismos que posea, 
de que disponga y que venga apl icando el concesionario. 

Esta consecuencia es, a su entender, perfectamente racional y lógica y la que el buen sentido dic-
ta, porque si de alguno de esos medios de tracción se prescinde, no se cumplirá lo que el reglamento 
manda; pues que la locución en él empleada y el adjet ivo posesivo que en él se contiene, al decir que 
la Empresa ent regará el t ranvía , sus dependencias, material y medios de tracción, abarcó y compren-
dió indudablemente todos los que apl icara al servicio y explotación de la línea. Entenderlo de otro 
modo pugnar ía con los términos gramaticales en que tal concepto allí se expresó, y no sería una acer-
tada interpretación del precepto reglamentar io por no acomodarse ni a su letra, ni al espíritu, ni al 
propósito que en él, evidentemente, se manifestó, y no fué otro que el de cont inuar la explotación en 
igual forma y con los mismos medios que hubiera venido realizándolo el concesionario. 

Si, pues, éste tiene establecida a lguna central productora de energía eléctrica con destino a la trac-
ción del t r anv ía , los Letrados opinan que además de constituir aquélla una de sus principales y más 
importantes dependencias, no hay duda que forma parte de sus elementos y medios para que dicha 
tracción se realice, estando, por lo tanto, comprendida ante ella, por cuya razón deberá figurar en su 
día entre los inmuebles revertibles; de lo contrario no se continuaría la explotación con los mismos 
medios que el concesionario venía utilizando. 

Por lo que respecta a las cocheras, talleres y oficinas, son a su entender de aplicar los mismos razo-
namientos y a expuestos acerca de la recta y acer tada interpretación del artículo 119 del reglamento, 
y por ello entienden los Letrados que no ha de limitarse la reversión a las que sean indispensables, pa-
labra que no empleó el legislador y que no tiene un sentido absoluto, sino pu ramer t e relativo y de 
muy peligrosa aplicación por lo vario del juicio humano para distinguir entre lo necesario y lo super-
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Sao, debiendo comprenderse ent re lo revertible, todas las dependencias de aquel la clase que al servi-
cio del tranvía se hal lan dest inadas. 

Procuraremos ex t r ac t a r ahora las razones que opone a este criterio la Compañía; pero debemos 
antes hacer constar, al l legar a este punto, cuál es nuestra fuente de conocimiento. El criterio de la 
Compañía nos es conocido como consecuencia de las contestaciones dadas por la Sociedad Madrileña 
de Tranvías y la Madrileña de Contratación y de Transpor te a la demanda formulada por el Ayunta-
miento en reclamación de que se anulen determinadas aportaciones de bienes inmuebles hecho por la 
primera de dichas ent idades a la segunda, por est imar el Municipio que ta les bienes está sujetos a re-
vertir a su dominio. Más ade lan te habremos de ocuparnos con más detalle de este pleito. Ahora sólo lo 
mencionamos con la finalidad antes indicada. 

Muéstrase conforme la Empresa con la legislación aplicable, y quizá sea éste el único punto de coin-
cidencia de su opinión con la de los Letrados consistoriales, y hace por lo general a r rancar toda su 
argumentación de una consideración de carácter general que creemos conveniente dar a conocer. 

La concesión —dice—es un contrato adminis t ra t ivo que no ofrece en el orden doctrinal una diferen-
cia substancial con los de un orden puramente civil; sin embargo, la concesión, como contrato típico 
del derecho público, ofrece una s ingular idad que no hay que perder de vis ta cuando se t ra ta de preci-
sar el alcance y consecuencias ju r íd icas de aquellos pactos que constituyen el límite del derecho del 
concesionario y norma de sus obligaciones para con el Poder público. Esta s ingular idad consiste en 
que el objeto del contrato es s iempre algo que hasta el instante de la concesión ha estado fue ra del co-
mercio, y constituye una l iberal idad del Poder público con vista al interés general . Por tanto, las con-
cesiones de ferrocarr i les , como las de t ranvías , si bien son un contrato bi la teral entre la Adminis-
tración y el concesionario, su objeto es el proyecto de la obra que para su construcción requiere algo, 
sin lo cual esa obra, jur ídicamente, sería imposible; o sea que el Estado, Provincia o Municipio, en vir-
tud de su dominio eminente, concede una autorización, y en premio a la construcción, el derecho de 
explotación durante un plazo, t ranscurr ido el cual , hab rá de revert ir todo a su dominio. En genera l , 
puede afirmarse, por tanto, que al terminar la concesión no estará sometido al rescate aquello que no 
implique un desprendimiento de facul tades del Poder público, ni tenga su expresión en el proyecto que 
es el objeto de la concesión según queda dicho. 

Carece, pues, de eficacia—dice la Compañía—la alegación de que en esas escrituras de concesión se 
consigne que rever t i rá la l ínea con todas sus dependencias; pues ésta es una fórmula tomada de la ley 
de Ferrocarriles que hay que in te rpre tar de modo muy distinto a aquel en que lo hace el Ayuntamiento. 
En efecto, dice: el artículo '23 de la ley de Ferrocarr i les establece que al t e rminar el plazo de la conce-
sión adquir irá el Estado la línea concedida con todas sus dependencias, ent rando en el goce compe to 
del derecho de explotación, y precepto análogo a éste se contiene, por lo que se refiere a t ranvías, en el 
artículo 119 del reglamento para la aplicación de dicha ley de 1879. Línea concedida con todas 
sus dependencias, dice la ley, es decir, dependencia de la línea; pero dentro de la concesión, dentro del 
proyecto autorizado, dentro de lo que há sido objeto del contrato bi lateral entre la Administración pú-
blica y el part icular . Lo que no estaba en el proyecto no es dependencia de la l ínea y nada tiene que 
ver con ello la Administración, aunque el par t icular , por razones de conveniencia, lo h a y a dedicado a 
la explotación de la concesión. Y esto no es una interpretación caprichosa, dice; pues en otros precep-
tos de la ley de Ferrocarri les se encuentra la plena confirmación de esta doctr ina. A este efecto cita el 
artículo 35 del reglamento, que establece que al expi rar el término d é l a concesión el Gobierno reem-
plazará a la Empresa concesionaria en todos los derechos de propiedad de terrenos y obras designados 
en el estado y planos mencionados en el artículo 23, en el que se consigna que el concesionario hará a 
sus expensas, con asistencia de los Ingenieros del Gobierno, el amojonamiento y plano detallado del 
ferrocarril y todas sus dependencias . Resulta, pues, a su juicio, perfectamente claro que lo que ha de 
revertir es lo que está en ese acta de amojonamiento y plano del ferrocarril , donde se contienen las 
obras realizadas por el concesionario con sujeción, como es consiguiente, al proyecto que ha servido de 
base a la concesión. No puede darse—dice—más plena confirmación de la teoría que deja sentada más 
arriba. En suma, a su entender , lo que no está en ese acta de amojonamiento no tiene que revert ir , aun 
cuando esté dedicado por exclusiva voluntad de la Empresa al servicio más o menos directo de la ex-
plotación. 
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Como quiera que t ra tándose de tranvías—sigue diciendo—la ley y reglamento no contienen precep-
tos especiales en lo tocante a la reversión, hay que resolver las cuestiones que con relación a éstas se 
-susciten, haciendo aplicación de los mismos principios que se establecen para los ferrocarriles; pues no 
hay que olvidar que, según el artículo 69 de la ley, se designan bajo la denominación de tranvías los 
fe r rocar r i les establecidos sobre vías públicas. Tra tándose de t ranvías claro es, advierte , que no suele 
levantarse ese acta de amojonamiento a que se refiere el artículo 23 del reglamento y ello es así, porque 
siendo los t ranvías verdaderos ferrocarri les económicos establecidos sobre las vías públicas, aprove-
chando para dependencias cuantas facil idades la vida urbana puede ofrecer , no son necesarias esas 
actas de amojonamiento, ya que en la mayoría de los casos no habr ía otra cosa que amojonar sino la 
línea establecida sobre la vía pública, que suele ser lo único que se contiene en los proyectos, aparte 
del número de coches y medios de tracción. 

Consignados en l íneas generales los argumentos principales en que se apoya la Compañía para opo-
nerse al criterio sustentado por los Letrados consistoriales, debemos ahora, para completar la informa-
ción al Consistorio del aspecto legal de la reversión, da r noticia del pleito que el Ayuntamiento tiene 
entablado contra la Compañía Madrileña de Tranv ías y otras entidades, pleito a que antes hemos 
hecho alusión. 

Por escritura pública otorgada en esta Corte a 5 de julio de 1921, an te el Notario D. Anastasio He-
rrero, la Sociedad T ranv í a del Este de Madrid, representada por su Presidente, D. Justo Martínez y 
Martínez, aportó a la Compañía Madrileña de Contratación y Transportes una finca u rb an a , recibiendo 
por ese ajuste determinado número de acciones enteramente l iberadas de la úl t ima de las citadas So-
ciedades y una cant idad en metálico. Esa ñnca urbana está constituida por un conjunto de edificios 
donde la Sociedad Madrileña de Tranvías , que ha sucedido en sus derechos a la Sociedad Tranvía del 
Este de Madrid, tiene establecidas la mayor parte de sus dependencias , cocherones, almacenes, talle-
res, garage, oficinas, etc., etc. Esta finca o conjunto de edificios está si tuada en el distrito de la Uni-
versidad, comprendida entre las calles de Fernando el Católico, Magallanes, San Bernardo, Rodríguez 
San Pedro y Vallehermoso. 

Enterado el Ayuntamiento de la t ransferencia o aporte y estimándolo per judic ia l para los intereses 
municipales, acordó, a propuesta de la Comisión 4.a , en sesión ce lebrada por la Comisión municipal 
Permanente en 22 de octubre de 1924, acuerdo aprobado por el Ayuntamiento Pleno en 19 de enero 
de 1925, que se e jecutaran las acciones legales correspondientes para conseguir la nul idad de la escri-
tura de constitución de Sociedad, en la que se hizo la aportación que q u e d a refer ida por la Compañía 
Tranvías del Este de Madrid a la Madrileña de Contratación y Transpor tes , como asimismo la invali-
dación de la correspondiente inscripción del Registro de la Propiedad . 

En cumplimiento de este acuerdo se ha deducido, a nombre del Ayuntamiento, la oportuna deman-
da que ha iniciado el pleito a que nos hemos referido y que se halla ac tualmente en tramitación. En 
esa demanda los Letrados consistoriales invocan como fundamento de derecho los que ya dejamos 
expuestos, pr incipalmente apoyados en los artículos 23 y 76 de la ley de Ferrocarr i les y 96 del regla-
mento para demostrar que la Sociedad Tranvía del Este de Madrid no podía disponer, sin autoriza-
ción del Ayuntamiento, de las dependencias de las concesiones que explotaba, sino que estaba obligada 
a conservar todo lo perteneciente a ellas, para que al expirar aquéllas pudiera entrar la Municipalidad 
en su disfrute y aprovechamiento. Alegan después que, tanto la Sociedad Tranv ía del Este de Madrid 
como la Madrileña de Contratación y Transportes , tenían perfecto conocimiento al otorgar la escritura 
de que la finca o fincas en cuestión estaban sujetas a reversión, y que, por tanto, al llevar a cabo la 
enajenación sin expresar la limitación del dominio y la condición resolutoria a que estaba sujeta la 
finca, constituía la expresión en el contrato de una de las causas a que se refiere el artículo 1.276 del 
Código civil, o sean las que dan lugar a la nulidad del mismo, s iempre que le sea posible al adquirente 
acogerse al artículo 34 J e la ley Hipotecaria por el conosimiento que tenía de la nulidad de la 
aportación. 

A esta demanda han contestado ya la Compañía Madrileña de T ranv í a s y la de Contratación y 
Transportes , por separado y oponiendo distintas excepciones. 

La primera opone la incompetencia de jurisdicción, por entender que no son los Tribunales ordina-
rios, sino el Ministerio de Fomento, el que ha de resolver en su día todas las incidencias a que la rever-
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sión da lugar. Alega, además, que hasta que llegue el día de la reversión al Ayuntamiento, expirando-
el plazo de cada una de las concesiones, no cabe exigir el cumplimiento de una obligación que sólo. 
tiene su día llegado para hacerse efectiva. 

Estos argumentos, como tienen un carác ter , por decirlo así, dilatorio, no los consideramos, en rela-
ción con el problema de la reversión, de g r an importancia, y por eso nos limitamos a enunciarlos pa ra 
darlos a conocer, sin en t ra r en más detalles. No ocurre lo mismo con las alegaciones hechas por la 
Compañía Madrileña de Contratación y Transportes , pues éstas afectan al fondo de la cuestión y pudie-
ran tener, de ser es t imadas, importancia práct ica definitiva para los intereses municipales. 

Esta úl t ima ent idad opone a las demandas del Ayuntamiento la excepción de fa i ta de acción y de-
recho que apoya en los a rgumentos que más ar r iba dejamos expuestos, derivados de la naturaleza de 
la concesión, del contenido de las escr i turas y de la legislación de Ferrocarr i les . 

Pero como más fundamen ta l , en relación al carácter de tercero que ostenta en el litigio, opone a la 
demanda las excepciones der ivadas de los artículos 34 y 36 de la ley Hipotecaria. Y como quiera que 
estas excepciones, si algún día l legaran a prevalecer ante los Tribunales , habrán de afectar de una 
manera definitiva a los intereses del Ayuntamiento, pues se vería pr ivado de todo derecho a esos im-
portantísimos inmuebles donde están instaladas todas o casi todas las dependencias de la Sociedad 
concesionaria, creemos de nuestro deber dai'las a conocer con todo detalle al Consistorio, para que éste 
juzgue de su importancia y t ranscendencia . P a r a ello lo mejor será copiar algunos párrafos del escrito 
de contestación a la demanda d e la Sociedad Madri leña de Contratación y Transportes . 

«Aunque, con arreglo—dice—al art ículo 33 de la ley Hipotecaria vigente de 18 de diciembre de 1909, 
la inscripción no convalida los actos o contratos que sean nulos, con arreglo a las leyes, no obstante f 

el artículo siguiente, o sea el 34 del propio Cuerpo legal , establece que los actos que se ejecuten o con-
tratos que se otorguen por personas que en el Registro aparezcan con derecho para ello, una vez inscrito 
no se inval idarán, en cuanto a los que con ella hubiesen contratado por título oneroso, aunque después 
se anule o resuelva el derecho del otorgante, en vir tud del título anterior no inscrito o de causa que 
no resulten c laramente del mismo registro. 

» Estos preceptos, junto con el contenido del artículo 36 de la propia ley, según el cual las acciones 
rescisorias y resolutorias no se dan contra tercero que h a y a inscrito su derecho, son la p iedra angular 
de todo el sistema hipotecario. Sin esa garan t ía establecida en favor de los terceros que contratan 
sobre la base del Registro de la Propiedad, no h a y régimen hipotecario posible, ni base alguna para el 
crédito de la propiedad inmueble; por eso, la ley establece el principio con tal rigidez, que n i una sola 
excepción admite contra el mismo, y sólo la jur isprudencia , interpretando esos preceptos, ha llegado 
a establecer a lguna excepción pa ra la aplicación inexorable de este artículo 34; pero inspirándose 
también en un criterio ex t raord inar iamente restrictivo, ya que no podía menos de tener en cuenta que 
con tales excepciones podía manci l larse el sancta santorum de la ley Hipotecaria . 

»La aplicación al caso que nos ocupa, del contenido del artículo 34 de la ley Hipotecaria , es de 
todo punto evidente. Que la Compañía Madrileña de Contratación y Transportes adquir ió sus derechos 
de la Sociedad Madrileña de Tranv ías del Este de Madrid, que figuraba en el Registro como dueña en 
pleno dominio de los bienes inmuebles de que se t ra ta; que la Compañía a quien representamos tiene 
inscrito su derecho en el Registro de la Propiedad, y que en el mismo nada se consigna respecto a la 
posible reversión de esos inmuebles al dominio del Ayuntamiento, son extremos que ni la propia par te 
demandante pone en duda , an te s por el contrario, estas afirmaciones son el punto de a r ranque de su 
errónea argumentación. 

»Queda, pues, bien sentado que se dan en este caso todos aquellos elementos de hecho indispensa-
bles para una perfecta aplicación del repetido artículo 34 de la ley Hipotecaria. De todas suertes, 
acompañamos con este escrito, según dejamos dicho, copia simple de la escr i tura de 5 de julio de 1921, 
designando su matr iz en el protocolo del Notario D. Anastasio Herrero Muro, y designamos también, 
a los efectos probatorios que puedan convenirnos, las inscripciones causadas en vir tud de esa escri tura 
en el Registro de la Propiedad de Occidente, de esta Corte, así como también las inscripciones refe-
rentes a todos los títulos de propiedad que en dicho documento público se mencionan, en los Registros 
respectivos. 

•Sentado lo que antecede con relación al ar t ículo 34 de la ley Hipotecaria, veamos la razón que 
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invoca la representación en este juicio del Ayuntamiento de Madrid para ene rva r en este caso su efica-
cia. Se apoya la par te adversa en la jur isprudencia del Tr ibuna l Supremo, según la cual no puede 
a legar su cualidad de tercero para oponerse a la nul idad de un derecho aquel que tiene conocimiento de 
las condiciones con que hubo de adquirir lo, aun cuando éstas no resul taren del Registro. Esta juris-
prudencia, contenida muy especialmente en las sentencias de 20 de diciembre de 1904 y 23 de marzo 
de 1906, tiene fundamentos que importa conocer para su recta aplicación. En pr imer lugar , esa juris-
prudencia no se limita a exigir un simple conocimiento de aquellas condiciones o circunstancias que 
puedan dar lugar a las acciones rescisorias o resolutorias. El Tr ibuna l Supremo tiene declarada muy 
especialmente en la sentencia úl t imamente ci tada, que la doctrina, a tenor de la que no puede alegar 
su cualidad de tercero para oponerse a la nul idad de su derecho aquel que t iene perfecto conocimiento 
de las condiciones con que hubo de adquirir lo, aun cuando éstas no resultasen del Registro, exige y 
requiere por su naturaleza, en relación con el espíritu y finalidad del ar t ículo 34 de la ley Hipotecaria, 
que semejante conocimiento se revele evidentemente, y a por hechos que t ienen que herir forzosamente 
los sentidos, cual acontece, por ejemplo, respecto de determinadas serv idumbres aparentes, ya por 
actos que h a y a realizado el mismo supuesto tercero, pues sería disconforme con aquel terminante pre-
cepto la admisión de presunciones más o menos lógicas y racionales contradictor ias en relación de su 
esencial fundamento y alcance. Consignada esta doctrina, que tomamos l i teralmente dé la repetida 
sentencia de 23 de marzo de 1906, no nos resta otra cosa, para de j a r completo nuestro argumento, 
que recordar cuantas consideraciones dejamos hechas en el primero de nuestros fundamentos de de-
recho. 

