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Extracto del expediente de unificación de 
de esta capital 

las tar ifas de los tranvías 

Los Sres. González, Lequer iea , López, Fuer tes , Fa tás , Cao, Diez Vicario, Cabal lero, Sa lvador , 
Pro, entre otros ext remos, in teresan del excelent ís imo Ayuntamien to : 

1.° Se obl igue a las Empresas de t r a n v í a s cons t ruyan y pongan en explotación j a rd ine ras 
con dínamos receptores y trole, en susti tución d e las que en la ac tua l idad emplean remolcadas 
por coches-motores. 

2.° Que se tenga m u y en cuenta el punto antes indicado, pa ra no verse al té rmino de e s t a s 
concesiones (ésta t e rmina en 1927) y su reversión al Municipio, con q u e no exis te mater ia l móvil 
o se hal la en un estado inservible, v iéndose entonces obl igado el Ayuntamien to a hacer un enor-
me desembolso si había de exp lo ta r este servicio, o p r ivado de obtener los beneficios que pudiera 
reportar le . 

3. c Que es de todo punto indispensable la redacción de un Reglamento de T ranv í a s ; y 
4.° Que hay que obligar a la Empresa a la regular ización de ta r i fas , pues mient ras en unos 

t rayec tos cobra el recorr ido a tres céntimos por kilómetro, en otros resul ta a seis; hay que pen-
sar en el servicio de correspondencia o combinación de lineas p a r a comodidad del público, y hay 
que impedir que, como hoy sucede, el servicio ordinar io se d i sminuya a voluntad de la E m p r e -
sa, pa ra dest inar el mater ia l a servicios especiales. 

Propos ic ión de 
va r io s señores 
Conce ja les (21 
de sep Hambre 
de 1906), fo l ios 
del 1 a l 3. 

En sesión públ ica ord inar ia se acordó tomar en consideración la proposición que an tecede y 
que pase a la Comisión correspondiente . 

Se propone al excelentísimo señor Alcalde se sirva convocar a las Comisiones 3. a y 4. a reuni-
das , con la pres idencia de S. E., pa ra pun tua l iza r todo cuanto se precisa cor regi r en lo que se 
refiere al servicio de t ranvías . 

Acuerdo del ex-
c e l e n t í s i m o 
A y u n t a m i en-
to (21 de sep-
tiembre de 
1906), fo l io 3. 

A c u e r d o de la 
Co m i s i ó n 3.a 

(22 de noviem-
bre de lf'06), fo-
lio 3 v u e l t o . 

na (26 de no-
viembre de 
1906), fo l io 5. 

El Negociado ent iende que la proposición presentada, en la pa r t e que afecta o se re lac iona InfQ1
0
I°® ¿c.1^»' 

con la Comisión de Policía u r b a n a , pudiera considerarse d iv id ida en dos partes: una , que com- po l i c í a urb'a-
prende aquellos puntos que 110 necesitan estudio previo a lguno, y que toda vez que la moción h a 
sido aceptada por el Ayuntamiento , revisten en cierto modo carác te r ejecutivo, no siendo preciso 
más sino que por la Alcaldía Presidencia se dicten las órdenes opor tunas para l l evar a cabo lo 
propuesto, como son: la formación del inventar io del material fijo y móvil de las Empresas y el 
proyecto de Reglamento de policía de Tranv ías . 

Respecto a la segunda parte, deberán recabarse todos los antecedentes relat ivos a la r eba ja de 
tar i fas , in tentada en diversas ocasiones y ofrecidas en a lgunas por las Empresas . 

Dada cuenta de la anter ior moción, se acordó proponer al señor Alca lde que d i sponga por él A c o m i s ? ó d n de 
mismo lo necesario para llevar a efecto lo indicado por la Secretar ía . Pol ic ía u r b a -

na (14 de febre-
ro de 1907), fo-
l i o ? . 

Requiérase de oficio a las ci tadas Compañías, a fin de que, en el té rmino de un mes, se s i rvan D e c r e t o de la • • A.lCAKllH p ro-
remit i r a esta Alcaldía ul inventar io comprensivo de los inmuebles dest inados a la explotación s ¡ d e n c ¡ a ( 1 9 de 
d é l a s mismas y el del material detal lado para el servicio, haciéndolo en uno y en otro con l a s e - ^ [ " c f 6 '907^' 
paración correspondiente a las d is t in tas concesiones otorgadas , previniendo que, de no hacerlo, se " 1 

procederá por el Ayuntamiento con arreglo a los derechos que por la ley y concesiones le corres-
ponden, y oficíese, por último, al Ingeniero de Servicios Eléctricos pa ra que formule el oportuno 
proyecto do nuevo Reglamento de T ranv í a s . 
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í de junio de Se cumplimenta el anterior decreto. 
1907), fol ios 7 r 

y 8. 
Oficio del señor 

C o n c e j a l i n s -
p e c t o r de los 
Servic ios JSlóc-
t r i c o s (22 de 
novie.mb r e de 
1907), folio 10. 

(2 de noviembre 
de 1907), fol io 7 
v u e l t o . 

Suscrito por D. Nicolás Martín, aparece redactado el siguiente: 
«Excelentísimo señor: Los pliegos de condiciones obligan a las Compañías de t ranvías a remi-

tir al excelentísimo Ayuntamiento copia del inventario del material fijo, móvil y semoviente que 
ha de pasar a ser propiedad de la Corporación municipal. Esta condición está incumplida, pudien-
do en un momento ser causa de dificultades. Huchas veces han sido reclamados a las Compañías 
los antedichos inventarios, sin que éstas hayan obedecido lo mandado, fundándonos en el pre-
cepto4egal. También por ese excelentísimo Ayuntamiento han sido reclamados los inventarios a 
que me refiero, sin que las Compañías hayan obedecido las órdenes de la Superioridad. En esta 
situación, completamente anormal , me diri jo a la Autoridad de V. E. por si estima que deben rei-
terarse esas órdenes exigiendo el exacto cumplimiento de lo mandado.» 

Se oficia a las Empresas reiterándolas la orden de remisión de inventarios. 

DAicaeidía dpr ea Ordenando que en el plazo de tres días remitan las Compañías los datos que se le pidieron 
s idenc ia (s de en 2 de noviembre último, previniéndolas que, en caso contrario, determinen concretamente el 
folio0!? 1908^' plazo que consideren necesario para la formación de los inventarios dichos, o, en su defecto, se 

las exigirá la responsabil idad a que hubiere lugar . 

(12 de marzo de 
1908), fo l io 12. 

(16 de marzo de 
1908), fo l io 1S. 

D e c r e t o de l a 
A lca ld í a Pre-
s idenc i a (28 de 
abril de 1908), 
fo l io 15 vue l to . 

(14 de in'íyo de 
1908), fol io 16. 

Oficio d é l a Com-
p a ñ í a de t r a n -
v í a s (27 de ju-
lio de 1908), fo-
l io 17. 

D e c r e t o de la 
Alca ld ía P r e -
s idenc ia (3 de 
agosto de 1908), 
fol io 17 vue l to . 

(10 de aqosto de 
1908), fo l io 18. 

Oficio de la Com-
p a ñ í a de t r a n -
v í a s (11 de no-
v i em b r e de 
1908), fo l io 19. 

Se cumpl imenta el anterior decreto. 

Oficio de la Compañía de t ranvías par t ic ipando que será preciso un plazo de tres meses pa ra 
la formación de los inventarios. 

Visto el anterior oficio de la Compañía, S. E. concede a la misma un nuevo plazo improrro-
gable de tres meses. 

Se cumpl imenta el anterior decreto. 

La Compañía de t ranvías pide un nuevo plazo para la presentación de los inventarios. 

S. E. le concede otro nuevo plazo de tres meses, que te rminarán el 14 de noviembre de 1908. 

Oficio a la Compañía cumplimentando el anter ior decreto. 

Par t ic ipando a la Alcaldía remite los inventarios del mater ia l fijo y móvil de las líneas del 
Este de Madrid, Estaciones y Mercados, Madrid a Leganés y t ranvía del Norte. 

Inventario de la Sociedad del Este de Madrid 

Concesión del tranvía de Madrid.—Recorido: Serrano, Villanueva, Recoletos, plaza de Caste-
lar, Puerta del Sol, Mayor, Bailén, plaza de San Marcial, Ferraz, Ventura Rodríguez, Princesa 
(hasta el final), Ferraz (desde frente a Ventura Rodríguez), Moret, Rosales y Benito Gutiérrez, 
(hasta su encuentro con Ferraz) . 

Ayuntamiento de Madrid



— 5 — 

Vías 

E n todo el recorr ido citado, menos en la Pue r t a del Sol. 

Railes Phoen ix de 12 metros y 43 k i logramos el met ro (metros) . 37.642,20 
Eclipses 1.960 
Tornil los 21.360 
Ti ran t i l l as 12.544 
Cambios y c ruzamientos 23 
Cruces con la misma l ínea 3 
Jdem con la Compañía de Tracc ión 2 
Conexiones de empalme de 1 metro 1.960 
Idem de vía de 1,60 id 264 
Idem de en t rev ia de 2 id 182 
Idem pa ra cambios de 4 id 46 
Idem id. de 2,70 id 46 
Idem id. de 1,09 id 164 
Idem p a r a cruces de 2 id 20 

L ínea aérea 

En todo el recorr ido citado, menos en la Pue r t a del Sol. 

Postes 291 
Palomil las senci l las 120 
Idem dobles 72 
Transversa les 85 
A g u j a s . 17 
Cambios de sección 38 
Cruces 26 
P a r a r r a y o s i 2 
In t e r rup to re s 28 
Doble cab le p a r a in te r ruptores (metros) 462 
Hilo de t role (id.) 16.009,55 
Placas de p a r a d a 68 
Protecciones telefónicas por hilo a t i e r ra (metros) 6.624,39 

Vías «le la Puer ta del Sol 

Railes Phoen ix de 12 metros y 43 k i logramos el met ro (metros) . 1.315,70 
Eclipses 186 
Torni l los 1.116 
T i ran t i l l a s 440 
Cambios y cruzamientos 6 
Cruces en la misma línea 2 
Idem con mercados 1 
Conexiones de empa lme de 1 metro 186 
Idem de vía de 1,60 id 14 
Idem de en t rev ia d e 2 id 10 
Idem para cambios de 4 id 12 
Idem id. de 2.70 id 12 
Idem id. de 1,09 id 48 
Idem pa ra cruces de 2 id 12 
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L ínea aerea 

Puer ta del Sol en su conjunto . 

Postes 24 
Rosetones 6 
Palomil las senci l las 6 
T ransve r sa l e s 18 
Vientos ; 18 
A g u j a s 12 
Cruces 16 
In te r rup to res 2 
Cable doble p a r a in te r rup to res (metros) 30 
Hilo de trole (id.) 1.444 

P a r t e correspondiente al t r anv í a de Madr id . 
Siendo de 1.122,60 metros la longitud de las vías de la P u e r t a del Sol y de 684,85 metros lo 

que corresponde a la concesión del t r a n v í a de Madr id , o sea un 61 por 100 de dicha longi tud 
total , debe considerarse que la p a r t e de línea aérea correspondiente es t ambién el 11 por 100 de 
lo que a r r i b a se deta l la p a r a las ins ta laciones aé reas en su con jun to . 

Concesión de un tranvía titulado de la Castellana e Hipódromo.—Recorrido: Paseo de Reco-
letos (lado izquierdo, f ren te a B á r b a r a de Braganza ) , p laza de Colón, paseo de la Castel lana (lado 
izquierdo), Hipódromo, paseo de la Cas te l lana^lado derecho), p laza de Colón y paseo de Recoletos 
( lado derecho, has ta su encuen t ro con la calle del mismo nombre"). 

Vías 

Railes Phoenix de 12 met ros y 43 k i logramos el met ro (metros) . 8.325,20 
Eclipses 740 
Tornil los 4.680 
T i ran t i l l a s 2.784 
Cambios y c ruzamien tos 4 
Conexiones d e e m p a l m e de 1 metro 780 
Idem de v ía de 1,60 id 72 
Idem de e n t r e v i a de 4 id 8 
Idem p a r a cambios de 2,70 id 8 
Idem id . de 1,09 id 32 

Línea aérea 

Postes 102 
Palomi l las sencil las 102 
A g u j a s S 
Cambios de sección 9 
Cruces 1 
In te r rup to res 9 
Cable doble p a r a in te r rup tores (metros) 148,50 
Hilo de trole (id) 4.132,26 
Placas de p a r a d a 29 
Protecciones te lefónicas por hilo a t ier ra (metros) 573,90 

Tranvía de Claudio Coello a Ferraz.—Recorrido: Claudio Coello, Coya , plaza de Colón, Gé-
nova, g lor ie ta de Alonso Martínez, Sagas ta , g lor ie ta de Bilbao, Car ranza , g lor ie ta de San Ber-
nardo , Alberto Agui lera , Marqués de Urqu i jo (has ta su encuent ro con Fer raz) . 
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Vías 

Railes Phoenix de 12 metros y 43 k i log ramos el metro (metros) . 12.301,20 
Eclipses 1.322 
Torni l los 7.932 
T i r a n t i l l a s . . . 4.910 
Cambios y cruzamientos 18 
Cruces con la l ínea del Este 14 
Idem id. de Mercados 2 
Idem id. del Nor te 6 
Conexiones de empalme de 1 metro 1.322 
Idem de v ía de 1,60 id 90 
I d e m de en t rev ia de 2 id 6k 
Idem para cambios de 4 id 36 
Idem id de 2,70 id 36 
Idem id. de 1,09 id 144 
Idem para cruces de 2 id 88 

L ínea aérea 

Postes 125 
Pa lomi l las sencillas 76 
d e m dobles 18 
r ansve r sa l e s 22 

A g u j a s 11 
Cambios d.e sección 18 
Cruces 21 
In t e r rup to res 11 
Cable doble pa ra in te r rup to res (metros) 181,50 
Hilo de t role ( i d . ) , 6.618,30 
P lacas de p a r a d a 46 
Protecciones telefónicas por hilo a t ie r ra (metros) 3.670,85 

Concesión de un tranvía de las Ventas del Espíritu Santo al paseo de Embajadores.—Reco-
rrido: Glorieta de la Alegría, Alcalá, Independenc ia , Alcalá , p laza de Castelar , paseo del Prado, 
plaza de Cánovas del Castillo, Tra j ine ros , g lor ie ta de Atocha, Ronda de Valencia (hasta su en-
cuent ro con Emba jadores ) y Aven ida de la Plaza de Toros. 

Vías 

Railes Phoen ix de 12 metros y 43 k i l og ramos el metro (metros) . 20.298,36 
Eclipses . 1.920 
T o m i l l o s 11.520 
T i ran t i l l a s 6.880 
Agujas y cruzamientos 19 
Cruces con la l ínea de m e r c a d o s 4 
í d e m con la l ínea del Este 4 
Conexiones de empa lme de 1 met ro 3.440 
Idem de vía de 1,60 id 172 
Idem de ent revia de 2 id 129 
Idem pa ra cambios de 4 id 38 
Idem id . d e 2,70 id 38 
Idem id. de 1,09 id 152 
Idem para cruces de 2 id 32 
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Línea aérea 

Postes 177 
Palomil las sencil las 31 
Idem dobles 77 
T ransve r sa l e s gg 
Agujas 3 
Cambios de sección 22 
Cruces 5 
P a r a r r a y o s 4 
In t e r rup to res 15 
Cable doble p a r a in te r rup tores (metros) 240 
Hilo de trole (id.), ! ^ 10.124,16 
Placas de p a r a d a 
Protecciones telefónicas por hilo a t ie r ra (metros) 2.520,30 

Concesión de un tranvía por la calle de Goya y'otras.— Recorr ido: G o y a (esquina a Claudio 
Coello, has t a su encuen t ro con Alcalá), Goya (has ta la P laza de Toros) y Narváez (hasta la 
Avenida de la P l aza d e Toros). 

Vías 

Railes Phoen ix de 12 metros y 43 k i logramos el met ro (metros) . 5.078,40 
Eclipses 040' 
Torni l los 3.8^0 
T i ran t i l l a s 1.692 
Cambios y c ruzamientos ig 
Cruces con la línea del Este . _ ^ 
I d e m con la Compañía de Tracc ión 4 
Conexiones de empalme de 1 me t ro g40 
I d e m de v ía d e 1,60 id 4g 
I d e m de en t rev ia de 2 id 34 
Idem p a r a cambios de 4 id 32 
I d e m id . de 2,70 id 32 
Idem id. de 1,09 id 128 
Idem para cruces de 2 id 3g 

Línea aérea 

Postes 77 
Palomil las sencil las 2 
T ransve r sa l e s 7-2 
Vientos 3 
Agujas 9 
Cambios de sección 7 
Cruces 15 
P a r a r r a y o s ] 
In t e r rup to re s 5 
Cable doble para in te r ruptores (metros) 81 50 
Hilo de trole (id.) 2.616^40 
Placas de pa rada 9 
Protecc iones telefónicas por hilo a t ierra (metros) 1.169 60 
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Concesión de un tranvía desde la Honda de Valencia hasta lo glorieta del Puente de Toledo.— 
"Recorrido: Ronda de Valencia (en su encuent ro con Embajadores) , paseo de las Acacias y g lor ie-
t a del Puen te de Toledo. 

Vías 

Railes Phoenix de 12 metros y 43 k i logramos el met ro (metros) . 3.015,60 
Eclipses 292 
Torni l los 1.752 
T i ran t i l l a s 1.090 
Agu jas y cruzamientos 14 
Cruces con la misma l ínea 1 
Idem con la línea de Leganés 2 
Idem con la Compañía de Tracción 4 
Conexiones de empa lme de 1 metro 584 
Idem de vía de 1,60 id 54 
ídem de en t rev ia de 2 id 40 
Idem para cambios de 4 id 28 
Idem id. de 2,70 id 28 
Idem id. de 1,09 id 112 
Idem para c ruces de 2 id 28 

L ínea aérea 

Postes 34 
Palomil las senci l las 26 
Idem dobles 3 
Transversa les 4 
Agu jas 2 
Cambios de sección 2 
Cruces 6 
P a r a r r a y o s 1 
In te r rup to res I 
Cable doble p a r a in te r rup tores (metros) 16 
Hilo de t role (id.) 2.547,02 
P l acas d e p a r a d a 3 
Protecciones telefónicas por hilo a t i e r ra (metros) 561,20 

Concesión de un tranvía de la glorieta de Atocha y paseo de las Delicias.—Recorrido: Glorie-
t a de Atocha (frente al Hospital genera l ) y paseo d e las Delicias (hasta f r en t e a esta estación). 

Vías 

Railes Phoenix de 12 metros y 43 k i log ramos el metro (metros) . 3.720 
Eclipses 336 
Torn i l los 2.016 
T i ran t i l l a s 1.266 
Agujas y c ruzamien tos 4 
Cruces con la Compañía de Tracc ión '2 
Conexiones de empalme de 1 metro C72 
Idem de vía de 1,60 id 63 
Idem de ent revia de 2 id 47 
Idem para cambios de 4 id 8 
Idem id. de 2,70 id 8 
Idem id de 1,09 id 32 
Idem para cruces de 2 id 8 
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L ínea aérea 

Postes 54 
Palomil las sencil las 1 
Transve r sa le s 48 
Agu jas 2 
Cambios de sección 2 
Cruces 5 
P a r a r r a y o s 1 
In te r rup to res 1 
Cable doble pa ra in te r ruptores (metros) 16 
Hilo de t role (id.) 1.775,60 
P lacas de p a r a d a 4 
Protecciones telefónicas por hilo a t i e r ra (metros) 957,05 

Concesión de la linea, complementaria para el serviciodel Mercado de loa Mostenses.— R e c o 
do: Pr incesa ( f ren te a Ventura Rodr íguez) , Duque de Osuna, Legani tos y plaza del mismo nombre . 

Vías 

Railes Phoenix de 12 metros y 43 k i logramos el metro (metros) . 1.668 
Eclipses 194 
Tornil los 1.164 
T i r a n t i l l a s 556 
Cambios y c ruzamien tos 4 
Cruces con la l ínea de Mercados l 
Idem con la l ínea del Este 1 
Conexiones de empa lme de 1 metro 194 
Idem de vía de 1,60 id 16 
Idem de en t rev ia de 2 id 12 
Idem pa ra cambios de 4 id 8 
Idem id . de 2,70 id 8 
Idem id de 1,09 id 32 

L ínea aérea 

Postes 13 
Pa lomi l las dobles 8 
T r a n s v e r s a l e s 4 
Agujas 4 
Cambios de sección 2 
Cruces 2 
In t e r rup to re s 1 
Cable doble para in te r rup tores (metros) 16,60 
Hilo de trole (id.) 847,20 
Placas de p a r a d a 2 
Protecciones te lefónicas por hilo a t ie r ra (metros) 423,30 

Mater ia l móvi l ele las anteriores concesiones.—Carruajes 

Material móvil: 117 coches motores p a r a v ía de 1,445 metros de ancho. 
La Caja de c a d a coche se compone de un cuerpo centra l y dos p la ta fo rmas , y está colocada 

sobre un truck de cua t ro ruedas , cuyos ejes dis tan 1,80 metros . 
T re in t a y cinco coches remolques p a r a vía de 1,445 metros de ancho . 
La Caja d e c a d a coche se compone de un cuerpo central y dos p la ta formas , y está colocada 

sobre cuatro ruedas , cuyos ejes dis tan 1,50 metros. 
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Concesión de un tranvía desde la glorieta de Alonso Martínez a Chamartln de la Rosa.—Re-
corr ido: De la glor ie ta de Alonso Mart ínez, por la cal le de Almagro , paseo del Genera l Martínez: 
Campos, paseo de la Castel lana y ca r r e t e ra de Chamar t ín de la Rosa (hasta el fielato). 

Vías 

Longi tud de v ía , carri l de 18 metros y 43 k i logramos el me t ro 
(metros) 999,30 

Eclipse 120 
Torn i l los 720 
T i ran t i l l a s 670 
Cambios 7 
Conexiones de empalme de 1 metro 120 
Idem de vía de 1,60 id 15 
Idem de ent revia de 4 id 3 
Idem de cambios de 2,70 id 14 
Idem id. de 1,10 id 56 

Línea aérea 

Postes 24 
Cambios 2 
Agujas 4 
Hilo de trole (metros) 1.366,85 
Idem de acero para protección te lefónica (id.) 700 
Suplementos de poste 5 
Cable doble pa ra in ter ruptores (metros) 8 

Materia l incivil 

Dos coches motores pa ra vía de 1,455 met ros de ancho . 
La ca ja de cada coche se compone de un cuerpo cent ra l y dos p l a t a fo rmas ; está colocada so-

bre un truck de cua t ro ruedas , cuyos ejes d is tan 1,80 metros . 
El equipo eléctrico se compone de dos motores , dos controllers, un t role y demás accesorios 

correspondientes . 

Concesión de un tranvía por la calle de Velázquez.—Recorrido: Desde la cal le de Alcalá has ta 
la de Diego de León. 

Pa r t e común con la Compañía Eléctr ica Madr i leña de Tracc ión , desde la calle de Jo rge 
Juan has ta la de Lista , por u n lado, y desde Lis ta has ta la de Vi l l anueva por el otro. 

Vías 

Longi tud de vía de 18 metros y 43 k i logramos el met ro (metros). 1.685,33 
Idem id de un solo ca r r i l de id. id. (id.) 1.548,10 
Eclipses 400 
Torni l los 2.-100 
T i ran t i l l a s 3.600 
Cambios de vía 10 
Cruzamientos 12 
Conexiones de empalme 400 
Idem de vía 40 
Idem de ent revia 20 
Idem de cambios 10 
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Línea aérea 

Postes 58 
Cambios 4 
Agujas 6 
Cruces <¿ 
Hilo de trole (metros) 1.665 
Idem de acero p t r a protección telefónica (id.) 1.665 
Suplementos de poste 12 
P lacas de p a r a d a 3 
Cable doble para in te r ruptores (metros) 24 

Materia l móvil 

Cuatro coches motores p a r a v ia de 1,445 metros de ancho. 
La c a j a de cada coche se compone de un cuerpo central y dos p la ta fo rmas ; está colocada so-

bre un truck de cua t ro ruedas , cuyos ejes d is tan 1,80 metros . El equipo e léct r ico se compone de 
dos motores, dos controllers, un trole y demás accesorios correspondientes . 

Sociedad del tranvía de Estaciones y Mercados de Madrid.—Recorrido (desde la r onda de 
ensanche) : Atocha, Car re tas , P u e r t a del Sol, Prec iados , Santo Domingo, Legani tos , San Marcial , 
San Vicente, paseo de la Flor ida (has ta f r en te a la iglesia de San Antonio), Flor Baja , Santo Do-
mingo, San Bernardo , g lor ie ta de Quevedo, Atocha (esquina a Carre tas) , P rov inc ia , Imper ia l , 
Cebada, Pue r t a de Moros, Ca r re ra y plaza de San Franc isco , Concepción J e r ó n i m a , Conde de 
R o m a n o n e s y Progreso . 

Vías 

En todo el recorr ido ci tado, menos la P u e r t a del Sol. 

Railes, de 12 metros y 43 k i logramos el met ro (metros) 26.750,96 
Idem de 10 id y 47 id. id. (id.) 6.602'20 
Eclipses 3.798 
Tornil los 17.988 
Tirant i l las 11.994 
Agujas y c ruzamien tos 58 
Cruces con la. misma linea 4 
Idem con la del Este 4 
Conexiones de empa lme de l metro 5.997 
Idem de vía de 1,60 id 626 
Idem de ent revia de 2 id 470 
Idem pa ra cambios de 4 id 116 
Idem id. de 2,70 id 116 
Idem id. de 1,90 id 4G4 
Idem para los cruces de 2 id 32 

L ínea aérea 

Postes 482 
Palomil las senci l las .59 
Idem dobles 76 
Transversa les 306 
Vientos 41 
Agu jas 28 
Cambios de Sección 29 
Cruces 8 
Pa ra r r ayos 10 
In te r rup to res 81 
Cable doble pa ra i n t e r rup to re s (metros) . 441,30 
Hilo de trole (id) 20.402,50 
Placas de p a r a d a 57 
Protecciones telefónicas por hilo a t i e r ra (metros) 4.890,06 

Ayuntamiento de Madrid



— 13 — 

Vías «le la Puer ta «leí Sol 

Railes Phoenix de 12 metros y 43 k i log ramos el met ro (metros) . 497,40 
Eclipses 60 
Tomil los 360 
Ti ran t i l l as * 166 
Cruces con la misma línea 1 
Idem con la del Este 8 
Conexiones de empalme de 1 metro 60 
Idem de vía de 1,60 id 6 
Idem de e n t r e v i a de 2 id 4 
Idem pa ra cruces de 2 id 36 

L ínea aérea 

P u e r t a del Sol en su conjunto . 

Postes 24 
Rosetones 6 
Palomil las sencil las 6 
Transversa les 18 
Vientos 18 
A g u j a s 12 
Cruces 16 
In te r rup tores 2 
Cable doble pa ra in te r ruu iores (metros) 30 
Hilo de trole (id.) ' 1.444 

Parte correspondiente al tranvía de Estaciones y Mercados.—Siendo de 1.122,60 la longi tud 
de las vías de la Puer ta del Sol, y de 248,70 metros la que corresponde a esta concesión de Esta-
ciones y Mercados, o sea un 22 por 100 de la longi tud total , debe considerarse que la par te de lí-
nea aérea correspondiente es t ambién de 22 por 100 de lo que a r r iba se de ta l la pa ra las instala-
ciones aé reas en su con jun to . 

Material móvil «le la anterior concesión 

Cincuenta y seis coches motores p a r a vía de 1,445 metros de ancho . 
La c a j a de cada coche se compone de un cuerpo centra l y dos p l a t a fo rmas ; está colocada so 

bre un truck de cua t ro ruedas , cuyos ejes d i s tan 1,80 metros . 
Seis coches r emolques para v ía de 1,445 metros de ancho. 
La ca ja de cada uno se compone de u n cuerpo cen t ra l y dos p la t a fo rmas ; es tá colocada sobre 

cuatro ruedas , cuyos ejes d is tan 1,50 metros . 

Concesión del tranvía de Madrid a Leganés.—Recorrido: 1.° Apa r t ade ro de la Pue r t a del Sol. 
2.a Calles: Siete de Ju l io , Felipe III, p laza de la Consti tución, Toledo, paseo de los Ocho Hilos, 
Puen te de Toledo e inmediac iones . 

Vías 

Railes Phoenix de 12 metros y 43 k i logramos el metro (metros) . 179,50 
Eclipses 60 
Torni l los 360 
Tirant i l las 118 
Cambios y c ruzamientos 3 
Conexiones de empalme de 1 metro 60 
Idem de vía de 1,60 id 2 
Idem de en t rev ia de 2 id 1 
Idem para cambios d e l id 6 
Idem di . de 2 ,70id 6 
Idem id. de 1,09 id -_>4 
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Línea aérea 

Postes "¿4 
Rosetones 6 
Palomil las sencil las 6 
T ransve r sa l e s 18 
Vientos 18 
Agujas 12 
Cruces 16 
In te r rup to res 2 
Cable doble p a r a in te r rup to res (metros) 30 
Hilo de trole (id.) 1.444 

Pa r t e cor respondiente al t r a n v í a de Leganés: 
Siendo de 1.122,60 metros la longi tud de las v ías de la Puer ta del Sol y 116,75 metros la que 

cor responde al t r a n v í a de Leganés , o sea un 10,50 por 100 de la longitud total , debe cons iderarse 
que la pa r t e de línea aé rea correspondiente es también el 10,50 por 100 de lo que a r r i b a se de ta l la 
pa ra las instalaciones aéreas en su conjunto. 

Vías 

Calles de Siete de J u l i o y Felipe III hasta el comienzo de la c a r r e t e r a de Leganés. 

Railes Phoen ix de 12 metros y 43 k i logramos metro (met ros ) . . . . 4.863,30 
Ecl ipses 830 
Tomi l lo s 4.280 
T i ran t i l l a s 3.264 
Cambios y c ruzamien tos 19 
Cruces con la Compañía Madri leña de Tracc ión 2 
Idem con la de Estaciones y Mercados 2 
Conexiones de vía de 1,60 metros 120 
I d e m de en t rev ia de 2 id 160 
Idem de e m p a l m e de 1 id 1.516 
Idem p a r a cambios de 4 id 38 
Idem id . de 2,70 id 38 
Idem id. de 1,09 id 158 

Línea aérea 

Postes 112 
Palomil las sencil las 24 
I d e m dobles 16 
T r a n s v e r s a l e s 67 
Vientos 5 
Cambios de sección 6 
Cruces 8 
P a r a r r a y o s 3 
In t e r rup to re s 6 
Cable doble para in te r rup tores (metros) 84 
Hilo df t role (id.) 4.655,10 
Agujas 4 
P l acas d e p a r a d a 13 
Protecciones telefónicas por hilo a t i e r ra (metros) 1.424,45 

Material móvil 

Diez coches motores de vía de 1,445 de ancho . 
La ca ja de cada uno se compone de un cuerpo centra l y dos p la ta formas; está colocada sobre 

un truck de cua t ro ruedas , cuyos ejes d is tan 1,80 metros. 
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El equipo eléctrico se compone de dos motores, dos controllers, u n t role y demás accesorios 
cor respondientes . 