»E1 conocimiento que supone el Ayuntamiento de Madrid que tenía la Compañía a quien represen-
tamos, de aquellas razones en que hoy se apoya, para el ejercicio de su acción de nulidad, forzoso es 
reconocer que es un conocimiento que lo hace der ivar de presunciones más o menos lógicas y raciona-
les, pues no hay que olvidar que el mismo fundamento de la acción que ejerci ta es algo que está por 
resolver, y a que la Corporación municipal y la Compañía Madrileña de Tranv ía s tienen que ventilar 
sus diferencias en relación con el problema de la reversión de las líneas en vía administrat iva, según 
dispone la ley de Ferrocarri les . Es, pues, evidente que si bien la Compañía a quien representamos 
podía tener conocimiento de que la Sociedad Tranv ía del Este de Madrid era concesionaria de las 
l íneas de t ranvías de esta Corte, ello por sí solo no implicaba ni podía impl icar , según hemos visto, el 
perfecto conocimiento que la jurisprudencia exige de que los inmuebles que adquir ía estuviesen suje-
tos a revert ir al dominio del Ayuntamiento, en el que, por otra parte , j a m á s estuvieron. 

»Si el artículo 34 de la ley Hipotecaria pudiera enervarse mediante la invocación de considera-
ciones, razones y presunciones más o menos lógicas, como las que invoca la Corporación municipal, 
preciso sería reconocer que se había destruido en sus cimientos nuestro régimen hipotecario. 

»En cuanto al argumento de que la Compañía a que representamos está consti tuida por personas y 
elementos que integran también la Compañía de Tranvías , es un a rgumento que dejamos y a contesta-
do en los hechos de esta demanda . No hay que olvidar que en mater ias de personas jurídicas es pre-
cepto fundamenta l , contenido en el articulo 35 del Código civil , que tienen personalidad propia, inde-
pendiente de la de cada uno de los asociados, y que, en su consecuencia, toda aquel la que afecta a sus 
intereses, derechos y acciones, hay que entenderlo con abstracción absoluta de los elementos que la 
in tegran, considerados ais ladamente. Decimos esto, no porque haya nada en la Sociedad a quien re-
presentamos, que no sea perfectamente regular en la vida de las Sociedades anónimas, ni dentro de 
ella ningún elemento que con su conducta o sus actos dé base a los razonamientos de la adversa, sino 
que estimamos preferible salir al paso de todas esas invocaciones de hecho, de más o menos buena fe, 
con una consideración de índole legal que hace, a nuestro juicio, inútil toda discusión.» 

Aparte de esta argumentación y en otro lugar de su escrito, dice la propia Compañía: «Según la 
par te actora, al finalizar las concesiones habían de revert i r las líneas de t ranvías con todas sus depen-
dencias, ¿qué dependencias son éstas? ¿Las que constan en los proyectos o escrituras? No; porque el 
propio Ayuntamiento reconoce con la relación de hechos que hace en su demanda , que tales dependen-
cias no se consignan ni detal lan ni en las escri turas de concesión ni en los proyectos. Luego las depen-
dencias a que se refiere el demandante no pueden ser otras que aquel las que de hecho tenga el tranvía 
en el instante de la reversión y que sean indispensables para su funcionamiento . Ahora bien; esas de-
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pendencias necesarias para el funcionamiento del t ranvía en el t ranscurso de la concesión, pueden ser 
sustituidas unas por otras, como así ha ocurrido ya con el asentimiento de los Tr ibunales de Jus t ic ia , 
según nos explica en su demanda el propio Ayuntamiento. Además, n a d a obliga a la Empresa conce-
sionaria para establecer esas dependencias a poseer inmuebles; puede m u y bien salvar las dificultades 
o atender a sus necesidades por medio del a r rendamiento . No creemos se pueda c i tar n inguna cláusu-
la de esas repetidas escrituras en la cual se establezca que la Empresa concesionaria adquir i rá en ple-
no dominio aquellos inmuebles que sean precisos para el establecimiento de los diversos servicios aux i -
liares. Ya hemos dicho más a r r iba que los t r anv ías son unos ferrocarr i les económicos que se constru-
yen, por lo general , aprovechando las facil idades que la v ida u rbana puede ofrecer . Por eso lo único 
que se exige a la Empresa es que entregue al Ayuntamiento el t ranvía en condiciones de que el ser-
vicio no se in ter rumpa, lo cual muy bien puede tener lugar mediante la cesión de los contratos que a 
este fin la misma Empresa haya otorgado. 

»Pues bien; si las dependencias que han de rever t i r no son con ar reglo a la escri tura de concesión 
tales o cuales, sino las que exis tan al término de la concesión; si du ran te el término de ésta hay posi-
bilidad, como ocurre en este caso, de que tales dependencias puedan ser sust i tuidas y si, además, cabe 
la posibilidad de que la Empresa concesionaria at ienda a las necesidades del servicio, valiéndose del 
arriendo. ¿Cómo es posible, antes de te rminar el plazo de concesión, da r lugar , en perjuicio de tercero, 
a una acción de nulidad por la cesión determinados inmuebles, invocando tan sólo como funda-
mento esa cláusula de términos vagos e imprecisos, según la cual hab ían de rever t i r al Ayuntamiento 
el tranvía y sus dependencias? Para que pudiese per judicar a tercero esa aceión de nulidad sería pre-
ciso que se demostrara que son necesariamente esos inmuebles y no otros los que han de revert ir y 
que la Empresa concesionaria no podría cumplir con las obligaciones que por la Administración le 
han sido impuestas, más que ent regando esas discutidas fincas. La acción de nulidad para tener efica-
cia contra terceros, sería necesario que se fundase en un derecho real, en un derecho en la cosa, lo 
que no se da en este caso, pues de todo el contexto de la demanda se desprende con claridad meridia-
na que aquí lo que hay es un derecho de carácter personal pa r a exigi r a la Empresa, cuando l legue 
al término de la concesión, que ponga al Ayuntamiento en condiciones d e continuar sin dificultad el 
servicio de transportes. » 

Esta es la situación legal y las principales razones que por una y otra par te se aducen. El que sus-
cribe se abstiene de dar su parecer , y a que sería por completo superfluo, pues no se trata en este mo-
mento de que el Consistorio resuelva o falle sobre tan interesantes y g raves cuestiones. El Consistorio 
representa a una de las partes interesadas y no es su acuerdo el que ha de poner término a la contien-
da. La finalidad perseguida por el firmante al exponer , quizá con minuciosidad excesiva, los puntos de 
vista de los contendientes, es la de demostrar que a l del iberar él Ayuntamiento acerca de cuál sea la 
forma más conveniente a los intereses municipales de dar solución al problema que se le plantea a l 
revertir a su propiedad la pr imera l ínea de t ranvías de Madrid, no debe aceptar lisa y l lanamente 
como elemenco de juicio para resolverse en un sentido o en otro la afirmación de que, cumplido el 
plazo de la reversión, ent rará con toda segur idad en posesión de aquello que, según él tiene derecho, 
sino que, por el contrario, lo que ha de servir de base a su razonamiento para llegar a una solución 
prudente, es la consideración de que tiene delante un problema o una serie de problemas legales que 
no es fácil predecir cómo han de ser resueltos en su día por quien tnnga autor idad para ello. 

La realidad es tr iste, pero hemos de aceptar la porque nos obliga el imperio de su fue rza . El día de 
la reversión de la línea de Estaciones y Mercados, la Compañía en t r ega rá inmediatamente el tendido 
de rieles y cable, las columnas que sostienen éste y 30 coches. El fluido eléctrico tendrá que ad-
quirirlo y pagarlo el Ayuntamiento; las cocheras y talleres que revier tan y el resto de coches necesa-
rios para a tender al volumen de viajeros será objeto de litigio. Los Letrados y los técnicos, desde su 
punto de vista, defienden y señalan los derechos del Ayuntamiento; pero en tanto esos derechos no 
sean afianzados por los Tribunales , no pueden tener efectividad ni valor práctico, y hay que prescin-
dir de ellos como si no exist ieran, porque en tanto el Ayuntamiento 110 t enga la libre disposición de 
los mismos, no puede cotizarlos como parte integrante de la l ínea. 

Conviene, pues, no perder de vis ta esta real idad que apuntamos al decidirse el Ayuntamiento por 
una de las cuatro soluciones propuestas por los técnicos, y de los cuales pasamos a ocuparnos, seña-
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lando nosotros la que a nuestro juicio es más beneficiosa para los intereses del Municipio y para las 
arcas del Ayuntamiento. 

Las soluciones que preconiza el Sr. Resines están comprendidas en dos de las cuatro que estable-
cen los técnicos, por lo cual no hacemos de ellas un análisis separado. 

Soluciones que pueden adoptarse, según los técnicos 

PRIMERA SOLUCIÓN: MUNICIPALIZACIÓN DEL SERVICIO 

«No podemos, dicen los técnicos, aconsejar esta solución, ta l como está planteado el problema de 
reversión, con fechas variables pa ra cada una de las concesiones, sin haber llegado a un acuerdo con 
la Compañía sobre lo que debe ser objeto de reversión, teniendo que vivir mediatizados por la Compa-
ñía, al par que se entablan pleitos con ella.» 

A continuación de este substancioso párrafo, insertan los informantes nueve inconvenientes de tal 
monta, que hace imposible, técnica y económicamente, la explotación directa de la linea por el Ayun-
tamiento. 

No podemos, vistos los inconvenientes que se apuntan , optar por una solución de negativos resulta-
dos económicos. 

SEGUNDA SOLUCIÓN: ARRENDAMIENTO Dl£ LA LÍNEA MEDIANTE UN CANON ESTIPULADO, 

PERO CON LA INTERVENCIÓN DEL AYUNTAMIENTO 

Según los técnicos, esta solución ofrece las siguientes ventajas: 
Pr imera . Ante la imposibilidad de determinar de una manera exacta los beneficios que en esto» 

últimos años produce la concesión de Estaciones y Mercados (pues a pesar de la intervención ofrecida 
por la Empresa al excelentísimo Ayuntamiento, cuando éste consintió en la elevación de tarifas) es 1» 
cierto que ésta no ha podido hacerse efectiva por no tener a la vista los libros de Contabilidad, y como 
de este conocimiento depende el fijar con acierto las cifras que el excelentísimo Ayuntamiento debiera 
percibir por el arriendo de la línea, se propone un arrendamiento por un plazo corto, con una interven-
ción directa por el excelentísimo Ayuntamiento, con el fin de llegar a conocimiento pleno de los in-
gresos y gastos, así como preparar el organismo que pueda encargarse en su día de la municipaliza-
ción del servicio, caso de que así convenga al excelentísimo Ayuntamiento. De este modo, aunque es 
posible que la c i f ra que se fije pa ra el a r rendamiento de estos dos años no sea la equi ta t iva, el perjui-
cio que se irrogase al Erario municipal, sería de escasa importancia . 

Segunda. Se da lugar con esto a la reversión de la línea Norte, que con las de Estaciones y Mer-
cados forman un conjunto que puede tener vida propia.. 

Tercera . Permite esta solución estudiar con calma y con pleno conocimiento la solución que más 
convenga adoptar al excelentísimo Ayuntamiento. . 

Antes de pasar a ocuparnos de los inconvenientes que a esta solución señalan los técnicos, vamos a 
examinar las venta jas precedentes. 

A nuestro juicio, la pr imera venta ja es de tal naturaleza, que hace por sí sola imposible esta so-
lución. 

¿Cómo va a darse en arr iendo la línea sin señalar canon? 
¿Qué Empresa va a ar r iesgar la suma necesaria para la explotación, a sabiendas de que a los do» 

años se incauta de la línea el Ayuntamiento? 
¿Es que en dos años puede la Empresa a r renda ta r ia amortizar el capital invert ido y obtener un in-

terés al mismo? 
No perdamos de vista que no revierten los talleres ni las cocheras, y que la Compañía sólo entrega 

30 coches. No pensemos que la actual Empresa arrendase a los nuevos a r rendatar ios los locales 
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para encerrar los coches; ni los talleres, ni los propios vehículos. Todo esto son armas de que dispone 
la actual entidad concesionaria, y no las rendiría para dejar el campo libre a su competidor, el cual , 
sise arriesga a la explotación, tendr ía que comenzar por invert ir dos millones de pesetas en coches 
para atender la línea; depositar la fianza que se le exija, pagar los derechos de escri tura y varios gas-
tos de la subasta, montar un tal ler de reparaciones, contra tar el fluido al precio que quiera el ac tua l 
concesionario, buscar un local adecuado para cocheras o construirlo; y además de esto, pagar el canon 
que se fije, para que a los dos años se le desposea de la explotación. 

Esto será m u y ventajoso para el Ayuntamiento, pero 110 creemos exista Empresa capaz de arr ies-
gar su dinero en tal negocio. Tan firme es nues t ra creencia, tan poderosas consideramos las razones 
apuntadas, que nos relevamos de la molestia de demostrarlo con números. 

Nada dicen los técnicos de si a los dos años del arrendamiento pasan a poder del Ayuntamiento los 
coches, cocheras, etc., etc. de la nueva Empresa. 

Si revierten al Municipio, la solución propuesta es impracticable, porque no cabe en cerebro hu-
mano que se const i tuya una Sociedad mercant i l con el solo objeto de hacer una copiosa donación a l 
Ayuntamiento; y si no revier ten, éste tendría que adquirírselos para cont inuar la explotación de la lí-
nea, lo que supone un no pequeño desembolso y una medida tan antieconómica como ilógica, pues po-
dría hacerlo ahora sin necesidad de en t regar la línea a un ex t raño para que la explotara por el tiem-
po ya dicho. 

Pasemos a la segunda venta ja , que es dar lugar a que revierta la l ínea del Norte . 
Ya hemos visto que la pr imera venta ja es ilusoria; luego la segunda, como consecuencia de ella, 

no tiene finalidad: no existe. Aceptemos a los efectos del análisis su pr imera afirmación: «Se da lugar 
a la reversión de la l ínea del Norte». Esta f rase , en el terreno de las real idades, quiere decir: «Se da 
lugar a que, cuando revierta la línea del Norte, se entable con la Compañía explotadora un pleito por 
el número de coches que han de rever t i r , otro por el fluido eléctrico, otro por los talleres, otro por las 
cocheras, etc., etc.» Es decir: que se hal lar ía el Ayuntamiento en la misma situación que ahora. Y es 
lamentable que los señores informantes, el que suscribe y la Corporación se tomen las molestias que 
suponen el estudio de este problema, para dejar lo sin resolver a sus sucesores. 

La tercera venta ja es también una consecuencia de la pr imera. En lenguaje vulgar , la tercera ven-
taja se concreta en la f rase «dar tiempo al tiempo». No se les ha señalado plazo a los técnicos para que 
dieran dictamen indicando las soluciones; por lo tanto, han podido hacerlo con toda calma, y en cuan-
to al pleno conocimiento de que hablan, si no lo tenían, no debieron arr iesgarse a d ic taminar . Si se re-
fieren al conocimiento legal, en las escri turas de concesión están todos los antecedentes, y se puede ad-
quirir hoy lo mismo que dentro de dos años; si se refieren a los conocimientos de los resultados prácti-
cos de la explotación, no cabe más que la municipalización directa, que ya nos indica que por ahora 
es imposible. 

Como resumen de esta parte , diremos que las tres venta jas señaladas se re funden en una que , por 
impracticable, según hemos demostrado, se t ransforma en el mayor inconveniente. 

He aquí ahora los inconvenientes que, según los técnicos, ofrece esta solución: 
Primero. No es una solución definitiva. 
Segundo. Como seguramente la Compañía de Tranvías sería la única que se presentar ía al con-

curso, si el canon fijado no la conviniese, quedar ía el concurso desierto. 
Tercero. No sabiendo fijamente lo que debe rever t i r , la redacción del pliego de condiciones para 

el arriendo, no puede hacerse sino a base de lo que, posit ivamente y sin discusión, sabemos que va a 
ser propiedad del excelentísimo Ayuntamiento . 

Como se ve, son de tal natulareza los inconvenientes, que hace imposible la solución propuesta. 
Razonemos esta afirmación. Basta la circunstancia de no ser una solución definit iva para que no la 

adoptemos. O nos proponemos resolver el problema o lo dejamos como está para que los que nos suce-
dan lo solucionen íntegramente , dando con ello muest ras de nuestra incapacidad en un asunto de tan 
vital interés para el pueblo de Madrid. 

Con lo dicho al comentar las venta jas , creemos haber demostrado que la solución propuesta ni es 
definitiva ni es solución. 

El tercer inconveniente no le consideramos difícil de resolver. Todo se reduce a redactar las con-
2 
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diciones del pliego de arr iendo a base de lo que el Ayuntamiento ent regara al adjudica tar io , lo que 
sin discusión está dispuesta a entregar la actual Empresa. 

Lo difícil es que acuda alguien al concurso, teniendo en cuenta los cuantiosos dispendios que hade 
hacer y las dificultades que ha de vencer para lograr la explotación de la l ínea. 

De intento hemos dejado para el final el comentario al segundo inconveniente, que por sisólo, como 
demostraremos, anula no sólo las venta jas que apuntan los técnicos sino todas aquellos que pudieran 
aumentar los espíritus más optimistas. 

Dicen los técnicos que seguramente la actual Empresa sería la única que acudiría a l concurso, que 
quedar ía desierto si el canon fijado no le conviniera. 

Es decir, que estamos a merced de la actual Empresa en tal forma, que como ella es la única pre-
parada para la explotación de la línea, readquir i rá su explotación por la suma que le parezca conve-
niente. Claro es, que el Ayuntamiento puede dejar desierto el concurso, pero en este caso tendría que 
explotarla él directamente, o, lo que es lo mismo, municipalizarlo, y ya han visto los técnicos al re-
dactar esta solución que ello, por ahora , ofrece los siguientes inconvenientes: 

Primero. Tratándose de una sola línea, que representa aproximadamente la décima parte de la 
longitud de las distintas concesiones de t ranvías que existen en explotación, h a y que convenir en que, 
explotándola el Ayuntamiento, hay que presuponer unos gastos generales de Dirección y Administra-
ción que aminorar ían notablemente los beneficios que hoy se obtienen. 