Concesión del tranvía del Norte.—Recorrido: Pue r t a del Sol, Montera, F u e n c a r r a l , g lor ie ta 
de Quevedo, Bravo Murillo, Cuatro Caminos, Red de San Luis , Hor ta leza , San ta B á r b a r a , San t a 
Engrac ia , Cuatro Caminos, San t a B á r b a r a , Obelisco, Eloy Gonzalo y Quevedo . 

Vías de la Puer ta del Sol 

Railes de 12 metros y 43 k i logramos el metro (metros) 144,60 
Eclipses 18 
Tornil los 108 
Ti ran t i l l a s 50 
Cruces con la l ínea del Este 4 
Conexiones de empa lme de 1 metro 18 
Idem de v ía de 1,60 id 2 
Idem de en t rev ia de 2 id 1 
Idem pa ra cruces de 2 id 16 

JLínea aérea 

P u e r t a del Sol en su conjunto . 

Postes 24 
Rosetones 6 
Palomil las senci l las 6 
T ransve r sa l e s 18 
Vientos 18 
Agu jas 12 
Cruces 16 
In t e r rup to re s (metros) 30 
Cable doble pa ra in t e r rup to res (id.) 2 
Hilo de trole (id.) 1.444 

P a r t e cor respondien te al t r anv ia del Norte: 
Siendo de 1.122,60 metros la longitud de las vías de la P u e r t a del Sol y 72,30 metros la que 

cor responde a l t r anv í a del Norte, o sea un 6,50 por 100 del total , debe considerarse que la par te 
de l ínea aérea correspondiente es el 6,50 por 100 de lo que a r r i ba se de ta l la pa ra las ins ta lac iones 
aéreas en su conjunto . 

Vías 

Todo el r ecor r ido ci tado menos la Puer ta del Sol. 

Rai les Phoen ix de 12 metros y 43 k i logramos metro (metros) . . . . 35.755,60 
Eclipses 3.357 
Torni l los 20.142 
T i r an t i l l a s 11.450 
Cambios y c ruzamien tos 90 
Cruces con mercados 2 
Idem con la misma l ínea 7 
Idem con la Compañía Madr i leña de Tracc ión 4 
Conexiones de empalme de 1 metro 6.198 
Idem de v ía de 1,60 id ' 632 
Idem de en t rev ia de 2 id 588 
Idem para cambios de 4 id 180 
I d e m id. de 2,70 id 180 
Idem id. de 1,09 id 720 
Idem para los cruces de 2 id 5'J 
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Linca aérea 

El recorr ido c i tado, menos la P u e r t a del Sol. Hr' 
Postes 335 
Rosetones 2 
Palomi l las senci l las 54 
Idem dobles 128 
Transve r sa le s 129 
Vientos 24 
Agujas 22 
Cambios de sección 38 
Cruces 23 
P a r r a y o s 19 
In t e r rup to res -27 
Cable doble p a r a in te r rup tores (metros) 4:¿1,20 
Hilo de t role (id.) 17.515,70 
P l acas de p a r a d a 59 
Protección te lefónica por hilo a t i e r ra (metros) 6.129,75 

Concesión del tranvía de la Guindalera y Prosperidad. — Recorrido: De la te rminación de la-
calle de Ser rano a la Gu inda l e r a y P rospe r idad . 

Vías 

Railes Phoenix de 12 metros y 43 k i logramos el met ro (metros) . 7.929 
Eclipses /28 
Tornil los -1.368 
Ti ran t i l l a s 2.912 
Cambios y c ruzamientos 18 
Cruces 1 
Conexiones de e m p a l m e de 1 metro 1.456 
Idem de vía de 1,60 id 106 
Idem de en t r ev i a de 2 id 138 
Idem p a r a cambios de 4 id 36 
Idem id de 2,70 id 36 
Idem id . de 1,09 id 144 
Idem p a r a cruces de 2 id 4 

L ínea aérea 

l 'ostes 104 
Palomil las sencil las 72 
T r a n s v e r s a l e s 20 
Vientos 12 
Cambios de sección 6 
P a r a r r a y o s 2 
In te r rup tores 4 
Cable doble p a r a in te r rup tores (metros) 62,40 
Hilo do trole) (id.) 5,829,20 
Placas de p a r a d a 23 
Protección te lefónica por hilo a t i e r ra (metros) 1 327,20 

Concesión del tranvía de enlace de la línea del Norte con los de la Guinda/ira y Prosperi-
dad.— Recorrido: Paseo del Obelisco (desde el e m p a l m e con las líneas del Norte), paseo de l a 
Castel lana y Diego de León (has ta el empa lme con las l íneas de la Guinda le ra y Prosper idad) . 
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Vi a s 

Railes Phoen ix de 12 metros y 43 k i logramos el metro (metros) . . 1.839,30 
Ecl ipses I82' 
Tornil los 1.092 
Ti rant i l las 732 
Cambios y cruzamientos 9 
Cruces con la l ínea del Hipódromo 2 
Idem con la de Almagro (Norte) 1 
Idem id . P rosper idad (id.) 1 
Conexiones de empalme de 1 met ro 365 
Idem de v ía de 1,60 id 18 
Idem d e en t rev ia de 2 id 14 
Idem id . de 4 id 36 
Idem id . de 2,70 id 36 
Idem id. de 1,09 id 72 
Idem p a r a los cruces de 2 id 16 

Linca aérea 

Postes 30 
Palomi l las sencillas 9 
Transversa les 20 
Vientos 1 
A g u j a s 8 
Cambios de sección 4 
Cruces 8 
P a r a r r a y o s 2 
In te r rup tores 3 
Cable doble pa ra in te r rup tores (metros) 46,80 
Hilo de trole ( id.) 1.251,80 
Placas de p a r a d a 4 
Protección telefónica por hilo a t ie r ra (metros) 242 

Concesión del tranvía por las calles de Trafalgar, plaza de Olavide, Francisco de Rojas, Flo-
rida y Apodaca.— Recorrido: T r a f a l g a r (desde su enlace con las l íneas del Norte en Eloy Gon-
zalo), plaza de Olavide y Franc i sco de Rojas, F lo r ida y Apodaca (hasta su e m p a l m e con las l íneas 
del Nor te en las calles de F a e n e a r r a l y Hor ta leza) . 

Vías 

Railes Phoen ix de 12 metros y 43 k i logramos el metro (metros.) . 5.140,02 
Eclipses 442 
Torni l los 2.652 
T i ran t i l l a s 1.704 
Cambios y c ruzamientos 7 
Cruces con el Norte 10 
Idem con la de Tracc ión 20 
Conexiones de empalme de 1 metro 884 
Idem d e vía de 1,60 id 68 
Idem de ent revia de 2 id 86 
Conexiones para cambios de 4 id 14 
Idem id . de 2,70 id 14 
Idem id. de 1,09 id 06 
Idem p a r a c ruces de 2 id 120 
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Línea aérea 

Postes 44 
Palomil las sencil las 2 
Idem dobles 6 
Transve r sa le s 34 
Vientos 2 
Agujas 10 
Cambios de sección 8 
Cruces 8 
P a r a r r a y o s 1 
In t e r rup to res 4 
Cable doble pa ra in te r rup tores (metros) 62 
Hilo d e t role (id.) .2.452 
P l a c a s de p a r a d a 8 
Protección telefónica por hilo a t i e r ra (metros) 347 

Material móvil (le las anteriores concesiones 
Sesenta y ocho motores pa ra vía de 1,445 metros de ancho . 
La ca ja de c a d a coche se compone de un cuerpo cent ra l y dos p la t a fo rmas , y está colocada 

sobre un truck de cua t ro ruedas, cuyos ejes d is tan 1,80 metros. 
E l equipo eléctr ico se compone de dos motores, dos controllers, un t role y demás accesorios 

correspondientes . 

Tranvía de circunvalación {Metropolitano). 

Vías 
Railes Phoenix de 37 k i logramos el met ro (metros) 42.365,40 
Eclipses 4.294 
Tornil los 21.880 
T i ran t i l l a s 8.825 
Cambios y c ruzamientos 41 
Cruces con la misma línea 4 
Idem con la de Mercados 8 
Idem con la de! Este 8 
Idem con la de Leganés 4 
Idem con la del Norte 12 
Idem con la de Madrid 10 
Conexiones de empa lme de U,90 met ro 6.268 
Idem de vía de 1,20 id 148 
Idem de cambio de 5 id 164 
Idem de c ruces de 4 id 164 

Línea aérea 

Postes de celosía 193 
Idem tubula res 228 
Rosetones 1 
Palomi l las sencil las 168 
Idem dobles 100 
Transve r sa le s • 124 
Vientos 30 
Agujas 30 
Cambios ue sección 37 
Cruces 40 
P a r a r r a y o s 31 
In ter ruptores 31 
Cable doble pa ra in te r rup tores (metros) 296 
Hilo de trole (id.) 21.743,60 
Placas de p a r a d a 64 
Protecciones telefónicas por hilo a t ierra (metros) 2.827 
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tranvía de la Sociedad Continental {Central). 

Vías 

Railes Phoenix de 37 k i logramos el met ro 21.622,50 
Eclipses 2.3 lo ' 
Tornillos 11.880 
T i ran t i l l a s 4.500 
Cambios y c ruzamien tos ;j3 
Cruces con la misma l inea 4 
Idem con la de Madrid 20 
Idem con la del Hipódromo 4 
Idem con la del Este 12 
Conexiones de e m p a l m e de 0,90 metro 4.120 
Idem de vía de 1,20 id 72 
Idem cambios de 5 id 132 
Idem de cruces de 4 id 132 

L ínea aérea 

Pos tes tubu la res 279 
Rosetones 1 
Palomil las sencillas 132 
Idem dobles • 41 
Transversa les 71 
Vientos 36 
A g u j a s 6 
Cambios de sección 28 
Cruces 27 
P a r a r r a y o s 19 
In te r rup tores 24 
Cable doble p a r a in te r rup to res (metros) 275 
Hilo de trole (id.) 10.806,90 
P l acas de pa rada 46 
Protecciones te lefónicas por hilo a t i e r ra (metros) 1.601 

Tranvía de la calle del Barquillo a la plaza da Olavide, por F e r n a n d o VI , F lo r ida , F r a n c i s c o 
de Rojas y T r a f a l g a r . 

Vías 

Railes Phoenix de 37 k i logramos el metro (metros) 4.607,58 
Eclipses 502 
Tornil los 2.590 
Ti ran t i l l a s 1.055 
Cambios y cruzamientos 8 
Cruces con la misma l ínea 4 
Idem con la del Norte. 4 
Idem con la de Madrid 4 
Conexiones de empa lme de 0,90 metro 633 
Idem de vía de 1,20 id 16 
Idem de cambios de 5 id 32 
Idem de cruces de 4 id 32 
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Línea aérea 

Postes de celosía 3 
Idem tubu la res 12 
Rosetones 2 
T ransve r sa l e s 10 
Vientos 7 
A g u j a s 12 
Cambios de sección 4 
Cruces 13 
P a r a r r a y o s 1 
In te r rup tores 4 
Cable doble p a r a in te r rup to res (metros) 48 
Hilo de trole (id.) 1.592,60 
P lacas de p a r a d a ; G 

Materia l móvil «le estas concesiones 

í ) e c r e t o (18 de 
noviembr e de 
1908), fo l io 19 
v u e l t o . 

I n f o r m e del In-
gen ie ro señor 
M a r t e l l (21 de 
noviembre de 
1908), fo l ios 20 
y 21. 

Cincuenta coches motores para v ía de un me t ro de ancho. 
La ca ja de c a d a coche se compone de un cuerpo cent ra l y dos p l a t a fo rmas y está co locada 

sobre un truck de cua t ro ruedas , cuyos ejes distan 1,70 metros . 
El equipo eléctr ico se compone de dos motores , dos controllers, un trole y demás accesorios 

correspondientes . 
De 25 coches remolques pa ra vía de 1 metro de ancho. 
L a ca ja de c a d a coche se compone de un cuerpo cent ra l ab ier to y dos p la ta fo rmas , y está co-

locada sobre cua t ro ruedas , cuyos ejes d i s tan 1,50 met ros . 

Pase al señor Ingen ie ro de Vías públicas , con los inventar ios remi t idos por la Compañía ge-
nera l de T r a n v í a s , pa ra que se s i rva i n fo rmar si dichos inventar ios son suficientes pa ra g a r a n -
t izar los intereses del Ayuntamien to a efectos del cumpl imiento de las condiciones 16.a de la es-
c r i tu ra de 11 de d ic iembre de 1869, 15 de dic iembre de 1880, 14.a de la de 5 de julio de 1881, 
16.a de la de 26 de sept iembre de 1876 y aná logas , de los r a m a l e s correspondientes , y si com-
prenden todos los bienes y efectos que en su día deban rever t i r al Ayun tamien to , y en todo caso, 
si est ima necesar ia la comprobación de los datos que figuran en los mismos. 

I lus t r ís imo señor : En cumpl imiento del an te r ior decreto, tengo el honor de i n f o r m a r a V . S . , que 
por lo que respec ta a las vías y l ínea a é r e a , los inventar ios presentados por la Sociedad del t r an-
v ía del Este de Madr id , de Estaciones y Mercados, del Nor te y de Madrid a Leganés , son suficien-
tes para g a r a n t i z a r los intereses del Ayuntamiento , siempre que se v a y a n modificando a medida 
que se in t roduzcan nuevos aumentos en las l íneas. Sin embargo , no lo considero en r igor necesa-
rio, puesto que el ma te r i a l lijo no puede re t i ra r se de las vías públ icas sino de una m a n e r a osten-
sible, y el Municipio podr ía fác i lmente impedir que así se h ic iera , antes de hacerse la en t r ega al 
exp i ra r las concesiones. 

El mater ia l móvil que se a s igna a cada u n a de las l íneas es rea lmente el que en la a c tua l i dad 
t ienen en servicio las Compañías en las l íneas del término municipal , descontando del total de 
coches que poseen un n ú m e r o prudenc ia l de coches, correspondiente a los trozos de l ínea que se 
encuen t ran f u e r a del c i t ado término. 

Aunque, por hal larse f u n d i d a s en u n a las cuatro Sociedades que exp lo tan los t r anv ía s de vía 
normal y ser conven ien te para el servicio, los coches de las unas recorren las vías de las otras , 
en los c i tados inventar ios se ad jud ican a cada u n a ele estas Sociedades el número de ca r rua jes 
que .corresponden a su extensión, y estimo que por este concepto t ambién quedan garan t i zados 
los intereses del excelent ís imo Ayuntamien to en el momento presente , si bien convendr ía a ñ a d i r 
u n a re lación en que se especifique los números que l levan los coches de cada concesión, para evi-
tar dudas respecto a este punto. 

Pero d e b e tenerse t ambién en cuenta que las concesiones no obligan a mantener una c i f r a 
d e t e r m i n a d a de ca r rua jes ; que precisamente ahora se van a poner en ci rculación veint icinco más; 
que de los actuales , poco o nada q u e d a r á cuando el Municipio se haga cargo de las líneas, y que , 
por lo tanto, parece p rematuro cuan to se haga pa ra a s e g u r a r sobre este punto el cumpl imiento de 
las escr i turas , debiendo, en mi concepto, hacerse los inventar ios definitivos que s i r v a n de base 
a la en t rega cuando falten dos o tres años pa ra ello y no sean do temor cambios en las existen-
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cias de las Compañías. Al estudiar las distintas concesiones, se observa que en muchas de ellas 
sólo se mencionan las vías y el material móvil, y en otras se dice que pasarán a ser propiedad 
del Ayuntamiento y del Gobierno el t ranvía con todas sus dependencias, y como las cláusulas 
correspondientes no están escritas con tal c lar idad que no ofrezca duda su interpretación, creo 
necesario que los señores Letrados consistoriales, estudien dichas concesiones y determinen si 
por estas dependencias deben entenderse las cocheras y centrales de energía, o solamente las que 
se hubieran instalado en la via pública o en las carreteras, como pudiera deducirse de la redac-
ción del artículo 14 del pliego de condiciones para el t ranvía del Este, aprobado en 22 de enero 
de 1881, base de la escri tura de 5 de julio del mismo año, 

Informen los señores Letrados consistoriales. Decreto deia se-
c r e t a r i a (9 de 
febrero de 1909), 
fol io 21 vue l to . 

Uustrísimo señor Secretario: Con motivo del inventar io mandado presentar a las Sociedades 
de t ranvías de esta Corte, han tenido necesidad de informar acerca del par t icular los señores In- abrltd^faos), 
genieros encargados de Servicios Eléctricos y Director de Vías públicas, por los cuales se plantea lev^Ho1 2 2 a l 

la siguiente cuestión: 
«Al estudiar las distintas concesiones, se observa que en muchas de ellas sólo se mencionan las 

vías y el mater ia l móvil, y en otras se dice que pasarán a ser propiedad del Ayuntamiento y del 
Gobierno el t r anv ía con todas sus depencias; y como las cláusulas correspondientes no están es-
critas con tal c lar idad que 110 ofrezca dudas su interpretación, creo necesario que los señores Le-
trados consistoriales estudien dichas concesiones y determinen si por estas dependencias deben 
entenderse las cocheras y centrales de energía, o solamente las que se hubieran instalado en la 
vía pública o en las carreteras, como pudiera deducirse de la redacción del artículo 14 del pliego 
de condiciones para el t ranvía del Este, aprobado en 22¡de enero de 1881, y base de la escri tura 
de 5 de julio del mismo año.» 

A la vista de lo dicho y en cumplimiento de la precedente orden de V. S. , el Letrado que 
suscribe ha hecho un estudio detenido de todas las condiciones que sirvieron de base para todas 
las concesiones, fijándose especialmente en aquel las que se ocupan de la reversión o incautación 
de las líneas a favor del excelentísimo Ayuntamiento. 

Contraído este informe a las líneas denominadas: T ranv ía de Madrid, T r a n v í a de la Castella-
na o Hipódromo, Tranvía de Claudio Coello a Fe r raz , Tranvía del Este, T ranv í a de Leganés, 
Tranvía de Estaciones y Mercados, T ranv ía del Norte y T ranv í a de la Guindalera y Prosperi-
dad, es conveniente para que resulte la debida clar idad, t ranscribir o reseñar las condiciones 
impuestas a cada u n a de las aludidas líneas, en cuanto concierne a la reversión a que quedaron 
afectas, y dice así: 

Tranvía de Madrid. Condición 16.—La concesión se entiende por noventa años (reducidos 
posteriormente a sesenta), pasados los cuales la vía y el material quedarán de la municipa-
lidad, etc 

Tranvía de la Castellana o Hipódromo. Art. 17.— La concesión se ent iende hecha por se-
senta años, con arreglo a lo que dispone la legislación vigente, pasados los cuales quedará este 
t ranvía de la propiedad del Municipio, debiendo encontrarse en buen estado de conservación to-
das las obras, con el material fijo, móvil y semoviente de que se componga, cuyo mínimum será 
el fijado en el presupuesto que forma parte del proyecto aprobado. El inventar io del mater ia l fijo, 
móvil y semoviente que ha de pasar a ser propiedad de Madrid, podrá hacerlo en cualquier 
época el Ayuntamiento. 

Tranvía de Claudio Coello a Ferraz. Condición 25.—Al expirar el término de la concesión 
(sesenta años), el concesionario en t regará el t ranvía en buen estado de servicio, con todas sus 
dependencias, el cual pasará a ser propiedad del Ayuntamiento, debiendo encontrarse en buen 
estado de conservación todas las obras con el mate r ia l fijo, móvil y semoviente de que se com-
ponga, cuyo mínimum será el lijado en el presupuesto que formará parte del proyecto aprobado. 

Tranvía del Este. Art. 14.—Al expi rar el término de la concesión (sesenta años), la Empresa 
entregará en buen estado de servicio el t ranvía con todas sus dependencias, el cual pasará a ser 
propiedad del Gobierno en la parte que ocupe car re teras del Estado, y del Ayuntamiento de 
Madrid en la parte que ocupe v ías u rbanas . 

Tranvía de Madrid a Leganés. Condición 16.—La concesión se entiende por sesenta años, 
pasados los cuales el trozo de vía correspondiente y comprendido entre la plaza de la Constitución 
y el Puente de Toledo, quedará de la propiedad del Municipio, en buen estado de explotación, 
con el material proporcional a su longitud, previa tasación pericial. 

Tranvía de Estaciones y Mercados. Condición 16. —La concesión se ent iende por cincuenta 
años, pasados los cuales la vía quedará de la propiedad del Municipio y 011 buen estado de explo-
tación y con el material íijo, móvil y semoviente de que se componga. 
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Tranvía del Norte. Condición 16.—La concesión se entiende por cincuenta años, pasados 
los cuales la vía quedará de la propiedad del Municipio y en buen estado de explotación y con 
el material fijo, móvil y semoviente de que se componga. 

Tranvía de la Guindalera y Prosperidad. Condición 16.—La concesión se entiende por 
cincuenta y cinco años, pasados los cuales la vía quedará de la propiedad del Municipio y en 
buen estado de explotación y con el material fijo, móvil y semoviente de que se componga. 

Concretando las condiciones transcri tas, la reversión al Ayuntamiento de las ocho concesiones 
a que se refieren, se halla establecida en la siguiente forma: dos de ellas, la del t ranvía de Madrid 
y la del de Leganés, con vía y material ; el t ranvía de Claudio Coello a Fer raz y el del Este, con 
todas sus dependencias, y las restantes concesiones, o sean la de la Castellana a Hipódromo, la de 
Estaciones y Mercados, la del Norte y la de la Guindalera a Prosperidad, con material fijo, móvil 
y semoviente. 

Con la diversidad apun tada en los términos o conceptos en que aparecen otorgadas las conce-
siones de los nombrados t ranvías , según el contexto de las cláusulas señaladas, obsérvanse igual-
mente de ellas otras dos diferencias esenciales, que son: una, la va r i edad de los plazos pa ra ser 
revert idas las concesiones, y otra, la expresión de que a lgunas de ellas deberán serlo con sus se-
movientes o material semoviente, obedeciendo esto, sin género alguno de duda, al motor de sangre 
que había de emplearse en los t ranvías concedidos. 

Establecidas como queda consignado las condiciones referentes a la reversión de cada una de 
las concesiones de tranvías, las diferencias notadas entre ellas y , por último, la modificación o 
alteración que en a lgunas representa el cambio de motor, que en los t ranvías se ha efectuado 
sustituyéndose el de fuerza animal por el de tracción eléctrica, volvamos ahora a la cuestión 
planteada por la Dirección de Vías públicas y por el señor Ingeniero encargado de los servicios 
eléctricos. 

La reversión de las concesiones otorgadas a las líneas de t ranvías t endrá en su día que ejecu-
tarse, por ser las condiciones que la imponen eficaces y exigibles, según lo preceptúa el artícu-
lo 1.091 del Código civil al disponer que las obligaciones que nacen de los contratos tienen fuerza 
de ley entre las partes contratantes y deben cumplirse al tenor de las mismas. 

Ahora bien; siendo tan fundamenta l como es esta conclusión, surge no obstante la consulta que 
formulan la Dirección de Vías públicas y el señor Ingeniero de Servicios Eléctricos al ingreso de 
este informe t ras ladada, consistente en «si deben entenderse como dependencias, a las efectos de 
los inventarios mandados presentar a las Compañías o Empresas de t ranvias , las cocheras y cen-
trales de energía o solamente las que se hubieran instalado en la vía pública o las carreteras», 
consulta sobre la cual el Let rado que informa, ateniéndose al precepto legal de que la obligación 
de dar cosa de terminada comprende la de entregar todos sus accesorios, aunque no hayan sido 
mencionados, ent iende por tal motivo que deben ser los señores Ingenieros municipales, por su 
adecuada competencia profesional al presente caso, los l lamados a precisar o determinar lo 
que deba conceptuarse como accesorios de las concesiones de t ranvías , a los efectos de la rever-
sión de éstos al Municipio, y si dichos señores Facultativos insistieren en su duda p a r a hacer ta l 
clasificación, nacida bien por el tenor literal de las condiciones de reversión, bien por su varie-
dad o deficiencias, bien por las modificaciones o alteraciones der ivadas del cambio de motor o 
bien por otras razones técnicas o de índole distinta, entonces cree el infrascr i to que será llegado 
el caso, en evitación de litigios o de cuestiones que pudieren producir perjuicio a los intereses 
municipales, de intentar y establecer por los t rámites legales un acuerdo o convenio con las So-
ciedades o Empresas de t ranvías , y a que parece que, si no todas, se hallan por lo menos a lgunas 
fusionadas, encaminado a armonizar o rectificar lo que se juzgare necesario, y lo cual podría 
conseguirse en mutuo provecho del Municipio y de las Empresas, sobre la base de unificación de 
plazos de las distintas concesiones. 

Es cuanto estima el informante, en su leal saber y entender , que debe significar a V. S., que 
con su mayor i lustración dispondrá lo que crea más oportuno. 

D l i c °díadpr<T- Disponiendo pase a informe del Ingeniero de Vías públicas para que haga la determinación 
sidenci'a uotu del material móvil e inmuebles que deben rever t i r al término de las concesiones, ateniéndose al 
abril de 1009), criterio propuesto por el Letrado. 
fol io 26 vuel to . 

I n f o r m e del In-
g e n i e r o d e 
Vi as p ú b l i c a s 
(1 de junio de 
190!)), fo l ios 27 
a l 29 vue l to . 

Señor Ingeniero Director.—En cumplimiento del anterior decreto, tengo el honor de infor-
mar a V. S., que acerca del material fijo eslablecido en las vías públicas y del móvil que por 
ellas circula, y que indudablemente deben revert i r al Municipio, estimo que los inventarios pre-
sentados por las Compañías concesionarias, contienen el que debe ser objeto de dicha reversión 
al expirar las respect ivas concesiones. 

Los inmuebles en que tienen servicios las Sociedades del t ranvía del Este do Madrid, Esta-
ciones y Mercados, Norte y de Madridfa Leganés, y que son las dependencias a que me refería en 
mi informe de '21 de enero, son las siguientes: 
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Fábrica de electricidad. — Calle de San Bernardo, 105. 
Oficinas y talleres.—Serrano, 102. 
Talleres y almacenes.—Claudio Coello, 106. 
Cocheras, oficinas y habitaciones para la dependencia. -Pacífico, 52; Alcalá, 152 y 154; 

Bravo Murillo, 75; Pr incesa , 81 y carretera de El Pardo, 24. 
Un kiosco en el paseo de la Castellana, f rente al palacio de Bellas Artes. 
Pa ra determinar cuáles de éstas deben revertir al término de las concesiones, ateniéndose a l 

criterio propuesto por el señor Let rado consistorial, según se ordena en el decreto de la Alcaldía, 
conviene tener presente que dicho señor Letrado manifiesta en su informe que las Empresas de-
ben entregar todos sus accesorios aunque no hayan sido mencionados en las concesiones, y en-
tiende que son los Ingenieros municipales , por su adecuada competencia profesional en el pre-
sente caso, los l lamados a aprec ia r o determinar lo que deba conceptuarse como accesorio a los 
efectos de la reversión. 

La pr imera duda que se ofrece al Ingeniero que suscribe, pa ra informar acerca de estos ex-
tremos, es la recta interpretación que deba darse a la palabra accesorio en sentido jurídico, pol-
lo cual no puede sentar afirmaciones categóricas, y ha de limitarse a hacer las consideraciones 
necesarias pa ra que el Letrado consistorial pueda emitir d ic tamen definitivo. 

Es la primera, que por hal larse reunidas las Sociedades a que este informe se refiere, los ser-
vicios son comunes y que los inmuebles y el material que a ellas se dest inan, ignoro a que con-
cesiones se deben atr ibuir y en qué par te , puesto que en ellas no se expresan, est imando que 
para llegar a este conocimiento será preciso acudir al Registro de la Propiedad, donde deben 
constar cuáles sean las Sociedades a que pertenezcan. Y esto es tanto más necesario, cuanto que 
en rigor, ni aun puede af i rmarse de un modo cierto y oficial, si los inmuebles son propiedad de 
las 'Empresas o los l levan en arrendamiento. 

Otra consideración es la relat iva a la necesidad que tengan las Compañías de poseer los cita-
dos inmuebles, por la influencia que esto puede tener en la determinación de los que deban 
revertir . 

Empezando por la Central generadora d é l a energía eléctrica, he de hacer constar que, por 
muy necesaria que a pr imera vista parezca, no es preciso que sea propiedad de las Empresas 
que explotan los t ranvías , siendo de ello buena prueba el no poseerla la Compañía Eléctrica Ma-
drileña de Tracción, y el que la central de San Bernardo quedará reducida muy en breve a 
una simple estación t ransformadora de la corriente que reciba de una Sociedad Hidroeléctr ica. 

Los talleres de construcción y reparación del mater ia l tampoco son indispensables, pues todas 
estas obras pueden real izarse en talleres ajenos a las Compañías, y las oficinas no es preciso que 
estén montadas en un inmueble propio. 

Las mismas cocheras, t an indispensables como son, no es obligatorio que pertenezcan a las 
Compañías. 

Dedúcese de aquí que, apar te del material fijo (carriles y línea aérea) y del móvil que se men-
ciona explíci tamente en todas las concesiones, nada de lo demás que utilizan las Empresas con-
cesionarias puede asegurarse desde luego, ni que sea de su propiedad, ni según entiendo, que 
estén obligados a poseerlos, y esta es la razón, como dije al principio de este informe, de tener 
que l imitarme a hacer a lgunas consideraciones, sin poder hacer afirmaciones más concretas para 
el esclarecimiento de la cuestión. —J. Martell. 

Excelentísimo señor: En cumplimiento del decreto de V. E., fecha 10 del pasado, leídos con 
todo detenimiento los informes del señor Letrado consistorial e Ingeniero encargado de los Servi-
cios Eléctricos, tengo el honor de manifestar : 

Que aunque no pudiendo sentar afirmaciones categóricas, ni siquiera afirmaciones sobre lo que 
debe entenderse por accesorios de las concesiones de t ranvías a los efectos de la reversión a que 
hace referencia en su meditado informe el señor Letrado consistorial, por ser a mi ver la cuestión, 
más que de orden técnico, de orden legal, debo sí exponer a lgunas ideas que acaso puedan ser-
vir al referido Letrado para orientarse, con su reconocida capacidad, en la cuestión que plantea. 

A juicio del que suscribe, el espíritu que informa todas las concesiones, tanto de ferrocarri les 
como de t ranvías , es que, al ser revertidos unos u otros al Estado o Municipio, puedan estos ser-
vicios seguir prestándose al público en análogas condiciones y sin solución de continuidad 
alguna. 

Haciendo caso omiso de la obligación evidente de revert ir el material fijo y móvil usado en 
las explotaciones de las diversas líneas de t ranvías , constituido actualmente por los coches y lí-
neas de toma y retorno de energía , por estar así consignado en las respectivas concesiones, y 
ser, por otra parte, elementos indispensables para la continuidad del servicio, vamos a exponer 
algunas consideraciones sobre si deben o no ser considerados como accesorios para los efectos de 
la reversión las cocheras, los talleres, las oficinas, y, por último, las centrales, procurando con-
testar a la pregunta del señor Letrado relat iva a este ext remo. 

A juicio del que suscribe, las cocheras, talleres y oficinas son verdaderos accesorios, y de-
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ben, por consiguiente, ser objeto de reversión, toda vez que la necesidad de existir estos inmue-
bles deriva de la existencia de lo principal; de la existencia de las Compañías y de los elemen-
tos indispensables para la explotación del negocio a que se dedican. 

Además, la posibilidad de la continuidad del servicio, al efectuarse las reversiones, que como 
y a hemos dicho es el espíri tu que informa toda esta clase de concesiones, exige que estos elemen-
tos sean revertidos a su tiempo, pues no sería fácil y ofrecería seguramente grandes dificultades 
el proporcionarse, en un momento dado, dichos inmuebles. 

Por otra parte, la explotación de un negocio tan duradero y de la índole del de los t ranvías , 
parece imponer, desde el punto de vista económico, la necesidad o conveniencia, al menos, de po-
seer esas dependencias que en las concesiones de ferrocarriles son objeto de reversión y poseen 
siempre o casi s iempre las Empresas concesionarias. 

Debe, pues, exigirse, a mi entender , por las razones antedichas, que las Compañías, al rever-
tir , entreguen al excelentísimo Ayuntamiento las cocheras, talleres y oficinas que sean indispensa-
bles pa ra la continuación normal del servicio. 

Respecto a las fábr icas productoras de energía , entiendo que no deben ser consideradas como 
accesorios; en primer término, porque, dada su gran importancia y valor (seguramente mayor 
que lo pr incipal si como accesorio se las considera), no es lógico considerarlas como tales, y en 
segundo lugar, porque parece lógico que si las concesiones hubieran querido comprender en la 
reversión estos inmuebles, dada su importancia , es na tura l se hubiera hecho constar este extremo 
en los respectivos cambios de motor . 

Además, si es absolutamente indispensable la existencia de dichas centrales o al menos de una 
para la explotación de los t ranvías eléctricos, no lo es que dichas fábricas sean propiedad de las 
Compañías. 

En efecto; si en la actualidad es y a posible adquir i r la cant idad necesaria de energía pa ra 
montar una industr ia cualquiera, y , por consiguiente, no había dificultades, aun revert iendo 
ahora esas concesiones, pa ra continuarse las respectivas explotaciones, menos aún las habrá en 
el porvenir, no sólo por el grandísimo número de Centrales importantes que se habrán creado, 
sino también por la tendencia existente en todos los que a estudios eléctricos se dedican de llegar 
a conseguir que la energ ía eléctrica se venda como una mercancía por cant idades determinadas , 
sin necesidad de conducciones, tendencia que por consiguiente habrá lógicamente de dar cada 
día mayor número de faci l idades pa ra su adquisición. 

Por otra parte, el hecho de que no es necesaria la posesión de una central para montar y tener 
una indus t r ia o negocio es indiscutible y de él h a y innumerables ejemplos en Madrid y demás 
grandes capitales del mundo, y es seguro que si para implantar toda industr ia que de energía 
eléctrica hubiera de nutr irse fuera condición indispensable la de poseeer su central correspon-
diente, muchas de las existentes 110 exist ir ían, ni algunos de los t ranvías que hoy circulan esta-
rían establecidos. 

En otro orden de ideas y estableciendo un paralelo ent re las ant iguas concesiones, las actua-
les y las de ferrocarri les , debo decir que las centrales de producción de energía no son más que 
los orígenes del alimento del motor y en ta l concepto tampoco parece lógico deban ser conside-
radas como accesorios para los efectos de la reversión, de igual suerte que no hubieran podido 
serlo las tierras productoras del alimento del antiguo motor de sangre en las concesiones primiti-
vas ni las minas de donde se ext rae el carbón que sirve con el agua para a l imentar los motores 
de las líneas de ferrocarri les. 

Además, esos centros de producción de energía eléctrica tienden a crearse cada vez con ma-
yores elementos para poder vender energía a las múltiples industr ias establecidas, y seguramente 
en el porvenir, bajo el punto de vista económico, no sería posible sostener una central para cada 
concesión de tranvías. Dedúcese también, a mi ver. de tal hecho la 110 obligación de en t regar a 
cada uno de estos inmuebles, 110 ya indispensables, sino ni siquiera útiles, bajo el punto de vista 
económico, si hubieran de sostenerse uno para cada concesión de t ranvías . 

Con lo dicho y repit iendo lo que al principio he manifestado que lo expuesto no son af irma-
ciones, sino solamente ideas que puedan acaso servir para aclarar las dudas expuestas en el bien 
pensado informe del señor Letrado, doy por terminado este informe. 

Madrid, 1 de junio de 1909.—El Ingeniero Director, P. Núñez Granés. 

Decre to d e l a Paso a informe del pleno do Letrados consistoriales. 
Alca ld í a P re - ' 
s idenc ia (1& de 
junio de 1909), 
fol io 30. 

Propos ic ión de Los Sres. Dorado, Dicenta y Cao interesan del excelentísimo Ayuntamiento se pract iquen las 
Conce ja les^ges t iones conducentes a fin de que se implante la tar i fa de 0,10 pesetas por cualquier distancia, 
de ayosto de y que si falla esta solución se reduzca a 0 , 0 5 la tarifa do Antón Martín a glorieta de Atocha, plaza 
1909), fol io 31. ¡ a c e b a ( i a a p U e r t a de Toledo y Puer ta del Sol a Noviciado, y que se rebaje a 0,15 el recorrido 
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desde la Puer ta del Sol a las Ventas, puente de Vallecas, Bombilla y barr io de los Mataderos, 
siendo esta tar ifa de 0,15 pesetas la máxima que pueda tener la Empresa de t ranvías . 

En sesión celebrada por el excelentísimo Ayuntamiento en 27 de agosto de 1909, acuerda que 
pase la anterior proposición a la Comisión de Policía u rbana . 

La Comisión acuerda , para poder proponer, se proceda por el Negociado 3.° a formar un cua- Acuerdo de^ia 
dro en el que se exprese el número de kilómetros de recorrido concedido a cada una de las Em- diciembre ¡fe 
presas de sus respect ivas líneas en explotación, precio de recorrido por kilómetro y tiempo de iso9), folio 82 
duración de la concesión. vue l to . 

Disponiendo se cumplimente el anterior acuerdo por la Inspección del servicio de tranvías. D e c r e t o de la 
A l c a l d í a Pre-
s idenc ia (8 de 
enero de 1910), . 
fol io 34. 

Reiterando al Ingeniero de Servicios Eléctricos la orden de 8 de enero próximo pasado para D¿i™J¡° a
dp r

l a 

que, en término de tercer día, remita los datos que se le tienen interesados. sidencia (íldl i 
abril de 1910), i 
fol io 42. 

Oficio del Ingeniero de Servicios Eléctricos remitiendo un estado de longitud de los trayectos 
de los t r anv ías y t a r i fa de precios. 

Excelentísimo señor: Decretado por V. E. en 1 de abri l de 1907 que, «teniendo en cuenta lo 
dispuesto en los pliegos de condiciones para la concesión de las distintas líneas de t ranvías de 
esta capital, por los que al te rminar el plazo de las concesiones se verificaría la reversión al Mu-
nicipio, se requiriese de oficio a las citadas Compañías a fin de que en término de un mes se 
sirviesen remitir a la Alcaldía Presidencia el inventario comprensivo de los inmuebles destinado 
a la explotación de las mismas y del material detallado para el servicio, haciéndolo en uno y 
otro con la separación correspondiente a las distintas concesiones otorgadas; fué cumplida dicha 
orden en cuanto a los inventarios del material fijo y móvil que sirve para la explotación de las 
líneas de la Sociedad de t ranvías del Este de Madrid, la de Estaciones y Mercados, la de Madrid 
a Leganés y la del Norte; disponiéndose por V. E. en 18 de noviembre de 1908 que dichos inven-
tarios, remitidos por la Compañía general deTranvías , pasasen al señor Ingeniero de Vías públicas 
para que informase si eran suficientes para garant izar los intereses del Ayuntamiento a los efec-
tos del cumplimiento de las condiciones 16.a de la escritura de 11 de diciembre de 1869, 15.a de 
diciembre de 1880, 14.a del 5 de julio de 1881, 16.a de la de 26 de diciembre de .1876 y análogas 
de los ramales correspondientes, y si comprendían todos los bienes que en su día deberían rever-
tir al Ayuntamiento. 

En cumplimiento de lo que queda indicado, el señor Ingeniero encargado de los Servicios 
Eléctricos, con cuyo parecer estuvo conforme el señor Ingeniero Director de Vías públicas, 
expresó en su informe que «al estudiar las dis t intas concesiones, se observaba, que en muchas de 
ellas sólo se mencionaban las vías y el material móvil, y en otras se dice que pasarían a ser 
propiedad del Ayuntamiento y del Gobierno el t r anv ía con todas sus dependencias, y que como 
las cláusulas correspondientes no estaban escritas con tal c lar idad que no ofreciese duda su 
interpretación , c re ía necesario que los señores Letrados consistoriales estudiasen dichas 
concesiones y determinasen si por estas dependencias debían entenderse las cocheras y centrales 
de energía o solamente las que se hubiesen instalado en la vía pública o las carreteras, como 
pudiera deducirse de la redacción del artículo 14 del pliego de condiciones para el t r anv ía del 
Este, aprobado en 22 do enero de 1881 y base de la escritura de 5 de julio del mismo año». 

Nace, pues, de la t ranscr i ta indicación d é l o s señores Facultat ivos municipales, la consulta 
sometida a los Letrados consistoriales, uno de los cuales, fundándose en lo preceptuado por el 
artículo 1.097 del Código civil, al disponer que la obligación de dar cosa determinada comprende 
la de ent regar todos sus accesorios aunque no hayan sido mencionados, después de reseñar las 
cláusulas que se consignan en su informe de 27 de abril del año anterior , referentes a lo que 
según los contratos respectivos había de ser objeto de la reversión, interesó, por las razones que 
expuso, que por los señores Ingenieros mencionados, en razón a su competencia profesional 
adecuada al caso, precisasen o determinasen lo que debí;i conceptuarse como accesorios de las 
concesiones de t ranvías , a los efectos de su reversión al Municipio. 

Dada vista del dictamen del señor Letrado consistorial a los señores Ingeniero Jefe do 
Sfervicios Eléctricos e Ingeniero Director de Vías públicas, resulta que ambos distinguidos 
acultativos coinciden en que no han de estimarse revertióles las centrales productoras de 
electricidad; y discrepan al entender el pr imero que no deben ser tampoco materia de reversión 

Oficio del señor 
I n g e n i e r o ins-
p e c t o r de Ser-
vicios E l éc t r i -
cos (19 de abril 
de 1910), fol ios 
43 a l 45. 

I n f o r m e del ple-
no de los Le-
t r a d o s (1 de 
marzo de 1910), 
fol ios 47 a l 50. 
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las cocheras, talleres y oficinas, y en cambio el segundo cree que tales inmuebles deben estimarse 
comprendidos en la reversión. 

Ante esta diversidad de pareceres, no creen los Letrados informantes que sea de su compe-
tencia determinar todas o cada una de las cosas o elementos que const i tuyan o formen par te 
in tegrante de las dist intas concesiones de t ranvías de esta capital, al objeto de que figuren en los 
inventarios mandados presentar a las Sociedades o Compañías que los explotan, a los efectos de 
la reversión de las líneas al Municipio, el día en que esto haya de tener lugar; entendiendo, por 
el contrario, que esta determinación de cosas y elementos pertenecientes a los t ranvías, es 
operación puramente técnica,si así puede llamársela, que debe ejecutarse con sujeción a principios 
estr ictamente legales, cuya indicación de éstos, a juicio de los Letrados consistoriales reunidos 
en pleno, es lo único a que deben referirse en el presente dictamen, haciendo constar su opinión 
unánime en la forma siguiente: 

1.° Los inventarios mandados presentar a las Sociedades o Compañías de tranvías, deben 
contener todo lo que taxa t ivamente se determina en las cláusulas referentes a la reversión de los 
t ranvías al término de las distintas concesiones, según lo dispuesto en el artículo 1.091 del 
Código civil. 

2.° En los inventarios correspondientes a las concesiones de t ranvías en que sehaga expresión 
del material semoviente o semovientes que hayan de revertirse, deberán comprenderse los medios 
de tracción empleados por el t ranvía en sustitución de los semovientes que desaparecieran por el 
cambio de motor, pues a tenor do lo que dispone el artículo 119 del reglamento de '24 de mayo 
de 1.878, para la ejecución de la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877, a.1 expi rar la 
concesión la Empresa ent regará a quien corresponda, en buen estado de servicio, el t ranvía , sus 
dependencias, material y medios de tracción. 

3.° En el inventario correspondiente a la línea de Estaciones y Mercados, habrá de tenerse 
en cuenta, además de lo estipulado en la cláusula referente a la reversión y lo dispuesto en el 
artículo 119 del reglamento antes citado, lo que se preceptúa por Real orden de 23 de agosto 
de 1898, dictada para autor izar el cambio de motor, en cuyo número 4.° de dicha soberana 
resolución se establece que «la Sociedad concesionaria garan t iza rá el que la línea no se encuentre 
nunca sin medios para el suministro de la energía eléctrica, y al terminar la concesión deberá 
entregar al Ayuntamiento los citados medios y aparatos destinados a producir dicha energía». 

4." En los mismos inventarios habrán de incluirse las cocheras, talleres y oficinas que sean 
indispensables para la continuación normal del servicio, según indica el señor Ingeniero Director 
de Vías públicas en su informe de 1 de junio del año último, por deber estimarse tales elementos, 
bien como constitutivos o formando parte in tegrante de las concesiones, o bien como accesorios 
de ellas a tenor de lo ordenado por el citado artículo 1.097 del Código civil. 

Tal es el dictamen de los informantes; no obstante el cual, V. E., con su superior i lustración, 
acordará como siempre lo que sea más justo y acertado. 

Yat°ant8riorI'ai Excelentísimo señor: Al llegar el término de las concesiones otorgadas para la explotación de 
f o r m e d e ios las líneas de tranvías establecidas en esta capital, y para cuyos respectivos vencimientos restan 
d"s°6a1mJieiíra P l a z o s V 1 6 oscilan entre cuarenta y nueve y diez y seis años el más próximo, ha de efectuarse 
n o y Homero , la reversión de aquéllas, y a tal ñn, so ha procedido a la formación de los correspondientes 
59vueUo 50 a l inventarios del material fijo y móvil, pareciéndole prematuro al señor Ingeniero encargado de 

los Servicios Eléctricos cuanto ahora se haga para asegurar el cumplimiento de ias escrituras de 
concesión sobre este punto, por las razones que expuso en su informe de 21 de enero del año 
próximo pasado, en el que además afirmó consideraba garant izados los intereses del excelentísimo 
Ayuntamiento acerca del particular. 

Mas quedaron pendientes los inventarios relativos a los bienes inmuebles, que en su día, 
cuando caduquen las concesiones, habrán de ser objeto de ' reversión, extremo sobre el que han 
surgido dudas, muy especialmente en lo que se refiere a cocheras, talleres, oficinas y centrales 
productores de la energía eléctrica, por lo quo se ha sometido al dictamen de los Letrados 
consistoriales, después de informar los técnicos municipales, que no han llegado a estar 
completamente de acuerdo. 

Al examen de cuestión tan importante han dedicado los Letrados especial estudio como el 
asunto lo requiere y exige, sosteniendo frecuentes, repetidos y muy empeñados debates, en los 
que resultaron siempre encontradas las opiniones de unos y otros, de tal modo, que muchas veces 
se ofreció el caso de que se hubieron de exponer y mantener hasta tres distintos criterios sobre 
puntos determinados, y sé propusieron diferentes conclusiones y dictámenes, que al ser luego 
discutidos no lograron la común aceptación, y aún sucedió en a lguna ocasión que sólo tuvieron 
la de quien los formulara. 

No es de ex t rañar que así ocurriese, porque a ello dan motivo sobrado los términos de las es-
cr i turas otorgadas para formalizar las a oncesiones, las fochas de óstas, a lgunas de ellas anter ior 
a la vigente ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877, el texto de los preceptos legales, 
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al caso aplicables, cuya redacción no deja de prestarse a interpretaciones varias , la naturaleza 
misma de las cosas, sobre lo que se ha de dictaminar y lo que acerca de ellas informaron los fa-
cultativos del Ayuntamiento en relación con el servicio de t ranvías y la forma en que éste puede 
efectuarse. 

Por fin, después de muchas discusiones y conferencias, después de rebuscar inútilmente ante-
cedentes del caso que pudieran servirles de norma, guiados por el deseo del mejor acierto, y que 
no lograron encontrar , sin duda a lguna por la novedad del asunto, pudieron l legar los Letrados 
a un acuerdo sobre ciertos extremos, de los que se hace expresión en las conclusiones del presen-
te dictamen, suscrito por los Sres. D. Manuel María Moriano y D. Ramón F . de Mera, si bien en 
ellas no se halla determinado de un modo preciso y categórico, o en forma tan concreta como se 
requiere, si las centrales productoras de energía eléctrica dest inadas por las entidades concesio-
nar ias al servicio de sus líneas de t ranvías , y propiedad de aquéllas, deben ser o no comprendidas 
en la reversión, cuando ésta ocurra, ni por otra par te en lo relativo a la de las cocheras, talleres 
y oficinas, se expresó el concepto en los términos que los infrascr i tos entienden que ha de mani-
festarse e indicarse para que responda al juicio formado por los mismos, con lo cual se da una 
idea de lo minuciosa que la discusión ha sido y que han considerado necesaria por la excepcional 
importancia del asunto, y a se resuelva hoy, ya duran te el curso de los años que fa l tan aún para 
el término de la primera concesión que ha de caducar. 

Por los indicados motivos, los Let rados infrascritos han estimado oportuno formular este dic-
tamen por separado acerca de los dos referidos puntos, sin que por ello abr iguen la pretensión, n i 
mucho menos, de que no puedan incurr i r en error a l no contenerse dentro de los límites en que 
aparece emitida la opinión de sus i lustrados compañeros los Sres Moriano y Fernández de Mera. 

Tra tándose de t ranvías en los que se emplea el motor eléctrico, no hay pa ra qué d iscurr i r 
respecto a la legislación aplicable al caso, si ha de ser anter ior a la ley de 23 de noviembre 
de 1877 o esta últ ima con su reglamento, aunque a lguna de las concesiones sea de más ant igua 
fecha, porque desde el momento en que el sistema de tracción se modificó, el concesionario que-
dó sometido a dicha ley, en vir tud de lo expresamente dispuesto por la de 14 de agosto de 1895 
en su único artículo, según el cual, en ningún caso podrá establecerse el cambio de motor animal 
de un t ranvía por otro diferente, sin previa autorización dada por el Ministerio de Fomento, que 
no podrá otorgarla sino al par t icular o Compañía que someta su concesión a las condiciones 
prescritas en la ley especial de 16 de julio de 1864, y en su caso a la de Ferrocarr i les de 23 de 
noviembre de 1877. 

Y precisamente las concesiones anteriores a ésta, que son la del t ranvía de Madrid y la del 
t ranvía de Madrid a Leganés, al obtener la autorización para el cambio de motor, la pr imera por 
Real orden de 29 de julio de 1897, inserta en la escri tura de 9 de noviembre del mismo año, y la 
segunda por Real orden de 6 de diciembre de 1901, se las impúso la expresa condición de quedar 
sometidas a la c i tada ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877. Es, por tanto, evidente 
que dicha ley y su reglamento son aplicables, tanto a las dos referidas concesiones, a pesar de 
ser de fecha anterior, como a todas las demás que posteriormente se otorgaron. 

Esto sentado, y comenzando por el examen de las cláusulas establecidas en las concesiones, 
en la par te que se refiere a la reversión, se observa que se hallan redac tadas con gran var iedad , 
siendo la diferencia más substancial que se advier te entre las de motor animal y las de tracción 
eléctrica. 

En aquéllas, la del t ranvía 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 en t regará el t ranvía con to-
das sus dependencia, el cual pasará a ser propiedad del Ayuntamiento; y así, en estos o pareci-
dos términos, quedó establecida la reversión en todas ellas, en armonía con el sistema que enton-
ces se empleaba para su explotación. 

Pero como no puede dudarse que se hal lan sometidas las concesiones a los preceptos estable-
cidos en la ley de 23 de noviembre de 1877 y en el reglamento de 24 de mayo de 1878, dictado 
para su ejecución, unas por haber sido otorgadas bajo este régimen y otras porque quedaron a 
él sujetas al cambia r 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. 

Nada dice la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877 que de un modo especial y con-
creto se refiera 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 don-
de se desprende que quiso aplicarles las reglas o disposiciones en aquélla contenidas para los fe-
rrocarri les, con tanto más motivo cuanto que su artículo 69 define los t ranvías expresando que se 
designan ba jo tal denominación para los efectos de la mencionada ley los ferrocarr i les estableci-
dos sobre vías públicas. Los l lamados ferrocarri les, los considera como tales, y de ello lógica-
mente se desprende que, cuando no exista una disposición especial para los mismos, o sea para 
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los tranvías, lian de regirse éstos por las de aquéllos, sin que pueda alegarso en contra de este 
criterio lo preceptuado en el artículo 77 al hablar de que el reglamento que se había de redactar 
para cumplir dicha ley, consignaría las condiciones generales a que habían de sujetarse los 
t ranvías , porque el mismo artículo ya limita éstas o las de cará ter técnico, y a las que han de 
observarse en la tramitación de los expedientes de su concesión, y sin que tampoco pueda invo-
carse lo que prescribe el ar t ículo 79 referente a las condiciones part iculares que, además de las 
generales, habrán de reg i r para su construcción y explotación, porque es visto que sólo pueden 
referirse a dichos dos períodos y no al que sigue al término del úl t imo de ellos, que es el de la 
reversión, el cual comienza en el momento preciso en que dejan de ser explotados por el 
concesionario. 

Y ya en este punto, es l legada la oportunidad de citar el artículo 23 de la propia ley, en 
donde se dispone que al t e rminar el plazo de la concesión adquir i rá el Estado la línea concedida 
con todas sus dependencias, en t rando en el goce completo del derecho de explotación, precepto 
que por analogía y por las razones ya anter iormente expresadas, resulta de aplicación a los Mu-
nicipios cuando se t ra ta de t ranvías , o lo que es igual, ferrocarr i les urbanos, ya que así los l lama 
la ley y no contiene ésta n inguna otra prescripción especial que a su reversión se refiera. 

Por si esto no fue ra bas tan te , el artículo 96 del reglamento de 24 de mayo de 1878, dictado 
para la ejecución de tan repetida 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 artículo 76 de 
la ley de Ferrocarr i les , el Gobierno, la provincia o los pueblos entrarán en el disfrute y aprove-
chamiento de la parte de t ranvía ejecutado respect ivamente en carre teras del Estado, provincia-
les o municipales o vías u rbanas , con arreglo a las disposiciones especiales que en cada caso se 
dicten para l levar a cabo la explotación y repartición de sus productos entre las partes interesa-
das, es decir, entre el Estado, la Provincia y el Municipio, en la proporción que jus tamente les 
corresponda según la extensión que la línea ocupe de las vías públicas de su respectiva per-
tenencia. 

Pero todavía hay más, el art ículo 119 del mismo reglamento li teralmente dice así: «Al expirar 
la concesión, la Empresa ent regará a quien corresponda, en buen estado de servicio, el t ranvía , 
sus dependencias, mater ia l y medios de tracción, y el Gobierno, Diputaciones o Ayuntamientos 
a quienes se haga la en t rega entrarán en el pleno disfrute de los rendimientos que produzca la 
explotación del t ranvía». 

No puede ser ciertamente más expresivo este precepto general , aplicable a todos los t ranvías 
sometidos a la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877 y por ende al reglamento publi-
cado para su ejecución. 

Bien claro dice que se entregará el t ranvía y su mater ia l , lo cual no puede negarse que com-
prende el fijo y el móvil con toda la línea de explotación. Y no sólo dijo esto el citado precepto 
reglamentario, sino que expresó además que se ent regar ían sus dependencias, quq.no pueden ser 
otras que sus cocheras, talleres y oficinas. Y todavía añadió más, ordenó así bien que la Empresa 
ent regará los medios de tracción, y nadie podrá negar que estos medios de tracción lian de ser 
los mismos que posea, de que disponga y que venga apl icando el concesionario. 

Esta consecuencia es perfectamente racional y lógica y la que el buen sentido dicta, porque 
si de alguno de esos medios de tracción se prescinde no se cumpli rá 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 en t regará el t ranvía, sus dependencias, material y medios de tracción, abarcó y com-
prendió indudablemente todos los que aplicara al servicio y explotación de la l ínea. Entenderlo 
de otro modo pugnar ía con los términos gramat icales 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 
a su espíritu, ni al propósito que en él evidentemente se manifestó y no fué otro que el de conti-
nuar la explotación en igual forma y con los mismos medios que hubiera venido realizándolo el 
concesionario. 

Si, pues, ésto tiene establecida alguna central productora de energía eléctrica con destino a 
la tracción del t ranvía , 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 de aplicar los mismos razonamien-
tos y a expuestos acerca de la recta y acer tada interpretación del artículo 119 del reglamento y 
por ello entienden los informantes que no ha de limitarse la reversión a las que sean indispensa-
bles, palabra que no empleó el legislador y que no tiene un sentido absoluto, sino puramente 
relativo y de muy peligrosa aplicación por lo vario del juicio humano para dist inguir entre lo 
necesario y lo superfluo, debiendo comprenderse entre lo revertible todas las dependencias de 
aquella clase que al servicio del t ranvía se hallen destinadas. 
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Concluida esta par te en que los infrascritos han examinado los preceptos legales aplicables al 
caso de que se t ra ta y habiéndose ocupado anter iormente de las condiciones establecidas pa ra la 
reversión de los t ranvías con motor animal explotados en esta Corte por v i r tud de las concesiones 
que se otorgaron, estiman los Letrados informantes que no deben te rminar este dictamen sin 
recordar algunas de las condiciones de igual clase consignadas al hacer la sust i tución por el 
motor eléctrico o autorizar su empleo. 

Al concederse la sustitución de motor al t ranvía de Estaciones y ¡Mercados por Real orden de 
23 de agosto de 1898, en la prescripción 4.a se estableció lo que sigue: «La Sociedad concesiona-
ria garant izará 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 apa-
ratos destinados a producir dicha energía». 

Por Real orden de 23 de junio de 1904 se concedió la ampliación de su línea por dist intas vías 
públicas al t r anv ía del Norte y en la condición 22.a se dice: «La Compañía concesionaria queda 
obligada a garan t i r en absoluto el uso de los apara tos y medios precisos para obtener la energía 
eléctrica necesaria en todo tiempo y en la época de la reversión de la línea al Ayuntamiento». 

En iguales términos se autorizó el cambio de motor en el t ranvía de la Guindalera y Prospe-
ridad por Real orden de 13 de noviembre de 1901, en el de enlace de la línea del Norte con aqué-
lla por Real orden de 28 de mayo de 1904 y el empleo también de motor eléctrico en el t r anv ía 
desde la calle del Barquillo hasta la plaza de Olavide por Real orden de 6 de julio de 1904. 

En el pliego de condiciones de la concesión otorgada al t ranvía de la «Sociedad Continental 
de Nuremberg» se estableció por la 19.a lo que sigue: «El concesionario queda obligado de con-
servar en perfecto estado todos los elementos de explotación de este t ranvía , y si no cons t ruyera 
fábrica propia para suministrar al mismo la energía eléctrica, queda también obligado a ga ran -
tizar que no se carecerá nunca de medios pa ra efectuar dicho suministro cuando el t ranvía pase 
a ser propiedad del Ayuntamiento . 

Todas estas condiciones confirman lo que vienen sosteniendo los informantes y rat i f ican su 
criterio respecto a la reversión de las centrales de energía eléctrica cuando los concesionarios las 
tengan de su propiedad con destino a la explotación del t ranvía , como se desprende , con relación 
a la Sociedad Continental, de la ú l t ima condición que se acaba de t ranscr ib i r , y no puede signi-
ficar otra cosa, con respecto a las demás de que en esta parte del dictamen se habla , la obl iga-
ción que se las impone, y a de garant i r en absoluto el uso de los medios y apara tos destinados a 
producir la energía eléctrica, ya de entregarlos a l Ayuntamiento, puesto que el uso de ellos por 
el mismo no podrá efectuarlo sino mediante su entrega. 

Por todo lo expuesto, los Letrados que suscriben, ampliando las conclusiones formuladas en 
el anterior dictamen de sus compañeros los Sres. Moriano y Fernández de Mera, opinan: 

1.° Que deberán ser objeto de reversión las oficinas, cocheras y talleres, lo mismo que todas 
las demás dependencias que los concesionarios tengan destinadas al servicio y explotación de los 
tranvías cuando sean de su propiedad. 

2.° Que de igual modo serán también revert ibles, o mejor dicho, h a b r á n de comprenderse 
en la reversión las centrales de energía eléctrica que sean de la per tenencia de los concesio-
narios y éstos apl iquen al servicio de las l íneas de t ranvías . 

3.° Que, en su consecuencia, los citados inmuebles deben figurar en los inventar ios corres-
pondientes. 

Tal es el dictamen de los Letrados que suscriben; sin embargo, V. E. resolverá, lo que estime 
más acertado y procedente. 

Madrid, 4 de marzo de 1910.—Licenciado, Gregorio Campuzano.—Gonzalo Romero. 

El señor Presidente propuso, como resumen de lo t ra tado en la sesión de hoy, las siguientes 
conclusiones, que fueron aprobadas por unanimidad: 

1.a So acuerda que se exija la aplicación rigurosa de las disposiciones v igentes , en lo que se 
refiere al servicio de t ranvías . 

2.a Se considera que el aspecto social del servicio de t ranvías es de g r an urgenc ia , y que se 
deben dictar las bases para l legar a una solución en lo que a él se refiere. 

3.a Que se estudien reformas respecto del t razado de las líneas que facili ten la circulación y 
el buen servicio de viajeros. 

4.a Que acerca de este asunto dic taminen con urgencia las Comisiones respect ivas , teniendo 
preferencia en la iniciat iva la de Policía u rbana . 

5.a Que dentro del mes de junio se presenten los dictámenes consiguientes y se vuelva a r e -
unir el Ayuntamiento para discutirlos y acordar lo más conveniente.—El Secretar io del exce l en -
tísimo Ayuntamiento, Francisco Ruano 

Acuerdo del ex-
c e l e n t í s i m o 
A y u n t a m i e n -
to en s e s i ó n 
púb l i ca e x t r a -
o r d i n a r i a (31 
de mayo de 
1910), fo l io 64. 
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D e c r e t o de la 
A lca ld í a P r e-
s idencia (S de 
junto de 1910), 
fol io 64 vue l to . 