Segundo. Por carecer el excelentísimo Ayuntamiento de un taller en condiciones para la conser-
vación y entretenimiento de los coches, tendría que recurr i r seguramente a la Compañía pa ra las pres-
taciones de este servicio, por disponer ésta de medios de que carecen todos los talleres de Madrid, 
resultando esta otra causa de dependencia que 110 puede evitarse en este procedimiento de explo-
tación. 

Tercero. No disponiendo el excelentísimo Ayuntamiento más que de 30 coches para la línea de 
Estaciones y Mercados, y siendo éstos los que peores condiciones reúnen, de los que hoy prestan servi-
cio, por ser los más antiguos, se encontraría el excelentísimo Ayuntamiento en condiciones deplorables 
para la prestación del servicio el día de la reversión, y para evitar los perjuicios que se acarrearían al 
público y las justif icadas censuras del mismo, se ver ía obligado a tomar o adquir i r de 30 ó 40 coches, 
que suponen un desembolso de 1.800.000 a 2.400.000 pesetas, con tiempo suficiente para que pudiesen 
estar funcionando el 15 de septiembre de 1927 o alquilar a la Compañía de Tranvías el número de 
coches necesarios para que el servicio se prestase por el excelentísimo Ayuntamiento en condiciones 
análogas o mejores que se presta actualmente. 

Cuarto. No teniendo el excelentísimo Ayuntamiento cocheras tendr ía que en t ra r en tratos con la 
Empresa que le facilitase locales con dicho fin o construir edificios ad hoc, lo que supone un gasto de 
primer establecimiento de bas tan te consideración. 

Quinto. Conviniendo para la comodidad del público que subsistieran a lgunos de los servicios que se 
prestan, que corresponden a líneas distintas, los coches de la l ínea de Estaciones y Mercados, tendrían 
que entrar en otras de la Compañía y viceversa, lo que daría lugar por establecimiento de peajes y por 
la utilización de ene rg ía eléctrica, a múltiples complicaciones. 

Sexto. Si no se estableciesen las combinaciones a que nos referimos en la cláusula anterior, ten-
dríamos, no obstante, que abonar peajes a la Compañía de Tranvías por el t rozo de la calle de Toledo 
hasta la plaza de la Cebada, resul tando tr ibutarios también a aquélla por este concepto. 

Séptimo. Aunque la energía eléctrica pudiera contratarse di rectamente con a lguna Empresa de 
electr icidad, sin duda a lguna, por las condiciones de la instalación, se vería obligado el excelentísimo 
Ayuntamiento a obtenerla por mediación de las Compañías de Tranv ías , y , por tanto, estar ía a merced 
de las mismas para lo que afecta a la regular idad del servicio; y como es de suponer que esta inter-
vención no sea gra tu i ta , el precio de la energía resultaría elevado. 

Octavo. Si el excelentísimo Ayuntamiento quisiera conservar y entretener por su cuenta la vía y 
red , necesitaría disponer de material de reserva, y tener, por lo tanto, un capital muerto de pese-
tas 400.000 aproximadamente , cuyos intereses disminuirían los beneficios. Claro es que la Compañía 
también necesita tener un capital desembolsado con el mismo fin; pero seguramente, el tanto por 
ciento que resulte por ki lómetro será inferior. Lo mismo puede decirse del material y personal p»''a 
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reparaciones de línea y red que para una línea como la de Estaciones y Mercados; es sencil lamente 
más cara por kilómetro que lo que resul tara si se explotase toda la red de t ranvías . 

Noveno. El Ayuntamiento carecería seguramente de esa autonomía de que goza una Empresa par-
ticular para nombrar y separar sus empleados, lo que, dado lo delicado de ciertos cargos, como el de 
cobrador, produciría funestas consecuencias.» 

Seamos optimistas por unos instantes, y supongamos que acudan al concurso otras Empresas. Estas 
no podrán ser otras que las que compiten actualmente con la de Tranv ías en el t ranspor te de viajeros 
dentro de la población. Si se le adjudicase a a lguna de estas ent idades la línea en cuestión, no iba a 
constituirse en competidora de sí misma, y procuraría supr imir lentamente el t r anv ía pa ra obtener 
mayores ingresos en la explotación del medio de t ransporte en que invirtió su capital más crecido. Y 
esto sería más perjudicial pa ra el público que, cualquiera otra solución. 

Creemos que con lo apuntado es suficiente para desechar la solución que han motivado estos co-
mentarios. 

TERCERA SOLUCIÓN: EXPLOTACIÓN DEL SERVICIO CON INTERVENCIÓN DIRECTA DEL E X C E L E N T Í S I M O 

AYUNTAMIENTO A BASE DE R E P A R T I R LOS INGRES08 EN UNA PROPORCIÓN DETERMINADA 

Dicen los técnicos que esta solución difiere poco de la segunda, y las bases del contrato pueden sel-
las mismas, con sólo va r i a r la forma de intervención del excelentísimo Ayuntamiento y el canon de 
arrendamiento. 

Es, seguramente, más justa, pues fijada la relación del reparto de ingresos, cada pa r t e recibe mayor 
o menor cant idad, según que el negocio produce mayores o menores rendimientos, mientras que en la 
solución segunda, siendo una cant idad fija la que paga la Empresa concesionaria, ésta t raba ja a riesgo 
y ventura, pudiendo, si el negocio marcha bien, aumentar las util idades, y exponerse quizá a perder 
si el negocio marcha mal . 

Siendo esta solución idéntica a la anter ior , reproducimos aquí los a rgumentos que nos indujeron a 
rechazar aquélla, y aún pudiéramos señalar otros a no est imar los apuntados suficientes para rechazar 
esta solución. 

CUARTA SOLUCIÓN: UNIFICACIÓN DE LAS FECHAS DE REVERSIÓN 

Según los técnicos ofrece esta solución las siguientes ventajas: 
Primera. La de solucionar todos los pleitos pendientes ent re el excelentísimo Ayuntamiento y la 

Compañía de Tranv ías originados por la interpretación de las concesiones con respecto al material y 
dependencias que deben rever t i r . 

Segunda. La de pasar en un día determinado todas las concesiones a poder del excelentísimo 
Ayuntamiento, lo que hace viable la municipalización, que en caso contrar io ofrece las dificultades 
que en su lugar hemos enumerado. 

Tercera. La de adquir ir el excelentísimo Ayuntamiento la propiedad de todos los coches, talleres 
y dependencias pertenecientes a la Compañía de Tranvías , que en otra fo rma sería muy difícil pasa-
sen a poder del excelentísimo Ayuntamiento. 

A nuestro juicio, sólo puede considerarse como venta ja la segunda de las t ranscri tas , porque las 
afirmaciones que se hacen en la pr imera y tercera no tienen fundamento sólido. 

La Compañía seguirá sosteniendo sus puntos de vista, y caso de t ransfer i r a l Municipio todos los 
talleres, coches y dependencias que a ella pertenecen, será a cambio de otras venta jas ; como asimismo 
hará para var iar su criterio respecto a la interpretación de los contratos de las concesiones. 

Queremos decir que las ventajas pr imera y tercera no se producen como inmediata consecuencia 
de la reversión unificada, sino que pueden obtenerse de la Compañía mediante otros beneficios que le 
otorgase el Ayuntamiento. 

Como compensación a las ven ta jas que apun tan , señalan los técnicos los siguientes inconvenientes: 
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Primero. El re t rasar la fecha en que el excelentísimo Ayuntamiento pueda munieipalizar el servi-
cio de t ranvías. 

Segundo. La dificultad de fijar con equidad la fecha de reversión. 
Tercero. El dejar de percibir de momento los ingresos que puedan obtenerse por las líneas que 

revier tan . 
A estos inconvenientes hemos de hacer a lgunas objeciones por nuestra par te . Entendemos que la 

unificación de reversión no atrasa, sino que anticipa la fecha en que el Ayuntamiento puede munieipa-
lizar el servicio de t ranvías . 

Luego, en vez de inconveniente, es una ven ta ja . 
Es difícil, y concedemos que sea imposible, fijar con exact i tud matemática la fecha de la reversión; 

pero no es difícil fijarla con equidad, puesto que en cuanto el Ayuntamiento y la Empresa acuerden 
una, mediante mutuas compensaciones, esa fecha será la justa y equi ta t iva . 

Pa ra hallar la fecha exac ta h a y que recurr ir al cálculo; para hal lar la fecha equitat iva basta con 
que el Ayuntamiento y la Compañía la adopten, por creer que durante el t ranscurso de tiempo que 
ella limita se compensan los derechos y obligaciones de uno y otra. 

El tercer inconveniente no es peculiar de está, solución, sino también aplicable a las que suponen 
arrendamiento de la línea o líneas en una diferencia a favor de la unificación, y es que en los de arren-
damiento lo dejado de percibir de momento no se rescata, y unificando las fechas de reversión, sí. 

Además, este inconveniente puede vencerse mediante pactos compensadores de las pérdidas. 

Criterio de la Ponencia 

Hemos examinado hasta aquí, con toda imparcial idad, la situación legal del asunto y las cuatro 
soluciones indicadas por los técnicos, comentando éstas sin asomo de apasionamiento. Quedaría incom-
pleto el estudio de la cuestión si la Ponencia no se incl inara por una de las cuatro soluciones, y hasta 
de jar ía incumplido el mandato de la Comisión municipal Permanente que obliga a completar, no sólo 
el estudio jurídico y técnico del problema, sino también su aspecto económico y financiero. 

Cree la Ponencia cumplir su deber indicando la solución que, por proporcionar mayores beneficios, 
debe adoptarse. 

Al acometer el estudio de este expediente, el pr imer tema que se ofreció a mi consideración fué el 
de si debería t ra ta rse ol problema de los t ranvías cincunscribiéndolo a las líneas a que el expediente 
se refiere concretamente o si procedía afrontar lo en conjunto. 

El hecho de que la úl t ima fase del expediente se haya iniciado por vir tud de una propuesta que 
a tañe exclusivamente a dos concesiones, induce a reducir el tema a las líneas de Estaciones y Merca-
dos y Norte; pero cuando se penetra en las en t rañas del problema y se analizan las circunstancias que 
le rodean y sus conexiones con otros problemas urbanísticos de fundamenta l importancia para el buen 
gobierno de la ciudad, se adquie re bien pronto el convencimiento de que, por desgracia, la cuestión 
no puede ni debe simplificarse en los términos que pretende el distinguido compañero que presentó la 
propuesta a que me he referido. 

Guardan in t ima x-elación con el problema de los t ranvías : 
El del perfeccionamiento de la la red t r anv ia r i a de Madrid, que, por haberse hecho a retazos, por 

vir tud de iniciativas particulares, se ha formado atendiendo a las conveniencias de ios que los tuvie-
ron, en vez de atemperarse a las conveniencias generales del vecindario. 

El de la urbanización del Ext ra r rad io y el de la terminación de la del Ensanche. 
El de las viviendas b a r a t a s . 
Ninguno de estos problemas—objeto preferente de nuestras preocupaciones —puede plantearse ea 

serio, con arreglo a las normas urbanís t icas que presiden el desarrollo y ampliación de las ciudades, 
sin considerar, como par te in tegrante , el de las comunicaciones t ranviar ias que consti tuyen, hoy por 
hoy, el medio de comunicación mejor y más económico, según lo comprueban las estadísticas, no sólo 
en Madrid, donde los t ranvías t ransportan cuatro veces más viajeros que el «Metro» y los auto-ómnibus 
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juntos, sino en capitales como París y Londres en las que funcionan líneas de t r anv ías subterráneos 
que las cruzan de punta a punta y g ran cant idad de líneas de autobús con mil lares de coches en 
servicio. En París los t ranvías conducen el 46 por 100 de viajeros, el «Metro» el 32 y los autobús 
el 22; en Londres los t r anv ías eléctricos y de vapor el 44, los autobús el 38 y el «Metro» el 18. 

Por otra parte, en la concesión de la línea que nos ocupa y en las de las o t ras que han de rever t i r 
en lo futuro existen omisiones, preceptos confusos y puntos que dan origen a litigios. Y la única forma 
de salvar las omisiones, esclarecer las dudas y resolver las diferencias aludidas en todas las concesio-
nes es examinar y decidir el problema con carácter general . De lo contrario, sería condenar a los Con-
cejos que nos sucedan a t ropezar con los mismos inconvenientes con que ahora tropezamos en este 
respecto. 

Si pretendiéramos resolver el asunto de los t ranvías f ragmenta r iamente , pr ivar íamos al Ayunta-
miento del a r m a más eficaz que posee para facil i tar la solución de los problemas antes aludidos—ur-
banización del Ensanche y del Ext ra r rad io , casas baratas , reforma del tendido de la red t ranviar ia y 
circulación—y p a r a dir imir las discrepancias que provienen de las concesiones. 

Contra la voluntad de los que propugnan por el arr iendo en pública licitación de las líneas de 
Estaciones y Mercados y del Norte, este procedimiento nos parece impract icable. 

Al comentar las dos soluciones a base de arr iendo, creemos haber demostrado nuestra afirmación. 
Las ventajas que aducen los técnicos no son tales ventajas , y los inconvenientes son de tal considera-
ción que sería de una insensatez temerar ia proponer al Ayuntamiento solución semejante. 

Si el a r rendamiento es a plazo corto, nadie acudirá a él, a sabiendas de que pa ra explotar el nego-
cio que se le adjudica tendría necesidad de invert ir u n capi tal del que no podr ía x-esarcirse. Si es 
a plazo largo, habr ía de fijarse uno de tal duración que permitiera al concesionario resarcirse del 
capital invert ido y obtener un justo interés. 

Si los beneficios de la l ínea son copiosos, por remunerador que fuese el canon siempre sería infe-
rior a los beneficios, y en este caso es preferible la municipalización puesto que recibe el Ayunta-
miento el producto líquido sin la deducción que ha de hacer el a r renda ta r io pa ra asegurar su ganancia . 

Aun desechando la municipalización por ahora, por las razones que alegan los técnicos, no pode-
mos acogernos al ar rendamiento . Este no puede ser fact ible más que a plazo largo, por ejemplo vein-' 
ticinco años, como señala el Sr. Resines. Cuando revierta otra concesión h a b r á que hacer lo mismo 
y así sucesivamente, o sea, que por este procedimiento no se llega nunca a l a municipalización de 
la red. 

A mi juicio, el camino más f ranco y más conveniente para llegar a una solución aceptable pa ra el 
Ayuntamiento es «tratar» con la Compañía. «Tratar» no.es «someterse» y mucho menos «entregarse». 
Es ponerse al hab la con ella para buscar una posible base de inteligencia. Añadiré , para que los 
timoratos no se a la rmen ni se escandalicen que, dadas las c i rcunstancias que concurren en las conce-
siones, es forzoso «tratar» con la Compañía de Tranvías . Y si no se t ra ta , y aun t ra tando, es fácil que 
haya que hacer algo peor: pleitear. Examinemos rapidís imamente la situación del problema. Forman 
la red t ranviar ia una serie de concesiones que empiezan a rever t i r el año 1927 y terminan el 1984. 
La caducidad de cada concesión significa para la Compañía la resta de una fuente de ingresos; 
a medida que caducan más concesiones los ingresos merman, sin que t engan la equivalente contra-
partida en los gastos. En cambio, para el Ayuntamiento la explotación de una o de dos concesiones 
no es un buen negocio, a lo más es un negocio mediocre; luego al cumpli r las concesiones sucesivas el 
negocio mejora probablemente allá para 1957, fecha de la reversión del grupo de líneas que forman 
la concesión l lamada de los Tranv ías de Madrid, quizá la de mayor rendimiento. 

Es decir, que tal como las concesiones colocan este asunto, lo que es al presente un excelente 
negocio, se convert irá en un negocio mediano y otro malo o en dos negocios regulares . Siendo és-
tos los términos en que la realidad plantea el problema, y habiendo, por otra par te , una cantidad de 
diferencias litigiosas, ¿por qué no in tentar de buena fe, mi rando la conveniencia mutua y perfecta-
mente compatible del vecindario y de la Empresa, una avenencia? 

Yo creo sinceramente que existe la posibilidad de hal lar la . En el propio Ayuntamiento se ha esbo-
zado, aunque en términos equivocados, porque se ha hecho prescindiendo de importantes aspectos que 
atañen al interés público y que los Concejales deben tener presentes en todo momento. La fórmula es 
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la unificación de las concesiones, o sea fijar una fecha para que la red t ranviar ia pase totalmente a 
poder del Ayuntamiento. 

Quizá se nos a r g u y a la dificultad que existe para fijar con exact i tud la fecha de la reversión. 
Hay dos procedimientos para encontrar la fecha en que debe efectuarse la reversión: Uno consis-

tente en mult ipl icar el beneficio anual de cada línea por el número de años que restan para la rever-
sión, y dividiendo la suma de estos productos por la suma de los beneficios anuales de cada línea, el 
cociente nos da el número de años que restan para el plazo de la reversión de todas las líneas. 

Tal es, a grandes rasgos, el procedimiento indicado por el Sr. Núñez Granés, que, como dice su 
autor, ofrece en la p rác t i ca dificultades insuperables. 

No conociendo los beneficios líquidos de cada concesión es imposible aplicar la precedente fórmula. 
Conociéndolos se par te del error de suponer los ingresos futuros igual a los pretéritos, lo que la 

hace inexacta . 
El otro medio o fórmula consiste en multiplicar la longitud de cada línea por el número de años 

que fal tan para su respectiva reversión. Se suman estos productos y el total se divide por la suma de 
las longitudes de todas las líneas, cuyo cociente es el número de años que la Compañía debe de conti-
nuar explotando toda la red. 

O sea, que el cociente de cada fórmula, sumado a la fecha de que se parte para hacer el cálculo, 
nos dará la fecha en que deben de rever t i r al Ayuntamiento todas las concesiones que han intervenido 
en los cálculo* para hal lar el cociente indicador de la fecha revert ible. 