A c u e r d o de la 
C o m i s i ó n 3.a 

(1G de junio de 
1910), fol io 65. 

Dése cuenta en Comisión 3. a 

Se acuerda se una al expediente de unificación de las ta r i fas de t ranvías. 

^ ^ m L s i ó ' n 8 a Encomendado a esta Comisión el estudio de uniñeación de ta r i fas para el servicio público de 
al excelent í s i - t ranvías y otros análogos relacionados con el mismo, la Comisión nombró de su seno una po-
mi°ent<f n e n c i a c l u e emitido el s iguiente informe: 
n'oViembre de «Con motivo de la proposición presentada a V. E. el 11 de abril del corriente año por los se-
£i7tí ' f o l i o s 61 ñores D. Bernardo Martín, D. Antonio Vallejo y D. Carlos García , en la que recordando la del 

Sr. Lequerica de 14 de sept iembre de 1906, que inicia el expediente sobre unificación de tarifas, 
se solicitaba del excelentísimo Ayuntamiento la regularización del servicio de t ranvías , la prohi-
bición de jardineras remolcadas, inspección cotidiana de la conservación de las entrevias, esta-
blecimiento de vía circular y andenes centrales en la Puer ta del Sol y prudenciales distancias 
en determinadas calles entre carriles y aceras; la Comisión de Policía u rb an a , primero, y el 
excelentísimo Ayuntamiento, después, rat if icando el acuerdo de aquélla en la sesión extraordi-
naria del 11 de mayo último, encomendaron a los que suscriben la ímproba ta rea de informar al 
Concejo acerca del problema de los t ranvías en toda su complej idad, s ingularmente en lo que se 
refiere a una aspiración tan beneficiosa a los intereses del vecindario, cual la de unificar las 
tar i fas , con sujeción al tipo de 10 céntimos de peseta, a par t i r de la Puer ta del Sol has ta el lími-
te municipal de todas las líneas, ateniéndose, por lo que a tan capitalísimo extremo afecta, a las 
conclusiones aprobadas por unanimidad a propuesta de la Alcaldía Presidencia en la sesión 
ex t rord inar ia a que se alude, cuyo texto dice a la letra: 

1.a Que se ex i ja la aplicación r igurosa de las disposiciones vigentes, en lo que se refiere al 
servicio de t ranvías . 

2.a Se considera que el aspecto social del servicio de t ranvías es de g ran urgencia, y que se 
deben dictar las bases para l legar a una solución en lo que a él se refiere. 

3 . a Que se estudien reformas respecto del t raslado de las líneas que facil i ten la circulación 
y el buen servicio de los viajeros. 

4.a Que acerca de este asunto dictaminen con urgencia las Comisiones respectivas, teniendo 
preferencia en la iniciat iva la de Policía urbana; y 

5.a Que dentro del mes de junio se presenten ' los dictámenes consiguientes y se vuelva a 
reunir el Ayuntamiento para discutirlos y acordar lo más conveniente. 

Del incumplimiento de la quinta conclusión cree justificarse la ponencia; advir t iendo que, 
por convenio tácito, fué estimado este asunto impropio de la estación veraniega, durante cuyos 
meses se hubiese privado al Ayuntamiento de la ilustración de no pocos señores Concejales, y 
que ante el estudio que las múltiples cuestiones relacionadas con la unificación de tar i fas y la 
reglamentación total de tan importante servicio exige, no había de parecer excesivo a Y. E. el 
tiempo invertido por los que suscriben, habida cuenta de que cuatro años antes fué planteado el 
tema por la proposición que encabeza el expediente encomendado a nosotros, y en tan dilatado 
plazo no logró el celo de Concejales y funcionarios, sino documentar la cuestión a punto de que 
ahora, mediante los luminosos informes de Letrados e Ingenieros, podamos plantear el problema 
en términos sencillos que facil i ten quizá una solución sat isfactoria e inmediata . 

Tenga , además, en cuenta el Concejo, que en la sesión ex t raord inar ia de 31 de mayo último 
se plantearon por los Sres. Dorado, Valdivieso, Barrio, Latorre, To r re Murillo y otros señores 
Concejales, mult i tud de aspectos del servicio de t ranvías, tales como la distancia entre carriles 
y aceras en las fu turas concesiones; velocidad de la marcha , cambio de emplazamiento de las 
vías que en la actual idad no se ajusten a ciertas prescripciones, limitación del número de viaje-
ros, aumento de coches en circulación, conservación y limpieza de las entrevias, fijación de pa-
radas obligatorias con estaciones para viajeros y expedición de billetes numerados que garant i -
cen el orden y la comodidad en la ocupación de los carruajes , s ingularmente en las cabeceras de 
las líneas y en circunstancias normales de mayor aglomeración; periodicidad en los reconoci-
mientos técnicos del material circulante y de las instalaciones en las vías públicas, comprobación 
de los frenos antes de cada viaje circular, asignación del gasto que algunas de las indicadas 
innovaciones implican, y penalidad para la posible infracción del nuevo régimen que se acuerde. 

Importaba también que, no ya la Ponencia ni la Comisión, sino todo el Concejo fuera docu-
mentándose a un tiempo para el momento de la discusión, y a este efecto, los que suscriben, a 
más de recomendar rei teradamente a sus compañeros de Policía u rbana y a todos los señores 
Concejales el examen del expediente, reclamaron la impresión y reparto de varios resúmenes 
estadísticos, entre ellos las tar i fas vigentes, plazos y principales extremos de las concesiones y, 
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como término de comparación, conveniente elemento de juicio, el acuerdo adoptado en 23 de 
junio de 1905 por el Ayuntamiento de Barcelona acerca de la unificación de los plazos de rever-
sión de las líneas de t ranvías «The Barcelona Tranways Company Limited», «Barcelona, Ensan-
che y Gracia» y «Nacional de Tranvías», respecto de cuyo acuerdo nos permitimos llamar la 
atención de V. E . acerca de la ausencia del fin principalísimo que en beneficio del vecindario 
persigue la Corporación madr i leña , al considerar preferente del aspecto social del servicio de 
tranvías, anteponiendo, en consecuencia, la unificación de las tar i fas en los términos dichos a 
todos los demás aspectos, económico, de policía, etc., etc., de tan compleja y difícil materia. 

A tenor de este acer tado criterio, la Ponencia se remite al examen del expediente pa ra cuan-
to hace relación a las debat idas y disconformes apreciaciones técnicas y legales acerca del al-
cance de los vocablos «dependencias» y «accesorios» que, al referirse vagamente a los términos 
de la reversión, consignan algunas de las concesiones; y estimando de posible eficacia la discre-
tísima invitación del Letrado consistorial D. Ramón F . de Mera, en su informe de 27 de abril 
de 1909, a oril larla, mediante un convenio o acuerdo con las Sociedades o Empresas de t ranvías 
en la actual idad fusionadas, lo que por imprevisión de las Reales órdenes y aun de la ley y el 
reglamento de Ferrocarr i les vigentes consti tuye inagotable vivero litigioso, que di la tar ía por 
muchos años la solución favorable al vecindario, se l imita a encarecer, como más pert inente 
para los fines que el Ayuntamiento encomendó a los que suscriben el informe del Sr. Ayllón, 
Jefe del Negociado de Policía urbana , en cuanto significa resoluciones inmediatamente ejecuti-
vas, tales como la formación del reglamento de dicho servicio, examen de las ampliaciones o 
modificaciones hechas por Empresas en los primitivos trazados, reclamación de los inventarios 
del material fijo y móvil que con arreglo al Código de Comercio deben figurar en los últimos 
balances, y petición de antecedentes de otras gestiones análogas, ofrecimientos de las Compa-
ñías, cuadros de servicios, combinaciones de líneas, etc., etc., permitiéndonos ag rega r nosotros 
que para la más ráp ida solución de este asunto, en lo que a la unificación de tar i fas afecta, de-
berá simultanearse este estudio con las negociaciones que al efecto ha de obtener en el más bre-
ve plazo posible aquel incuestionable beneficio para el vecindario y pa ra el desarrollo de la ciu-
dad, procede entablar con las representaciones autor izadas de los concesionarios. 

Abonan nuestra opinión respecto de la conveniencia ya señalada por el Letrado consistorial 
D. Ramón F . de Mera de procurar previamente un convenio con las Empresas, además de la 
vaguedad e imprevisión, la var iedad de las concesiones, así en cuanto a los términos de la re-
versión como respecto de los deberes que para durante el plazo de la explotación les fueron se-
ñalados, siendo suficiente a demostrarlo una sucinta enumeración de las principales cláusulas 
de las Reales órdenes respectivas, comenzando por consignar que en la mater ia que nos ocupa, 
en las tarifas, no sólo preside el mayor desconcierto y absurdo, por la arbi t rar iedad con que, sin 
atenerse a gastos de instalación o de entretenimiento, ni a cálculo aproximado de viajeros, ni, en 
suma, a reg'la a lguna de juicio, se fijan para determinadas líneas en tres céntimos el kilómetro, 
para otras en seis y en diez para varias, sino que h a y concesiones que dejan al libre a rb i t r io 
de las Compañías el señalamiento de tan g r a v e ext remo. 

Así, como por ejemplo, hay líneas como la del t ranvía de Madrid, Ferraz-Rosales y Metropo-
litano que se hallan exentas de la obligación de conservar el pavimento de la entrevia con la 
zona inmediata a los carri les; y en cuanto a la reversión al Municipio, en la concesión al t ranvía 
de Madrid sólo se dice «vía y material»; en la de la Castellana e Hipódromo, «obras, mater ia l 
fijo y semoviente», y como mínimo el que figura en el presupuesto que forma par te del proyecto 
aprobado; en la de Claudio Coello a Ferraz , «el servicio con todas sus dependencias , debiendo 
encontrarse en buen estado de conservación las obras y el material fijo, móvil y semoviente, y 
cómo mínimo el presupuesto en el proyecto aprobado»; en la del Este, «el t r anv ía con todas sus 
dependencias»; en la de Leganés, de cuya línea es partícipe desde el Puente de Toledo el Esta-
do, «en buen estado de explotación, con material proporcionado a la longitud de la línea, previa 
tasación pericial»; en la de la Guindalera, «en buen estado de explotación y con el mater ia l 
fijo, móvil y semoviente de que se componga», y en iguales términos la de Estaciones y Merca-
dos y la del Norte, estas dos últ imas revertibles, respectivamente, en 19 de julio de 1926 y 28 de 
junio de 1927. 

La dificultad sube de punto a causa de la sustitución de la tracción de sangre por la eléctri-
ca, toda vez que las disposiciones que la autorizaron tampoco precisan categóricamente los 
términos de la reversión, y en modo alguno es equiparable lo que entonces constituía el mate-
rial semoviente con el material lijo de las instalaciones aéreas y la diversa forma de proveerse 
de energía eléctrica, ya mediante centrales generadores, y a con t ransformadores de llúidos de 
producción propia o adqui r ida . La más explícita de aquellas disposiciones, la Real orden de 23 
de agosto de 1898 que autoriza el cambio de motor para Estaciones y Mercados, dice que: «La 
Sociedad garant izará el que la l ínea no se encuentre nunca sin medios para el suministro de la 
energía eléctrica, y al terminar la concesión deberá entregar al Ayuntamiento los medios para 
producirla». 
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La Real orden de 23 de junio de 1904, referente a la l ínea del Norte, obliga a «garant i r , en 
absoluto, el uso de los aparatos y medios para obtener la energía eléctrica en todo tiempo y en 
la época de reversión al Ayuntamiento». 

En iguales términos fué autorizado el cambio de motor por Real orden de noviembre de 1901 
a la Guindalera y su enlace con la del Norte, por Real orden de 28 de mayo de 1901, y a la 
l ínea de Barquillo-Olavide por Real orden de 6 de julio de 1904. 

La Sociedad Nuremberg , concesionaria del Metropolitano, se obligó, para el caso de no cons-
t ru i r fábrica propia, a que a la fecha de la reversión el Ayuntamiento no carezca de los medios 
necesarios para el suministro del fluido eléctrico. 

Pero, sobre que no es lo mismo «garantir , en absoluto, el U30 de los apara tos y medios para 
obtener la energía eléctrica», términos en que queda obligada la línea del Norte , que lo estatuí-
do para la de Estaciones y Mercados, la cual «al terminar la concesión deberá entregar al Ayun-
tamiento los aparatos pa ra producirla», la ponencia estima prefer ible la negociación previa, 
aunque de problemática avenencia, al pleito costoso y dilatorio, no obstante su conformidad con 
el criterio sustentado en este punto por los Letrados consistoriales Sres. Campuzano y Romero, 
en disentimiento con sus compañeros Sres. F . de Mera y Moriano, por entender que, anter iores 
o posteriores a la ley de Ferrocarri les de 23 de noviembre de 1877 y al reglamento para su eje-
cución de 24 de mayo de 1878, todas las concesiones de t r anv ías quedaron sometidas a los pre-
ceptos de ambas disposiciones, a l modificarse la tracción a vir tud de la ley de 14 de agosto 
de 1895 y por las respectivas Reales órdenes que autorizaron el empleo de energía eléctrica, pu-
diendo lógicamente interpretarse el silencio del legislador como táci ta analogía, toda vez que, 
si bien la ley no dice nada acerca de la reversión de los t ranvías , ésta parece que quiso aplicar-
les las mismas reglas de los ferrocarri les, con tanto más motivo cuanto que el artículo 69 de la 
repet ida ley de 23 de noviembre de 1877 define los t ranvías «para los efectos de esta ley como 
ferrocarriles establecidos sobre vías pública», interpretación que resulta corroborada por el ar-
tículo 23, según el cual, «al terminar el plazo de las concesiones, adquir i rá el Estado la línea con-
cedida con todas sus dependencias , en t rando en el goce completo del derecho de explotación», 
y el siguiente extremo del artículo 96 del antedicho reglamento «cuando l legue el término de la 
concesión, que no podrá exceder, etc., etc., el Gobierno, la provincia o los pueblos ent rarán en 
disfrute de la parte de t r anv ía ejecutado, respect ivamente, en carre teras del Estado, provincia-
les o municipales o vías urbanas , con arreglo a las disposiciones especiales que en cada caso se 
dicten para l levar a cabo la explotación y repartición de sus productos entre las partes intere-
sadas, de acuerdo con el artículo 119 del mismo reglamento», «al expirar la concesión, la Em-
presa entregará a quien cori'esponda, en buen estado de servicio, el t r anv ía , sus dependencias, 
material y medios de tracción, y el Gobierno, Diputaciones y Ayuntamientos a quienes se haga 
la ent rega entrarán en el pleno disfrute de los rendimientos que produjere la explotación del 
t ranvía». 

La negociación previa, que a nada había de comprometer sin la postrera sanción del Concejo, 
sobre evitar prolongadísimos litigios de muy inciertos resultados, solucionará rápidamente el 
aspecto principal del problema de los t ranvías, la unificación de las ta r i fas al tipo predetermi-
nado por el Concejo en la sesión de 31 de mayo último, cuyos beneficios para la economía del 
vecindario, s ingularmente para las clases necesitadas, y pa ra el desarrollo de la Corte no nece-
sitan encarecimiento. 

Baste consignar que cualquiera que sea el espíritu que presida a la municipalización de los ser-
vicios públicos, industrial , facili tándolos a precio superior a su coste, con objeto de dotar de ele-
mentos propios a la Hacienda del Municipio, lo que, en opinión de los tratadistas, un impuesto 
indirecto sobre el consumo, con todas las injusticias de este sistema de exacciones, ya se supe-
dite la municipalización a nobles y benéficos fines sociales, el estímulo característ ico de esta 
nueva corriente del régimen local es el abara tamiento de los medios necesarios para la vida, y 
los t ranvías pueden considerarse indispensables en las grandes urbes, donde la creciente cares-
tía de las habitaciones confina a los desheredados de la for tuna en las afueras . 

Así dice Bachi que «un servicio de t ranvías ordenado y económico resuelve los más graves 
problemas municipales y urbanos, porque facilita a las clases obreras habi ta r en los suburbios, 
donde los alquileres son más módicos y las casas más modernas e higiénicas». Y para más auto-
r izada ratificación de nuestro criterio, séanos lícito reproducir también las siguientes considera-
ciones de Montemartini acerca del aspecto social de la municipalización de los t ranvías: 

«En los grandes centros urbanos, y especialmente en los centros progresivos en continuo des-
arrollo, sucede muy pronto que el centro de la ciudad queda ocupado por los ricos, los comer-
ciantes, los hombres de negocios, quienes únicamente se hallan en condiciones de soportar el 
peso, siempre creciente, del aumento de valor de las habitaciones céntricas y del consiguiente 
aumento del precio de los alquileres. La clase media, la burguesía acomodada, comienza poco a 
poco a trasladarse a la periferia, y nuevos suburbios surgen y se desarrollan a las puertas de la 
ciudad. Estos nuevos distritos o barrios vienen a ser, desde luego, ocupados por la clase obrera, 
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que corre afanosa en pos de los alquileres reducidos, invade las nuevas casas, busca ahor ra r lo 
más posible en una clase de gasto que, como el del alquiler, va en continuo aumento en una 
ciudad progresiva. 

«Para que este éxodo de la población, desde el centro hasta la periferia, pueda tener lugar 
es necesario que, al propio tiempo, se cuente con el desarrollo de los medios de t ransportes rápi-
dos y económicos. 

»Y he aquí cómo surge la cuestión social de los t ranvías . La importancia que adquiera su 
desarrollo puede interesar, y, en efecto, interesa a todo el vecindario. Interesa, ante todo, a la 
clase obrera, que tiene necesidad de pagar reducidos alquileres, de habi tar lejos de los centros 
de t rabajo y que experimenta la necesidad de no perder tiempo ni fuerza al t ras ladarse desde 
su casa a los sitios donde ha de t raba ja r y viceversa. Interesa a los propietarios de las casas de 
la periferia, quienes ven aumenta r el precio de sus Ancas respectivas, si con la instalación de 
líneas t ranviar ias (o con la reducción de las tar ifas de las y a instaladas, nos permit imos inter-
calar nosotros, de acuerdo con el espíritu que informa al autor) viene a disminuirse la distancia 
económica que les separa del centro. Y por último, interesa a todo el vecindar io desde el punto 
de vista higiénico; porque los barrios malsanos, excesivamente populosos, del centro no pueden 
desaparecer hasta tanto que, rápidos y económicos medios de t ranspor te , permi tan a la pobla-
ción establecerse en los nuevos pero lejanos barrios de la periferia, más sanos y aireados. 

»La importancia de esta cuestión es tal, que se observa que todos los Municipios verdadera-
mente modernos se interesan en el problema tranviar io, con el fin no dis imulado de provocar 
la creación de nuevas líneas y de obtener reba jas en las tar i fas . El sistema de las concesiones 
otorgadas con un fin exclusivamente financiero se abandona, y el Ayuntamiento t ra ta de asegu-
rarse, en los contratos que viene celebrando con las Compañías pr ivadas, cláusulas tales que 
redunden en beneficio de la colectividad, o busca nuevos sistemas para l legar a la consecución 
de su objeto». 

Las observaciones insuperables de Montemartini parecen sugeridas por el conocimiento de 
las necesidades de Madrid, donde la carestía de las viviendas, la aglomeración insana del vecin-
dario, no ya en los distritos populares, sino en el corazón mismo de la capital , en los aledaños 
de la Puerta del Sol, y la tan excesiva t a r i fa en casi todas las líneas de t ranvías , requieren con 
mayor urgencia que en parte alguna la municipalización de un servicio que, en opinión de cuan-
tos han especializado en estos estudios y constriñéndose, por más intensa y concisa, a la fre-
cuentemente citada del Lord Prevost de Glasgow, Mr. Zamuel Chisolchn, ante la Comisión par-
lamentaria de investigación, reúne todas las circunstancias esenciales para exigir la intervención 
del Municipio: constituir un monopolio de hecho, ejercerse en las vías públicas, lo que implica 
el concurso inexcusable del Ayuntamiento y la general necesidad de su empleo. 

Atendida la unanimidad casi absoluta con que, incluso en España, hoy se pronuncian trata-
distas y gobernantes por la municipalización de los servicios públicos, sería ociosa una enume-
ración detal lada de los tres sistemas en que se ha desarrollado la industr ia fe r roviar ia : el ame-
ricano, de las concesiones (limitada, indeterminada y contractual a término); el gérmanico, de 
las contratas, y el inglés, de la municipalización. Fué adoptado en España el sistema de las con-
cesiones a término, revertibles a los Municipios, pero en el plazo de sesenta años, cuando mo-
dernamente no suelen estipularse sino veinte, y aun con tendencia a reducirlos, y sin imposición 
sobre los dividendos ni g ravamen sobre la renta bru ta , lo que equivaldr ía a una legítima parti-
cipación de la colectividad en los beneficios de las compañías explotadoras, cuya aportación a 
las cargas comunales se reduce en Madrid a un canon de 84.156 pesetas anuales , por ocupación 
de la vía pública, y a la conservación por algunas Empresas ele la entrevia y el pavimento hasta 
0,50 centímetros de los carriles; olvidándose consignar, para la reversión a los Ayuntamientos , 
según queda probado en la primera parte de este informe, las ga ran t í as indispensables acerca 
de los efectos y propiedades de las Corporaciones locales, y aun prescindiéndose de todo ele-
mento de contraste que impidiese la supercapitalización para eludir el impuesto o para s imular 
valoraciones excesivas, contra cuyas frecuentes maniobras , propiamente calificadas de aniqui-
lación del capital, han reaccionado algunos Estados de la Confederación Nor teamer icana , como 
el de Massacliussetts, donde la Comisión t ranv ia r ia ha prescrito sistemas especiales de teneduría 
de libros y fiscaliza la ejecución de estas operaciones. Asimismo es innecesaria la demostración 
estadística del beneficio que a las arcas municipales, sobre todo a la economía del vecindario, 
reporta la municipalización del servicio de tranvías, que contra la propaganda interesada de los 
detractores de moderna y general tendencia adquieren en las poblaciones donde corren a cargo 
de los Ayuntamientos desarrollo tal como acredi tar entre otros muchos ejemplos que con faci l idad 
puede comprobarse: Glasgow, que en 1895 t ranspor taba 57.104.647 viajeros y 177.179.549 en 1903, 
habiendo mejorado, además, la situación del personal empleado en el servicio; real izado gradual-
mente el cambio de tracción y ampliando su red, con un solo proyecto, en 35 millas de líneas 
nuevas, y así Liverpool, Londres y Milán y muchas otras grandes capitales en Europa y América. 

Conviene aducir a este efecto el siguiente testimonio que Gascón y Marín reproduce, por lo 
¡i 
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que se refiere a Ingla ter ra , ele municipal, J e a r Bookpor.—1904: «Ningún ramo do Empresa mu-
nicipal ha hecho tan rápidos progresos en los últimos años como la explotación de los t ranvías . 
Casi sin excepción todas las grandes ciudades han municipalizado los t ranvías o están en víspe-
ras de hacerlo. La terminación de los contratos de arr iendo con las Compañías coincide con la 
inauguración de los nuevos métodos de tracción, y dentro de pocos años hab rán sufrido gran 
revolución las facil idades de t ransporte rápido en los grandes centros. Así es que muchas Cor-
poraciones-municipales, ansiosas de colocar bajo su jurisdicción los t ranvías lo antes posible, no 
aguardan la terminación de las concesiones y efectúan la aquisición de las líneas concedidas. 

Ahora es indiscutible que el servicio de t ranvías no puede dar el máx imum de ven ta j a s a las 
poblaciones más que cuando le explotan los Municipios». 

Por muy conocida nos limitamos a una sucinta referencia a la ley i tal iana de 29 de marzo 
de 1903 que, como Ingla ter ra , en las actas parciales que otorga en cada caso el Par lamento , se 
pronunció por el sistema de permit i r estimulándola, no imponiéndola la municipal ización bajo 
las garant ías previas de la determinación de los servicios que pueden ser municipalizados con 
exclusiva o en competencia con Empresas part iculares, establecimiento de una hacienda propia 
para cada servicio distinto de la administración ordinaria, designación del personal técnico, 
Comisiones especiales adminis t ra t ivas , fijación de tarifas, Haciendas comerciales, inspección 
tutelar de los superiores je rárquicos y s ingularmente por el carácter democrático de la innova-
ción, que es tanto como hacer directo part ícipe al pueblo en la administración de sus peculiares 
intereses, ad referéndum, sin cuya sanción, por mayor ía absoluta de sufragios emitidos indivi-
dualmente por papeletas, no es válido el dictamen de la Comisión real aceptando el ejercicio 
directo de un servicio. 

En España, en Madrid, puesto que a Madrid se contrae la Ponencia, perdió por nuestra inve-
terada incuria el Ayuntamiento la ocasión más propicia para municipal izar los t ranvías , al con-
sentir, sin protestas, las autorizaciones para el cambio de tracción. Apenas si se elevaron voces, 
na tura lmente desoídas, que llamasen la atención de los Poderes públicos acerca de los g raves 
peligros, bien pronto confirmados por la experiencia , que para el tránsito callejero implica el 
cable aéreo, proscrito hasta en los Estados Unidos, cuna de este desacreditado sistema. 

La Real orden de 29 de julio de 1897 autorizando dicho procedimiento de tracción al t r anv ía 
del barr io de Sa lamanca , a cuya disposición, fuerza es consignarlo, precedió informe favorable , 
acordado por exigua mayor ía de votos, del Ayuntamiento, sancionó la codicia de las Empresas , 
las cuales vieron así reducidos los gastos de instalación desde 60.000 a 200.00G f rancos por kiló-
metro de canalización subterránea en canal visitable, hasta 18.000 ó 20.000 que cuesta igual 
distancia de cable aéreo, y desde 35.000 pesetas, precio de un coche con acumuladores con el 
consiguiente entretenimiento, muy superior al suministro de flúido desde las centra les de ener-
gía eléctrica, hasta 16.000 ó 20.000 pesetas, valor de los coches actualmente en uso. 

No hablemos, por demasiado ineficazmente adver t ida , de la ausencia de un reglamento que 
determine extremos de tanta importancia, como, por ejemplo, la velocidad máxima, que en opi-
nión de los técnicos municipales en el informe do 14 de mayo de 1897, sobre la concesión de 
motor eléctrico al t ranvía de Madrid, desatendido por la J u n t a consult iva del Ministerio de 
Fomento, no debe exceder de ocho kilómetros por hora; responsabilidad por los daños en perso-
nas y cosas fáci lmente exigible, no en concepto de culpa que constituya delito ni negligencia, 
cuya prueba no siempre es posible, a tenor de lo que para hacer aquélla efectiva prescriben los 
Códigos penal y civil; compromiso de establecer el hilo de suspensión, y aun tejadillo de bambú , 
para impedir toda eventual idad de contacto con los cables de otras conducciones eléctricas; 
instalación de contadores automáticos con indicaciones exteriores para apreciar en cualquier 
momento la velocidad de las marchas, y asimismo reguladores que impidan mayor velocidad 
que la consentida, controle en los frenos, estaciones de espera para ¡os viajeros, expendición de 
billetes numerados, etc., etc., acerca de cuyas interesantes cuestiones sólo existen, respecto de 
algunas como la velocidad máxima , el vago precepto de las Reales órdenes de 25 de abril y 25 
de octubre de 1898 concediendo la sustitución de motor a los t ranvías del Norte y del Este, que 
aplica por analogía las prescripciones del artículo 121 del reglamento de 24 de mayo de 1878 
para la ejecución de la ley de Ferrocarr i les , según el cual, cuando la tracción no sea animal «la 
velocidad no pase de 20 kilómetros por hora en las carreteras, y que se modere has ta igualar a 
la de los caballos al paso dentro de las poblaciones, así como en donde la circulación sea más 
activa», y respecto de otros, como el hilo de suspensión y las demás previsiones contra los con-
tactos, se ofrece el contradictorio espectáculo de que, si bien quedaron reglamentadas en las 
Reales órdenes de concesión, a los pocos meses fueron autorizadas las Empresas para prescindir 
de tan convenientes garant ías . 

En tal estado de desorganización en cuanto a los t ranvías afecta, estima la Ponencia llegado 
el momento oportuno de establecer, de acuerdo en lo posible con las Empresas, un régimen 
completo, total , así en el funcionamiento de tan necesario medio de t ransporte , como en cuanto 
a las relaciones económicas entre el Ayuntamiento y los actuales concesionarios. 
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Incuestionablemente, el camino más llano y más breve seria la incautación de todas las líneas 
por el Concejo a título de expropiación por util idad pública. Para la ponencia se permite dudar 
que haya quien sostenga, apar te de la esfera especulat iva, tan a t revida como simpática solución; 
porque aun en el supuesto poco verosímil de obtener una valoración aceptable , solventados tras 
prolongados litigios los problemas técnicos y legales a que hace referencia la pr imera parte de 
este informe, el Ayuntamiento se verá obligado a disponer de cuantiosísimas sumas, que obteni-
das del crédito, su interés y amortización g rava r í an el presupuesto con pesadumbre difícilmente 
compensable con los problemáticos beneficios de la administración directa de los t ranvías , que 
de cumplir el objeto capital de la municipalización, procurar el d isf rute de los servicios de inte-
rés público por el mayor número posible de individuos, dice Gascón y Marín, «encauzando en 
las ciudades modernas, cual ha escrito Adolfo Posada, una corriente de solidaridad universal 
favorable a elevar la condición del hombre mediante el disfrute por todos de las venta jas y go-
ces que la civilización descubre», había de llegar a más reducida tar ifa que la convenida en el 
acuerdo municipal de m a y o último. 
• Sea este el fin de la invitación que se dir i ja a las Empresas, habida cuenta de que la unifica-
ción de las tar i fas t ranviar ias al tipo de 0,10 pesetas desde la Puerta del Sol al l ímite del térmi-
no municipal de todas las líneas, equivaldría a obtener ipso facto, sin la desalentadora espera 
del término de las concesiones (cuyo término medio de reversión aún se ha rá esperar aproxima-
damente medio siglo) en el momento mismo de convenirse tal régimen, los incalculables benefi-
cios que en los párrafos anter iormente transcri tos de Montemartini quedan consignados y otros 
muchos; dilatación del radio urbano, abara tamiento de las viviendas, faci l idad de comunicacio-
nes, mejoramiento de las condiciones higiénicas de vida para las clases pobres y aun para el 
total de la población, aumento de valor en los terrenos enclavados en las zonas extremas, consi-
guiente estímulo para nuevas edificaciones; en suma, salud para todos, r iqueza para la ciudad, 
movilización de capitales, t r aba jo para industriales y obreros y ahorro en la economía general 
del vecindario de la cant idad quizá fabulosa que resul tar ía de la diferencia de las distintas 
tarifas, que en a lgunas l íneas ascienden a un total de 0,30, 0,35, 0,40, 0,45 y 0,50 pesetas y la 
única de 0,10. 