Siendo la p r imera fórmula mencionada inaplicable por carecer de datos positivos para hacer el 
cálculo y teniendo la segunda, según el Sr. Núñez Granés, «la grandís ima ven ta ja de asentarse sobre 
datos positivos (años que restan pa ra la reversión de cada línea y longitud de las mismas) comproba-
bles en todo momento», nos decidimos por esta últ ima. He aquí un cálculo con arreglo a esta fórmula: 

Líneas que revierten al Ayuntamiento 

1.° Productos de los años por kilómetros y suma de estos productos, 2.622.345. 
2.° Suma de todos los kilómetros, 87.111,64. 
3.° Cociente de dividir el 1.° por el 2.°, o sea los años que fal tan o tiempo medio. 30,103 años, que 

equivale a t reinta años y t reinta y siete días a par t i r del 1 de enero de 1925. 
Los datos para el precedente cálculo están tomados del anejo 2.° del informe de los técnicos, seño-

res Soriano, Colomina y Muñoz. 
La fecha de la reversión sería part iendo de 1 de enero de 1926 al 7 de febrero de 1956. 
No debe l imitarse el Ayuntamiento al t r a t a r con la Compañía a fijar la fecha de la reversión de 

todas las líneas, sino que debe conseguir otras compensaciones. Nosotros entendemos que para llegar 
a la unificación de las reversiones deben proponerse a la Compañía la aceptación de las bases que 
pasamos a consignar: 

Bases que debe aceptar la Compañía 

1.a Todas las l íneas establecidas y que se establezcan revert i rán al Ayuntamiento el 31 de diciem-
bre de 1952. Se acorta el plazo que arroja la fórmula, teniendo en cuenta que las lineas que primero 
revierten son de las de mayores rendimientos. 

2.a El Ayuntamiento podrá, con arreglo a las normas que se pacten, rescatar las líneas antes de 
la fecha de la reversión indicada en la base anterior . 

3. a Por la explotación de la red t ranviar ia la Compañía abonará al Ayuntamiento un canon anual 
de 600.000 pesetas. 

4. a Hasta las ocho de la mañana , hora en que la gente t rabajadora acude a los talleres y fábricas 
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y a la mayoría de las oficinas, la tar i fa 110 debe exceder de diez céntimos cualquiera que sea la dis-
tancia que se recorra, debiendo la Compañía establecer hasta esa hora servicio de correspondencia sin 
aumento de precio. 

5.a Al producirse la reversión o el rescate, pasarán a ser propiedad del Ayuntamiento todas las 
propiedades y elementos que emplee la Compañía para la explotación, los que posee en la actual idad 
y los que adquiera en lo sucesivo. 

La Compañía fo rmará un inventar io de todos sus bienes y se unirá a la concesión de la unificación 
de reversión. 

6.a La Compañía se obl igará a extender la red por las vías o lugares del término municipal que 
el Ayuntamiento acuerde, siempre que la demanda obedezca a un plan urbaníst ico en ejecución o eje-
cutado o para desarrollar un proyecto de fomento de viviendas económicas. 

7.a Que la Compañía establezca el servicio de t ransporte de mercancías desde las Estaciones a los 
centros de venta y contratación señalándose, desde luego, las tar i fas y las reglas a que se a jus tará su 
formación. También se designarán los puntos estratégicos de la ciudad en que además de los Mercados 
se constituirán depósitos de mercancías. 

8.° La Compañía se obliga a consentir al Ayuntamiento la utilización de sus postes y rieles para 
servicios públicos de índole municipal . La utilización de las vías se real izará sin entorpecer ni a l terar 
los cuadros de marcha de los servicios de viajeros y conducción de mercader ías y si se emplea energía 
eléctrica, el Ayuntamiento abonará un derecho de peaje equivalente a lo que estrictamente cueste 
dicha energía. 

9.a El día de la reversión la Compañía ent regará un coche por cada 1.500 habi tantes . 
10. La Compañía var ia rá el i t inerario de las líneas o re formará los t rayectos en forma que se 

evite la aglomeración de coches en la Puer ta del Sol y no se congestione la circulación. 
11. Será de cuenta de la Compañía el construir y conservar el pavimento de las vías públicas 

que ocupe la entrevia, en todas sus concesiones, incluso en las de Madrid y Metropolitano, y además 
una f ranja de cincuenta centímetros desde el borde del riel en dirección al encintado. 

12. Para garant izar al Ayuntamiento la entrega en buen estado de todo lo que h a de ser objeto 
de reversión, las Compañías consentirán que duran te los cinco últimos años de explotación del servicio, 
por parte de los mismos, pueda el Ayuntamiento establecer una intervención de sus Ingenieros para 
ver si las Empresas cumplen la obligación de conservar lo revert ible en perfecto estado. 

13. La Compañía se obliga a suministrar la energía eléctrica necesaria p a r a que el Ayuntamiento 
pueda instalar focos eléctricos iguales que los que hoy existen en la calle de Alcalá y otras, en la 
parte superior de los soportes que sostienen el cable de t raba jo de todas las l íneas t ranviar ias . La ins-
talación, conservación y entretenimiento de estos focos correrá de cuenta del Ayuntamiento . 

14. La Compañía depositará en las arcas municipales el importe calculado de los proyectos de las 
concesiones que tiene solicitadas, re t i rando la suma de cada proyecto a medida que ponga en explo-
tación las líneas a que se refieren. 

Después de un madurado estudio del problema, entiende esta Ponencia que la Compañía puede 
aceptar sin quebranto para su negocio las precedentes bases. 

* * * 

Con la solución que se propone se consegirian las venta jas siguientes: 
Primera. Contribuir a la urbanización del Ensanche y Ex t ra r rad io y a la solución del problema 

de la vivienda. 
Segunda. Acabar con los pleitos que amenazan al Ayuntamiento como consecuencia de 1a forma 

irreflexiva en que se hicieron las concesiones. 
Tercera. Mejoramiento y ampliación de la red t ranviar ia . 
Cuarta. Aumentar los medios de t ransporte de productos en el interior de la ciudad. 
Quinta. Reducir los gastos de t ransporte de viajeros de clase t r aba jadora en varios millones. 
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Sexta. Convertir las instalaciones t ranviar ias en elementos cooperativos de los demás servicios 
municipales. 

Séptima. Poder , mediante el rescate, municipalizar el servicio cuando lo estime conveniente. 
Además de estas ventajas se obtendrían los siguientes beneficios de orden económico. 

Pesetas 

1.°—Por canon de treinta años, a 600.000 pesetas 18.000.000 
2.°—Valor de las instalaciones no revertibles (anejo número 3 del informe técnico) 17.242.691 
3.°—Importe de 276 coches que tiene en explotación y que según la Compañía no revier-

ten (a 55.000 pesetas aproximadamente) 15.000.000 

TOTAL 50.242.691 

Frente a este índice de beneficios efectivos que puede y debe conseguir el Ayuntamiento, ¿qué otra 
solución se ha presentado hasta ahora que proporcione más venta jas? 

Claro es, que si nos presentamos a t ra tar con la Compañía sin más solución que la que propongo, 
correríamos el riesgo de que creyera que no teníamos más remedio que concertar con ella un conve-
nio, lo que aprovechar ía para mermar de un modo sensible las ventajas contenidas en las bases que 
se han propuesto. 

Pero ya he dicho antes que tratar no es someterse, ni rendirse sin condiciones. Nosotros, a mi jui-
cio, debemos b r indar la paz a la Compañía mediante la aceptación por ella de las bases consignadas. 
Si las rechazara de plano, el Ayuntamiento debería apropiarse en su día de las líneas de Estaciones y 
Mercados, y a base de ella y de la del Norte estudiar una red t ranviar ia que ex t ienda el servicio por 
los sectores de la Villa que hoy carecen de él. Propongo, como se ve, la municipalización como solución 
subsidiaria. [Fracasada la unificación de reversiones es el camino menos malo que puede tomar el 
Ayuntamiento. 

Como resumen de todo lo expuesto, el Concejal que suscribe propone a sus compañeros de Co-
misión: 

Primero. Que como solución al problema que p lan tea la reversión de la línea de Estaciones y 
Mercados se acuerde la reversión unificada de toda la red, conforme a las bases que se dejan consig-
nadas . 

Segundo. Adoptado el anterior acuerdo, una Comisión de Concejales des ignada por el Alcalde, de 
los que in tegran la Comisión de Hacienda y Fomento, presentará a la Compañía las anteriores bases, 
y con personas autor izadas de dicha entidad las discutirán, ampliarán o reducirán, formando un pro-
yecto de convenio que será sometido a la aprobación de la Comisión municipal Permanente y Ayunta-
miento Pleno, previo dictamen de las Comisiones de Hacienda y Fomento reunidas . 

Tercero. Si el Ayuntamiento no ratifica el convenio, o lo modifica en forma que no fuera acepta-
ble por la Compañía, o ésta rechazara de plano las bases, se procederá al estudio de una red tranvia-
r ia a base de las dos líneas que primero revier tan para proceder a la municipalización de las mismas 
en la fecha de reversión. 

Ta l es el criterio del que suscribe que somete al superior acierto de la Comisión. 
Madrid, 22 de septiembre de 1925.—Domingo Romero. 
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Impugnación del Concejal Sr. Resines 

A la Comisión de Hacienda: 

El Concejal que suscribe h a examinado la Ponencia que se presenta a la Comisión de Hacienda del 
Ayuntamiento, y siente manifes tar su total y absoluta disconformidad con el criterio pesimista que en 
•ella se sustenta y con la solución propuesta, que, a su juicio, es, de cuantas se han indicado en la labo-
riosa tramitación del asunto, la más per judicial para los intereses del pueblo de Madrid. 

Procuraré, lo más concisamente posible, demostrar mi terminante afirmación. 

Antecedentes 

La Ponencia que estudiamos consta de dos partes: la pr imera dedicada a los antecedentes del asun-
to; la segunda, a proponer una solución. 

En la pr imera parte el Ponente estudia en la reversión de los t ranvías las cuestiones de plazo, ma-
terial móvil que debe revert ir , suministro de energía eléctrica y reversión de cocheras, talleres y ofi-
cinas, copiando los razonamientos del Municipio y los de la Empresa de Tranv ías , y aunque dice que 
se abstiene de dar su parecer, afirma: «Que la real idad es triste; que el día de la reversión de la l ínea 
de Estaciones y Mercados, el Ayuntamiento solo podrá contar con los carri les, columnas y 30 coches; 
y que, respecto al flúido eléctrico, a las cocheras, talleres y al resto de los coches, hasta 80, mient ras 
los derechos del Ayuntamiento no sean afianzados por los Tr ibunales , hay que prescindir de todo 
ello como si no existiese». 

El Concejal que suscribe l lama la atención sobre la g ravedad inmensa de que la Comisión de Ha-
cienda hiciese suyo el informe del Ponente, conociendo como ésta conoce los claros y rotundos térmi-
nos de la concesión de Estaciones y Mercados, que en su art ículo 16 dice: «Tanto la v ía en buen esta-
do de explotación como el mater ia l fijo, móvil y semoviente de que se componga, quedará de la exclu-
siva propiedad del Ayuntamiento de Madrid, sin indemnización alguna»; los de la Real orden de 23 de 
agosto de 1897, autorizando el cambio de motor que estipula: «Que la Sociedad concesionaria garan t i -
zará que la l ínea no se encuentre nunca sin medios para el suministro de energía eléctrica, y al termi-
nar la concesión deberá entregar al Ayuntamiento los citados medios y apara tos destinados a produ-
cir dicha energía»; y, finalmente, los terminantes informes de los técnicos municipales y Letrados con-
sistoriales completamente opuestos a lo que el Ponente manifiesta. 

La aprobación de esta Ponencia por la Comisión de Hacienda sería el a rma más grande que podría 
esgrimir la Sociedad de Tranvías si a lgún día acudiese ante los Tr ibuna les a sostener sus pretensiones. 
El Ayuntamiento debe aparecer unido con sus Letrados consistoriales, consciente del derecho que le 
asiste y consciente de la fuerza que le otorga el nuevo Estatuto, para imponer su criterio de defensa 
de los legítimos intereses del pueblo de Madrid. 
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El Ponente critica las soluciones propuestas 

El Ponente hace una crit ica de las soluciones de municipalización y a r r iendo del servicio de tran-
vías, estudiados por los técnicos municipales, y rechaza la solución propuesta por el Concejal que sus-
cribe, que se basa en a r rendar el servicio, no a la actual Empresa, sino a la persona o entidad que en 
un concurso público ofreciese mayores venta jas al Municipio madri leño. 

Como el Ponente enfoca el asunto con el pesimismo antedicho y sienta las premisas de que las lineas 
que en breve revier ten, apenas si valen nada, pues sólo son semillero de pleitos, sin valor real ningu-
no, saca la triste consecuencia que al anuncio del arr iendo no se presentarán otras Empresas , como no 
sean las actuales competidoras, con idea de suprimir los t r anv ías adjudicados. Se olvida el Ponente 
para sentir tan pueril temor, de que el Ayuntamiento tiene medios coercitivos para imponer su autori-
dad y obligar a la Empresa a r rendadora , sea cual fuere, a cumplir las condiciones del arriendo, o a 
caducárselo, con la consiguiente pérdida de fianza en caso de incumplimiento; y se olvida también que 
las dos lineas de Estaciones y Mercados y Norte, de tan próxima reversión, son las de más saneado 
beneficio de la actual red, y que por tanto, al anuncio de su arr iendo «acudirán al concurso numerosas 
Empresas de transportes, con lo que el Ayuntamiento tendrá la seguridad de que la pública licitación 
impulsará a los concursantes a forzar sus ofrecimientos». Esto af i rmaba el Concejal que suscribe en su 
escrito de 29 de diciembre de 1924, y no ha sido rebatido por el Ponente. 

Unificación de concesiones 

Pero la g ravedad suma del esürito del Ponente radica en la desdichada solución que propone: la de 
«tratar» con el t ranvía para no «pleitear», ofreciéndole el re t rasar las reversiones de las dos líneas ci-
tadas , unificando sus concesiones con las restantes de la red. 

En mi escrito de 29 de diciembre detal laba los enormes perjuicios que para el pueblo de Madrid 
representaba esta solución, y ninguno de aquellos argumentos rebate el Ponente. Cuantas veces ha in-
tentado la Sociedad de Tranv ías , desde hace muchos años, que prosperase esta solución, otras tantas 
ha merecido, muy justamente, la repulsa de la opinión pública, y los Ayuntamientos unánimemente 
la han desechado, como lesiva pa ra el vecindario. Y si esto ha ocurrido cuando se veía le jana la fecha 
de la reversión, ¿va a aceptarla el actual Ayuntamiento, ahora que tan cerca está el día en que ambas 
important ís imas líneas pasan a ser de su propiedad? 

Pero aún hay más en esta lastimosa solución del Ponente: para de terminar cuál ha de ser la fecha 
de la unificación, no toma como base los beneficios de cada línea, como han aconsejado en sus estudios 
los técnicos municipales, y entre ellos el Sr. Núñez Granes, sino las longitudes de aquéllas; por cierto 
que la opinión de este ilustre Ingeniero aparece t runcada en la Ponencia, y figura así como partidario 
de que la base de la unificación sean las longitudes y no los beneficios, cuando d informe de tan alta 
autoridad dice todo lo contrario, pues afirma (1) que el elemento fundamenta l de la unificación han de 
ser los beneficios; que tomando como base los kilómetros se favorece a la Compañía y en su conclusión 
pr imera manifiesta: «Que no existen otras fórmulas racionales para l legar a determinar la fecha de la 
reversión unif icada que las que parten de la base de igualdad de beneficios». 

En mi escrito de 29 de diciembre último hacía resaltar en los siguientes términos el perjuicio gran-
dísimo de hacer una unificación de concesiones a base de las longitudes de las distintas líneas. ¿Cabe 
absurdo mayor que el suponer que las ant iguas líneas, que son las que primero revierten, y son las 
mejores por a t ravesar las densas zonas de población de Atocha, Santo Domingo, Noviciado, calles de 
Hortaleza, Fuencar ra l , Cuatro Caminos, etc., con su intensísimo tráfico, tiene igual valor a los efectos 

:l) P á g i n a s 95 a 99 del Extracto de lo» expedienteí, ed i t ado por la I m p r e n t a Municipal , año 1925. 
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de reversión, que las modernas líneas de las calles de Lista, Alfonso XII , Puer ta de Hierro, etc., en la 
que circula un t ranvía cada quince o veinte minutos? El adoptar como unidad el kilómetro para la re-
versión sería lo mismo que si en la reversión al Ayuntamiento de varios solares situados unos en la 
Puerta del Sol y otros en Puer ta de Hierro, el Ayuntamiento tomase como unidad el metro cuadrado 
y permutase cada metro cuadrado de la Pue r t a del Sol por un metro cuadrado en Puer ta de Hierro, 
invocando como razonamiento la conveniencia de evi tar pleitos y justif icar la permuta por la igual-
dad de superficie de uno y otro solar. 

El Ponente no rebate argumento tan decisivo, y deseando concretar en c i f ras su criterio toma los 
datos de los técnicos municipales Sres. Soriano, Colomina y Miró, y llega a la conclusión de que la 
suma de los años-kilómetros son 2.622.345, los kilómetros 87.111,64, y , por tanto, como su cociente es 
treinta años y t reinta y siete días , da como fecha de reversión unificada teórica la de 7 de febrero 
de 1956. Pues bien, aun en este sencillo cálculo, el Ponente comete un error perjudicial ís imo para el 
Municipio. 

En efecto, cuando los técnicos municipales han hecho ese cálculo han considerado, como es lógico 
y evidente, tan sólo las líneas concedidas (1), despreciando las que están en t ramitación, y con es ta 
sencilla corrección el número de años resulta al dividir 1.961.925,25 por 76.104,64 (2) de veinticinco 
años y los doscientos ochenta días, o sea cuatro años y cuatro meses menor que el del cálculo del Po-
nente. Como en la época de la reversión no es aventurado suponer que la red completa de t r a n v í a s 
dará un beneficio de unos 12 millones de pesetas,- el error representar ía unos 52 millones de pesetas de 
pérdida para el Municipio. 

El Concejal que suscribe supone que el Ponente ha padecido este error, pues no quiere creer que,, 
voluntariamente y con conocimiento de causa, haya podido est imar a los efectos de su cálculo que la 
petición de un kilómetro de las líneas de Ventas-Necrópolis, Cuatro Caminos-Pozas, etc., tenga el mis-
mo valor que un kilómetro del t ranvía en explotación por las calles de Atocha o Fuen car ra l , de tan 
enorme rendimiento. Sería un canje tan perjudicial para el Ayuntamiento, que el firmante cree de jus-
ticia no hacer al Ponente la ofensa de suponer que desde su cargo de Concejal lo propone a la Socie-
dad de Tranvías. 