Pero sean también objeto de las negociaciones, que al efecto hayan de entablarse, reformas 
de distinta índole, cuya implantación determine el nuevo régimen total de t ranvías a que antes 
aludimos, comenzando por la aprobación de un reglamento que, manteniendo por útiles muchas 
de las inveteradamente incumplidas descripciones del reglamento ant icuado de 26 de noviembre 
de 1904, tales como la construcción de estaciones cubiertas (art. 4.°), que podrían instalarse 
en las cabezas de línea; estación de la Bombilla, glorieta de Cuatro Caminos, Ventas del Espíri-
tu Santo, Puente de Toledo y en la misma Puer ta del Sol, en kioscos convenientemente emplaza-
dos; el reconocimiento periódico de las líneas (a tenor del artículo 32 adicional), reglamentación 
del empleo de las jardineras (art . 33), reconocimiento de los coches, número de viajeros , 
conducta de los empleados, reclamaciones, etc., etc. (capítulo XVII I de las Ordenanzas de 12 de 
mayo de 1892), se estatuyesen innovaciones de tanta ut i l idad para el vecindar io como, por ejem-
plo, en orden a la circulación, la construcción de algunos ramales que completarían las líneas 
existentes, uniéndolas entre sí para faci l i tar la comunicación entre el centro y la perifer ia , tales 
que la nueva línea, ya concedida de la calle de Segovia, sin expropiación para mayor facil idad 
de las calles circundantes, con ent rada por la calle de Tintoreros y salida por la de Latoneros, o 
viceversa, el ramal de la calle del Duque de Alba, entre la plaza del Progreso y calle de Toledo, 
la prolongación de ésta úl t ima, y , a ser posible, también la del Metropolitano de las Rondas , 
hasta el emplazamiento del fu turo Matadero; en cuanto al aspecto social de esta cuestión y para 
ampliar los beneficios de la unificación de las tar i fas , servicios especiales, en parte ya estableci-
dos, en las pr imeras horas de la m a ñ a n a para obreros y criados, con autorización pa ra conducir 
toda clase de bultos manuables; billetes de correspondencia entre todas las líneas; servicio obli-
gatorio en todas también hasta las dos de la madrugada , con lo que a tiempo se extendería a 
todo el vecindario el beneficio que hoy tan solamente disf rutan los habitantes del barr io de Sa-
lamanca, y se est imularía el éxodo a las zonas más apar tadas de la capi ta l . La instalación, de 
acuerdo con la Dirección general de Correos y Telégrafos, en todos los coches de buzones pa ra 
la correspondencia interior y exterior , en combinación con estafeta de distrito, a cargo del Esta-
do, podría complementar el nuevo régimen de tranvías, para cuya adopción: 

La ponencia que suscribe t iene el honor de proponer al excelentísimo Ayuntamiento, el nom-
bramiento, en sesión pública, de una Comisión compuesta de tres Concejales, que, presidida por 
el excelentísimo señor Alcalde y asesorada de cuantos funcionarios técnicos y administrat ivos 
considere precisos, convenga con las Empresas de t ranvías la unificación de tar i fas al tipo de 
0,10 pesetas desde la Puer ta del Sol al límite municipal de todas las líneas, con más la implan-
tación de cuantas reformas se mencionan en el presente informe sometiendo el dictamen que en 
consecuencia emita a la aprobación del Concejo, a fin de que obtenga la debida sanción municipal . 

Discutido por esta Comisión el informe que antecede, conforme en un todo con el misino, 
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Acuerdo del ex-
c e l s u t í s i m o 
A y u n t a mien-
to (2 de diciem-
bre de 1910), 
fol io 76 vuel to . 

acordó hacerlo suyo, elevándolo como dictamen al excelentísimo Ayuntamiento, y proponiendo, 
por tanto, el nombramiento de una Comisión compuesta de tres Concejales que, presidida por el 
excelentísimo señor Alcalde y asesorada por cuantos funcionarios técnicos y administrat ivos 
considere precisos, convengan con las Empresas de t ranvías la unificación de tarifas, al tipo de 
0,10 pesetas, desde la Puer ta del Sol al limite municipal de todas las líneas, con más la implan-
tación de cuantas reformas se mencionan en el presente informe. 

No obstante lo expuesto, V. E. se servirá acordar, como siempre, lo que estime más pro-
cedente. 

Madrid, 14 de noviembre de 1910. —Enrique Fraile.—Antonio Piera . — Lucio Catalina.— 
A. Aguilera y Arjona.—José Conde.—José Pascual. 

Acuerda quede el expediente sobre la mesa . 

E n m i e n d a p r e -
s e n t a d a a la 
ponenc ia , fo -
lio 77. 

«Al excelentísimo Ayuntamiento: Los Concejales que suscriben proponen que el último pá-
rrafo del dictamen de la ponencia para la unificación de las tar i fas de t ranvías quede redactado 
en la siguiente forma: La ponencia que suscribe tiene el honor de proponer al excelentísimo 
Ayuntamiento el nombramiento en sesión pública de una Comisión, compuesta de cuatro Conce-
jales, que, presidida por el excelentísimo señor Alcalde y asesorada de cuantos funcionarios téc-
nicos y adminis t ra t ivos considere precisos, convenga con las Empresas de t ranvías la unifica-
ción de las tar ifas al tipo único da diez céntimos de peseta cualquier trayecto, sin prorrogar ni 
unificar los plazos de reversión de las lineas, con más la implantación de cuantas reformas se 
mencionan en el presente informe, sometiendo el convenio a la aprobación del Concejo, a fin de 
que obtenga la debida sanción municipal».—Vicente Barrio.—Antonio García Quejido.—Dio 
A. Valdivieso.—José María de la Torre .—Eduardo Rosón.—Vicente Alvarez. 

^c^T^ntís\mo s e s i ó n ce lebrada en 9 de diciembre de 1910 por el excelentísimo Ayuntamiento, se dió 
A y u n t a m i e n - cuenta del dictamen de la Comisión, fecha 14 de noviembre último, y del precedente voto particu-
bre^ieigw^to ' a r ' Procediendo a votación nominal, que fué aprobado por 27 votos. A continuación se procedió 
l io77 vue i t ' oa i al nombramiento de la Comisión a que el voto se refiere, designándose, por unanimidad , a los 
78- Sres. García Quejido, Fraile, Trasser ra y Kleiser, bajo la presidencia del excelentísimo señor 

Alcalde. 

'^celest ísimo Oficio interesando del excelentísimo señor Ministro de Fomento sean facili tados los expedien-
señoVMhísTro tes de concesión, y muy especialmente, los incoados al cambio de tracción por sangre en eléctri-
de F o m e n t o c a q u e existen en dicho Ministerio. 
(15 de diciembre 1 

de 1910), fo-
l io 81. 

Oficio a la Com-
p a ñ í a Madri-
l eña d e Trac* 
oión (19 de di-
ciemhre de 
1910), fo l io 82. 

Oficio al Director de la Compañía Madrileña de Tracción exigiéndole que, en un plazo im-
prorrogable de tres meses, remita los inventarios del mater ia l móvil y fijo de pertenencia de la 
misma. 

Acuerdo d e l a Acuerdo de la Comisión especial, interesando de las Compañías la ampliación del inventario 
wo ni í s i o n es* 
pec i a t (3/ de di- remitido con el de los talleres, cocheras y fábricas de electricidad, a cuyo efecto deberá acom-

Ciaio)bioiíoli* P a ^ a r certificación del inventario formado en 31 de diciembre último. Que se remita asimismo 
vuelto a83. " certificación del últ imo balance de la Compañía que, con arreglo al artículo 157 del Código de 

Comercio, debe publicar. 
Asimismo se acordó que se proceda por el Negociado de Policía u rbana y el Ingeniero de 

Servicios Eléctricos a la formación de un proyecto de reglamento para el servicio de t ranvías . 
Ofioio a la Com-

p a ñ í a g e n e r a l 
d e T r a n v í a s 
(14 de enero de 
1911), fo l io 83. 

Oficio del Minia-
t e r i o de Fo-
m e n t o (Sí de 
entr 
folio 85 

Oficio a la Compañía genera l de Tranvías cumplimentando el anterior acuerdo. 

Excelentísimo señor: En contestación a la comunicación de V. E., fecha 15 de diciembre úl t i -
mo, esta Dirección general ha resuelto que se pongan a la disposición de los señores Concejales 

™ di6 19u> ' 0 funcionarios competentemente autorizados, en el Negociado de concesión y construcción de 
ferrocarri les de este Ministerio, y a las horas de oficina, los expedientes relativos a los t ranvías 
de Madrid que obran en este Centro directivo. 
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Sociedad Tranvía del Este de Madrid 86. 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1909 

A C T I V O Peseta» 

Concesiones y primer establecimiento 21.408.816 
Gastos de emisión de Obligaciones 176.138,20 
Cartera 500 
Servicio financiero 506.574,89 
Fianzas 92.627,36 
Dirección de explotación 1.128.187,16 
Deudores varios 679.414,19 
Cuenta de orden. Títulos en depósito 31.937,50 

TOTAL 24.024.195,30 

P A S I V O 

CAPITAL 

2.400 acciones de 250 pesetas 600.000 
10.800 ídem de 500 id 5.400.000 6.000.000 

OBLIGACIONES 

1.700 de 500 pesetas, 5 por 100, emisión antigua 850.000 
1.922 de 500 ídem, 5 por 100, emisión 1907, Serie A 961.000 
3.852 de 500 ídem, 5 por 100, id. 1907, id. B 1.926.000 
4.504 de 500 ídem, 5 por 100, id. 1907, id. C 2.252.000 

17.138 de 500 ídem, 5 por 100, id. 1907. id. D 8.569.000 
Fondo de reserva . . . . 4.793,50 
Amortizaciones 1 169.860 
Fondo de renovación 269.130,83 
Acreedores varios 1.481.672,26 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 31.937,50 
Ganancias y pérdidas: Saldo 508.801,21 

TOTAI 24.024.195,30 

El Director, H. Paquet. 

C o m p a ñ í a E l é c t r i c a M a d r i l e ñ a de T r a c c i ó n 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1909 

A C T I V O Pese tas 

Acciones amort izadas 30.000 
Concesiones y primer establecimiento 8.611.981,02 
Gastos de emisión de Obligaciones 433.433 
Fianzas 24.244,67 
Cartera 235.000 
Servicio financiero 121.219 
Deudores varios 338.521,32 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 51.470 

TOTAL 9 .845 .869 ,01 
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I ' A S I V O 

CAPITAL P e s e t a s 

12.000 acciones de 500 pesetas 6.000.000 

OBLIGACION KS 

5.751 de 500 pesetas, 5 por 100, pr imera emisión 2.875.500 
970 de 500 id., 5 por 100, segunda id 485.000 

Amortizaciones 134.500 
Fondo de renovación 20.000 
Acreedores varios 233.848,15 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 51.470 
Ganancias y pérdidas: Saldo 45.550,86 

TOTAL 9.845.869,01 

El Director, H. Paquet. 

Sociedad del Tranvía de Estaciones y Mercados de Madrid 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1909 

A C T I V O P e s e t a s 

Concesiones y primer establecimiento 6.285.578,37 
Gastos de emisiones de Obligaciones 35.191 
F ianzas 7.741,20 
Cartera 74.615 
Servicio ñnanciero 100.479,95 
Deudores varios 8.066,95 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 178.248 

T o t a l 6.689.930,47 

P A S I V O 

CAPI'!'AI. 

3.000 acciones a 500 pesetas 1.500.000 

OBLIGACIONES 

1.929 de 500 pesetas, 6 por 100, emisión ant igua 964.500 
432 de 500 id., 5 por 100, id. id 216.000 

5.428 de 500 id., 5 por 100, id. nueva 2.714.000 
Amortizaciones 748.045 
Fondo de reserva 66.596,60 
Idem de renovación 59.714,12 
Acreedores varios 53.176,77 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 178.248 
Ganancias y pérdidas: Saldo 189.649,98 

TOTAL 6.089.930,47 
El Director, II. Paquet. 

Ayuntamiento de Madrid



— ;j'j -

C o m p a ñ í a g e n e r a l E s p a ñ o l a d e T r a n v í a s 

('l'KANVÍA Di£ MADRID A LEGANÉS) 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1908 

A C T I V O Pese tas 

Concesiones y primer establecimiento 3.012.544,60 
Gastos de emisión de Obligaciones 15.620 
Obligaciones en cartera 10.000 
Servicio financiero 14.873,37 
Cuentas de orden: Títulos en depósito 85.000 
Ganancias y pérdidas: Saldo 371.544,36 

TOTAL 3.509.582,33 

P A S I V O 

CAPITAL 

3.356 acciones de 125 pesetas 419.500 

OBLIGACIONES 

3.610 de 200 pesetas, emisión an t igua 722.000 
2.326 de 500 id., id. nueva 1.163.000 
Obligaciones a reembolsar 3.800 
Amortización del capital 280.050 
Fondo de renovación 68.087,32 
Cupones de Obligaciones a pagar 5.254,63 
Acreedores varios 752.940,38 
Créditos a canjear 9.950 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 85.000 

TOTAL 3.509.582,33 

El Presidente del Consejo de Administración, Francisco Lastres. — Un Adminis t rador , León 
Oocagne. 

S o c i e d a d T r a n v í a d e l E s t e d e M a d r i d 

Balance cernido al 31 de diciembre de 1908 

A C T I V O Pese tas 

Concesiones y pr imer establecimiento 20,175.608,66 
Gastos de emisión de Obligaciones 175.400 
Cartera 537.925 
Servicio financiero: Fondos en Banca 340.711,34 
Fianzas 70.451,46 
Dirección de explotación 1.742.137,60 
Deudores varios 290.020,25 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 38.002,50 

TOTAL 23 .370 .256 ,81 
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P A S I V O Pesetas 

CAPITAL 

2.400 acciones de 250 pesetas 600.000 

OBLIGACIONES 

2.785 de 500 pesetas, 5 por 100, emisión antigua 1.392.500 
1.949 de 500 ídem, 5 por 100, id. nueva, serie A 974.500 
3.904 de 500 ídem, 5 por 100, id. id. , id. B 1.952.000 
4.538 de 500 ídem, 5 por 100, id. id., id. C 2.269.000 

17.230 de 500 ídem, 5 por 100, id. id., id. D 8.615.000 
Fondo de reserva 949 
Amortizaciones 994.180 
Fondo de renovación 218.793,02 
Acreedores varios 6.121.886,05 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 38.002,50 
Ganancias y pérdidas : Saldo 193.446,24 

TOTAL 23.370.256,81 

El Presidente del Consejo de Administración, Justo Martínez.—Un Administrador, León 
Cocagne. 

Sociedad del Tranvía de Estaciones y Mercados de Madrid 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1908 

A C T I V O Pese tas 

Concesiones y primer establecimiento 6.410.378,88 
Gastos de emisión de Obligaciones 36.847 
Fianzas 14.761,70 
Cartera 57.762 
Servicio financiero 69.606,79 
Deudores varios 15.690 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 148.254 

TOTAL 6.772.803,37 

P A S I V O 

CAPITAL 

3.000 acciones de 500 pesetas 1.500.000 

OBLIGACIONES 

2.016 de 500 pesetas, 6 por 100, emisión antigua 1.008.000 
461 de 500 ídem, 5 por 100, id. id 230.500 

5.628 de 500 ídem, 5 por 100, id. nueva 2.814.000 
Amortizaciones 704 245 
Fondo de reserva 62.732,16 
Fondo de renovación 56.083,08 
Acreedores varios 63.490,32 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 148.254 
Ganancias y pérdidas: Saldo 185.498,81 

TOTAL 6.772.803,37 

El Presidente del Consejo de Administración, Francisco Lastres. — Un Administrador, R. de 
Vargas. 
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C o m p a ñ í a E l é c t r i c a M a d r i l e ñ a d e T r a c c i ó n 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1908 

A C T I V O Pese tas 

Primer establecimiento 8.514.682,99 
Gastos de constitución de la Sociedad 74.922,42 
Obligaciones amort izadas en cartera 12.000 
Idem en cartera 245 000 
Pr ima de reembolso y gastos de emisión 436.312,90 
Fianzas 6.413,44 
Caja y Banco 59.102,13 
Varios deudores 98.527,10 
Almacén 307.137,48 

TOTAL 9.754.098,46 

P A S I V O 

Capital 6.000.000 
Obligaciones 3.385 000 
Idem amort izadas 115.000 
Varios acreedores 98 625,11 
Intereses de las acciones 150.585 
Ganancias y pérdidas: Saldo 4.888,35 

TOTAI 9.754.098,46 

El Presidente del Consejo de Administración, A. Comyn.—El Secretario, J. Asensio. 

Oficio de la Compañía de Tranvías part icipando remite inventar io del mater ia l fijo y móvil o f i c i o d e i a C o m -
de la Compañía Eléctrica Madrileña de Tracción por cada una de las concesiones, separada-
mente. 

En uno de los párrafos de dicha comunicación dice lo siguiente: «Cuanto a los inventar ios de 
los talleres, cocheras y fábr ica de producción eléctrica a que hace referencia en la c i tada comu-
nicación, est imando que pa ra nada interesa a este excelentísimo Ayuntamiento, no nos es posible 
enviarlo». 

C o m p a ñ í a g e n e r a l E s p a ñ o l a de T r a n v í a s 

(TRANVÍA DE MADRID A LEGANÉS) 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1909 

A C T I V O 

Concesiones y pr imer establecimiento 3.026.894,70 
Gastos de emisión de Obligaciones 15.354 
Obligaciones en car te ra 10.000 
Servicio financiero 7.569,36 
Fianzas 1.408,43 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 85.000 
Ganancias y pérdidas: Saldo 368.349,34 

TOTAL 3.514.575,83 

p a ñ í a gene ra l 
de T r a n v í a s 
(27 de febrero 
de 1911), folio 
87. 
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P A S I V O Pese t a s 

CAPITAL 

3.356 acciones de 125 pesetas 419.500 
OBLIGACIONES 

3.432 de 200 pesetas, emisión ant igua 686.400 
2.286 de 500 ídem id. nueva 1.143.000 
Obligaciones a reembolsar 4.600 
Amortizaciones 337.750 
Pondo de renovación 92.223,42 
Cupones de Obligaciones a pagar 4.722,25 
Acreedores varios 731.430,16 
Créditos a canjear 9.950 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 85.000 

TOTAI 3.514.575,83 

El Director, TI. Paquet. 

Sociedad del Tranvía de Estaciones y Mercados de Madrid 

El Consejo de Administración de esta Sociedad, en cumplimiento de lo que previenen los 
Estatutos, ha acordado convocar a Jun t a general ordinar ia de señores accionistas para el día 23 
de mayo próximo, a las tres de la tarde, en el domicilio social, calle de Serrano, 102. 

Tendrán derecho a concurrir a la mencionada J u n t a los poseedores de 10 acciones, por lo 
menos, que deberán depositarse, con quince días de anticipación, en el Banco Hipotecario de 
España , sirviendo para asistir a la J u n t a los resguardos que facil i tará dicho establecimiento. 

Madrid, 18 de abril de 1911.—El Presidente del Consejo de Administración, Francisco Lastres. 

C o m p a ñ í a g e n e r a l E s p a ñ o l a de T r a n v í a s 

(TRANVÍA DE MADRID A LEGANÉs) 

El Consejo de Administración de la misma ha designado el día 23 de mayo próximo, a las 
cuatro de la t a rde , para celebrar Jun ta general ordinaria de accionistas, en el domicilio social, 
calle de Serrano, 102. 

Con arreglo a lo prevenido en el artículo 45 de los Estatutos, los accionistas que posean 
50 acciones, al menos que hayan satisfecho todos los dividendos pasivos que se hayan pedido y 
por lo mismo no estén caducadas , podrán adquir i r el derecho de asistencia, depositando los títu-
los quince días antes del señalado para la J u n t a , en el indicado domicilio social, de diez a doce 
de la mañana , o en el Banco Hipotecario de España, dentro de sus horas de caja , todos los días 
laborables . 

Bladrid, 18 de abr i l de 1911.—El Presidente del Consejo de Administración, Francisco Lastres. 

Compañía Eléctrica Madrileña de Tracción 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1910 

A C T 1 V O P e s e t a s 

Acciones amort izadas 30.000 
Concesiones y primer establecimiento 8.655.586,89 
Gastos de emisión de Obligaciones 430.442 
Fianzas 20.708,67 
Cartera 230.000 
Servicio financiero: Fondos en Banca. 53.550,65 
Deudores varios 675.558,03 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 51.460 

TOTAL 10.147.306,24 
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P A S I V O 

CAPITAL 

12.000 acciones de 500 pesetas 

OBLIGACIONES 

5.710 de 500 pesetas, 5 por 100, pr imera emisión 
960 de 500 ídem, 5 por 100, segunda id 

Fondo de reserva 
Amortizaciones 
Acreedores varios 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 
Ganancias y pérdidas: Saldo 

T O T A L 

El Director, H. Paquet. 

S o c i e d a d T r a n v í a de l E s t e de Madr id 

Balance cerrado al SI de diciembre de 19LO 

A C T I V O P e s e t a s 

Concesiones y primer establecimiento 21.888.675,02 
Gastos de emisión de Obligaciones 174.758 
Cartera 500 
Servicio financiero: Fondos en Banca 458.744,89 
Fianzas 72.858,41 
Dirección do explotación 1.091.141,65 
Deudores varios 637.339,03 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 28.500 

T O T A I 2 4 . 3 5 2 , 5 1 7 

P A S I V O 

CAPITAL 

2.400 acciones de 250 pesetas 600.000 
10.800 ídem de 500 id 5.400.000 6.000.000 

OBLIGACIONES 

1.670 de 500 pesetas, 5 por 100, emisión antigua 835.000 
1.893 de 500 ídem, 5 por 100, id. 1907, serie A 946.500 
3.798 de 500 ídem, 5 por 100, id. 1907, id. B 1.899.000 
4.469 de 500 ídem, 5 por 100, id. 1907, id. C 2.234.500 

17.042 de 500 ídem, 5 por 100, id. D 8.521.000 
Fondo de reserva 12.377,49 
Amortizaciones 1.357.230 
Fondo de renovación 646.582,79 
Acreedores varios 996.038,26 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 28.500 
Ganancias y pérdidas: Saldo 875.788,46 

TOTA I 2 4 , 3 5 2 . 5 1 7 

Pese tas 

6 . 0 0 0 . 0 0 0 

2.855.000 
480.000 

453,25 
172.800 
459.171,99 

51.460 
128.421 

10.147.306,24 

El Director, II. Paquet. 
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C o m p a ñ í a g e n e r a l E s p a ñ o l a de T r a n v í a s 

(TRANVÍA DK MADRID A LEGANÉS) 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1910 

A C T I V O 

Concesiones y primer establecimiento 3.175.616,90 
Gastos de emisión de Obligaciones 15.078 
Obligaciones en car tera 10.000 
Servicio financiero 9.564,73 
Fianzas 1.408,43 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 85.000 
Ganancias y pérdidas: Saldo 367.681,02 

TOTAL 3 .664.349,08 

P A S I V O 

CAPITAL 

3.356 acciones de 125 pesetas 419.500 

OBLIGACIONES 

3.254 de 200 pesetas, emisión antigua 650.800 
3.244 de 500 id., id. nueva 1.122.000 
Obligaciones a reembolsar 5.200 
Amortizaciones 400.650 
Cupones de Obligaciones a pagar 4.130,66 
Acreedores varios 967.193,42 
Créditos a canjear 9.875 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 85.000 

TOTAI 3 .664.349,08 

El Director, II. Paquet. 

Sociedad del Tranvía de Estaciones y Mercados de Madrid 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1910 

A C T I V O P e s e t a s 

Concesiones y primer establecimiento 6.181.115,72 
Gastos de emisión de Obligaciones 33.830 
Fianzas 2.265 
Cartera 69.625 
Servicio financiero 56.451,82 
Deudores varios 26.409,87 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 178.238 

TOTAL 6.547.935,41 
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P A S I V O Pese tas 

CAPITAL 

3.000 acciones de 500 pesetas 1 500.000 

OBLIGACIONES 

1.838 de 500 pesetas, 6 por 100, emisión ant igua 919.000 
402 de 500 id., 5 por 100, id. id 201.000 

5.218 de 500 id., 5 por 100, id. nueva 2,609.000 
Amortizaciones 794.360 
Fondo de reserva 70.482'42 
Obligaciones a reembolsar 2.000 
Acreedores varios 86.987,17 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 178.238 
Ganancias y pérdidas: Saldo 186.867.82 

TOTAL 6.547.935,41 

El Director, H. Paquet. 

C o m p a ñ í a g e n e r a l E s p a ñ o l a de T r a n v í a s 

(TRANVÍA DE MADRID A LEGANÉS) 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1911 

A C T I V O Pesetas 

Concesiones y primer establecimiento 3.176 817,45 
Gastos de emisión de Obligaciones 14.777 
Obligaciones en car tera 10.000 
Servicio financiero 12.052 
Fianzas 1.408,43 
Cuentas de orden: Títulos en depósito 85.000 
Ganancias y pérdidas: Saldo 367.340,83 

TOTAL 3.667.395,71 

P A S I V O 

CAPITAL 

3.356 acciones de 125 pesetas 419.500 

OBLIGACIONES 

3.076 de 200 pesetas, emisión ant igua 615.200 
2.200 de 500 id., id. nueva 1.100.000 
Obligaciones a reembolsar 6 600 
Amortización del capital 466.050 
Cupones de Obligaciones a pagar 3.635,27 
Acreedores varios 961.585,44 
Créditos a can jear 9 825 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 85.1 00 

TOTAL 3.667.395,71 

El Director, 11. Paquet. 
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Sociedad de Tranvías de Estaciones y Mercados de Madrid 

Balance cerrado al 3L de diciembre de 1911 

A C T I V O Pese ta s 

Concesiones y primer establecimiento 6.023.478,16 
Gastos de emisión de Obligaciones 32.400 
Fianzas 2.265 
Cartera 49.000 
Servicio financiero 186.211,64 
Deudores varios 2.198,92 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 135.098 

TOTAL 6 .430 .651 ,72 

P A S I V O 

CAPITAL 

3.000 acciones de 500 pesetas 1.500.000 
t 

OBLIGACIONES 

1.741 de 500 pesetas, 6 por 100 870.500 
370 de 500 id., 5 por 100 185.000 

4.997 de 500 id. , 5 por 100 2.498.500 
Fondo de reserva 74.304,62 
Amortizaciones 847.380 
Obligaciones a reembolsar 2.000 
Acreedores varios 87.107,31 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 135.098 
Ganancias y pérdidas: Saldo 230.761,79 

TOTAL 6.430.651,72 

El Diretor, H. Paquet. 

S o c i e d a d del T r a n v í a del E s t e de Madr id 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1911 

A C T I V O 

Concesiones y primer establecimiento 23.811.141,81 
Gastos de emisión de Obligaciones 173.309,30 
Cartera 500 
Servicio financiero: Fondos en Banca 548.757,17 
Fianzas 73.571 
Dirección de explotación 1.138.182,42 
Deudores varios 886.701,32 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 31.000 

TOTAL 26.663.163,02 
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P A S I V O 

CAPITAL P e s e t a s ^ 

2.400 acciones de 500 pesetas 600.000 
14.800 id. de 500 id 7.400.000 8.000.000 

OBLIGACIONES 

1.640 de 500 pesetas , 5 por 100. emisión an t i gua 820.000 
186 de 500 id., 5 por 100, id. 1907, serie A • 931 500 

3.741 de 500 id. , 5 por 100, id. 1907, i d . B . . • 1.870.500 
4.432 de 500 id . , 5 por 100, id. 1907, id . C. . . 2.216.000 

16.941 de 500 id . , 5 por 100, id. 1907, id. D. . 8.470.500 
Fondo de reserva 27.853,87 
Amort izaciones 1.554.630 
Fondo de renovación 642 687,07 
Acreedores var ios 1.054.611,39 
Cuenta de orden: Tí tu los en depósito 31.000 
Gananc ias y pérd idas : Saldo 1.043.880,69 

TOTAL 26.663.163,02 

El Direc tor , H, Paquet. 

C o m p a ñ í a E l é c t r i c a M a d r i l e ñ a d e T r a c c i ó n 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1911 

A C T I V O P e s e t a s 

Acciones amor t i zadas 30.000 
Concesiones y primer establecimiento 8 698.406,20 
Gastos de emisión de Obligaciones 427.257 
F i anzas 20.708,67 
Cartera 225.000 
Servicio financiero: Fondos en Banca . . . 45.622,65 
Deudores var ios 683.550,76 
Cuenta de orden: Tí tulos en depósito 51.450 

TOTAL 10.181.995,28 

P A S I V O 

CAPITAL 

12.000 acciones do 500 pese tas . . 6.000.000 

OBLIGACIONES 

5.667 de 500 pesetas, 5 por 100, p r imera emisión 2.833.500 
950 de 500 ídem, 5 por 100, s e g u n d a ícl 475.000 

Fondo de reserva 2.959,71 
Amort izaciones 213.000 
Acreedores varios 386.698,16 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 51.450 
Gananc ias y pé rd idas : Saldo 219.387,41 

TOTAL 10.181.995,28 

El Director, 11. Paquet. 
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C o m p a ñ í a E l é c t r i c a M a d r i l e ñ a d e T r a c c i ó n 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1912 

A C T I V O Pese tas 

Acciones amort izadas 30.000 
Concesiones y primer establecimiento 8.697.068,53 
Gastos de emisión de Obligaciones 423.925 
Fianzas 9.538,41 
Cartera 225.000 
Servicio financiero: Fondos en Banca 52.558,15 
Deudores varios 679.195,45 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 40.450 

TOTAL 10.157.735,54 

P A S I V O 

CAPITAL 

12.000 acciones de 500 pesetas 6.000.000 

OBLIGACIONES 

5.622 de 500 pesetas, 5 por 100, pr imera emisión 2.811.000 
940 ídem de id., segunda id 470.000 

Fondo de reserva 7.217,16 
Amortizaciones 251.700 
Acreedores varios 267.305,06 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 40.450 
Ganancias y pérdidas: Saldo 307.063,32 

TOTAL 10.157.735,54 

El Presidente del Consejo de Administración, A. Gomyn.—Un Administrador, Julián Aragón. 

S o c i e d a d T r a n v í a d e l E s t e d e M a d r i d 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1912 

A C T I V O Pese tas 

Concesiones y primer establecimiento 24.817.856,75 
Gastos de emisión de Obligaciones 171.781 
Cartera 500 
Servicio financiero: Fondos en Banca 145.120,55 
Fianzas 64.899,95 
Dirección de explotación 1.125.077,34 
Deudores varios 660 832,56 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 23.000 

TOTAL 27.009.068,15 
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P A S I V O P e g e t a s 

CAPITAL 

2.400 acciones de 250 pesetas 600.000 
14.800 ídem de 500 id 7.400.000 8.000.000 

OBLIGACIONES 

1.610 de 500 pesetas, 5 por 100, emisión ant igua 805.000 
1.831 de 500 ídem, 5 por 100, id. 1907, serie A . 915.500 
3.681 de 500 ídem, 5 por 100, id. 1907, id. B 1.840.500 
4 393 de 500 ídem, 5 por 100, id. 1907, id. C 2.196.500 

16.835 de 500 ídem, 5 por 100, id. 1907, id. D 8.417.500 
Fondos 'de reserva 48.565,24 
Amortizaciones 1.767.580 
Fondo de renovación 350.128,63 
Acreedores varios 1.472.734,71 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 23.000 
Ganancias y pérdidas: Saldo 1.172.059,57 

TOTAL 27.009.068,15 

El Presidente del Consejo 'de Administración, Justo Martínez.—Un Administrador , León ' 
Oocagne. 