Bases que presenta el Ponente 

El punto esencial de su propuesta en la unificación de reversiones, que acabamos de demostrar , es-
la solución más perjudicial para el Municipio, presentando, además, como complemento, el Ayunta-
miento a la Sociedad de Tranv ía s unas bases para t ra ta r sobre ellas. No creemos que j amás el Ayun-
tamiento se coloque en tan desairada postura, saliéndose voluntar iamente del camino recto de su dere-
cho vinculado en las concesiones o torgadas pa ra en t ra r en regateos y componendas. 

En las bases que el Ponente propone las hay tan caprichosas como la de fijar la fecha de reversión 
en 31 de diciembre de 1952, en vez de la de 7 de febrero de 1956 que obtiene en su cálculo, exigiendo 
un canon al t ranvía de 600.000 pesetas, sin que nada justifique el que el adelanto de fecha sea de tres 
años y no de uno o de seis, ni que el canon sea el doble o el séxtuplo de las 600.000 pesetas arbi trar ia-
mente señaladas ¿Con qué autor idad va a discutir el Ayuntamiento ci f ras tan caprichosamente elegidas? 

En otras bases del Ponente se hab la de r e b a j a s de tar i fas para los obreros (olvidándose de los niños 
de las Escuelas públicas, de las dependencias municipales), de exigir servicios de mercancías, de uti-
lización de postes para servicios públicos municipales, de conservación de entrevias, de focos eléctricos, 
etcétera; problemas estos que de n inguna manera es práct ico involucrar con el claro y preciso de la 
reversión de las líneas, sin g rave queb ran to de los intereses del vecindario, pues cada cesión del t ran-
vía en esas materias ex ig i rá una compensación en la prórroga de sus concesiones, y éstas p ró r rogas 
serían el pago más costoso que los vecinos de Madrid podrían abonar por aquellas venta jas . 

(1) Página 99 del Extracto de los expedientes. I n f o r m e del Sr. Núñez Granés . 
<2) Página 133 del Extracto de los expedientes. 

Ayuntamiento de Madrid



- 28 — 

Hay otras bases de tal vaguedad , que su interpretación dar ía origen en lo porvenir a pleitos; tales 
son la referente a descongestionar la Puerta del Sol y modificar i t inerarios y la de «obligar a la So-
ciedad de Tranv ía s a extender la red por las vías o lugares del término municipal que el Ayuntamiento 
acuerde». 

La primera debe precisarse aprovechando esta ocasión única de la reversión de las líneas de las 
Estaciones, Mercados y Norte, p a r a suprimir totalmente los carriles en la Puer ta del Sol en la direc-
ción Norte-Sur, evitando así los atascos del tráfico que estos t ranvías ocasionan al cortar perpendicu-
la rmente la corriente circulatoria de tan céntrica plaza que va de Oeste a Este. 

La segunda, o sea la de obligar a ex tender la red t ranviar ia a los sitios que el Ayuntamiento acuer-
de, no tiene eficacia a lguna mientras no se detallen qué líneas van a ser, con qué horarios, tarifas, 
etcétera. No creemos que h a y a Ayuntamiento en el mundo que tenga así a su merced a una Com-
pañía Anónima de Tranvías , aun otorgándole un monopolio, y a esto último no creemos que se halle 
dispuesto el Ayuntamiento madri leño. 

Con tan insólita solución, aspira el Ponente a resolver los problemas del Ensanche, Extrarradio y 
la vivienda bara ta . El Concejal que suscribe entiende que, por el contrario, la Empresa de Tranvías, 
dueña única de la red hasta 31 de diciembre de 1952, no tendr ía interés alguno en establecer nuevas 
líneas, y al t ranscurr i r los años y ver que le iban quedando veinte años, quince años, diez años, etcé-
tera , de vida industrial , se resistiría, como es lógico, a adquir i r nuevos carr i les y nuevos coches para 
el Ex t ra r rad io y Ensanche, sabiendo que los primeros años de explotación, únicos de los que iba a 
disfrutar , son los de ingresos exiguos y que en tan corto espacio de tiempo necesitaba amortizar cuanto 
invirtiese en las nuevas líneas. 

El Concejal que suscribe l lama la atención de la Comisión de Hacienda sobre el importantísimo 
ext remo que acaba de señalar, y sobre la g ravedad que encerrar ía el abandonar el actual régimen de 
l ibre competencia, que a cambio de un problemático inconveniente en la diversidad de la fecha de 
reversión, despierta el estímulo de nuevas Empresas que, ante la perspectiva de los cincuenta o sesenta 
años de explotación, afrontan la pobreza de los primeros años, an imadas por el bri l lante provenir de 
los años lejanos. 

Además, palpablemente, estamos viendo en Madrid las enormes ven ta jas de la competencia de los 
transportes urbanos; pues grac ias a ella los tranvías, en los trayectos en que h a y «Metro» o autobús, 
han reducido a la mitad las tar ifas de algunos de sus recorr idos. 

Resumen 

El Concejal que suscribe, estima que la propuesta del Ponente debe desecharla la Comisión de Ha-
cienda por las siguientes razones: 

Pr imera . Por que el criterio pesimista de que el Ayuntamiento prescinda de cuanto voluntaria-
mente no quiera ent regar la Sociedad de Tranvías en el momento de la reversión, está en contra de las 
concesiones otorgadas, de los informes de los técnicos y Letrados municipales, y beneficiaría enorme-
mente a aquélla en contra de los intereses del pueblo de Madrid. 

Segunda. Por que el Ponente propone a la Comisión de Hacienda que ofrezca al Tranvía la unifi-
cación de concesiones, con unas bases caprichosamente por él fijadas, para tratar sobre ellas, con lo 
cual el Ayuntamiento se saldría voluntar iamente del camino recto de su derecho vinculado en las con-
cesiones otorgadas, pa r a entrar en unos regateos y componendas, que, además de restarle autoridad y 
perjudicar a sus intereses, re t rasar ía la rápida solución que este asunto requiere. 

Tercera. Por que la unificación de concesiones que propone el Ponente, es la solución que más 
protestas ha levantado siempre en la opinión pública, y si todos los Ayuntamientos, unánimemente, la 
han rechazado como lesiva para el vecindario en las épocas en que la reversión se veía lejana, con más 
razón debe desecharse en vísperas de que dos de las más importantes y saneadas líneas, la de Estacio-
nes y Mercados y la del Norte, pasan a ser propiedad del Municipio. 

Cuarto. Porque dentro de la desdichada solución de la unificación de concesiones, hay dos solu-
-ciones: la de tomar como base de unificación los beneficios o las longitudes, y el Ponente elige esta úl-
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tima, que es la que más per judica al Ayuntamiento , según afirman todos los técnicos municipales jr 
he demostrado en este escrito. Y aun dentro de esta segunda solución, el Ponente comete un er ror que 
perjudicaría al Municipio en unos 52 millones de pesetas. 

Quinto. Porque en las bases que como complemento de la unificación propone hay algunas como 
la de su fecha y la del canon de 600.000 pesetas, caprichosamente elegidas, otras , como la de rebajas de 
tarifas, servicios de mercancías, etc., etc., que no deben involucrarse con la reversión, y otras de tal 
vaguedad, que dar ían origen en lo porvenir a pleitos. 

Sexto. Que entre estas últimas, quizás la más g rave es la de t ra tar de obligar al T ranv í a a extender 
su red a los sitios que el Ayuntamiento acuerde, pues apar te de que en n ingún lugar del mundo hay 
Ayuntamiento que tenga a su libre disposición una Compañía Anónima de Tranvías , aun otorgándole 
un monopolio, resultaría en la práctica, que al ir acercándose lo fecha de la reversión única e irle 
quedando veinte años, quince años, diez años, etc, de vida industrial a la Empresa, se opondría ésta 
a cumplir aquella ambigua y pa ra ella onerosa obligación, y esta resistencia lógica per judicar ía enor-
memente al desarrollo del Ensanche y del Ext ra r rad io , y el consiguiente abara tamiento de la vivienda. 

El Concejal que suscribe confía en que la Comisión de Hacienda aprobará en cambio su propuesta 
de 29 de diciembre de 1924, ra t i f icada en 28 de mayo de 1925, y conforme a ella acordará que, con 
toda urgencia se haga lo que allí indicaba para que: 

Primero. El Ayuntamiento ent re en el pleno dominio de las dos líneas de Estaciones y Mercados y 
Norte el mismo día de la caducidad de sus respectivas concesiones. 

Segundo. Lo arr iende al mejor postor en las condiciones que el Ayuntamiento, con plena sobera-
nía, señale, huyendo desde luego de monopolio de la red tranviaria , tan perjudiciales siempre, estimu-
lando, por el contrario, la competencia y las l ibres iniciativas de nuevas Empresas; y 

Tercero. Aproveche el Ayuntamiento esta única ocasión que se le presenta para qui ta r los carri les 
de la Puerta del Sol, en la dirección Norte Sur, que por cortar perpendicularmeute la circulación ge-
neral, tan enormes atascos ocasiona, y p a r a modificar los actuales itinerarios de las dos lineas que re-
vierten, con criterio amplio y moderno. 

Noviembre, 1925.—Carlos Resines. 

Ayuntamiento de Madrid



Ayuntamiento de Madrid



Répl ica del Concejal Sr, Romero a la anterior impugnación 

A la Comisión de Hacienda: 

El Concejal que suscribe se cree en el deber de replicar al escrito presentado a la Comisión a que 
me dirijo, por el Sr. Resines, en el cual escrito se censura acremente la Ponencia por mí formulada en 
el expediente de reversión de la línea de t ranvías de Estaciones y Mercados, y se af irma que la solu-
ción que se aconseja es la más perjudicial para los intereses municipales . 

El hondo respeto que me inspira la Comisión y mi propio decoro, me impiden, al contestar al señor 
Resines, adoptar el tono al tamente despectivo en que él se expresa con respecto a mi Ponencia; cuyo 
trabajo material sería suficiente, si no para inspirar elogio, al menos pa ra formular la censura dentro 
de los límites que impone la cortesía, en este caso obligada, porque la corrección no se el imina, sino 
que debe acrecentarse en el t ra to de compañero a compañero. 

No pensaba yo, ni quería, contestar por escrito a la impugnación del Sr. Resines, pues supuse que 
éste se había limitado a enviar su refutación a los Concejales de la Comisión de Hacienda, pero al 
saber que había solicitado y obtenido la inclusión de su alegato en el expediente, no quiero que falte 
en el mismo la adecuada contestación. 

Me ha sorprendido que la Alcaldía Presidencia decretase la unión al expediente , del escrito del 
Sr. Resines. 

Este señor, como todos los Concejales, t iene derecho a voz en las comisiones, y pudo, de palabra , 
impugnar, en las sesiones de la de Hacienda, mi Ponencia, o hacerlo en el Pleno si la Comisión con-
vertía en dictamen mi propuesta. 

Los Concejales que pertenecen a una determinada Comisión, pueden vo ta r en contra de una Ponen-
cia o formular voto part icular al dictamen de la Comisión. 

Todos los Concejales nos regimos por las normas reglamentar ias apuntadas ; todos menos el señor 
Resines. 

¿Es el escrito de este señor un voto par t icular? No; en primer lugar , no cabe voto par t icu lar cuando 
110 ha emitido dictamen la Comisión, y, en segundo, el Sr. Resines no puede formular lo porque no tiene 
el honor de pertenecer a la de Hacienda. 

¿Es una impugnación a la Ponencia? Pues debió hacerla de pa labra ante la Comisión, y entonces 
•constaría en ac ta su criterio, pero no se unir ía al expediente. 

No pretenderá el Sr. Resines que su escrito sea un dictamen para i lus t rar a la Comisión. No nece-
sita la de Hacienda asesores voluntarios, aunque no los desprecie, y cuando precisa elementos de juicio 
para formular él suyo, cuando estima necesario el sabio consejo para sus decisiones, pide aquéllos y 
éste a personas de reconocida competencia e imparcial idad, y no a quienes ya han prejuzgado la 
cuestión. 

Lamento que la unión del escrito al expediente me obligue a refutar lo con la p luma, molestando 
a mis compañeros con la lectura de este debate por entregas, que, a mi juicio, debió venti larse de pa-
labra en la Comisión o en el Pleno, donde el Sr. Resines pudo deleitarnos con su g ran conocimiento 
del asunto. 

Veamos cómo el Sr. Resines demuestra que la solución que indico es la más per judicial . 
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Antecedentes 

Bajo este epígrafe , acumula el Sr. Eesines unas cuantas inexactitudes en los comentarios que hace-
a un párrafo t runcado de mi Ponencia. 

En la primera parte de la misma, yo no emito parecer n inguno; me limito a consignar los razona-
mientos que el Ayuntamiento y la Empresa alegan pa ra sostener sus puntos de vista, respecto a la 
reversión del mate r ia l de que se compone la línea rever t ible . 

Lo que yo digo en la Ponencia, es que los objetos a cuya reversión cree tener derecho el Ayunta-
miento, no pueden tener valor práctico, y hay que prescindir de ellos como si no exist ieran, en tanto 
sus derechos no sean afianzados por los Tribunales , porque hasta que el Ayuntamiento no tenga la 
libre disposición de los mismos, no puede cotizarlos como parte in tegrante de la línea. Creo que esto 
no es negar que el Ayuntamiento tenga los derechos que pretende, sino únicamente advert ir que la 
Compañía no ent regará el día de la reversión más que los 30 coches, los postes y los rieles, que es lo 
que se cree obligada a en t regar la Compañía, según dice ella, no yo; que conste. 

¿En qué par te de la Ponencia he consignado yo opinión contrar ia a los Letrados consistoriales y a 
los técnicos, como afirma erróneamente el Sr. Resines? 

¿En qué parte de la Ponencia he negado yo los derechos que al Ayuntamiento conceden el artícu-
lo 16 de la concesión de la l ínea Estaciones y Mercados y la Real orden de 23 de agosto de 1897? 

Espero de la caballerosidad del Sr. Resines, que señale un párrafo de la Ponencia que contenga 
opinión contraria a los Letrados y técnicos Consistoriales, en cuanto al material y accesorios objeto de 
reversión, o que niegue los derechos que otorgan al Municipio los preceptos citados. 

Sigamos: «La aprobación de la Ponencia—dice el Sr. Resines—, sería el a r m a más grande que po-
dr ían esgrimir los t ranvías si algún día acudiesen ante los Tribunales a sostener sus pretensiones». 
Como en el pár ra fo t ranscri to se emplean las palabras arma más grande y esgrimir, asusta un poco al 
principio, pero de seguida se ve que no t iene consistencia. 

Si la Comisión aprueba la Ponencia, no hay temor a contienda en los Tribunales , porque la base 
quinta, dice: «Al producirse la reversión, pasarán a ser propiedad del Ayuntamiento, todas las propie-
dades y elementos que la Compañía emplea en la explotación de las líneas, los que posea en la actua-
lidad y los que adquiera en lo futuro». 

El párrafo comentado me parece que no lo ha escrito en serio el Sr. Resines, y fundo mi opinión 
en lo que a continuación añade, que es como sigue: «El Ayuntamiento debe aparecer unido con sus 
Letrados, consciente del derecho que le asiste». ¿Pero no ha leído el Sr. Resines el dictamen del Deca-
no de los Letrados, en que dice que los Letrados no están de acuerdo en cuanto a la reversión de co-
cheras, talleres y oficinas? 

¿Con qué opinión de las sustentadas por los Letrados va a ponerse de acuerdo el Ayuntamiento? Y 
además, ¿he sostenido o aconsejado yo que el Ayuntamiento disienta del parecer de sus Letrados? 

Y añade el Sr. Resines: «Y consciente (el Ayuntamiento) de la fuerza que le otorga el nuevo Esta-
tuto para imponer su criterio de defensa de los intereses del pueblo de Madrid». Respecto a la fuerza 
que le otorga al Ayuntamiento el nuevo Estatuto, suponemos que se refer i rá el Sr . Resines a su Esta-
tuto, que estará nuevo por no haberlo abierto aún, pues de hacerlo se encontrar ía con la desagradable 
sorpresa de que lo primero que hace el vigente Estatuto al t r a ta r de t ranvías, es respetar los derechos 
de las concesiones otorgadas al amparo de la anterior legislación. Esta es la fuerza que otorga el nuevo 
Estatuto al Ayuntamiento; luego la fuerza es nula, y su eficacia la invoca un Concejal poniéndole paño 
al púlpito. 

Permítame la Comisión que no comente. 
Queda contestado punto por punto, todo lo que el Sr. Resines denomina «antecedentes». No quere-

mos terminar esta pa r t e sin completarla con unos antecedentes más remotos. 
El 29 de diciembre de 1924, el Sr. Resines presenta a la Permanente una proposición solicitando 

que, previos varios t rámites , se sacara a subasta pública con un tipo de arr iendo no inferior a un mi-
llón de pesetas, las lineas de Tranvías de Estaciones y Mercados y Norte. Esta proposición determinó 
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una baja en la cotización de los valores de Tranvías de la que se habló en la Prensa y creo que en 
sesión municipal. Es decir, que el Sr. Resines, por defender los intereses del Ayuntamiento, provocó 
nna depreciación en una propiedad municipal que él mismo proponía a r r enda r mediante subasta . 

La proposición a que me refiero, con el estudio realizado por los técnicos, pasó a la Comisión de Po-
licía urbana y all í se designó Ponente al Sr. Resines, el cual , en su Ponencia, insiste en el arr iendo, no 
en la forma que indican los técnicos, sino de la manera que él consignó en su proposición. 

Creo que sea éste el único caso en que un Concejal acepta una Ponencia pa ra d ic taminar sobre una 
proposición presentada por él mismo. 

Esto Inés ello se alaba 
no es menester alaballo... 

Como el Sr. Resines ha sido juez y par te en el asunto, me explico su act i tud al ver que yo no con-
firmo la sentencia. 

El Ponente critica las soluciones propuestas 

Le consta a la Comisión el concienzudo, no digo que acertado, estudio que he hecho de las solucio-
nes propuestas por los técnicos, y en la Ponencia constan las razones que me han inducido a proponer 
la reversión unif icada de las concesiones de tranvías; impugnando el a r r iendo con tales razones, que 
ni una sola re fu ta el Sr. Resines, ni demuestra el ci tado señor que esta solución sea más ventajosa que 
la reversión unif icada. 

La solución que preconizo podrá ser perjudicial para los intereses municipales; pero en tanto no me 
dé otra fórmula que supere las venta jas que creo se obtienen con la unificación, man tendré con tesón 
el criterio que sustento en la Ponencia. 

Dice el Sr. Resines que rechazo su propuesta que consiste en «arrendar el servicio no a la actual 
Empresa, sino a la ent idad que ofrezca al Municipio mayores venta jas» . 

Por lo visto, lo esencial para el Sr. Resines es que el a r renda ta r io del servicio no sea la actual Em-
presa, criterio que no comparten los técnicos a cuya opinión quiere el Sr. Resines que se someta la 
Comisión de Hacienda, siendo él el primero que no la acepta, pues mientras él exc luye como a r renda-
taria a la actual Empresa, los técnicos dicen «que sería la única ent idad que se presentaría al concurso, 
y si el canon estipulado no le conviniera, quedar ía desierto». 

A esto quizá a rguya el Sr. Resines que él, en lo que está conforme con los Letrados y los técnicos, 
es en el material y los accesorios que deben revert ir . En cuanto a los Letrados, y a he dicho antes que 
no tienen criterio unánime respecto a este punto, y en cuanto a los técnicos, al enumera r los inconve-
nientes que tiene el arr iendo, dicen: «no sabiendo fijamente l o q u e debe revert ir , el a r r iendo no puede 
hacerse sino a base de lo que posit ivamente y sin discusión sabemos que v a a ser propiedad del Ayun-
tamiento». O sea, exac tamente igual a lo que yo digo en la Ponencia cuando afirmo que el día de la 
reversión no puede contar el Ayuntamiento con aquellos elementos a que cree tener derecho, sino, 
solamente, con lo que la Compañía entregue sin discusión. 

Vea la Comisión cómo quien no está de acuerdo con los Letrados ni los técnicos, es el Sr. Resines, 
cuya discrepancia con los últ imos es acentuadís ima, pues mient ras ellos, entre otras soluciones, pro-
ponen el arr iendo solamente de la línea de Estaciones y Mercados por dos años, el Sr. Resines quiere 
arrendar por veinticinco años la ci tada y la del Norte, que revier te trece meses después, lo que hace 
imposible la subasta conjunta con un canon único, global; peregr ina idea que se le ha ocurrido a l 
Sr. Resines. 

Dos afirmaciones tan inexactas , y no añado como gratui tas , por t ra tarse del Sr. Resines, contiene 
el escrito de éste bajo el rótulo que ampara estos párrafos: 

Primero. Que enfoco el asunto con pesimismo. Varias veces digo en la Ponencia que no debemos 
entregarnos a la Compañía. 

Segundo. Que siento la premisa de que las líneas que en breve revier ten, apenas si valen n a d a , 
3 
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pues sólo son un semillero de pleitos sin valor real n inguno. Esta afirmación es a tentar abiertamente 
contra el octavo mandamiento . Yo no he dicho que las líneas que primero revier tan sean sólo un semi-
llero de pleitos, y mucho menos he dicho que carezcan de valor o sea escaso. Tex tua lmente digo en la 
Ponencia: «Se aminora el plazo de reversión que arroja el cálculo, teniendo en cuenta que las líneas 
que primero revierten son de las de mayor rendimiento». 

Los comentarios que me sugiere tan patente alteración de la verdad, son de tal dureza, que he de 
contrar iar los impulsos nacidos de mi enojo pa ra omitirlos. 

El Sr. Resines afirma, copiándolo de su escrito de 29 de diciembre de 1924, que acudir ían al con-
curso de arriendo numerosas Empresas, con lo cual los l i d i adores reforzarán su ofrecimiento. Añade 
que esta afirmación no ha sido rebat ida por mí. Refiriéndome a él, no he rebat ido este punto; pero lo 
he hecho con todo detalle en la Ponencia al examinar la propuesta de arr iendo de los técnicos. Más de 
una. página ocupan los argumentos que allí expongo, que son aplicables a la afirmación, no demostra-
da, del Sr. Resines, el cual afirma, pero no demuestra ni ha demostrado nada , porque cuando trata 
de este asunto se hace la ilusión de que habla ex cátedra . 

Unificación de reversiones 

P a r a el Sr. Resines, lo g rave es la unificación do reversiones, porque propongo tratar con la Com-
pañía para evitar pleitear. Pa ra que no-haya duda respecto a mi cri terio, diré que, cualquiera solu-
ción que se adopte, menos la de unificación de reversiones p lanteada en la forma que propongo en la 
Ponencia, nos conduce a una serie de pleitos con la actual Empresa, cuyos fallos no es posible vaticinar. 

P a r a l legar a la unificación de x-eversiones, es imprescindible t ra tar con 1a. Compañía, porque supo-
ne un contrato y es preciso acordar mediante el trato, los derechos y obligaciones de los otorgantes. 

Dicho Sr . Resines dice que los argumentos que él empleó en su escrito de 29 de diciembre de 1924, 
contrarios a la unificación, no han sido rebat idos por mí. He de replicar a esto: 

Primero. Que a mí no se me encomendó que rebat iera los argumentos de la proposición del señor 
Resines. 

Segundo. En la Ponencia están impugnadas todas las soluciones; y 
Tercero. Que al optar por la unificación, expongo las venta jas que proporciona al Municipio, im-

pugnando los inconvenientes que señalan los técnicos, que son los mismos que ahora quiere resucitar 
el Sr. Resines. 

Veamos, no obstante, los argumentos del Sr. Resines: 
Primero. Que la unificación ha merecido la repulsa de la opinión públ ica . 
Segundo. Que el Ayuntamiento perdería un ingreso real y positivo por otro dudoso; y 
Tercero. Que es práct icamente imposible fijar una fecha de reversión que acalle todos los recelos. 
A esto, respondo: 
Primero. Que no serían tan rotundos los clamores de la opinión, cuando el Ayuntamiento de Ma-

drid acordó la reversión unificada, y el Gobierno presentó un proyecto de ley, que se aprobó en el 
Senado y no llegó a aprobarse en el Congreso, por un cambio de Ministerio, autorizando a los Ayunta-
mientos, a todos, no al de Madrid solo, pa ra que pudieran unificar las concesiones de t ranvías . 

Segundo. Que en la Ponencia consta el ingreso efectivo, no dudoso, que se obtendría con la unifi-
cación, y el Sr. Resines no ha demostrado que con el arr iendo se obtengan mayores beneficios; y 

Tercero. Que fijada por el Ayuntamiento una fecha compensadora, y aceptada por la Compañía, 
están acallados todos los recelos, a los que no hay que temer cuando se procede noblemente, con las 
miras puestas en los intereses del pueblo, y se tiene la conciencia t r anqu i la d e q u e se ha cumplido con 
el deber que impone el cargo. 

Dice el Sr. Resines que los técnicos ha!n aconsejado que para, determinar la fecha de reversión 
deben tenerse en cuenta los beneficios de cada línea y no aceptar la fórmula de años-kilómetros. El 
Sr. Núñez Granés dice, en efecto, que la fórmula años-beneficios es la única racional , pero que ofrece 
dificultades insuperables, hasta tal punto que él, el Sr. Granés, no pudo determinar la fecha por des-

Ayuntamiento de Madrid



— 35 -

conocer los beneficios anuales de cada l ínea, los cuales beneficios, añade , es m u y difícil conocerlos 
porque no tienen finalidad a lguna para las Compañías l levar u n a contabi l idad especial para cada 
líuea. En Madrid, añade en su. informe, se l leva la contabil idad por grupos de concesiones. Por esta 
razón, dice, se hace tota lmente imposible apl icar las fórmulas ba sadas en el término medio de bene-
ficios. f ; • - ' • 

¿Cómo iba el Ponente que suscribe a determinar la fecha por l a fó rmula de años-beneficios si la 
competencia del Sr. Granés se estrelló ante los obstáculos que menciona y tuvo que acogerse a la de 
años-kilómetros? 

El Sr. Resines cr i t ica la fórmula .por mí adoptada, pero ni desarrol la él la de años-beneficios ni 
propone otra racional que fije una fecha de reversión. Si esto lo hubiera hecho el Concejal suplente 
recientemente nombrado, que es conductor del t r anv ía , n a d a tendr ía de ex t r año , pero el Sr. Resines 
es Ingeniero, y lo menos que se le puede pedir es que la fó rmula que impugna la sus t i tuya por otra 
mejor. 

Si el Sr. Resines inventa o descubre otra fórmula cuya aplicación sea más beneficiosa p a r a el Ayun-
tamiento, la acepto de antemano; 

Dice el Sr. Resines que no rebato su a rgumento decisivo, según el cual fijar la fecha de reversión 
por los años-kilómetros es lo mismo que si rever t ie ran al Ayuntamien to varios solares, unos en la 
Puerta del Sol y otros en la Puer ta de Hierro y se permutasen unos por otros, tomando como base el 
metro cuadrado. 

No rebatí en la Ponencia su argumento , ni lo rebato ahora, porque no es a rgumento , sino un rasgo 
de humorismo del Sr. Resines. 

Tengo tal convicción de que el Sr. Resines me lleva la cont rar ia s is temát icamente , que en ese ejem-
plo que aduce de reversión de solares, si yo pa ra hacer la pe rmuta tomara como base el precio, él, por 
contrariarme, tomar ía el metro. 

Otro defecto pone el Sr. Resines al cálculo de reversión, y es que hemos tomado como base pa ra el 
mismo no sólo las líneas en explotación sino las solicitadas, con lo cual se r e t a rda la fecha de rever-
sión en cuatro años y cuatro meses, lo que supone para el Ayuntamien to una pé rd ida de 52 millones; 
pues calcula el Sr. Resines que p a r a entonces la actual red de t ranvías rend i rá 12 millones de pesetas 
anuales. 

Si nosotros a rgumentá ramos al modo del Sr. Resines, dir íamos que, como hay que unificar las fe-
chas de la reversión, es preciso hacer el cálculo como yo lo he hecho, porque si no, ya no habr ía re-
versión unificada, sino dos reversiones a dis t inta fecha . 

De modo que, aceptado lo anterior , hay que tomar como fecha el año 1956, y como yo digo que re-
viertan el año 1952, cuatro años antes, y cada año, según el Sr. Resines, produce 12 millones, resul ta 
que proporciono al Ayuntamiento 48 millones de ganancia en vez de los 52 millones de pé rd ida . 

Pero no quiero e n g a ñ a r a la Comisión af i rmando conseguir pa ra el Municipio un beneficio 
de 48 millones, porque éstos son fantást icos como los c incuenta y dos del Sr. Resines, cuyo cálculo, 
más que de la mente de un ingeniero, parece salido de la de un novelis ta . 

Veamos como no es probable que los beneficios de la ac tual red sean, dent ro de veinticinco años, 
de 12 millones de pesetas anuales. 

El último ejercicio lo liquidó la Empresa con un beneficio de 4.591.000 pesetas en números redon-
dos (1.200.000 pesetas menos que el ejercicio anterior) . 

Para conseguir la c i f ra l íquida que señala el Sr. Resines, sería preciso que desapareciese el «Metro» 
o no extendiera más su red, que de jaran de func ionar los autoómnibus, que se encarecieran los taxis, 
que se abaratasen los jornales y sueldos, que d isminuyera el precio de los mater ia les y , por úl t imo, 
que casi se triplicase la población de Madrid. 

Aun llegando a un acuerdo las actuales Empresas de t ranspor tes u rbanos pa ra acaba r la guer ra 
de tarifas que tienen en tab lada , salta a la vista que los 12 millones que el Sr. Resines calcula son los 
millones de Arlequín. 

Me ataca el Sr. Resines porque por error , no a sabiendas, hago juga r en el cálculo las líneas en 
explotación y las sol ici tadas. Dice que no es lo mismo un ki lómetro en explotación que la petición de 
Bn kilómetro, y este e r ror mío le cuesta al Ayuntamiento n a d a menos que 52 millones. 
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Dos párrafos después dice el Sr. Resines que he fijado caprichosamente para 1952 la fecha de re-
versión. 

Veamos el error: El cálculo arroja como fecha de reversión de las l íneas construidas y por cons-
t ru i r el año 1956. No interviniendo en la operación más que las lineas en explotación, fa l tan para la 
reversión veintiséis años (veinticinco años y doscientos ochenta días); pues bien, al año 1926 súmense 
veintiséis años y nos da rá el año 1952, que es el que yo fijo pa ra la reversión, con lo cual, en vez de 
per judicar al Ayuntamiento en 52 millones, le beneficio en todas las líneas que se construyan de aquí 
a entonces, las no solicitadas y las solicitadas, pues la construcción de éstas la ga ran t iza la Compañía 
con el importe calculado de los proyectos, cuyo depósito le exijo. 

Bases que presenta el Ponente 

Bajo este ep ígra fe comienza diciendo el Sr. Resines que la unificación de reversiones es la solución 
más perjudicial pa r a el Municipio, como acaba de demostrar . A mi juicio no ha demostrado nada, pues 
pa ra convencernos de que tal solución es la más per judicial sería necesario que presentara otra demos-
t rando que era más beneficiosa. 

Asegura el Sr. Resines que, caprichosamente, fijo en 31 de diciembre de 1952 la reversión de la red,, 
en vez de 7 de febrero de 1956 que a r ro ja el cálculo. Igual calificación le merece fijar 600.000 pesetas-
anuales de canon hasta la reversión. Realmente no sé qué contestar al Sr, Resines, a no ser decirle 
que no ha leído la Ponencia, en donde apunto los motivos en que fundo mis bases. Y si siendo funda-
das esas bases las encuentra caprichosas, ¿qué concepto puede merecer lo que propone el Sr. Resines 
de a r rendar en un millón de pesetas anuales como mínimo, y por veintinco años, las líneas del Norte 
y de Estaciones y Mercados? 

Ni en la proposición ni en la Ponencia nos dice el por qué de su criterio. ¿Por qué un millón y no 
millón y medio? ¿Por qué veinticinco años y no veinte o treinta? ¿Con qué autor idad va a discutir el 
Ayuntamiento cifras tan caprichosamente elegidas? 

Las bases en que propongo reba ja para los obreros, t ranspor te de mercancías utilización de Ios-
postes, conservación de entrevias y f ran jas exteriores, a lumbrado, etc. , etc., dice el impugnador que 
estas cesiones de la Compañía habría que obtenerlas prorrogando los plazos de reversión, cosa incier-
ta desde el momento que propongo que con esas bases acepte la Compañía la fecha que fijo para la re-
versión, sin que las mencionadas cargas influyan para aumenta r el plazo que se fija en la Ponencia. 

La base en que propongo cambiar los i t inerarios de las líneas y descongestionar la Puer ta del Sol,, 
dice el Sr. Resines que hay que puntual izar la . Conformes. El Sr. Resines la precisa suprimiendo total-
mente los carri les que cruzan la mencionada plaza de Norte a Sur. 

Para las demás. Empresas de transporte urbano esta solución es maravillosa, porque se le suprime 
un competidor; pero para el Ayuntamiento sería nefasta, caso de a r rendar las líneas de Estaciones y 
Mercados y Norte, porque se desvalorizarían de una manera considerable. En cuanto a los perjuicios 
que tal solucion aca r rea r ía al vecindario, recuérdense las protestas del mismo cuando el Sr. Millán de 
Priego intentó supr imir los t ranvías en las calles de Carretas y Montera, para evitar que cruzaran la 
Puer ta del Sol. 

Me sorprende que siendo el Sr. Resines Ingeniero no se le ocurra más que suprimir las líneas que 
indica, cuando existen varios proyectos de compañeros suyos que resuelven el problema sin suprimir 
el t ránsi to de t ranvías . 

Respondiendo a otra impugnación, diré que al pactar la unificación puede obligarse a la Compañía 
a establecer las líneas que se especifiquen en el convenio, sin necesidad de concederle a la Compañía 
el monopolio como erróneamente afirma el Sr. Resines. Esta idea de obligar a la Compañía a tender 
redes para fomentar la construcción de viviendas baratas y la expansión de la c iudad, no es ni nueva 
ni mía: t iene varios precedentes extranjeros que no desconocerá el Sr Resines. 

La reversión unificada, contesto a otro punto, no supone concesión de monopolio a la actual Com-
pañía y, por tanto, pueden otras Empresas construir y explotar nuevas líneas. 
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Sostiene el Sr . Resines que la reversión mata el actual régimen de competencia. Nada más inexac-
to: primero, porque ahora no existe competencia entre los t ranvías , y segundo, porque la competencia 
sólo es posible cuando dos o más Empresas de t ransporte son "concesionarias de l íneas que recorren 
igual itinerario, o siendo distinto, a r rancan de un punto y van a otro, entre los cuales, por la densidad 
de población o por var ias causas, es considerable el volumen de viajeros. La línea del «Metro», Sol-
Vallecas, hace la competencia a la línea de t ranvías de igual recorrido, pero, ¿qué competencia puede 
hacer la l ínea de Cibeles-Mataderos al t rayec to Sol-Fuentecilla? 

Si la reversión m a t a la competencia, la fórmula del Sr. Resines la asesina, pues pretende adjudi-
car a una misma Empresa dos líneas importantes que, par t iendo de la Puer ta del Sol, cruzan por dis-
tinto camino, Chamberí, y se unen en la glorieta de Quevedo. 

Para que el Sr . Resines se ponga de acuerdo consigo mismo, es necesario que desista de adjudicar 
a una sola Empresa las dos líneas, porque si no. . . mata la competencia. 

R e s u m e n 

El Sr. Resines, como resumen, dice que debe desecharse mi Ponencia por las razones que y a ha 
expuesto y que vuelve a repetir en forma más concreta. Como el responder a esta par te de la impug-
nación sería repetir lo ya dicho, n a d a tenemos que añadi r a lo y a expuesto, porque nada nuevo aña-
de el Sr. Resines al ex t rac ta r sus razones. 

Concluye el Sr. Resines pidiendo que la Comisión de Hacienda apruebe su proposición rat if icada 
por su Ponencia. 

Yo no sé lo que h a r á la Comisión de Hacienda, pero sé que lo que no puede hacer es aprobar la 
ponencia del Sr. Resines. 

Para impugnar este mi criterio, ha tenido necesidad de a t r ibui rme cosas que no he escrito, supri-
mir otras, a l te ra r muchas, invocar preceptos que no existen en el Estatuto, hacer cálculos fantásticos 
para afirmar una pérdida de 52 millones, etc., etc., todo ello consignado en diez pliegos a máquina de 
nutrida lectura. 