Sociedad del Tranvía de Estaciones y Mercados de Madrid 

Balance cerrado al 31 de diciembre de 1912 

A C T I V O P e s e t a s 

Concesiones y primer establecimiento 5.961.857,74 
Gastos de emisión de Obligaciones 30.900 
Fianzas 2.265 
Cartera 40.000 
Deudores varios 2,97 
Servicio financieio 144.590,93 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 135.080 

TOTAL 6.314.696,64 

P A S I V O 

CAPITAL 

3.000 acciones de 500 pesetas 1.500.000 

OBLIGACIONES 

1.638 de 500 pesetas, 6 por 100 819.000 
337 de 500 id., 5 por 100 168.500 

4.765 de 500 id., 5 por 100 2.382.500 
Fondo de reserva 79.058,69 
Amortizaciones 906.210 
Obligaciones a reembolsar 2.000 
Acreedores varios 91.878,27 
Cuenta de orden: Títulos en depósito 135.080 
Ganancias y pérdidas: Saldo 230.469,68 

TOTAL 6.314.696,64 

Madrid, 1 de junio de 1913.—El Director, Cayetano Aguado. 
i 

Ayuntamiento de Madrid



— 7 (i -

o f i ™« Oficio al Director de la Compañía general de Tranvías en nombre de la Comisión especial, in-
deTraSnv9ia' teresando se sirva estudiar la forma en que pudiera llegarse a la unificación de tarifas, sin perjui-
us de marzo de ció de los intereses municipales y en beneficio del vecindario, proponiendo a este Ayuntamiento i9ii) , olio 9i. i o p r o c e ¿ e n t e . 

Oflci-°íaecilaitr0In" Oficio de la Compañía en contestación del anterior, manifestando que está dispuesta a procu-
víaUcie Madrid' r a r la armonía de todos los intereses, estudiando el asunto de la unificación de t ranvías , pero que 
(22 de marzo de pa ra ello le es preciso conocer, ante todo, sobre qué base desea que se haga la mencionada uni-

ficación de tar ifas para l legar a la r eba ja de las mismas. 1911], lol io 92. 

O fi c ió - dec re to 
de la Alca ld ía 
P r e s i d e n c ia 
(23 de marzo de 
1911), fol io 93. 

Oficio de la Com-
p a ñ í a de T r a n -
v ía s (1 de abril 
de 1911), f o -
l io 97. 

Oficio de l a Cóm* 
p a ñ í a r emi-, 
t i e n d o el es tu-
dio que h a rea-
l i z a d o p a r a 
l l ega r a l a uni-
ficación de t a -
r i f a s (16 de ju-
nio de 1911), fo-
l ios 99 y 100. 

Oficio de la Alcaldía—como sigue—«En contestación a su atento oficio de ayer , tengo el gusto 
de part iciparle que, efectivamente, en la comunicación de esta Alcaldía de 15 del actual, se ha 
omitido expresar la base de precio en que desearía se haga la unificación de tar i fas , siendo ésta 
la de diez céntimos en todos los trayectos desde la Puerta del Sol al término municipal de esta 
Villa, excepción hecha de aquellos que tengan establecida la tar ifa de recorrido de cinco cénti-
mos.—Dios, etc.—Francos.» 

Oficio de la Compañía acusando recibo de la anterior comunicación, y que procederá al estu-
dio que se le ha interesado. 

Oficio de la Compañía remitiendo el estudio interesado, 

Estudio de las condiciones mediante las cuales podrá realizarse la unificación de las tarifas 
tranviarias en las líneas pertenecientes a las Sociedades del Este de Madrid, de Estaciones 

y Mercados, de Leganés, del Norte y de Tracción 

Excelentísimo señor Alcalde: El excelentísimo Ayuntamiento de la d igna Presidencia de V. E., 
por su superior conducto, dirigió a esta Dirección el oficio de 15 de marzo último, interesando a 
las Sociedades de tranvías que el infrascri to representa el estudio del medio que permit iera lle-
ga r a la unificación de tar ifas en los diversos servicios t ranviar ios que prestan, sin perjuicio de 
los intereses municipales y, en beneficio del vecindario, en la seguridad de que, par t iendo de 
tales bases, habría de procurar el Ayuntamiento se llegase a la consecución de tal objeto, que 
actualmente persiguen el vecindario de Madrid y el de los pueblos comarcanos, a lo que contes-
taron las Sociedades que, para proceder al estudio que V. E. interesaba, era preciso conocer, 
ante todo, sobre qué base deseaba se hiciera la mencionada unificación de tarifas como medio de 
llegar a la rebaja de las mismas, a fin de poder apreciar los perjuicios que representar ía para 
ellas. 

Por su contestación de '23 de marzo, se sirvió V. E. ampliar el anterior en el sentido de que la 
base de que debiera part irse para la unificación de las tar i fas sería la de adoptar como tarifa 
general la de diez céntimos en todos los trayectos desde la Puer ta del Sol al término municipal 
de la Villa, excepción hecha de los que hoy tienen establecida la tar i fa de cinco céntimos, y en 
otro oficio del día 28, como antecedente al del 23, se sirvió V. E. remitirnos una copia del dicta-
men emitido por la Comisión respecto de la unificación de las tar ifas t ranviar ias , y del que se 
había dado cuenta al Cabildo municipal en 9 de diciembre de 1910. 

Las Sociedades, representadas por el que suscribe, han estudiado, con el mayor detenimiento, 
el problema planteado por el excelentísimo Ayuntamiento en las comunicaciones aludidas, apor-
tando a su estudio toda su buena voluntad para facilitar la realización de las aspiraciones que de 
ellas resultan, y lo han hecho con el firme propósito de coadyuvar a tal realización, aun sabien-
do que ello ha de ocasionarles sensibles perjuicios, dimanantes, tanto de la disminución de in-
gresos como de los considerables gastos que será necesario real izar para poner las líneas y el 
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material todo en estado que puedan los servicios prestarse en buenas condiciones cuando h a y a 
llegado a ser un hecho el aumento en la circulación de viajeros que de la reducción y unificación 
de tarifas se espera. 

Y claro está que, al proceder al expresado estudio, las Sociedades aludidas, aun teniendo 
muy en cuenta los intereses del Municipio y los del vecindario de la Villa, no han podido pres-
cindir de ponderar asimismo los suyos propios; pero el examen de unos y otros, para poder lle-
gar de consuno al respeto de los primeros y a la sa lvaguard ia de los segundos, les ha conducido 
al convencimiento de que, lejos de ser antagónicos, pueden armonizarse perfectamente y aun 
con notabil ísima ven ta ja para los del Municipio, mediante las oportunas compensaciones que, 
sin importar, ni ahora ni nunca, un g ravamen p a r a el público ni un sacrificio para el Ayunta-
miento, antes bien, redundando en definitiva en notable provecho de ambos, han de permitir a 
las Sociedades cubrirse, siquiera en parte, del aumento de gastos y de la disminución de ingre-
sos que serán consecuencia inmediata de la reforma, y de los mayores sacrificios que estar ían 
dispuestas a realizar el día de mañana, cuando llegase el momento de revert ir las l íneas al Ayun-
tamiento, consistentes en entregar en aquel entonces cosas que en n ingún caso podrían conside-
rarse revertibles y que importan cantidades de g ran consideración, con la venta ja a d e m á s de 
que podría establecerse en la ac tual idad con ese excelentísimo Ayuntamiento de una m a n e r a 
definitiva, el régimen jurídico que regulase en lo sucesivo las relaciones mutuas, y que ha r í a 
imposible pa ra en adelante toda divergencia en la manera de apreciar los derechos y deberes 
respectivos, y la extensión y alcance de las obligaciones creadas . 

Las expresadas Sociedades, prescindiendo de móviles que, por legítimos que sean, pudieran 
presentarse como egoístas al ser objeto de controversia, comparten con la Comisión la idea ex-
puesta en el dictamen de que en la cuestión que nos ocupa ha de merecer preferente atención el 
aspecto social del servicio de t ranvías sobre los demás aspectos, especialmente los de orden me-
ramente económico; y part iendo de tal concepto, creen ver reflejado el propósito del Municipio 
de facil i tar la consecución de aquel fin social, mediante concesiones y compensaciones que tiene 
el Ayuntamiento en su mano acordar . 

Esta tendencia considera el infrascri to que toma cuerpo y se preeisa más en el aludido dicta-
men cuando, al t ra ta r de las cuestiones a que pueden dar lugar, tanto en el orden técnico como 
en el jurídico, los vocablos «dependencias» y «accesorios» que emplean a lgunas de las concesio-
nes de líneas t ranviar ias , al referirse al momento de la reversión, estima muy atendible y de 
posible eficacia la indicación de cuán conveniente ser ía l legar a un acuerdo o convenio con es-
tas Sociedades, que evitase el que con justicia califica de vivero litigioso que dilatarla por mu-
chos años una solución favorable al vecin iario; y tal consideración l leva a la propia Comisión a 
estimar que, para la más rápida solución de este asunto, en lo que a unificación de tarifas afec-
ta, debiera simultanearse este estudio con las negociaciones que, al efecto de obtener en el más 
breve plazo posible aquel incuestionable beneficio para el vecindario y el desarrollo de la ciudad, 
procede establecer con las representaciones autorizadas de los concesionarios. 

Después del estudio hecho de cuestión tan compleja, tomando deb idamente en cuenta estas 
manifestaciones, esta Dirección se complace en hacer constar que, en principio, las Sociedades 
que representa están conformes en que sea un hecho la unificación de ta r i fas de los servicios 
tranviarios en esta Corte, dentro de los natura les y justos límites que se expresarán, siempre y 
cuando se la autorice desde luego para establecer en sus líneas las modificaciones y adiciones 
que considera indispensables para que puedan prestarse debidamente los servicios cuando se 
haya producido el aumento de circulación que de la reforma se espera, y s iempre que a l propio 
tiempo, r indiendo tributo a una necesidad que hoy se presiente y que mañana se impondría, a 
la que hoy puede fáci lmente acudirse, pero que mañana crearía una dificultad insuperable, se 
establezca, desde luego, un plazo uniforme de reversión pa ra todas las l íneas en la actual idad 
concedidas y que se explotan, plazo que debiera fijarse, no sólo habida cuenta del período de 
tiempo que fa l ta t ranscurr i r respecto de cada concesión, sino apreciando además las ventajas 
que para el Municipio pudieran derivarse de adquir ir en el momento de la reversión, además de 
aquello que indudablemente ha de estar comprendido en ella, todo lo que las Sociedades estiman 
como no revert ible. 

A puntual izar cada uno de los indicados extremos, como directamente encaminados a obte-
ner una solución justa y satisfactoria que armonice los intereses todos y evite en lo sucesivo 
dificultades y complicaciones, tiende todo cuanto a continuación se expone, y que no duda el 
infrascrito merecerá de V. E., de la Comisión y en su día del excelentísimo Ayuntamiento, la 
más benévola acogida. 

Lo primero que conviene examinar es lo referente a la unificación de las tarifas, tanto por 
ser lo que mayor importancia reviste para el Municipio y pa ra el vecindario, como porque en 
ello se basan las demás cuestiones que se someterán a la i lus t rada consideración de V. E. 

Según resulta del oficio de V. E., fecha 2o de marzo último, la base para llegar a la deseada 
unificación debiera consistir, en concepto del Ayuntamiento, en establecer la ta r i fa única de 
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diez céntimos para todos los trayectos desde la Puer ta del Sol al término municipal de la Villa, 
conservando empero la tar ifa reducida de cinco céntimos en los contados trayectos que la tienen 
establecida. 

Las Sociedades interesadas, aun estando dispuestas, como antes se ha dicho, a hacer todas 
las concesiones posibles, no pueden aceptar en absoluto aquella base para la unificación; la acep-
tan, sí, en lo esencial, pero han de exponer a V. E., a la Comisión y al Ayuntamiento a lgunas 
consideraciones encaminadas a justificar la procedencia de l igeras modificaciones que entienden 
que eti dicha base debieran introducirse. 

Desde luego, han de quedar exceptuadas de la unificación las ta r i fas especiales de cincuenta 
y de veinte céntimos que r igen para los trayectos desde la Puer ta del Sol a la Plaza de Toros de 
Madrid, y la de cincuenta de la plaza de la Constitución a la de Vista-Alegre (Carabanchel) en 
los días de corrida, las cuales tar i fas deberían ser mantenidas. 

De dos órdenes son las razones que, en sentir del infrascrito, abonan su manten imien to . 
Hay que recordar, en primer término, la causa determinante de que aquellas ta r i fas se ha-

yan establecido; y recordándolo, se comprenderá que su exacción fué debida a no perjudicar 
otras industrias de transporte de viajeros a la Plaza de Toros, industrias de antiguo creadas y a 
las que se conducía a la ruina si las Compañías de t ranvías mantenían sus tarifas ordinarias 
para dichos servicios, puesto que se les hacía imposible la competencia. 

Las quejas de los propietarios de car rua jes que en los días de corridas de toros conducían a l 
público a la Plaza, quejas basadas en que no podían competir con las Compañías de t ranvías 
para la prestación de aquel servicio si mantenían éstas las ta r i fas ordinarias, fueron causa de 
que se e levaran hasta los expresados tipos de cincuenta y de veinte céntimos, y es indudable 
que hoy se reproducir ían con mayor razón si respecto de los mismos servicios se establecía la 
tar i fa de diez céntimos, inferior a la que en su día motivó la queja y creó el conflicto. Bajo este 
punto de vista se justifica ya la excepción que se indica. 

Pero además, y bajo otro orden de ideas, hay que tener en cuenta que la na tura leza especial 
de los servicios en cuestión, su carác ter eminentemente circunstancial , puesto que sólo se prestan 
con la tar i fa aumentada en determinados días y horas, y el fin meramente recreat ivo que persi-
guen las personas que los utilizan, son otras tantas razones que aconsejan que, respecto de ellos, 
se mantenga el actual estado de cosas, puesto que bien puede af i rmarse que 110 mili tan en favor 
de la idea de que la ta r i fa en ellos se reduzca a diez céntimos, n inguna de las consideraciones 
de orden social que el excelentísimo Ayuntamiento ha tenido en cuenta al interesar la uni-
ficación. 

Bajo ambos puntos de vista, entiende el infrascri to que. aun dada la unificación de tarifas 
para los restantes servicios, han de exceptuarse de ellos los expresados. 

Además estima que no puede aceptarse de la base por V. E. indicada, el ex t remo en el que 
se mantiene la tar ifa de cinco céntimos para determinados trayectos que hoy la disfrutan, aun 
después de fijada como ordinar ia la de diez céntimos. 

Desde luego, no es lógico ni justo que la unificación se realice reduciendo las tar i fas superio-
res a diez céntimos, hasta fijar como límite esta cant idad, y que al propio tiempo se mantengan 
las tar i fas inferiores a ella, porque de ser así no resultaría unificación. 

Además, no siendo precisa la utilización del t ranvía en los contados recorridos para los cua-
les rige ac tua lmente la tarifa de cinco céntimos, representa ún icamente una comodidad, que el que 
desee tenerla puede pagársela al precio ya muy barato de diez céntimos, cualquiera que sea la 
distancia que recorra, como ocurre en la l ínea de Cuatro Caminos, mientras que si se mantuvie-
se, a pesar de ser ilógica e injusta , la tarifa de cinco céntimos en lugar de apl icar la única de 
diez céntimos que ha de reducir mucho el número de los viajeros que actualmente v ia jan en los 
trozos aludidos, ocurrir ía que, en la imposibilidad de aumentar indefinidamente la f recuencia 
de los coches, aquellas personas que sólo por mera comodidad tomasen el t r anv ía , r e s t a r í an 
muchos asientos a las que han de utilizarlo por absoluta necesidad a causa de las largas distan-
cias que tienen que recorrer, y que, por el fin social que se persigue, deben de ser los pre-
feridos. 

Otro punto respecto del cual han de permitirse las Compañías rectificar l igeramente la redac-
ción de la base por V. E. indicada, es el referente a que, mientras V. E. propone escuetamente 
que la t a r i fa única de diez céntimos r i ja para todos los trayectos desde la Puer ta del Sol al tér-
mino municipal de la Villa, la Compañía ent iende que, para concretar bien este punto y que no 
dé lugar a n inguna confusión, se debe decir que la tar ifa mencionada regirá pa ra todos los t ra-
yectos desde la Puer ta del Sol al extremo actual de los diversos servicios que de allí a r rancan 
y tienen su extremo dentro del término municipal , procediéndose por analogía pa ra los servicios 
que 110 radican en la Puerta del Sol. 

No hay que olvidar, en efecto, que cuando se inició la idea de la unificación de las tar i fas se 
partió del concepto de aplicar a todas las líneas una tar i fa igual a la de la línea de Puer ta del 
Sol a los Cuatro Caminos, con lo cual, no sólo no se llegaba al término municipal de la Villa, 
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sino que, en cierto modo, venia a establecerse el recorrido tipo que había de servir de base a la 
desada unificación. 

Por últ imo, también ha de manifes tar la Compañía interesada que no puede aceptar el esta-
blecimiento de billetes de correspondencia entre las diversas líneas, a cuya innovación se a lude 
someramente en el dictamen de la Comisión que V. E. se ha servido remitir . Tienen los billetes 
de correspondencia razón de ser cuando se t ra ta de tar ifas de a lguna importancia , puesto que la 
reducción que ellos importan en el precio del pasa je representa una positiva venta ja para el 
vecindario; pero una vez establecida la t a r i fa única de diez céntimos desde la Puer ta del Sol al 
extremo de las líneas, 110 se alcanza qué objeto podrían tener aquellos billetes ni qué tar i fa de-
biera aplicárseles; porque si el billete de correspondencia había de servir para recorrer siquiera 
en parte por un precio único dos distintos t rayectos de los que nacen o mueren en la Puer ta del 
Sol, si la tar i fa que se les aplicase fuese la de diez céntimos, se bur lar ía la base fundamenta l de 
la unificación, que consiste en establecer aquella t a r i fa para cada t rayecto desde la Puer ta del 
Sol al ext remo limite de la línea y viceversa, y lo propio ocurrir ía si para los billetes de corres-
pondencia se estableciese un precio superior a los diez céntimos, puesto que no sólo aparecer ían 
tar ifas ordinarias superiores a las unificadas, sino que, además, se admit i r ía el f raccionamiento 
de los t rayectos para los efectos del pago del pasaje , contrar iando con ello el principio en que la 
unificación se basa. 

Aquí te rminan, excelentísimo señor, las observaciones que las Compañías representadas por 
el que suscr ibe han de hacer a las observaciones indicadas por V. B. como fundamenta les para 
la unificación, no olvidando que V. E . , la Comisión especial y el Ayuntamiento , en su día , las 
apreciarán en su justo valor, sa lvando cuanto en el las se expresa; las Compañías se complacen 
en manifes tar que, además de la tar i fa única de diez céntimos para los trayectos indicados, 
están dispuestas a establecer, en beneficio del público y especialmente de la clase obrera, tan 
digna de atención, ta r i fas reducidas de cinco céntimos para los mismos trayectos en determinas 
das horas del día, o sea, a otorgar durante esas horas una rebaja del 50 por 100. 

La Tar i fa única de diez céntimos establecida en las condiciones indicadas y la ta r i fa obrera 
de cinco céntimos figuran en una de las bases consignadas en el resumen final, y no se reprodu-
cen aquí para no a la rga r inúti lmente este estudio, expl icándose únicamente a continuación cómo 
por su aplicación obtendrá el vecindario de Madrid un beneficio de más de un millón de pesetas. 
En efecto; de los 74.460.469 viajeros que se han 

t ranspor tado durante todo el año de 1910, el nú-
mero de los que han pagado tar i fas superiores 
a 0,10 ha sido 13.444.239, con pesetas 2.429.608,10 

El número de viajeros que seguirán t ransportán-
dose con tar ifas superiores a 0,10 será de 991.338, cotí pesetas 274.287,70 

Diferencias 12.452.901 y 2.155.320,40 

Estos 12.452.901 viajeros t ransportados con tar i fa 
de 0,10 darán pesetas 1.245.290,10 

Diferencia en menos pesetas 910.030,30 

Dicha cantidad representa la util idad absoluta-
mente segura que obtendrá el pueblo de Madrid 
por la aplicación de la tar i fa de 0,10 de que se 
trata, y agregando el que ha reportar la tar i fa 
obrera de 0,05, se llega en el conjunto a un be-
neficio muy superior a UN MILLON de pesetas. 

Ent iende el in trascri to que este es el lugar oportuno para hacerse cargo de una referencia que 
contiene el dictamen de la Comisión en el sentido de que sería conveniente establecer el servicio 
obligatorio en todas las lineas hasta las dos de la madrugada . 

No es cuestión ésta que quepa resolver dentro de un criterio único y cerrado. Hay que tener 
en cuenta elementos tan distintos como son las necesidades de los diferentes barrios, la mayor o 
menor proximidad de las estaciones en donde se hayan de llevar los coches y de una manera 
especialísima la obligación imprescindible en que se encuentran las Compañías de llevar a cabo 
la conservación do las líneas previo detenido examen, lo cual exige 1111 espacio de tiempo de 
circulación suspendida <|\ie no se tendría disponible si los servicios todos continuasen hasta ¡as 
dos de la madrugada como la Comisión indica. 

Teniendo muy en cuenta esta aspiración y deseando satisfacerla hasta donde sea material-
mente posible, imponiéndose con ello verdaderos sacrificios, creen las Compañías, después de 1111 
detenido estudio tic todos los elementos que integran el problema, poder comprometerse a prestar 
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el servicio saliendo de la Puerta del Sol el último coche a las dos de la madrugada para Salaman-
ca, Pozas, Ventas, Goya (final), Bombilla, Puente de Vallecas, Cuatro Caminos, por Fuencarra l , 
y Cuatro Caminos, por Hortaleza; entre la una y veinte y la una y media podría salir el último 
coche de la Puerta del Sol para el Hipódromo, Arguelles, Rosales, Puente de Toledo y Caraban-
cheles, y a la una y t reinta saldría del Retiro el último coche para Argüelles. 

No duda esta Dirección que V. E., la Comisión y el Ayuntamiento, en su día reconocerán que 
las Compañías interesadas realizan un verdadero esfuerzo al l legar a las concesiones indicadas 
que, lejos de serles compensado por la recaudación, ha de importarles sensibles pérdidas, y las 
aceptarán como una demostración más de su firme propósito de favorecer los intereses del vecin-
dario y faci l i tar las soluciones que al efecto propone la Comisión. 

Es preciso ahora considerar que para que les sea posible l levar a la práctica rebajas tan im-
portantes como las que resul tan de la tarifa propuesta, la Compañía tendrá que introducir en las 
instalaciones de sus l íneas actuales ciertas modificaciones en vir tud del g r an incremento que de 
la explotación ha de dar por fuerza el abara tamiento del t ransporte . 

Por ello será de imprescindible necesidad la creación de cabezas de l ínea suplementarias , pa-
recidas a la actual de Santo Domingo, en varios puntos, como es Cibeles, Antón Martín, plaza de 
la Constitución y Atocha, a fin de util izarlas para organizar servicios auxil iares que habrán de 
hacerse en los trozos que las necesidades del tráfico lo requieran y especialmente desde las extre-
midades de las lineas hasta ciertos puntos cercanos al centro, sin llegar a la Puer ta del Sol, que 
de este modo se encontrará algo más al igerada de tráfico; la sustitución de la vía sencilla por la 
doble en varios trozos de línea, la instalación de varios enlaces necesarios para la organización 
de ciertos servicios en ventaja del público y la supresión de otros innecesarios; en fin, la conver-
sión de la vía estrecha en vía ancha cuando lo requieran la simplificación o la mejora de ciertos 
servicios demasiado largos y complicados, al objeto de darles mayor regular idad y hacerlos más 
fáciles de entender por el público. 

Todas estas modificaciones se consignan en el resumen final y forman, con otras mejoras de 
que t ra taremos más adelante , una de las bases referentes a la unificación, no reproduciéndose 
aquí en gracia a la brevedad de esta Memoria. 

Se imponen hasta tal punto estas reformas, que a varias de ellas se ha aludido ya en el dicta-
men de la Comisión al decir que serán necesarias, en ut i l idad del vecindario, innovaciones en la 
circulación, citando, por vía de ejemplo, la construcción de algunos ramales que completarían 
las líneas existentes, uniéndolas entre sí para facilitar la comunicación entre el centro y todos 
los extremos de la periferia, tales como la nueva linea, ya concedida, de la calle de Segovia, sin 
expropiación, para mayor facilidad, de las casas circundantes, con entrada por la calle de 
Tintoreros y salida por la de Latoneros o viceversa; el ramal de la calle del Duque de Alba, entre 
la plaza del Progreso y la calle de Toledo; la prolongación de esta última y, a ser posible, también 
la del Metropolitano en las rondas, hasta el emplazamieido del futuro Matadero. 

Desde luego las Compañías no tienen tampoco inconveniente en incluir entre las reformas de 
que han hecho mérito las otras dos mencionadas por la Comisión y no comprendidas en aquéllas, 
como son la nueva línea de la calle de Segovia, en la fo rma expuesta, y la línea para el nuevo 
Matadero, a cuyo efecto ha presentado ya un proyecto de prolongación de la línea de las Delicias. 

En otro orden de ideas y tendiendo ya , no a faci l i tar la circulación, sino a procurar la mayor 
comodidad del vecindario en los puntos de arranque de las líneas, menciona la Comisión en su 
dictamen la conveniencia de construir estaciones cubier tas en las cabezas de linea, como son: 
estación de la Bombilla, glorieta de los Cuatro Caminos, final de la calle de Serrano, Puente de 
Vallecas, Ventas del Espíritu Santo, Puente de Toledo, y en la misma Puer ta del Sol un kiosco 
convenientemente emplazado. 

No tienen inconveniente las Compañías en acceder a ello y, en consecuencia, estarían dispues-
tas a construir en los puntos expresados otros tantos kioscos en forma de cobertizos cerrados por 
tres lados y provistos de bancos, a fin de que el público pudiera esperar con mayor comodidad la 
llegada del t ranvía y resguardarse de la intemperie , siempre y cuando por el excelentísimo Ayun-
tamiento se les facilitase el terreno necesario para el emplazamiento y sus agentes cuidaran de 
la vigilancia. 

Por lo que hace a la Puer ta del Sol, procurar ían las Compañías que los cobertizos de acceso 
libre que se establecieran en cada una de las paradas principales reuniesen ciertas condiciones 
de elegancia y que des t ruyeran lo menos posible la estética de la plaza. 

* * * 

Otro aspecto importantísimo relacionado con la cuestión planteada por V. E. en las comuni-
caciones al principio aludidas, y al cual so refiere en diversas ocasiones la Comisión en su dicta-
men, es el relativo a que estas negociaciones previas para l legar a la unificación de ta r i fas y a 
las reformas expuestas se hagan extensivas a escogitar los medios que permiten evitar prolonga-
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dísimos litigios de muy incierto resultado, que podrían surgir el día de mañana , cuando llegase 
al instante de rever t i r al excelentísimo Ayuntamiento las líneas de t ranvías hoy concedidas y en 
explotación, a tendida la vaguedad y ia indeterminación con que se expresan la mayoría de aque-
llas concesiones en lo referente a cuál sea el material fijo y móvil y las demás cosas que en la 
reversión están comprendidas. 

Llega a esta conclusión dicha Comisión después de hacer una sucinta enumeración de las prin-
cipales cláusulas de las diversas concesiones en lo relat ivo a lo que ha de ser objeto de reversión 
en cada línea, y de considerar aumentada la dificultad a causa de la sustitución del motor de 
sangre por el eléctrico, y a que las disposiciones que la autorizaron tampoco precisaron por modo 
categórico los términos de la reversión, a pesar de que, en aquel entonces, no era en manera al-
guna equiparable lo que constituía el material semoviente de las primit ivas concesiones con los 
motores de los coches y el material fijo de las intalaciones aéreas que vinieron a sustituirlo en 
las concesiones reformadas, y la diversa forma de proveerse de energía eléctrica, y a mediante 
centrales generadoras , y a con t ransformadores de fluido de producción propia o adquir ido. 

Estudia a este propósito aquella Comisión la diversa tecnología empleada en las Reales órde-
nes concediendo el cambio de motor, se hace cargo de la dist inta acepción de los términos em-
pleados, y, después de tenerlo todo er. cuenta, concluye est imando preferible la negociación pre-
via a los pleitos costosos y dilatorios que en su día podrían originarse. 

Las Compañías han estudiado también nueva y detenidamente todo cuanto se relaciona con 
la reversión, y , habiendo con ello robustecido su criterio, opuesto al sustentado por alguna de 
las ent idades que han intervenido en el asunto—mientras otras se hal lan conformes, por lo me-
nos en gran par te , con el mismo—, han adquir ido la seguridad de que se suscitaría en su día un 
conflicto de solución difícil, l a rga y dispendiosa, y se han sentido también incl inadas a solventar, 
desde luego, las dificultades futuras , aun sacrificando buena par te de lo que consideran derecho 
suyo indiscutible, si se les otorga a lguna compensación que puede encontrarse sin perjuicio, antes 
bien, con notable venta ja de los intereses del público en general y del Municipio en par t icular . 

Pero antes de t ra ta r de cuál pudiera ser esta compensación, creen conveniente puntual izar 
cuáles sean los sacrificios que es tar ían dispuestas a imponerse, y para ello han de comenzar por 
dejar sentado su criterio sobre este punto. 

Entienden las Compañías interesadas que son revertibles al Ayuntamiento en todas las conce-
siones las l íneas de t ranvías situadas en carreteras municipales y en vías urbanas, con todo el 
material fijo situado en dichas vías indispensable para su funcionamiento, según el sistema de 
tracción empleado, cuyo material ha de considerarse como dependencia del t r anv ía ; todo el ma-
terial móvil que pa ra el servicio se emplee en la proporción fijada como mínimum en el proyecto 
y presupuesto que se hubiere tenido en cuenta al otorgar la concesión, y a fal ta de ello en la pro-
porción adecuada a las necesidades de la explotación, y los edificios, estaciones y cocheras que 
se hubieren construido en terrenos de vías públicas o sus adyacentes , cedidos gra tu i tamente por 
el Ayuntamiento a los concesionarios. 

Entienden, asimismo, las Compañías que no son revert ibles en n inguna concesión, si de una 
manera expresa y terminante no se ha establecido lo contrario, los edificios de todo género de 
propiedad part icular del concesionario, o por éste a r rendados a terceras personas, aunque estén 
destinados al servicio de explotación, bien entendido, que en aquéllos y éstos se incluyen las fá-
bricas de electricidad, con máquinas, aparatos y accesorios de todo género. 