A mí, pa ra sepultar su Ponencia, me basta con una cuart i l la . 
Veamos: La fórmula de arr iendo del Sr. Resines, consiste en ad judicar , no a la ac tua l Empresa, 

sino al mejor postor, las l íneas de Estaciones y Mercados y Norte, por veinticinco años, y por un 
canon anual no inferior a un millón de pesetas. La Comisión de Hacienda no puede adoptar este crite-
rio, por las siguientes razones: 

Primera. Porque la actual Empresa tiene concedido el derecho de tanteo. 
Segunda. Porque no puede hacerse una subasta conjun ta para dos líneas que revier ten con trece 

meses de diferencia u n a de otra. 
Tercera. Porque es necesario fijar un canon de arr iendo para cada l ínea. 
Aún hay otra razón que estaba por ocultar la , ante el temor de que el Sr. Resines desista de su Po-

nencia. Esta razón es que h a y que t r a t a r con la Compañía y hay que e n t r a r e n regateos con ella, cosa 
que rechaza y repugna al Sr. Resines. 

¿Por qué hay que t ra ta r? Oigamos al Decano de los Letrados consistoriales: 
«Nada se estableció con relación al aprovechamiento de las lineas, ni tampoco lo que el Ayunta-

miento haya de sat isfacer por las no rever t idas en servicios combinados, y es extremo de g r a n impor-
tancia que habr ía de vent i larse para evi tar molestias a los viajeros. . .» 

Es decir, que aun acogiéndonos al arr iendo, tenemos que t ra ta r con la Compañía para establecer 
'os peajes. Y t ra ta r con la Compañía, es punto que repele la exquisi tez espir i tual de mi impugnador . 

Crao que no me he excedido de la cuart i l la . 
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Salvo el t rámite dado al escrito del Sr. Resines, la forma despectiva del mismo y las inexactitudes 
apuntadas , no me molesta, ni puede molestarme, que se ocupen de mi Ponencia para elogiarla o C0ln_ 
batir la. Tengo tan humilde concepto de mi t r aba jo que el solo hecho de que se ocupe de él cualq^jg,. 
compañero, lo estimo como un honor. 

Mi Ponencia no es una obra bri l lante, representa sólo una labor de paciencia, de busca de datos, 
de consultas; en suma, un estudio bien intencionado, aunque quizá erróneo, y como mió, sujeto a ser 
mejorado por cualquiera. En cambio, la Ponencia del Sr. Resines, es una obra maravil losa, sincera-
mente lo digo. A nadie antes que a él en el Municipio madrileño, ni a Letrados, ni a técnicos, ni a 

Concejales, se les ha ocurrido tal fórmula de arr iendo. Y en un país donde el precedente es dogma, la 

originalidad tiene un doble valor. 
Sólo de la mente del genio brota la l lama que disipa las t inieblas de nuestra ignorancia, y surge 

la idea cumbre, la idea original, la idea «más memorable que vieron los siglos pasados y esperen ver 
los venideros». 

Madrid, 25 de noviembre de 1925.— Domingo Romero. 
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Escrito del Concejal Sr. Amezúa 

A la Comisión de Hacienda: 

El Concejal que suscribe, después de estudiar detenidamente el Ex t rac to de los expedientes incoa-
dos para la unificación de tarifas, elevación del precio de éstas en los recorridos de los t ranvías de esta 
capital y, s ingularmente, de los relativos a la reversión de las líneas de Estaciones y Mercados y Nor-
te, así como la muy notable y concienzuda Ponencia del Sr. Romero Grande, estima de su deber hacer 
las manifestaciones que siguen a la Comisión de Hacienda , más que a título de voto par t icu lar ; pues 
en muchos extremos coincide con el fondo de aquel la Ponencia como síntesis escrita de su propio cri-
terio y explicación del voto que ha de emitir sobre tan enmarañado asunto. 

Para llegar al fin que la Comisión persigue, precisa, pr imeramente, hacer un índice o cuestionario 
de las premisas que comprende la reversión de los t ranvías para que, desintegrándolas y analizándo-
las una por una, podamos al legar elementos de juicio bastantes, formulando las conclusiones sobre las 
que el dictamen haya de asentarse. Estas premisas son las siguientes: 

Primera. Importancia de la cuestión.—Despréndese de la afirmación de los dos caracteres de or-
den primario o básico que presenta toda reversión de t r anv ías , nacidos de las funciones que cumplen, 
a saber: 

a) Función social de t ransporte y beneficio pa ra el vecindario. 
b) Propiedad o bien de g r a n valor que en t ra rá á fo rmar par te de la Hacienda municipal . 
Segunda. Necesidad de adoptar una solución que armonice y coordine ambos valores para su obli-

gada subsistencia y acatamiento.—No necesi ta de prueba n i desarrollo esta premisa que , a mi enten-
der, constituye el verdadero nudo del asunto, la clave de toda la cuestión, la condición sine qua non 
que debiera llenar la solución que la Comisión proponga. Ella será también la piedra de toque de la 
solución elegida. Si ésta cumple con una y otra función, podremos tener la segur idad de haber acer-
tado. Si deja f u e r a , total o parcialmente, cualquiera de estas funciones, será la prueba inexcusable de 
nuestra equivocación. Por tanto, deberemos tener la vista puesta en esta premisa como garant ía de 
nuestro acierto cuando lleguemos a las conclusiones de la Ponencia . 

Tercera. Dificultades que se presentan para adoptar la solución armónica anterior: 
a) Fa l t a de precedentes. Es el pr imer caso práctico de reversión que se da en España. No es ne-

cesario insistir sobre la mayor g ravedad que al problema comunica esta circunstancia s ingular . 
b) Carencia de preceptos legales de orden general de donde par t i r y en que apoyarse. Deficien-

cias de la ley y reglamento de Ferrocarr i les y estatuto Fe r rov ia r io sobre el punto de reversión de los 
tranvías. Conocidas son también todas estas lagunas de la Comisión. No es, pues, menester insistir so-
bre ellas. 

c) Imprecisión, vaguedad o fa l ta misma de reglas, preceptos y fundamentos legales en las escri-
turas primitivas de concesión. A mayor abundamien to advié r tanse también las contradicciones que so-
bre puntos fundamentales en materia de concesión y explotación de t ranvías aparecen entre unas y 
otras. Tanto la Ponencia como los Letrados y técnicos municipales reconocen y coinciden en la exis-
tencia de estos defectos. No es, pues, tampoco necesario desarrollarlos de nuevo por estarlo ya , abun-
dosamente, en el referido Extracto de los expedientes. 
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d) Inadaptación de las mismas condiciones concesionales a los momentos presentes por el cambio 
radical que Madrid y su servicio de t ranvías han exper imentado desde cincuenta años, fecha de la pri-
mitiva concesión, al dia de hoy. Son tiempos, casos, necesidades y servicios muy distintos. Así, el ma-
ter ial móvil, que, en un principio, cuando se otorgó la concesión, se est imaba suficiente para una bue-
na explotación, hoy es manif ies tamente reducido. En suma, una nueva dificultad que agregar alas 
anteriores. 

e) Escaso plazo de que dispone el Ayuntamiento para acometer y decidir la solución que más le 
convenga, apremiado por la proximidad de la pr imera reversión. Año y medio dentro de la inevita-
ble lentitud de las prácticas municipales es, en efecto, plazo perentorio y breve para asegurar una 
concienzuda solución. 

f ) Obstáculos, rémoras, dilaciones y embarazos de todo orden que el régimen burocrático de pu-
blicidad, rigidez y desconfianza en que, legal y necesariamente, t iene que moverse el Municipio, acu-
mula de por sí pa ra resolver una cuestión de carácter eminentemente industr ial , o sea todo lo contra-
rio de lo que consti tuye y representa un Ayuntamiento para el Estatuto Municipal. 

g) Actitud de hostilidad o de recelo, cuando menos, en que es tá colocada la Compañía de Tran-
vías, revelada , notoriamente, por las innúmeras diferencias, discusiones y pleitos mismos que duran-
te muchos años viene manteniendo con la Corporación. 

h) Posición ventajosa y casi inexpugnable en que, previsora y del iberadamente se ha colocado la 
misma Compañía, consti tuyendo Sociedades filiales a las que ha t raspasado o vendido, precisamente, 
g r an parte de los elementos de explotación que, racionalmente, tendrán que ent rar en la reversión y 
que const i tuirán mater ia litigiosa de largos e inciertos resultados, pero inaprehensibles de momento 
p a r a el Ayuntamiento si no llega a una total inteligencia con la Compañía. 

t) Estado de lucha y competencia encarnizadas en que, en la ac tua l idad , se encuentran las tres 
Empresas de t ransportes de Madrid: «Metro», Autobuses y Tranvías , lo cual hace más espinosa y deli-
cada la solución, porque las dos primeras han de aprovechar esta oportunidad para a tacar y combatir 
a la últ ima disputándola el terreno, sirviéndose del Municipio como ins t rumento y a rma para sus par-
t iculares diferencias y colocando, en suma, a éste en posición más difícil y peligrosa para buscar 
aquella solución que cumpla armónicamente con las dos funciones o finalidades de transportes y valor 
económico que al principio apuntábamos como consubstanciales a toda buena explotación de tranvías. 
El Ayuntamiento, pues, tendrá que desenvolverse en una atmósfera de pasiones y candentes luchas y, 
por lo mismo, debe poner el mayor cuidado en que este punto de la reversión de los t ranvías no pue-
da constituir p la taforma, pretexto o instrumento para que unas Empresas hagan la guer ra a las otras 
en perjuicio final del vecindario. 

j) Indiferencia del mismo vecindario madri leño hacia la resolución de este problema, que desco-
noce en absoluto, m u y difícil de explicar por su complejidad y propenso, en g rado sumo, para sus ne-
gociadores, a los tiros de la maledicencia y la calumnia. 

Cuarta. Sobre estas dificultades de orden genera l concurren, además , otras más concretas y es-
pecíficas a los dos casos de reversión que habrán de presentársenos en el corto período de dos años y 
sin c u y a desaparición no es posible l legar a una fórmula práct ica y jus ta de aquellas reversiones. Ire-
mos enumerando cada uno de estos nuevos aspectos a fin de conocerlos y despejarlos. 

^4).—Indivisibilidad práctica de las líneas que ahora 

revierten del resto de la red tranviaria de Madrid 

Basta enunciar este postulado para apreciar la enorme dificultad que encierra y los conflictos que 
origina. Si las líneas de Estaciones y Mercados y Norte constituyesen u n a explotación aislada e inde-
pendiente de las demás, cabr ía preparar también una solución separada y propia para ellas; pero en-
globadas práct icamente con las restantes; consti tuyendo servidumbre, si no legal, de orden práctico 
pa ra otras-, siendo comunes energía eléctrica, dirección, talleres, dependencias, y cocheras, ¡cuántas 
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y cuántas dificultades no habrán de ofrecerse si se busca una solución ex t ramuros a la Compañía ac-
tual! ¡Qué sinnúmero de perturbaciones, incidentes, choques y disputas no hab rán de presentarse, que 
repercutirían, inevitablemente, en daño del servicio y , por ende, del público que tuviera que ut i l izar 
este medio de trausporte! Esto obliga a considerar con mayor serenidad y estudio la fórmula que, en 
definitiva, se adopte pa ra l levar con ello la función necesaria del t ranspor te , consubstancial a todo 
buen régimen de t ranvías , como repet idamente venimos diciendo. 

B).- Fecha de reversión de las dos conce-

siones de Estaciones y Mercados y Norte 

No es punto todavía decidido definit ivamente. Sobre lo que los Letrados municipales expusieron en 
su dictamen fecha 29 de julio de 1922, surge la duda que plantea la declaración del Decano de la 
misma Asesoría municipal en su dictamen de 11 de abril de 1925, pa ra cuya aplicación exígese se 
ponga de manifiesto para su examen el expediente original primitivo de concesión, de modo que a la 
vista del mismo, puedan emitir los mismos Letrados municipales un dictamen que armonice ambas fe-
chas, hoy contradictorias, declarando la que en definitiva haya de constituir el punto de a r ranque de 
la concesión y , consecuentemente, el de su reversión al Ayuntamiento. 

C).—Elementos tranviarios o equipo 

industrial que comprende la reversión 

Punto es este también de la mayor importancia. No cabe dar un solo paso en el camino de la rever-
sión sin concretarlo. ¿Qué elementos aba rca la reversión y hasta dónde se ext iende el derecho del 
Ayuntamiento? Adviértase la disparidad notable de opiniones entre los técnicos municipales que la 
lectura de los expedientes refleja. Convienen todos ellos en la in tegr idad del mater ia l fijo como ele-
mento reversible, a saber: carriles, cambios, postes, línea aérea, cables de al imentación, etc.; pero, ¿y 
-del móvil? ¿Cuántos coches, motores y remolques? ¿Y de las cocheras, talleres, oficinas y centrales de 
producción de energ ía eléctrica? Sobre todos y cada uno de estos puntos inseparables de una buena 
explotación de t ranvías re ina la mayor confusión entre los técnicos municipales y hay opiniones pa ra 
todos los gustos. Ent re tanto—y como líneas arr iba decimos—, la Empresa hace años que se ha colo-
cado hábilmente en act i tud de defensa , creando filiales, poniendo obstáculos a los inventarios que el 
Municipio le exigía , dándolos l imitados y manifiestamente insuficientes para una buena explotación; 
en suma, abroquelándose detrás del que estima su legítimo derecho y dispuesta a pleitear desde la 
posición casi inexpugnable y ventajosísima que le da el beatipossidentis en que se encuent ra . No cabe, 
pues, para el Ayuntamiento, situación más desventajosa, desigual y difícil con vistas a la solución de 
tan enmarañado caso. 

D).~ Soluciones que se proponen 

Primera. La municipalización. 
Segunda. El a r r iendo mediante concurso libre. 
Tercera. La explotación del servicio por la misma Compañía con intervención del Ayuntamiento. 
Cuarta. La unificación de las fechas de reversión mediante la prórroga o adelanto de las concesio-

nes actuales. 
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Cada una de estas soluciones tiene ardientes part idarios entre los Concejales que se ocupan en el 
asunto. Todas son perfectamente inút i les por inaplicables mientras no despejemos las dos incógnitas 
antes planteadas, s ingularmente la segunda. Concurso, arriendo, unificación,.. ¿De qué elementos y 
mater ia l? ¿Qué puede anunciar el Ayuntamiento como concursable cuando no sabe, seguramente, lo 
que es suyo? Hoy está la Compañía de Tranvías en- legal posesión de todo ¿Cómo obligarla a que lo 
entregue? ¿Por la fuerza? No cabe ¿Pleiteando? Es larguísimo ¿Prohibiendo o dificultando su explota-
ción? Sería en perjuicio del vecindario madri leño, que, imprescindiblemente, la necesita, y haríamos 
con ello, en frase vulgar , el caldo gordo a las Empresas concurrentes, que se regocijar ían de estos 
desafueros del Ayuntamiento , e levando las tarifas, suprimiendo la competencia, todo en daño, repito, 
del pueblo, que sería quien, a la postre, pagar ía los vidrios rotos. 

Ante tal cúmulo de dificultades y tan sombrías perspectivas no cabe más que una solución posible 
y una orientación decidida: buscar una inteligencia justa, honrada , pública y ráp ida entre la Compa-
ñía de T r a n v í a s y el Ayuntamiento. Las bases y premisas de esta inteligencia deberían ser las si-
guientes: 

а) No plantear el asunto con un criterio de preconcebida persecución y hostilidad hacia la 
Compañía. 

б) Dar a ésta la confianza de que el Ayuntamiento, al acometer la reversión, no persigue otra 
cosa sino el beneficio del vecindario y la natura l defensa de su Hacienda, y que pa ra estos fines está 
asistido del más sincero y just iciero espíritu. 

c) Recabar de la Compañía la aportación de todos los elementos financieros y de explotación que 
hasta ahora se ha negado a dar en su acti tud de defensa y que el Ayuntamiento y su Comisión especial 
necesitan, imprescindiblemente, para formar juicio completo de la cuestión y defender los derechos 
municipales. 

d) A la vista de todos estos datos, buscar la fórmula de reversión y explotación que más respete y 
cumpla mejor aquellas dos finalidades básicas de los t ranvías tantas veces mencionadas: la función, 
del t ransporte público y el concepto de propiedad municipal . 

Si la Compañía, perca tada de la sincera y recta intención del Municipio, cooperase a su labor con 
buena voluntad, la solución sería hacedera, tanto en uno como en otro aspecto. Si la Compañía.se 
niega, por habi l idades , ambiciones, recelos, medios tiene entonces la Corporación para hacerla sentir 
su poder, pues las mismas cláusulas de reversión admit idas indiscutidamente por una y otra parte 
conceden al Ayuntamiento resortes, instrumentos y posibilidades de una acción intensamente pertur-
badora p a r a el negocio y la misma explotación general de la Compañía, y ésta, puesta en semejante-
trance, no tendr ía otro remedio que claudicar . A ello contr ibuir ía también el ambiente y concurso de 
la opinión públ ica que, perca tada de esta política del Ayuntamiento en defensa de los derechos del 
vecindario, no vaci lar ía en colocarse a su lado. En suma, el Ayuntamiento tiene reconocidos, desde 
hace cincuenta años, derechos a su favor sobre las líneas de t ranvías de Madrid que ahora revierten y 
han de ir rever t iendo en lo sucesivo; pero estos derechos están consignados en forma tan vaga, oscura 
e imprecisa, que su ejercicio legal o acción contenciosa f ren te a la Compañía ha rá insoluble, a la pos-
tre, la cuestión, que vendrá a diluirse en un semillero de pleitos. H a y que aclarar , revivir y concretar 
aquellos derechos, haciéndolo en forma rápida , justa y honrada que permita la transición de un régi-
men a otro sin violencias y sin daño pa ra el vecindario madri leño y para la Hacienda municipal. De-
finidos estos derechos y conocida por ambas partes su posición jur ídica respectiva con toda claridad y 
precisión, la solución vendrá por s i só la , porque entonces habremos aclarado y definido los tres valo-
res esenciales que integran el problema de la reversión de los t ranvías , a saber: 

Valores jurídicos definidores de los derechos del Ayuntamiento. 
Valores industriales con la concreción de los elementos de explotación que deben rever t i r y serle 

entregados al Ayuntamiento por el concesionario; y 
Valores económicos determinat ivos de la estimación real y fu tu ra de dichos elementos que compo-

nen el equipo industr ia l . 
Pa ra cualquier solución que elijamos será forzosa, necesaria e inevitable la aclaración y conoci-

miento de estos tres valores. Sin ellos caminaremos a ciegas, embarcándonos en una solución que habría 
de nauf ragar , seguramente , o producir un daño g rave económico al Municipio por carencia de datos. 
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Tanto la Ponencia como los estadios de los técnicos adolecer, de este triple y gravísimo defecto y , 
singularmente, del úl t imo, o sea del desconocimiento del va lor o estimación metál ica de las lineas q u e 
revierten. Cuantos cálculos se han hecho, ora por aquéllos (véase la página 147 del expediente), ora 
por el Sr. Romero Grande, o verbalmente ha expuesto a la Comisión, fuerza es reconocer que son tan-
teos laboriosísimos y meritorios; pero que adolecen de un defecto esencial: el de ser puramente empí-
ricos sin base real , ni seguridad, ni exact i tud. ¿Cómo podremos desarrol lar la fórmula de unificación 
de las reversiones sin conocer previamente el valor de los años-beneficios? ¿Cómo señalar un canon de 
disfrute, aunque sea con carácter inicial tan sólo y ampliable en años sucesivos si nos fal ta un punto 
firme de apoyo? Y menos aún, ¿cómo sacar a público concurso una l ínea t ranv ia r ia cualquiera si sobre 
ser materia de discusión entre nosotros mismos y de seguro y próximo litigio la determinación de los 
elementos de la explotación que han de revert i r y hemos de ofrecer al formular el pliego, ignoramos 
su valor real o de instalación y desconocemos, asimismo, la ve rdadera cuenta de ingresos, gastos, 
coeficiente de explotación y productos líquidos de las líneas cuya concesión caduca? Para mí y para 
cuantas personas tienen a lgún conocimiento práct ico de los negocios industriales, consti tuir ía un ab-
surdo. lanzarse a cualquiera de estas aven turas sin ac la ra r , lo más ap rox imadamente posible, aquellos 
valores fundamenta les o intentarlo enérgica y concienzudamente como debemos, pues con ello o se 
logrará el fin que buscamos o tranquilizai-emos, cuando menos, la conciencia si nos acompañase el 
fracaso. 