Entienden, por último, que, por excepción a la regla general , con independencia de las con-
diciones generales de la ley de Ferrocarr i les y del reglamento pa ra su ejecución, y sólo en vir-
tud de condición expresa, impuesta en determinadas concesiones, en las que así se haya estipu-
lado, deberá el concesitijiario, al t e rminar la concesión y al pasar el t ranvía a ser propiedad del 
Municipio, ga ran t i za r a éste, y a directamente, ya mediante los oportunos contratos celebrados 
con personas o ent idades de reconocido prestigio y responsabilidad, la regular idad de la explo-
tación y la continuidad del servicio, subrogándose el Ayuntamiento en las obligaciones que ten-
gan contraídas las Compañías. 

Sería tarea larga e impropia de esta Memoria exponer deta l ladamente las razones todas toma-
das de la ley especial de Ferrocarr i les y del reglamento para su ejecución, del texto de las res-
pectivas concesiones, tanto de las primit ivas como de las reformadas , y aun del Código civil 
vigente, que apoyan y abonan el cri terio expuesto de las Compañías; pero no estará de más que 
se indique someramente alguno de los argumentos que abonan aquel las conclusiones. 

En primer lugar, importa hacer notar que, hoy por hoy, 110 existe precedente alguno que 
pueda servir de regla de interpretación de las disposiciones legales vigentes en la mater ia , puesto 
que 110 ha llegado todavía el caso de que hayan debido revert i r al Estado, a las provincias o a 
los Municipios, líneas de ferrocarri les o de t r anv ías por haber llegado al término de la concesión; 
es, pues, lo de la reversión, materia completamente nueva y respecto de la cual 110 han dicho 
todavía la primera palabra , 011 el orden do la aplicación de los preceptos legales vagos e indeter-
minados que han de regular la , ni las autoridades de orden adminis t ra t ivo, a quien en primer 
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l u g a r interesa, y mucho menos, por tanto, los organismos de la jurisdicción contencioso-admi-
n is t ra t iva , ni los Tr ibuna les de justicia. De donde se deduce que, l legado el momento de que 
ante intereses contrapuestos deban los Tr ibunales de uno u otro orden fijar el sentido y el alcan-
ce de aquel las disposiciones, es muy posible que las partes en la reversión inteiesadas se encuen-

tren con verdaderas sorpresas respecto del concepto que se hayan formado de los derechos y de-
beres respectivos. 

En segundo lugar , las Compañías interesadas, al fo rmar el criterio que han expuesto, han 
tenido en cuenta que ni aun en el terreno de los principios cabe aplicar a la reversión de las lí-
neas t r anv ia r i a s las mismas reglas establecidas para la reversión de las l íneas de ferrocarri les , 
y considerar, por lo tanto, por mera analogía, comprendidas en la reversión de los t ranvías cosas 
que de una manera concreta se detallan cuando de la reversión de líneas fé r reas se t ra ta . 

Obsérvese en este par t icular que la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877, que en 
su artículo 22 dice que la concesión de las l íneas de servicio general se o torgarán por el término 
de noventa y nueve años cuando más, y en el 23 añado que al «terminar el plazo de la concesión 
adquir i rá el Estado la línea concedida, con todas sus dependencias, en t rando en el goce completo 
del derecho de explotación», cuando en el capítulo X I t ra ta de los t ranvías , después de expresar 
en el artículo 76 «que las concesiones de t ranvías no podrán hacerse por más de sesenta años, y 
serán objeto de subasta que versará sobre el tipo de las tar i fas máximas o sobre el plazo de la 
concesión*, nada dice a renglón seguido sobre reversión, l imitándose a establecer en el ar t ícu-
lo 77 que «en el reglamento que se redacte pa ra el cumplimiento de la ley se consignarán las 
condiciones generales a que deberán a jus tarse los t ranvías , tanto en lo relativo a sus condiciones 
técnicas como a la tramitación que haya de darse a los expedientes de su concesión; y, en cam-
bio, consigna en el art ículo 78 algo muy digno de que se fije en ello la atención, o sea >.<que en el 
pliego de condiciones especiales que ha de formar parte de la concesión de todo t ranvía se fija-
rán las condiciones part iculares que, además de las generales a que se refiere el artículo ante-
rior, deberán regir para su construcción y explotación». 

Por manera que esta ley, que respecto de los ferrocarriles dice terminantemente que, conclui-
do el plazo de la concesión revier ten al Estado y de un modo más o menos compendioso o claro, 
establece lo que ha de comprenderse en la reversión, cuando de los t ranvías t ra ta , nada dispone 
acerca de lo que en la reversión haya de comprenderse, siendo de notar que esa deficiencia no 
ent iende que h a y a de subsanar la el reglamento que se dicte para el cumplimiento de la ley, puesto, 
que para el reglamento deja las condiciones técnicas de los t ranvías y tramitación que haya de 
darse a los expedientes, dejando todo lo demás que haga referencia a la construcción y a la ex-
plotación (y, por tanto, término de ésta y consiguiente reversión), para el pliego de condiciones 
par t iculares de cada concesión. 

De suerte que cabe af i rmar , que en mater ia de t ranvías la ley de 23 de noviembre de 1877 se 
limitó a establecer el plazo máximo de sesenta años pa ra las concesiones; que dejó para el re-
glamento que había de dictarse las condiciones generales a que debían sujetarse los t ranvías en 
cuanto a la parte técnica y tramitación de expedientes; y que en lo referente a reversión y a las 
cosas que en la misma debían comprenderse , nada dispuso de una manera concreta y determina-
da, reservándolo, al parecer, pa ra el pliego de condiciones part iculares de cada concesión, en-
tregándolo así a la l ibre contratación de la ent idad, concedente y de la persona o Empresa peti-
cionaria, salvo el derecho supremo del Estado para autorizar o no lo que se hubiera convenido. 

El reg lamento de 24 de mayo de 1878, distinguió también entre ferrocarri les y t ranvías en 
cuanto a la reversión y a las cosas que en ella debían comprenderse; para los ferrocarri les se 
dictaron las prescripciones de los artículos 35, 36, 37 y 38; para los t ranvías únicamente los ar-
tículos 96 y 119; de suerte que, mientras respecto de los ferrocarri les se disponía que al llegar 
el término de la concesión el Gobierno reemplazaría a la Empresa concesionaria en todos los de-
rechos de propiedad de los terrenos y obras designados en el estado y planos mencionados en el 
art ículo 23, en t rando inmedia tamente en el goce del camino de hierro con todas sus dependen-
cias, y productos; que la Empresa tendría la obligación de entregar en buen estado de servicio 
el camino de hierro y sus dependencias, tales como estaciones, muelles de carga y descarga, es-
tablecimiento de los puntos de par t ida y llegada, casas de gua rdas y vigilantes, oficinas, etc., que 
tendr ía igualmente la Empresa la obligación de ent regar en buen estado de servicio el material 
móvil en la cant idad que como mínimum fijaran las condiciones part iculares de la concesión, y 
se establecieron los trámites para la concesión de todo ello; para los t ranvías sólo se decía en el 
art ículo 96 que «llegado el término de la concesión el Gobierno, la provincia o los pueblos entra-
rían en el disfrute y aprovechamiento de la parte del t ranvía ejecutado, respectivamente, en ca-
rreteras del Estado, provinciales o municipales, o en vías urbanas, con arreglo a las condiciones 
especiales que en cada caso se dicten para 1 levar a cabo la explotación y repartición do sus pro-
ductos entro los interesados»; y en el 119, «que debía entregarse en buen estado de servicio el 
t r anv ía , sus dependencias, material y medios de tracción». 

De donde c laramente se deduce cuán cierta es la afirmación anter iormente señalada do que 
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la reversión en mater ia de t ranvías no está sujeta a las reglas establecidas para los ferrocarriles, 
sino que t iene disposiciones propias a que acomodarse; y que, prescindiendo de otros conceptos 
de menor importancia, de los que también se hará mérito más adelante, sólo son revertibles en 
mater ia de tranvías en lo que afecta a mater ia l fijo y dependencias, lo ejecutado en carre teras o 
vías del Estado, de la Provincia o del Municipio; pero no lo que para servicio de la explotación 
se h a y a creado o establecido y radique en terrenos que no sean vías públicas, salvo lo que en 
cada caso se hubiere estipulado expresamente . 

La verdad de tales asertos queda corroborada con sólo tener en cuenta la distinta forma en 
que aparecen redactadas las concesiones de ferrocarriles y de t ranvías en lo que a la reversión 
atañe. En las concesiones de ferrocarr i l les puede afirmarse que nunca se desciende al detalle de 
lo que haya de rever t i r al Estado en su día; y ello es debido a que la ley y el reglamento de Fe-
rrocarriles ya lo puntualizan y se comprendo dentro de las condiciones generales de las concesio-
nes mismas. En cambio cuando de t ranvías se t r a ta son tantas las modalidades empleadas para 
expresar lo que la reversión debe comprender como concesiones se otorgan, y no hay más que 
seguir la enumeración que de esas modalidades hace la Comisión en su dictamen respecto de las 
concesiones de esta Villa y Corte para convencerse de que no hay dos concesiones que sobre el 
particular se expresen en unos mismos términos, siendo ello la demostración más palmaria de 
que la ley y el reglamento no han fijado concretamente lo que deba ser revertible, habiéndose 
limitado a t razar líneas generales y dejando el detalle para la libre contratación de las partes. 

Las Compañías abr igan la completa seguridad de que nadie podrá negar las premisas en que 
fundan la opinión que sustentan, o sea que la ley general de Ferrocarr i les nada en concreto dis-
pone acerca de la reversión de ¡os tranvías; que el reglamento pa ra la ejecución de aquella ley, 
tan minucioso cuando habla de la reversión de ferrocarri les , es sumamente parco cuando se 
refiere a la de los t ranvías , y que de hecho en las concesiones ferroviar ias nada se dice respecto 
de la reversión y que en cambio en las t ranviar ias se habla siempre de lo que deba ser reverti-
ble, aunque de un modo distinto en cada concesión. Y si esto se acepta por cierto y de tales pre-
misas se parte , no puede llegarse a la consecuencia de que el silencio de la ley y del reglamento 
respecto de los t ranvías sea debido a que el legislador entendiera que les era apl icable lo legislado 
sobre ferrocarri les, puesto que si tal hubiera sido su intención hubiera podido manifestar la en 
dos palabras, en muchas menos de las que empleó pa ra establecer algo distinto en los art ícu-
los 96 y 119 del reglamento. 

Es principio de hermenéutica jurídica el de que cuando para regular situaciones de hecho 
análogas la ley emplea términos y locuciones dist intas es porque quiere establecer reglas diver-
sas, y este principio adquiere mayor relieve cuando en las situaciones de hechos que quieren 
presentarse como análogos, hay en real idad diferencias esenciales que y a á priori explican las 
diversas disposiciones de la ley. 

Si se tiene en cuenta que las concesiones de ferrocarri les pueden otorgarse, y , por lo general 
se otorgan por noventa y nueve años, y que en los t ranvías a lo sumo, se conceden por sesenta 
años, se comprenderá, desde luego, el por qué de la mayor precisión y del mayor rigor en la ex-
presión de lo que ha de ser revert ible en los primeros, comparado con lo que haya de serlo en los 
segundos; los t reinta y nueve años de más en la concesión de los ferrocarr i les permiten se realice 
el principio de justicia de que las Empresas concesionarias hayan podido amortizar el capital de 
primer establecimiento, conservación y reparación, y que, por lo tanto, la reversión de todo, de 
todo, absolutamente todo lo que posean, no resulte un contrato leonino en favor del Estado. Pero 
ese principio de justicia que legit ima la reversión pactada en favor de la entidad coneedente, no 
es fácil de realizar de igual modo y en la misma medida en concesiones que, como máximum, 
tendrán de vida las tres quintas partes del plazo de las ferrocarri leras; y por esto, sin duda, en 
las t ranviar ias puede fijarse en cada caso las condiciones especiales que las circunstancias acon-
sejen. 

En conclusión: sobre este punió creen las Compañías que están en lo firme al afirmar su crite-
rio sobre lo que ha-de comprender la reversión, partiendo del principio de que las disposiciones 
que de una manera concreta y determinada regulan la materia en lo que a los ferrocarriles a tañe 
no son aplicables a los t ranvías , y que la reversión, en cuanto a éstos afecta, ha de regularse 
exclusivamente por los artículos 99 y 119 del reglamento y por las condiciones part iculares de 
cada concesión. 

Part iendo de este concepto, s irve, en tercer lugar, de apoyo a las conclusiones anteriormente 
sentadas acerca de lo que las Compañías concesionarias entienden que no ha de ser revertible, 
la sana y recta interpretación del artículo 119 del reglamento de Ferrocarr i les al decir que serán 
revertibles el t ranvía, sus dependencias, material y medios de tracción. 

Para la interpretación del mencionado artículo hay que empezar por tener en cuenta que 
forma parte de un reglamento para el cumplimiento de una ley; que la ley es lo sustant ivo y 
principal y que el reglamento es lo adje t ivo y .le mero procedimiento; que, por tanto, el regla-
mento ha do interpretarse por la ley y no la ley por el reglamento; y que de todo ello so sigue 
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que en los casos dudosos ha de aplicarse el espíri tu de la ley, sin que el reglamento pueda ir 
más allá de lo que aquél la dispusiere. 

No puede olvidarse tampoco que, cuando se trata de la interpretación de una ley, de un re-
glamento o de un precepto legal cualquiera , no cabe admitir que el legislador haya incurr ido en 
omisiones o deficiencias, ni se ha de general izar lo que ha individualizado, si no hay que part i r 
de las mismas pa labras empleadas, entendiendo que, cuando en situaciones análogas no ha dic-
tado reglas idénticas, ha sido porque ha tenido el propósito de llegar a soluciones distintas. 

De donde necesariamente se deduce, según se ha indicado más arr iba , que si la ley de Fe-
rrocarri les, y en especial el reglamento para su aplicación, taxat ivamente y de una manera ab-
soluta al t ra tar de los ferrocarr i les , declaran revert ibles al Estado las estaciones y las obras, los 
talleres, los muelles, las casetas, las oficinas, etc., etc., sin establecer la menor distinción acerca 
del punto en que estuvieren situados y la forma en que la Empresa los hubiere adquirido, y en 
cambio, al refer i rse a los t ranvías, hace sólo revert ible la par te del t ranvía ejecutado en las ca-
rreteras o vías u rbanas , con sus dependencias, material y medios de tracción, es indudable que 
se distinguió entre la reversión de un ferrocarr i l y de un t ranvía, est imando que no era reverti-
ble en éste todo cuanto se dec laraba revert ible respecto de aquél. 

En corroboración de lo expuesto, examínese en sí mismo el artículo 96 del reglamento para 
la ejecución de la ley de Ferrocarr i les , con independencia de lo demás legislado sobre ferroca-
rriles y t r anv ías y como si no existiese el artículo 119 del reglamento indicado; y de este exa-
men no podrá por menos que deducirse que lo único revert ible en los t ranvías es lo ejecutado, 
lo construido y lo emplazado en carreteras del Estado, provinciales y municipales o en vías ur-
banas , y el material móvil y semoviente que discurre por las vías mencionadas; pero que en 
manera alguna deberá revert i r ante aquel solo artículo 96 todo cuanto las Empresas concesiona-
rias hayan construido para su comodidad o la del servicio en terrenos no cedidos por la entidad 
concesionaria, sino adquir idos por las Empresas, dest inados a cocheras, cuadras, talleres, ofici-
nas, etc. De donde se deduce que pa ra l legar a considerar revert ible en los t ranvías algo más 
que lo que está emplazado y discurre por la vía pública, hay que salirse del artículo 96 del re-
glamento de Ferrocarr i les y colocarse dentro del artículo 119 del mismo, pero teniendo en cuen-
ta que éste en cuanto especializa, ha de entenderse subordinado al precepto general y compren-
sivo del artículo 96, y que, por tanto, serán revertibles el t ranvía , sus dependencias, mater ia l 
y medios de tracción en cuanto estén emplazados en vías del Estado, de la Provincia o del Mu-
nicipio, pero no en lo demás. 

En una palabra ; el principio de la reversión y lo de lo que en ella ha de comprenderse, lo 
establece el artículo 96; el artículo 119 no hace más que establecer que ha de entregarse en buen 
estado lo que el 96 hace revertible; de suerte que el 119 no es una ampliación del 96, sino un 
complemento de éste, y en consecuencia, las dependencias., el mater ia l y los medios de tracción 
emplazados y funcionando en las vías públicas de propiedad de las entidades concesionarias y 
no otros. 

Pero apar te de estas observaciones, bastantes a justificar la exclusión que las Compañías 
t ranviar ias que el infrascri to representa, han hecho respecto de aquel la parte de sus propiedades 
que entienden que en derecho no han de ser revertibles, cabe entrar en otra serie de considera-
ciones que conducen al propio resultado. 

El artículo 119 del reglamento hace revertibles el t ranvía , sus dependencias, material y me-
dios de tracción; por lo que respecta al t ranvía y a su material , y a se ha dicho antes lo que las 
Compañías consideran revert ible en todo caso; falta examinar ahora, para justificar la tesis que 
vienen sosteniendo, lo que ha de entenderse por dependencias y medios de tracción, y de una 
manera más concreta todavía, si dentro de aquellos conceptos pueden comprenderse las fábr icas 
de electricidad con sus máquinas y aparatos, 

Para esclarecer este punto hay que tener en cuenta, en primer término, que al dictarse el 
reglamento de 24 de mayo de 1878 no se conocían, en España a l íñenos , los t ranvías con tracción 
eléctrica, y que, por lo tanto, se legislaba para t ranvías con tracción animal, y a lo sumo, con 
tracción a vapor que l levaban en sí mismos, en su material semoviente o locomotor la fuerza 
necesaria para su arrastre; de consiguiente, es visto que no se tuvieron en cuenta las fábr icas 
productoras de energía eléctrica, con sus máquinas y aparatos, cuya necesidad o conveniencia 
no había surgido ni era conocida en aquel entonces. Importa recordar a este propósito el artícu-
lo 1.283 del Código civil, que da, como regla de interpretación de contratos, la de que «cualquie-
ra que sea la geneia l idad de los términos de un contrato, no deberán entenderse comprendidos 
en él cosas distintas y casos diferentes que aquellos sobre que los interesados se propusieron 
contratar». 

No habrá seguramente quien pueda suponer que la conformidad que las Empresas concesio-
nar ias daban a que al revertir el t ranvía pasasen a ser propiedad del Municipio el material se-
moviente y los medios de tracción, o sean las caballerías y las locomotoras, únicos medios de 
tracción conocidos, pudiese obligarles el día de mañana a entregar al Ayuntamiento fábr icas de 
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electricidad y maquinar ias que no pudieron tener en cuenta a los que, especialmente a las fábri-
cas, no cabía a t r ibu i r el carácter de material y que tenían un valor cuando menos veinte veces 
mayor que los medios de tracción, caballerías y locomotoras que entonces se conocían. 

No se alegue contra este razonamiento lo dispuesto en el ar t ículo 1.097 del Código civil acerca 
de que «la obligación de dar cosa determinada comprende la de en t regar todos sus accesorios 
aunque no hayan sido mencionados», en primer lugar, porque la cosa determinada, que debía 
entregarse con arreglo al art ículo 119 del reglamento, era un t ranvía movido con fuerza animal 
o de vapor, y no sería nunca accesorio al contraerse la obligación una fábr ica de electricidad, 
cuya existencia ni se previo siquiera; y en segundo lugar , y a todo evento, nunca podría consi-
derarse como cosa accesoria una central o fábrica de electricidad, no sólo por su considerable 
valor, muy superior al de todo el t ranvía como en aquel momento se consideraba integrado, sino 
que, como inmueble, de naturaleza jur íd ica completamente distinta a los semovientes y locomo-
toras que eran los medios de tracción respecto de los cuales se había legislado y en consideración 
de los cuales se establecía la obligación de rever t i r . 

Contra este modo de apreciar la cuestión no puede prevalecer que la autorización para el 
cambio de motor importó una novación en el contrato primitivo a consecuencia de la cual debie-
ron considerarse revert ibles las fábr icas de electricidad, su maquinar ia y demás, pues que con-
tra tal criterio se levanta el artículo 1.204 del Código civil, según el cual para que una obliga-
ción quede ext inguida por otra que la susti tuya (y, por tanto, para que la obligación nueva sea 
exigible) es preciso que así se declare terminantemente; , lo que equivale a decir que la novación 
no se presume, sino que ha de probarse cumplidamente; de suerte, que la obligación pr imit iva 
de revert i r cosas determinadas, nacida del artículo 119 del reglamento, en tanto se habrá nova-
do a los efectos de hacer revertibles cosas distintas, en cuanto a las autorizaciones pa ra el cam-
bio de motor se h a y a expresado concretamente, y entonces la reversión extensiva a las cosas no 
comprendidas en la concesión primitiva no nacerá de aquel artículo 119, sino que nacerá del 
pacto o de la condición consignados en la autorización para el cambio del motor; conclusión ésta 
que abona la tesis que se viene sosteniendo de que el tan repetido artículo 119 no obliga a rever-
tir las centrales de electr icidad, sus máquinas y aparatos , como tampoco las cocheras, los talle-
res y el mobiliario. 

Esto sentado, resta sólo examinar si los hace revert ibles las autorizaciones concedidas para 
el cambio de motor. 

Desde luego, las Compañías interesadas están conformes en que es revert ible todo cuanto de 
una manera concreta se exprese en las repet idas autorizaciones, pero sostienen que, a falta de 
esta mención expresa, no pueden ser revert ibles las fábr icas de electricidad con su maquinaria 
y aparatos , las cocheras, los talleres y el mobiliario, por atribuírseles el carác ter de dependen-
cias o accesorios. 

A lo y a dicho anter iormente acerca de lo que puede considerarse como accesorio, cabe añadi r 
ahora, bajo este especial punto de vista, que no puede considerarse como accesorio de un t ranv ía 
la fabr ica de electricidad que le proporciona la energía eléctrica para la tracción, desde el mo-
mento que la misma fábrica puede proporcionar luz y fuerza pa ra muy distintas industrias, y 
que con completa independencia del t ranvía tiene vida propia, objeto adecuado y fin úti l . 

Al constituirse la obligación de ent regar una cosa determinada, se mencionan o no se men-
cionan sus accesorios; si no se mencionan, viene la aplicación del precepto y han de entregarse 
los que sean verdaderamente tales, precisamente por aquella falta de mención; pero si se men-
cionan, no precisamente como formando parte in tegrante de la cosa misma, sino como mero ele-
mento para la más fácil y cómoda utilización de la cosa, hay que ver si d é l a obligación resulta 
o no c laramente el deber de entregarlos, para en su vista hacer la entrega o dejar de hacerla . 

Aplicando el principio a las concesiones para el cambio de motor que obtuvieron las Compa-
ñías, se observará que, si bien en todas se mencionan las Centrales de electr icidad, no sólo no se 
impone a las Compañías el deber de entregar las en el momento de la reversión, sino que se pre-
vee el caso de que las Compañías concesionarias no tengan centrales o fábricas de su propiedad; 
de donde se deduce con toda evidencia que no se a t r ibuye a tales inmuebles el carácter de depen-
dencias o accesorios del t ranvía, ya que se considera posible y lícito no poseerlfis. 

No se diga tampoco, en contra de todo cuanto se deja expuesto, que las fábr icas de electrici-
dad, en las concesiones de tranvías eléctricos llenan la misma función que llenaban las caballe-
rías y las locomotoras en los t ranvías con tracción animal o de vapor, y que si las caballerías y 
las locomotoras eran revert ibles en concepto de dependencias del t r anv ía como material semo-
viente de! mismo, bajo idéntico concepto han de serlo las fabricas de electricidad. 

Si tal se dijese se incurr i r ía , en primer lugar, en el error d imanante de considerar que las 
fábricas de energía eléctrica han venido a s u s t i t u i r á las cabal ler ías y a las locomotoras como 
medios de tracción, cuando en realidad aquéllas y éstas han sido sustituidas por los motores de 
los coches t ranvías eléctricos. En todo caso, las fábr icas de energía eléctrica lian venido a susti-
tuir el alimento necesario para los organismos productores de la fuerza de tracción, es decir, el 
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pienso para las cabal ler ías y el carbón para las locomotoras, y a nadie se le ocurr i r ía sostener 
que en la reversión debiera comprende r se el alimento pa ra el ganado y el carbón para las má-
quinas. 

En segundo luga r , y en el orden jurídico, no cabe sostener que, en una novación expresa y 
terminante, la obligación de entregar una cosa mueble, y por mueble lia de entenderse el mate-
rial semoviente, pues, que el Tr ibuna l Supremo de Jus t ic ia ha declarado, en sentencia de 28 de 
abril de 1891, d ic t ada por la Sala de lo cr iminal , que los semovientes son muebles, pueda con-
vertirse en la de e n t r e g a r un inmueble, como es indudablemente una fábrica de electricidad con 
sus máquinas y aparatos. 

Y en tercer lugar , ha de tenerse en cuenta que la obligación de ent regar el material semo-
viente, ineludible en las concesiones de t ranvías con fuerza de sangre o con tracción a vapor , 
no se imponía en atención a los semovientes considerados en sí mismos, sino como elementos in-
dispensables para la explotación como medios de tracción, según el ar t ículo 119 del reglamento, 
a fin de que la entidad concedente no pudiera explotar la línea en el momento mismo en que en-
t ra ra en posesión de ella. 

Pues bien; aquel fin primordial , aquel la causa de terminante de la reversión de los semovien-
tes ha sido a tendido y satisfecho en las autorizaciones para el cambio de motor sin imponer la 
reversión de las Centrales de electricidad ni de los apara tos y medios productores de energía, y 
se ha considerado en casi todas las concesiones que la reversión de los medios d« tracción de que 
habla el artículo 119 del reglamento quedaba satisfecha mediante Ja cláusula de que «el conce-
sionario vendr ía obligado a garan t izar al Ayuntamiento la regular idad del servicio y la conti-
nuidad de la explotación al l legar el momento de la reversión», cláusula que evidentemente no 
implica la reversión de las cent ra les eléctricas con sus máquinas y aparatos , bastando para su 
cumplimiento que al entrar el Municipio en la propiedad del t r anv ía haya cuidado la Compañía 
concesionaria de de ja r al Ayuntamiento en condiciones de continuar la explotación, mediante 
contratos con los part iculares o Empresas que deban faci l i tar la energía necesaria. 

Pero figuran también en algunas concesiones otras cláusulas más convincentes todavía en 
apoyo de la tesis que sostenemos; son aquéllas en que se estipula que «el concesionario queda 
obligado a conservar en perfecto estado todos los elementos de explotación del t ranvía , y si no 
construyere fábrica propia para suministrar al mismo la energía eléctrica, queda también 
obligado a garan t iza r que no se carecerá de medios para efectuar dicho suministro cuando el 
t ranvía pase a ser propiedad del Ayuntamiento». 

De esta condición tan clara y decisiva, interpretación autént ica del a lcance de la obligación 
y de aplicación, como tal interpretación, a todas las demás concesiones análogas, se desprende 
con claridad meridiana que puede el concesionario asegurar al Ayuntamiento el suministro de 
energía necesaria para la explotación, o sea entregar los medios de tracción del artículo 119 
del reglamento, sin que para ello sea preciso que entregue fábr icas o centrales productoras de 
energía, puesto que hasta se le autoriza para 110 construirlas; que la existencia de una fábrica 
propia no es elemento indispensable en un tranvía, y que si no es elemento indispensable, 
mal puede considerársele accesorio o dependencia del t ranvía mismo. 

Por último, una consideración final sobre este punto dado que pueden las Compañías conce-
sionarias tener o no fábr ica propia para la producción de la energía eléctrica que necesiten, y 
dado que las que 110 la tengan quedarán sólo obligadas en el momento de la reversión a asegurar 
el uso y empleo de los medios de tracción al Ayuntamiento, resulta evidente que, si las Compa-
ñías que tienen feíbrica propia debiesen también entregarla , se establecería una desigualdad 
mostruosa, puesto que en concesiones idénticas, de un mismo plazo, de iguales ta r i fas y de un 
mismo recorrido, una Compañía, la que tuviese fábrica, habría de entregar muchos millones más 
que la que 110 la tuviera, con la agravante de que tal vez debiera ent regar una industria com-
pleta, separada y distinta de la de la explotación del t ranvía , si con la fábr ica en cuestión sumi-
nistraba a terceros luz y energía para usos domésticos o industriales y mediante las correspon-
dientes remuneraciones. 

Esta monstruosidad, verdadero absurdo, 110 puede ampara r la la ley ni condición a lguna de 
las concesiones, y menos puede defendérsela por medio de interpretaciones y rebuscadas 
analogías. 

Tales son, excelentísimo señor, prescindiendo de otras muchas que pudieran alegarse, las 
principales razones en que fundan las Compañías que el infrascri to representa el criterio que lian 
enunciado acerca de lo que ha de ser revertible y lo que 110 ha de serlo en las diferentes conce-
siones, y lo exponen, 110 para establecer sobre ello controversia alguna, ni para recabar en su 
provecho la conservación después de la reversión de lo que consideran 110 es revertible, sino 
pura y exclusivamente para dejar demostrado lo bien fundado de su criterio y hacer patente el 
considerable sacrificio que se imponen, si mediante previo acuerdo con el excelentísimo Ayunta-
miento convienen y pactan que sea revertible lo que entiendan que 110 lo es. 

De llegarsQ a semejante acuerdo, las Compañías abdicarían de los derechos que en orden a la 
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reversión consideran asistirles, y prescindiendo de ellos, ent regar ían al excelentís imo Ayunta-
miento, en el instante de la reversión, lo siguiente: 

a) Las vías terrestres y aéreas, los postes y demás material fijo necesario para asegurar en 
sus líneas la tracción eléctrica, con hilo exterior y t role. 

b) El material móvil correspondiente a las mismas, de tal modo que ent re todas ellas haya 
en el momento de la reversión, cuatro coches motores por cada millón de viajeros que en el últi-
mo quinquenio se hayan anualmente t ransportado por término medio, según estados y compro-
bantes que las Compañías tendrán obligación de faci l i tar , sin contar la f racción de millón que 
acaso resultare en el cómputo anual de viajeros; y 

c) Los edificios de su pertenencia destinados a tal leres, oficinas y cocheras en la época de la 
reversión, así como el destinado a fábr ica , con las dínamos y demás ar tefac tos de su propiedad 
que contenga, quedando bien establecido que no se comprenden entre los edificios que habrán 
de revertir las casas números 150 y 15i de la calle de Alcalá, ni toda otra propiedad de las Com-
pañías que sea independiente de la explotación. 

Podrían, además, las Compañías obligarse a tener constantemente todas sus l íneas bien servi-
das y con el material suficiente para el número de viajeros que pretendieran ut i l izar el t ranvía , 
aumentando al efecto, a medida que las necesidades del servicio lo ex ig ieran , el número de ca-
rruajes en la proporción consignada en la letra b que precede. 