Y el conocimiento de estos valores, únicamente podremos adqui r i r lo poniéndonos al habla con la 
Compañía en la fo rma oficial, públ ica , serena y responsable en que la misma Comisión de Hacienda lo 
ha practicado y a en oti as ocasiones con indudable éxito. Recuérdese que así se resolvieron en el Ayun-
tamiento asuntos que, como el de los Frontones y el de la Empresa de Pompas Fúnebres, veníanse 
arrastrando infructuosamente duran te var ios años. Ya sé que pa ra esto hace fa l ta valor cívico, pero-
para eso también estamos en la Corporación: para a f ron ta r val ientemente, con luz y taquígrafos , estos 
problemas que tanto afectan al vecindario y al prestigio de la Corporación, en la seguridad de que si 
lo hacemos así, defenderemos mejor sus intereses y, además, hal laremos más fácilmente la ve rdad . 
Infundir confianza a la Compañía pa ra el más armónico y justo despejo de estas incógnitas a la luz del 
día, con la asistencia y competencia de nuestros Técnicos y Letrados, y la intervención celosa de los 
restantes Concejales, conocedores de la cuestión: tal es la fórmula que propugno. Lo demás, repito, 
vendrá por sí solo, porque entonces sobre bases cier tas , sólidas y reconocidas, cabrá elegir y edificar-
la solución que mejor parezca y cumpla más enteramente la doble función de t ransporte y propiedad 
en un principio consignada. Entonces cabrá señalar con fundamen to el período de t iempo aplicable a 
la solución elegida, sea la unificación, sea el arr iendo, sea la explotación mancomunada ; el canon de 
disfrute y participación del beneficio con la Empresa , y , sobre todo, la intervención constante, para lo 
sucesivo, del Ayuntamiento en la explotación de todas las líneas mediante el derecho, que solicitaría, 
de nombrar dos Consejeros, que deberían ser un Concejal y un Técnico, este úl t imo con miras a la 
permanencia y competencia de la Intervención. Y pa ra en su día—si ha lugar a ello—, reservo el des-
arrollo y mi personal criterio sobre todos y cada uno de estos extremos. Hoy es prematuro y prec isa , 
a mi entender, a l lanar y resolver antes las incógnitas dichas, y para ello no hay otro camino que el y a 
anunciado: una inteligencia f ranca , honrada , rápida, pública con la Compañía. Si la Comisión o el 
Ayuntamiento, puestos en este caminó no lo lograsen, el Concejal que suscribe declara pa ladinamente 
que no encuentra solución a este intr incado asunto, y que la conclusión y pa radero de este expediente , 
llegado el día de la reversión, será el que sigue: una a lca ldada . Esto es: un acto de fuerza con su con-
siguiente escándalo; el descrédito na tura l , ante la opinión, del Municipio que no habr ía sabido preca-
ver y ordenar con tiempo una solución posible, y , por último, un buen puñado de pleitos que añadi r a 
los doscientos sesenta y cinco que, en estos momentos, tiene en curso la Corporación ante los Tribuna-
les de Just ic ia . 

Madrid, 16 de enero de 1926.— Agustín G. Amezúa. 
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Dictamen de la Comisión de Hacienda 

A la Comisión municipal Permanente: 

La Comisión de Hacienda que suscribe, penet rada de la importancia y gra- : 

vedad que ent raña el presente expediente , ha procedido al estudio del mismo, 
consumiendo, al efecto, distintas reuniones. 

No han de cansar los que suscriben la atención de VV. SS., enumerando 
uno por uno todos los t rámites del asunto, ello significaría una labor ímproba e innecesar ia , puesto 
que en el expediente constan todos los elementos que la Comisión proponente ha tenido a la vista p a r a 
formular su resolución, elementos que, por estar a disposición de t o á o s l o s señores Concejales, rele-
van a los infrascri tos de ese t rabajo , y a VV. SS. de aquella molestia. 

Se t rata en este expediente de dar solución al problema de tranvías, con motivo de la próxima pri-
mera reversión de líneas al Ayuntamiento, que es la denominada Estaciones y Mercados. Con este 
motivo se han dibujado dos tendencias opuestas: una, la sostenida por el Ponente que fué en el asunto, 
designado por la Comisión de Policía u rbana , nuestro digno compañero el Concejal Sr. Resines, en el 
sentido de que al verificarse la reversión de la línea de t ranvías de Estaciones y Mercados, se in-
caute de ella el Ayuntamiento y la arr iende mediante subasta para su explotación, jun tamente con la 
línea del Norte que ha de revert ir más tarde; y otra, la p ropugnada por nuestro igualmente digno 
compañero, Sr . Romero, nombrado Ponente por esta Comisión de Hacienda, quien en un concienzudo 
y minucioso estudio, se inclina por la reversión unificada de todas las líneas de t r anv ías en explota-
ción, y concedidas mediante determinadas condiciones. La solución de municipalización directa , que 
también se plantea en el expediente, no es defendida por n inguno de ambos Ponentes. 

La tesis defendida por el Sr. Resines descansa, pr imordialmente, en el supuesto de que la Sociedad 
de Tranvías ha de entregar al Ayuntamiento en el momento de la reversión de la línea de Estaciones 
y Mercados y la del Norte todo el material fijo, móvil y demás medios y aparatos utilizados actual-
mente por la Sociedad de Tranvías para la explotación de dichas líneas, sin tener en cuenta que la 
aludida Empresa viene sosteniendo respecto al par t icular criterio distinto, pues mientras aquél la 
alega que, siendo varias las concesiones que pertenecen a la misma Compañía, ésta útiliza el mate r ia l 
de todas aquéllas en la fo rma que lo cree más conveniente; pero que el mater ia l adscrito exclusiva-
mente a cada una de las que han de rever t i r , o sea la de Estaciones y Mercados y Norte, no es, ni en 
clase ni en número el que supone el Sr . Resines. 

El Sr. Romero, que en este particular opina de igual manera que todos los aludidos señores, f u n d a 
su criterio en que no basta jur íd icamente considerarse con derecho a la posesión de una cosa, pues si 
ésta no es ent regada voluntar iamente por quien viene obligado a hacerlo, es imprescindible acudi r a 
los Tribunales para que éstos formulen la oportuna declaración del derecho y le hagan efectivo en 
caso de resistencia. Pero ello supone que la reversión de cada línea significaría varios pleitos ent re el 
Ayuntamiento y la Sociedad explotadora de las mismas, y que en ta les condiciones no debe Ja Corpo-
ración municipal aven tu ra r se en la adjudicación de un servicio que empieza por desconocer los ele-
mentos de que va a componerse, y por consecuencia, la solución que resolvería todos los inconvenien-
tes enumerados y alejaría la contingencia de que el Ayuntamiento no pudiese disponer en la fecha de 
reversión de n inguna de las l íneas revert idas por los inconvenientes apuntados o disponer en t a les 

SBES.: G o n z á l e z d e l V a -
lle, Homero, P u e r t a , Se-
rr ín , Amezúa, G a r a c h a -
na y Bofarul l . 
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•condiciones que exigiese para su funcionamiento un desembolso importante a cuenta del Erario muni-
cipal, es la de reversión unificada y t r a t a r con la Compañía todas las cuestiones, a fin de que cuando 
llegue el momento de aquella reversión única poder contar el Ayuntamiento con una red tranviaria 
completa y con todos los elemensos precisos para su explotación y entonces seguir el camino que más 
convenga a la Municipalidad, incluso el de municipalización subrogada . 

La Comisión en su deseo de ha l la r la mejor solución posible al problema en beneficio del Erario 
municipal y del servicio público, después de estudiar , como decimos, y examinar prolijamente todos 
los antecedentes de la cuestión, requir ió el informe concreto de los Ingenieros municipales, D. Pedro 
Núñez Granés y D. Antonio Soriano, informes emitidos ante la propia Comisión y que constan en el 
expediente a les folios 1*29 al 131 vuelto, pronunciándose, en síntesis, dichos facultativos por la re-
versión unificada en atención a las razones que aducen. 

No ha de pasar en silencio la Comisión, aunque sólo sea para acredi tar su conocimiento, la exis-
tencia de la instancia que figura a los folios 138 y 139 del expediente, deducida por D. Jesús Casano-
va, y en la que dicho señor solicita del Ayuntamiento la adjudicación directa de las líneas de tranvías 
de Estaciones y Mercados y Norte por un plazo de veinticinco años y pago de canon de un millón de 
pesetas anuales a contar de la fecha de la reversión de la úl t ima de las expresadas líneas, como condi-
ciones fundamentales . En cuanto a este par t icular , sólo ha de decir la Comisión que, no existiendo en 
las disposiciones vigentes precepto alguno que autorice esa forma de adjudicación, n t rha lugar a pro-
nunciamiento de ninguna clase respecto a tal petición, debiendo, por tanto, ser desest imada. 

Como compendio o resumen de lo dicho, así como de lo que consta en el expediente, la Comisión 
declara: 

Primero. Que no habiendo acuerdo entre el Ayuntamiento y la Sociedad de T ranv í a s acerca del 
material y elementos que han de revertir con las líneas Estaciones y Mercados y Norte ni con las de-
más, es aven turado y peligroso ir al a r rendamiento de dichas líneas, por cuanto en los pliegos de con-
diciones que habían de servir de base pa ra la subasta, no podría determinarse con exact i tud lo que 
había de entregarse al r ema tan te para su explotación, y si sólo figuraba en dichos pliegos los elemen-
tos que la Sociedad considera revertibles, es indudable la dificultad de encontrar postor, por cuanto 
exigiría la explotación de la línea de Estaciones y Mercados un desembolso de g ran consideración, a 
«más de la concesión de peaje que habr ía de obtener de la Sociedad general , todo lo cual imposibilita-
r ía o dificultaría, a l menos, ser iamente la concurrencia a la subasta. 

Segundo. Que in tentadas y desiertas una o var ias subastas , el Ayuntamiento tendría forzosa y ne-
cesar iamente que entregarse en manos de la Sociedad, la que no es de presumir diese facilidades al 
Ayuntamiento en tales circunstancias pa ra llegar a la unificación de reversión o cualquiera otra de las 
•soluciones que se t r a t a n en el expediente. 

Tercero. Que la municipalización parcial de las líneas de t ranvías habr ía de hal lar obstáculos in-
•superables nacidos de la competencia que habr ía de hacerle la propia Sociedad de Tranvías , llegándo-
se con ello a la finalidad de que la explotación municipal izada de las líneas que fuesen, constituiría un 
negocio ruinoso para el Ayuntamiento y una dificultad gravís ima para el vecindario de Madrid. 

Cuarto. Que el sistema de reversión unif icada ofrece las ven ta ja s de solventar todas las diferen-
cias y desacuerdos con la Sociedad general de Tranvías : el señalamiento de un momento único para la 
reversión al Municipio de toda la red t ranviar ia de Madrid, y el mejoramiento del servicio en beneficio 
del vecindario y de la Municipalidad. 

Por lo expuesto, la Comisión que suscribe acepta la propuesta hecha por su Vocal Ponente, señor 
Romero, que considera como sistema más conveniente al Erario municipal , en conjunción con los in-
tereses del vecindario, el de reversión unificada al excelentísimo Ayuntamiento de las concesiones de 
la Sociedad Madrileña de Tranvías , y con el fin de t raer al expediente elementos informativos y de-
terminantes de los verdaderos valores industrial , económico y financiero de las pertenencias de la 
expresada Sociedad, pa ra mejor proveer sobre mater ia de t an ta t ranscendencia para la fu tura vida 
urbana , propone que, por una Comisión nombrada por el excelentísimo Ayuntamiento Pleno, a tenor 
de lo que establece el ar t ículo 153 del Estatuto Municipal y con audiencia de la representación de la 
mencionada Sociedad que considere conveniente, se proceda al estudio de un proyecto de contrato 
sobre las siguientes bases generales: 
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Primera. La reversión unificada, comprenderá las líneas establecidas y que se establezcan, que 
pasarán a ser propiedad del Ayuntamiento en la fecha que se acuerde, en v i r tud de la propuesta que 
•formulará la Comisión de acuerdo con la representación de la Sociedad. Esta fecha se fijará, ya por el 
sistema de años-kilómetros, años-beneficios, beneficios-brutos del último ejercicio social o capital de 
Acciones y Obligaciones en circulación en 31 de enero del año que cursa, o por cualquiera otro medio 
que considere más eficaz para los intereses municipales dicha Comisión, la cual, de acuerdo con la 
representación de la Sociedad, propondrá el canon, tasa, arbitr io o part icipación en beneficios, paga-
dero anualmente por la Sociedad hasta el término de la reversión. 

Segunda. La suma anual que sat isfará al Ayuntamiento la Sociedad hasta el término de la rever-
sión, será fijada en relación con la fecha de reversión única . 

Tercera. Serán condiciones esenciales para la reversión unif icada de que t r a t a la base pr imera: 
а) Que la reversión al Ayuntamiento comprenda todas las propiedades y elementos que posee en 

la actualidad la Sociedad, y los que adquiera en lo fu turo . A tal fin se unirá al contrato, inventario que 
encabezará con las instalaciones que actualmente no considera revert ibles y están comprendidas en 
el anejo número 3 del informe técnico. 

б) Que la Sociedad quedará obligada a ex tender la red por las vías o lugares del término mu-
nicipal que el Ayuntamiento acuerde, siempre que la demanda obedezca a un plan urbanístico de 
ejecución o ejecutado, o para desarrol lar un proyecto de fomento de casas ba ra t a s y económicas. La 
longitud que podrá ser exigible por el Ayuntamiento para esta red, lo será hasta 20 kilómetros, y el 
Ayuntamiento lo solici tará de la Sociedad antes de t ranscurr i r cinco años, a contar de la fecha del 
•convenio. 

c) Que podrá ant iciparse la fecha de la reversión unificada a l excelentísimo Ayuntamiento a 
voluntad de éste. Llegado este caso, el excelentísimo Ayuntamiento convendrá con la Sociedad las 
condiciones del rescate dentro de las normas generales que determina el Estatuto. 

d) Se establecerá una ta r i fa especial aplicable hasta las ocho de la mañana , que no excederá 
de 10 céntimos, por cualquier dis tancia que no implique trasbordo. 

e) La Sociedad establecerá, dentro del plazo de dos años, el servicio de t ransporte de mercader ías 
desde las estaciones principales de ferrocarr i l a los centros de venta , contratación y depósitos oficiales 
de mercancías. Las ta r i fas y las reglas a que deba ajustarse este servicio las fo rmula rá la Sociedad 
y aprobará el Ayuntamiento . 

f ) La Sociedad se obligará a consentir al Ayuntamiento la utilización de sus postes y rieles para 
servicios públicos municipales real izados directamente por el Ayuntamiento . La utilización de las vías 
se realizará sin entorpecer ni a l te rar los cuadros de marcha de los servicios de viajeros y conducción 
de mercaderías, y si se emplea energía eléctrica, el Ayuntamiento abonará un derecho de pea je por la 
utilización de la l ínea, equivalente a lo que estr ictamente cuesta dicha energía . 

g) Será de cuenta de la Compañía el construir y conservar el pavimento de las vías públicas que 
ocupe la entrevia en todas sus concesiones, incluso en las de Madrid y Metropolitano, y además una 
franja de 50 centímetros desde el borde del riel en dirección al encintado. 

Cuarta. El convenio determinará: 
a) El número de coches que la Sociedad en t regará el día de la reversión, en relación con el movi-

miento diario de viajeros, que no será- inferior a 550 motores. Se determinará asimismo el número de 
plataformas, autocamiones y demás mater ia l móvil pa ra obras de x-eparación de las líneas. 

b) La intervención del Ayuntamiento en la adquisición y conservación de propiedad, material fijo 
y móvil de la Sociedad y forma y épocas da realizarlo y en la explotación genera l del servicio. 

c) La solución del problema de descongestión del movimiento de t r anv ía s por la Puer ta del Sol, 
sin perjuicio para el vecindar io . 

d) El afianzamiento por la Sociedad de la construcción de las líneas solicitadas en esta fecha y de 
la instalación en su día del servicio de t ransporte a los centros oficiales de contratación. 

El acuerdo de esa excelentísima Comisión Permanente deberá ser sancionado por el excelentísimo 
Ayuntamiento Pleno, así como, en su día , someterse el convenio que se celebre a la aprobación del 
Gobierno de S. M. 

Madrid, 3 de febrero de 1926. 

Ayuntamiento de Madrid