Además, se impondrían las Compañías la obligación de repara r o susti tuir todo el mater ia l 
fijo y móvil, conforme a las necesidades del tráfico y las exigencias de la seguridad, debiendo, 
para garant izar la entrega en buen estado del referido mater ia l , consentir en que duran te los 
cinco últimos años de la explotación e inmediatos a la fecha de la reversión, pueda el Ayunta-
miento disponer, si a juicio de los facul tat ivos municipales no se cumpliese esta obligación, de la 
parte al efecto indispensable de los productos líquidos de la explotación, después de cubierto el 
interés y el servicio de amortización de las obligaciones. 

Con lo hasta el presente expuesto se habrá podido convencer V. E. y se convencerán en su 
día la Comisión y el excelentísimo Ayuntamiento de la buena disposición en que se hallan estas 
Compañías para hacer por su par te cuanto las es dable, a fin de llegar a la tar i fa única de diez 
céntimos y la obrera de cinco en las líneas indicadas, para poner sus líneas en condiciones de 
prestar debidamente el servicio intenso que se hará necesario, dado el aumento de circulación 
que aquel la ta r i fa l levará consigo y el mayor crecimiento y desarrollo de la urbe , pa ra propor-
cionar al público la mayor comodidad posible, y, en fin, para evi tar todas las cuestiones que el 
día de m a ñ a n a pudieran suscitarse, largas, costosas y difíciles, cuando se t r a ta ra de apreciar 
qué es lo que debiera quedar exento de la obligación de rever t i r . 

Y al propio tiempo se habrá comprendido que las mencionadas concesiones que las Compañías 
están dispuestas a hacer, representan para ellas graves perjuicios por la disminución de recauda-
ción y por los gastos importantísimos que originará el gran aumento del material móvil y las re-
formas enunciadas en el material fijo, y, en fin, por otros sacrificios de mucha mayor cuantía 
que se har ían en el momento de la reversión, resul tando con ellos muy beneficiado el Mu-
nicipio. 

Todos estos perjuicios que han de redundar en uti l idad del vecindario y del Municipio y que 
serían f ru to de una transacción, exigen se otorguen a las Compañías compensaciones adecuadas; 
a determinar cuáles pudieran ser éstas tienden las consideraciones que siguen. 

La pr imera y principal de estas compensaciones debería buscarse y fundarse en la determi-
nación del plazo para la reversión de las concesiones, bajo la base de que las Compañías pudie-
sen explotar sus líneas durante un plazo algo mayor de aquél por el cual la concesión se les 
hiciera. 

Que este sería el medio más adecuado para conseguir el fin propuesto, queda fuera de duda 
con sólo considerar que el plazo de explotación es el principal elemento que los peticionarios de 
concesiones tienen en cuenta al estudiar los proyectos y presupuestos pa ra conocer si les es o no 
conveniente emprender el negocio, puesto que es natural que calculen, dentro de las premisas de 
que parten, el t iempo de explotación que les es necesario para asegurar a sus capitales en pri-
mer lugar, un interés adecuado, y en segundo lugar, y aun en manera preferente , una amortiza-
ción de los capitales empleados que les permita su reembolso. 

No dejará V. E. de comprender que estos cálculos primitivos han de haber resul tado fallidos 
en todas las concesiones que se otorgaron bajo la base de la t racción de sangre , pues que al 
cambiar el motor para t ransformarlo en eléctrico se hizo preciso que las Compañías concesiona-
rias gastasen en adquisición y emplazamiento de material fijo y móvil cant idades muy superiores 
a las del primitivo establecimiento; ca rga más importante todavía respecto de las Compañías 
que por su cuenta hayan establecido centrales de electricidad, si, en definitiva, al expirar la 
concesión han de entregar las al Ayuntamiento. 

Esta consideración por sí sola sería suficiente para justificar que en el momento de autorizarse 
el cambio de tracción se hubiese prorrogado el plazo do las respectivas concesiones; pero si en 
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aquel entonces no se hizo, razón de más para que se haga ahora, cuando, en virtud de la unifi-
cación y disminución de tarifas, se imponen las Compañías un sacrificio que en aquella ocasión 
no se impusieron, cuando han de hacer nuevos e importantes desembolsos, y cuando al llegar al 
término de las concesiones están dispuestas a abandonar algo que consideran muy suyo, y que 
si debiera adquir i r el Ayuntamiento le costaría millones. 

Por lo tanto, se ve que es justa esta prórroga de concesiones, y a la vez de tan imprescindible 
necesidad, que sin ella sería mater ia lmente imposible a las Compañías interesadas, que aun así 
tendrán que exponerse a riesgos muy grandes, el compensar la disminución de los ingresos y 
amortizar los nuevos desembolsos que han de practicarse y el valor de las pertenencias que vo-
luntar iamente abandonar ían en el momento de la reversión. 

Pero cuando de ésta se trata con referencia a las distintas concesiones, en virtud de las cuales 
se hace la explotación de las vías t ranviar ias de esta Villa y Corte, surge un problema de mucha 
importancia , al cual se ha dado ya solución en muchas grandes capitales, y que se impone tam-
bién en Madrid con imperiosa exigencia: nos referimos a la unificación del plazo de reversión de 
las diversas concesiones. 

Inútil encarecer al ilustrado criterio de V. E. las complicaciones y dificultades que surgir ían 
si, manteniéndose el estado de derecho actual, debiesen los t ranvías rever t i r al Ayuntamiento al 
expirar , respectivamente, los plazos de las concesiones, dado el g ran número de éstas, la depen-
dencia de unas líneas respecto de otras en determinados trozos para su buena y provechosa ex-
plotación, y la trabazón y enlace que respecto de casi todas ellas existe desde la adopción del 
motor eléctrico, en cuanto se refiere al suministro y utilización de la energía eléctrica necesaria 
para prestar los servicios. 

Bien puede asegurarse, excelentísimo señor, que, de llegarse a una reversión f r agmen tada de 
las líneas establecidas, se producir ían verdaderos conflictos para el Ayuntamiento, y que aun 
podrían producirse otros entre el propio Ayuntamiento y las Compañías que continuasen explo-
tando otras líneas; conflictos todos que cabe evitar, desde luego, estableciendo la reversión a un 
mismo plazo para todas las lineas; plazo que, en principio y tesis general, puede buscarse esta-
bleciendo el promedio de duración de las concesiones diversas a las que la unificación ent ienda 
referirse. 

Pero, al llegar a este punto, importa poner en claro, abordándolo de frente, un punto capital 
respecto del que parece imposible se abr iguen dudas: tal es el de si el plazo de las concesiones 
ha de entenderse y contarse desde la fecha de su otorgamiento o desde la fecha en que las l íneas 
se pusieron en explotación. Las Compañías se pronuncian resueltamente en el sentido de que el 
plazo ha de contarse en esta últ ima forma, o sea, que empieza a correr desde el momento en que 
se ponga en explotación la l ínea concedida. 

Fúndanse para ello en dos órdenes de razones, derivadas unas de las disposiciones de carác ter 
general vigentes en la materia, y las otras de las condiciones part iculares de las distintas conce-
siones de que d is f ru tan . 

Nada dice la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877 acerca de la manera de com-
putar el plazo de la concesión, ni en lo que respecta a los ferrocarriles, ni tampoco en lo que 
a tañe a los tranvías, limitándose a establecer que las concesiones de los primeros pueden hacerse 
por noventa y nueve años y los segundos por sesenta años, cuando más. 

Pero lo que no dice la ley, aunque tampoco lo digan de una manera concreta las disposicio-
nes complementarias dictadas pa ra su aplicación, lo resuelven éstas de una manera indirecta, 
pero que no puede dejar el menor resquicio a la duda. Nos referimos, en primer lugar , a la Ins-
trucción de 15 de febrero de 1856, dictada para el cumplimiento de la ley general de Ferrocarr i les 
de 1855 y pliego de condiciones generales anejo a dicha Instrucción, que están todavía vigentes, 
y, en segundo lugar, al reglamento de Ferrocarr i les de 24 de mayo de 1878, que asimismo rige. 

El pliego de condiciones generales anejo a la Instrucción mencionada y con arreglo al cual 
se otorgan las concesiones de ferrocarr i les , contiene los artículos primero, vigésimo y vigésimo-
quinto, que dicen así: 

«Artículo 1.° La Empresa se obliga a ejecutar las obras en un término de .. . . años, contados 
desde la fecha de la concesión definitiva, a su costa y riesgo, todos los t rabajos necesarios para 
el establecimiento de un camino de hierro de P. a N., de modo que pueda hacerse la explotación 
en todas sus partes al expirar el término fijado.» 

«Art. 20. No podrá ponerse en explotación el todo o parte del ferrocarr i l sin que preceda 
autorización del Gobernador de la provincia, en vista del acta del reconocimiento de las obras y 
material del camino, redactada por los Ingenieros Inspectores del Gobierno, en que se declare 
que puede comenzar la explotación.» 

«Art. 25. La Empresa explotará el ferrocarri l duran te los años determinados por la ley de 
concesión, con arreglo a la tar ifa que en ella se fije.» 

Si se analizan los artículos transcritos, se comprende del primero, con toda evidencia, que se 
establece una distinción absoluta entre ol período de construcción y el periodo de explotación de 
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un ferrocarri l , puesto que, según él, la Empresa ha de obligarse a construir, dentro de un plazo 
fijo, a par t i r de la fecha de la concesión, a fin de comenzar a explotar una vez te rminada la 
construcción. 

Pero resulta, además, que no bas ta para que pueda comenzar la explotación que hayan ter-
minado las obras, sino que, en virtud de lo dispuesto por el artículo 20, se necesita para que 
pueda la explotación comenzar, algo que ya no depende de la voluntad de la Empresa concesio-
naria, como es la autorización del Gobernador, en vista del acta de reconocimiento de las obras 
y material ; todo lo cual exige un lapso de tiempo independiente de la voluntad y de la ac t iv idad 
de la Empresa , y que, por tanto, no puede computarse en su perjuicio para disminuir el período 
de explotación, único dentro del cual puede la Empresa beneficiar las ventajas que de la conce-
sión espera. 

Esto sentado, teniendo en cuenta que según el artículo 1.° la construcción ha de hacerse a 
plazo fijo y que la explotación empieza cuando la construcción acaba , y que según el artículo 20 
no puede la Empresa por sí sola comenzar la explotación, aun t e rminada la construcción, sino 
que se necesita para poder explotar el cumplimiento de requisitos que exigen tiempo y que la 
Empresa por sí misma no puede cumplir , se comprende la importancia decisiva del art ículo 25 al 
decir que la Empresa explotará el ferrocarr i l du ran te los años determinados por la ley de con-
cesión. 

Si esta ley establece que la concesión se otorga por noventa y nueve o por otro número fijo de 
años si el ferrocarr i l no puede explotarse hasta cumplidos los requisitos de los artículos 1.° a 20 
y si la explotación ha de d u r a r por el número de años determinados en la ley de concesión, re-
sulta absolutamente claro que el número de años de la concesión han de entenderse años de 
explotación y que por lo tanto no han de contarse desde la fecha del otorgamiento de la conce-
sión ni aun desde la de la terminación de las obras, sino desde el momento en que la Empresa 
concesionaria pudo legal y l ibremente explotar , o sea desde el instante en que el Gobernador dió 
la autorización exigida por el artículo 20. 

Pero hay más. Las disposiciones de los citados artículos del pliego de condiciones generales 
de la Instrución de 15 de febrero de 1856, hoy vigente, han sido mantenidas por el art ículo 21 del 
reglamento de Ferrocarr i les de 24 de mayo de 1878. 

Dice así dicho artículo: «Art. 21. Elevado a ley el proyecto a que se refiere el art ículo ante-
rior, y constituida la fianza del 3 por 100 del importe del presupuesto, en el término que manda 
el artículo 16 de la ley de Ferrocarri les , se expedirá a l interesado o Empresa que hubiese solici-
tado la concesión el título correspondiente, elevándose a escri tura pública el contrato, incluyendo 
en ella l i teralmente el pliego de condiciones generales (el de 15 de febrero de 1856), la ley espe-
cial de concesión, las condiciones part iculares y económicas y las tar ifas de derechos máximos. 
Durante el número de años que determina la ley de concesión, que no excederá de noventa y 
nueve, el concesionario podrá explotar el camino y disfrutar de los privilegios y exenciones que 
se consignan en el capítulo IV de la ley de Ferrocarr i les , así como del derecho de expropiar , 
conforme a las leyes vigentes, los terrenos y edificios que fuesen necesarios pa ra la ejecución de 
las obras.» 

Téngase en cuenta que la ley de concesión no menciona más que un solo número de años, 
bien el de noventa y nueve, bien el menor por el que la concesión se otorgue, y dígase luego si 
puede darse al segundo pár rafo del ar t ículo 21 del reglamento una interpretación que no sea la 
de afirmar que la explotación ha de du ra r noventa y nueve años o aquellos otros que la ley fije, 
con entera independencia del período de construcción que en cada caso se h a y a fijado según el 
artículo 1.° del pliego de condiciones generales de 15 de febrero de 1856. 

Por último, los artículos vigésimosegundo, vigésimotercero, vigésimocuarto y vigésimoquinto 
del propio reglamento de 24 de mayo de 1878, no son más que confirmación y ampliación de los 
vigésimo y vigésimoquinto del mencionado pliego de condiciones generales, y no puede ser de 
otro modo ya que tal pliego rige en todas las concesiones hechas al a m p a r o de la ley de 23 de 
noviembre de 1877. 

Si del examen de las disposiciones de carácter general pasamos al de las condiciones particu-
lares de cada concesión, no sólo se encontrará confirmada la tesis que las Compañías sostienen 
por la aplicación constante de aquellas disposiciones, si que además vendrán a corroborarla 
interpretaciones auténticas de las mismas entidades concedentes respecto a la manera cómo ha de 
entenderse el plazo do la concesión. 

En todas las concesiones so establece la distinción fundamental entre el plazo de construcción 
y el de explotación que ya se ha hecho observar y quo resulta de las disposiciones de carácter 
general antes estudiadas, puesto que en todas ellas se expresa el plazo, dentro del cual deberán 
empezar y quedar te rminadas las obras, así como que el concesionario explotará el t ranvía por 
el número de años marcados en la concesión, debiendo sat isfacer al Municipio duran te todo el 
tiempo de ésta un canon anual, cuyo pago deberá contarse, a part i r del día en que la línea se 
abra a la explotación. 
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Efectivamente, en la concesión del t ranvía de la Castellana-Hipódromo, que aparece en 
primer lugar después de la del t ranvía de Madrid, regida, según se verá más adelante, por 
disposiciones muy especiales, se dist ingue entre construcción y explotación; se dice que la 
explotación dura rá sesenta años, y se añade que el Ayuntamiento ha de percibir determinado 
canon durante los sesenta años de la concesión, contadero el pago desde el día en que la 
explotación comience. 

Siendo así, no puede caber ni la más remota duda acerca de que los sesenta años de la 
concesión han de contarse desde el momento que empiece la explotación, en perfecta consonancia 
con las disposiciones de carácter general antes examinadas . 

En las demás concesiones todavía se precisa más el concepto, puesto que, manteniendo 
aquellas líneas generales, se añaden otras condiciones que le prestan mayor relieve. 

Tan es así, que en la de Claudio Coello a Ferraz no sólo se mant ienen casi en idénticos 
términos aquellas cláusulas, sino que además se añade que no podrá ponerse en explotación la 
línea sin autorización del Ayuntamiento , después de un reconocimiento previo , lo cua l , 
combinando con las demás condiciones ya expuestas, convence más, si el más cabe, de que el 
plazo no ha de contarse sino desde que principie la explotación. 

Lo mismo ha de observarse en la concesión del t ranvía del Este, con el adi tamento de que en 
ésta se la sujeta a la ley de 23 de noviembre de 1877 y reglamento de 24 de mayo de 1878, es 
decir, a las disposiciones de carácter general , que se ha visto conducen indefect iblemente al 
mismo resultado. 

Lo propio ocurre con la concesión de Leganés, con la par t icu lar idad de que, no sólo se la 
sujeta a la ley y reglamento dichos, si que también a las disposiciones del pliego de condiciones 
generales de la Instrucción de 15 de febrero de 1856, fuen te y origen de la distinción que 
nos ocupa. 

Las concesiones de Estaciones y Mercados, Norte, Guindalera, Prosperidad y Circunvalación, 
vienen concebidas en términos tan análogos, que bien puede deci rseque son idénticos, excusándose 
por lo tanto, su examen especial. 

Importa hacer notar que aquellas condiciones no se variaron por las autorizaciones para el 
cambio de motor; pues que en todas éstas se mantuvieron aquellas condiciones de la concesión 
primitiva, consignándolo así de una manera expresa . 

La única excepción a esta regla la consti tuye el t r anv ía de Madrid que, concedido primiti-
vamente por noventa y nueve años, se redujo a sesenta al cambiar de tracción por ofrecimiento 
espontáneo de la Compañía concesionaria, y, por consiguiente, por pacto expreso, no en vir tud 
de obligación o disposición legal preexistentes, estableciéndose además que los sesenta años de 
la concesión empezarían a contarse desde el día de la publicación de la Real orden autor izando 
el cambio de motor. Esta circunstancia, que no concurre en otra concesión a lguna como excep-
cional que es, confirma la regla general que se viene sosteniendo. 

Pero h a y que observar , además , respecto de a lgunas concesiones, cláusulas especialísimas 
que aclaran más y más el concepto en el sentido que se viene sosteniendo. 

Así, por ejemplo, pa ra no citar otras, hay que observar la t r igésimaquinta de la concesión 
del t ranvía de Circunvalación, en la que se dice que el concesionario explotará el ferrocarril 
durante los sesenta años marcados a la concesión, condición ésta c lara , terminante y decisiva, 
dado que no puede desconocerse que la explotación comienza cuando la construcción acaba; y la 
decimaquinta de la concesión hecha a la Sociedad Continental de Nuremberg y de todas las de-
más otorgadas directamente por el Ministerio de Fomento, en las que se establece también una 
condición idéntica, pues se dice que el concesionario explotará el tranvía durante el plazo de la 
concesión, que será de sesenta años. 

Por último, pa ra no molestar más sobre punto tan claro la i lustrada atención de V. E. termi-
nará el infrascr i to su argumentación sobre el par t icular , exponiendo la interpretación auténtica 
que el Estado y el excelentísimo Ayuntamiento han dado a este punto, en la ocasión en que se 
han ocupado de él de un modo concreto y directo. 

Tra tábase de la concesión de Estaciones y Mercados: durante la t ramitación del expediente, 
dió su informe la Comisión de Tranvías del excelentísimo Ayuntamiento, y en dicho informe se 
dijo textualmente lo que sigue: «Cuarto. Resultando que el Ayuntamiento, además del beneficio 
público en general , ha de obtener un canon anual no despreciable por los años de explotación, y 
no excediendo éstos de cincuenta, a la conclusión del filazo han de quedar a su único y exclusi-
vo dominio el mater ia l fijo y movible de las vías»; y como eran cincuenta años los de la conce-
sión, es indudable que el Ayuntamiento entendió que los años de concesión debían ser años de 
explotación. Aquel informe consta transcrito en la escr i tura de concesión de 26 de septiembre 
de 1H76. 

1' esa interpretación del Concejo fué aceptada y reconocida procedente por el Estado en la 
Real orden del Ministerio de la Gobernación de 25 de noviembre del propio año 1876, que auto-
rizó el cambio de trazado de la linea, en la cual se lee lo siguiente: «Resulta que la concesión se 
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hizo en 23 de agosto próximo pasado, otorgándose escritura pública en 26 de septiembre, y eti 
virtud de la que se obligaba al concesionario a dejar a beneficio de Madrid el expresado t ranvía 
a los cincuenta años de su explotación.o La claridad del concepto excusa todo comentario y p e r -
mite, además, dar por t e rminada la tarea de demostrar que los años de la concesión no han de 
Contarse sino a par t i r del momento en que la explotación haya comenzado. 

Part iendo de este concepto, el término medio de la reversión de las d is t in tas l íneas de t ranvías 
sería el que resul ta del siguiente cuadro: 

DESIGNACIÓN DE LA CONCESIÓN 

T r a n v í a de Madr id (60 años) 
I d e m de la C a s t e l l a n a e H i p ó d r o m o (60 años) 
I d e m de Claudio Coello a F e r r a z (60 años) 
I d e m del E s t e (60 años) 
I d e m de G o y a y o t r a s (60 años), 
I d e m de Pozas-M.oncloa (60 años) 
I d e m de E m b a j a d o r e s - P u e n t e de Toledo (60 años) . 
I d e m de Atooha-Del ic ias (60 años) 
I d e m de Fe r raz -Bosa le s ( t e r m i n a a l a m i s m a f e c h a 

que el T r a n v í a de Madrid) 
I d e m de P r i n c e s a - L e g a n i t o s (60 años), Mos t enses . . . 
I d e m de E s t a c i o n e s y Mercados (50 años) 
I d e m de Pac í f i co-Val leeas (60 años) 
I d e m del N o r t e (60 años) 
I d e m de l a G u i n d a l e r a y P r o s p e r i d a d (65 años) 
I d e m de en lace de las l í neas del N o r t e con la Guin-

d a l e r a - P r o s p e r i d a d (50 años) 
I d e m de F lo r ida -Olav ide (60 años), N o r t e 
I d e m de la g lo r i e t a de Alonso M a r t í n e z a Cha-

m a r t í n (60 años) 
I d e m de Madr id a L e g a n é s (60 años) .-
I d e m de Reco le tos -Sa le sas -F lo r ida (60 años) 
I d e m por la ca l le de Ve lázquez desde l a de A l c a l á 

a la de Diego d e León (60 años) 
I d e m del Me t ropo l i t ano (60 años), p a r t e ced ida a la 

de T r a c c i ó n 
I d e m de la Soc iedad C o n t i n e n t a l (60 años ) ,Cen t r a l 
I d e m de F e r n a n d o Vl -Olav ide (60 años), T r a c c i ó n . . . 

FECHA 
en que empezó l a 

explotación 

31 ju l io 1897 
8 m a y o 1881 

10 m a y o 1891 
15 m a r z o 1882 
11 ab r i l 1903 
9 ju l io 1905 
14 m a y o 1906 
24 m a y o 1906 

4 ju l io 1907 
— 1907 

15 s e p t i e m b r e 1877 
ai o c t u b r e 1906... 
28 o c t u b r e 1879... 
28 j u l io 1893 

21 enero 1906 
19 o c t u b r e 1905... 

5 jnn io 1910 
10 j u n i o 1877 

— 1911 

— 1911 

22 j un io 1901 
— 1901 

1 ene ro 1906 

FECHA 

es que termina 

31 j u l i o 1957 . . . 
8 m a y o 1941 .. 

10 m a y o 1951.. 
15 m a r z o 1942 . 
11 ab r i l 1963... 
9 jul io 1965 . . . 

14 m a y o 1966 . . 
24 m a y o 1966 . . 

81 j u l i o 1957 
4 j u l i o 1967 

15 s e p t i e m b r e 1927 
21 oc tub re 1966... 
28 o c t u b r e 1929... 
28 j u l i o 1948 

21 ene ro 1956 
19 oc tubre 1965.. 

5 j u n i o 1970.. 
10 j u n i o 1937.. 

- 1971.. 

- 1971.. 

22 j u n i o 1961.. 
- 1961.. 

1 enero 1966 . 

OBSERVACIONES 

E n per íodo de cons-
t r u c c i ó n . 

Según las concesiones que anteceden, tenemos 1900 —— = 1956,83 ó sea 1 9 5 7 como tér-
£t ó 

mino medio. 
Teniendo en cuenta, además, las dos concesiones en tramitación de la calle de Segovia 

y de Delicias al Nuevo Matadero, que habrán de expirar lo más pronto en 1972, resultará 
1451 1900 -j- — = 1958,04, ó sea 31 de diciembre de 1 9 5 7 como término medio gene ra l . 
25 

Resulta, por tanto, que según el cálculo matemático absoluto que en el cuadro se presenta, 
el término medio de la reversión de todas las líneas tiene lugar en 31 de diciembre de 1957. 

En vista de esto, entienden las Compañías que la compensación que podría otorgárseles a 
cambio de los sacrificios que se impondrían aceptando la t a r i f a única de diez céntimos y la es-
pecial obrera de cinco céntimos, real izando las considerables mejoras que se han expuesto y 
abandonando en el momento de la reversión lo m u y importante que no debe ser revert ible , de-
biera consistir en que se a largase en veinte años el plazo de la reversión total, fijándola, en con-
secuencia, para el 31 de diciembre de 1977. 

Al fi jarse este plazo por las consideraciones que se dejan expuestas, conviene hacer constar 
que cuando en Barcelona se llevó a efecto la unificación en los plazos de reversión de dis t intas 
líneas de aquel la c iudad, se acordó conceder a la Compañía concesionaria de las mismas una 
prórroga de ocho años sobre el plazo medio resultante de todas ellas, sin otra venta ja especial 
para aquel Municipio que la obligación que contrajo aquella Compañía de en t regar al Ayun ta -
miento en el momento de la reversión una central de electricidad aún no establecida, y cuyo 
coste se presupuestó en ochocientas mil pesetas, pero sin que para nada se tuviesen en cuenta la 
la rebaja de tarifas que subsistieron con arreglo a las establecidas ni otros gastos encaminados 
a realizar positivas mejoras, ni tampoco la concesión al Municipio en el momento de l legar la 
reversión de otras importantes ventajas que no fueren consecuencia legal e inmedia ta de la re-
versión misma. 

Si el sacrificio hecho por aquellas Compañías concesionarias se compara con el que están dis-
puestas a imponerse las que el infrascrito representa, y si se considera que se les concedió una 

o 
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prórroga de ocho años por e s t imar l a necesaria compensación de las venta jas que aquel Ayunta-
miento había de reportar , no puede parecer excesiva la prórroga que solicitan las de esta Villa 
y Corte, y a que en su favor militan razones de orden jurídico y de orden económico muy supe-
riores a las que en aquel caso se tuvieron en cuenta. 

Otra compensación de mucha menor importancia entienden las Compañías interesadas que 
debiera concedérseles; y más bien que a título de compensación—pues es muy pequeña la 
importancia económica que tiene lo que va a expresarse en relación a las enormes venta jas ofre-
cidas al público y a los importantísimos sacrificios que se imponen en beneficio del M u n i c i p i o -
podría establecerse como medio adecuado de evitar dificultades en lo sucesivo y que determina-
do servicio pudiera prestarse con más regular idad y con entera independencia entre el excelen-
tísimo Ayuntamiento y las Compañías concesionarias. Nos referimos a que debiera establecerse 
con carácter general pa ra todas las líneas lo consignado en las concesiones del T ranv ía Madrid 
y del Metropolitano, respecto de la conservación del pavimento de las calles en las entrevias y 
zonas laterales de 0,50 de ancho, declarando, en consecuencia, a las Compañías exentas de la 
obligación de cuidar de ta l conservación en todas sus líneas. 

Ya se ha dicho que representa ésta una cant idad sobrado pequeña para que pueda conside-
rarse compensación la exención que se solicita; pero evi tará que puedan surgir, como de hecho 
surgen, diferencias de apreciación, originando conflictos, tanto respecto a la mane ra de apreciar 
la necesidad de las obras como a la oportunidad, modo y término de realizarlas. 

Por último, no ya a título de compensación, sino como manera adecuada de que el régimen 
jurídico y económico que se establezca no sufra var iación y sea respetado por las entidades con-
tratantes , ha de establecerse que, en lo sucesivo, no se impondrá a las Compañías concesionarias 
por el Estado ni por el Ayuntamiento más canon, impuestos y arbi t r ios que los que actualmente 
satisfacen. 

Como resumen, excelentísimo señor, de cuanto se deja expuesto, contestación concreta al 
oficio de V. E. en que se sirvió interesarnos el estudio del medio que permitiese llegar a la uni-
ficación de tarifas, estableciendo como única la de diez céntimos, con la ven t a j a especial de la 
tar i fa obrera de cinco céntimos a ciertas horas, y al propio tiempo real izar la aspiración formu-
lada por la Comisión de l legar a uu acuerdo que evite para lo porvenir dudas, cuestiones, difi-
cultades y litigios, las Compañías que el infrascri to representa t ienen el honor de someter al 
excelentísimo Ayuntamiento que V. E. tan dignamente preside, las siguientes bases, comprensi-
vas de las concesiones mutuas anter iormente expuestas: 

I 

TARIÍA ESPECIAL para el transporte de viajeros en los carruajes de las Sociedades de 
Tranvías del Este de Madrid, de Estaciones y Mercados, de Leganés, del Norte y de 
Tracción, 

Exceptuando la tarifa especial de 0,50 de la Puer ta del Sol a la Plaza de Toros de Madrid y 
de la plaza de la Constitución a la de Vista-Alegre (Carabanchel) que se mant iene para las corri-
das de toros, y la de 0,20 para las de novillos, asimilándose a estas últimas los espectáculos de 
otra clase que se celebren en dichas plazas, sólo regirá la tar i fa única de 0,10 para cualquier 
distancia. 

Entre la Puer ta del Sol y Sa lamanca . 
— — — e Hipódromo. 
— — — y Argñelles-Rosales. 
— — — y Delicias. 

— — y Embajadores. 
— — — y Pozas-Moncloa. 
— — — y Goya-Alcalá. 
— — — y Manuel Becerra-Ventas. 
— Cibeles y Puente de Toledo. 
— Arguelles y Retiro. 
— Olavide y glorieta de Atocha, por Cibeles. 
— Hipódromo y Chamartín. 

Para el ESTE 

Ayuntamiento de Madrid



— 7 (i -

Entre la Puer ta del Sol y Pacífico-Puente de Vallecas 
— — — y Progreso. 
—• — — y San Francisco. 
—- — — y Noviciado-Quevedo. 
— — — y San Antonio-Bombilla. 

Para ESTACIONES Y MERCADOS 

Entre la Puer ta del Sol 

Para el NORTE 

y Cuatro Caminos, 
y Chamberí, 
y Obelisco. 
y Guindalera-Prosper idad. 

Entre la Puer ta del Sol y Puente de Toledo-Mataderos. 
— Mataderos y Carabanchel Alto. 
— Carabanchel Alto y Butarque. 
— Butarque y Leganés. 

Para LEGANÉS 

Los coches del servicio ordinario a los pueblos de Carabaneheles y de Leganés, par t i rán úni-
camente de la plaza de la Constitución. 

Entre glorieta de Atocha y estación del Norte. 
— — — y glorieta de Bilbao, por San Jerónimo. 
— Hermosil la y glorieta de Bilbao, por San Jerónimo. 
— San Jerónimo y San Jerónimo, por Lista (circular). 

Para la de TRACCIÓN 

Además, en beneficio de las clases t r aba jadoras se establecerá, en las mismas condiciones que 
la anterior, otra TARIFA ESPECIAL OBRERA de cinco céntimos, entre los mismos puntos a r r i -
ba mencionados, hasta las siete y media de la mañana en verano y las ocho en invierno. 

I 1 

Los servicios de las líneas expresadas se prestarán saliendo de la Puer ta del Sol el últ imo 
coche a las dos de la madrugada en las líneas de Salamanca, Pozas, Ventas, Goya final, Bombi-
lla, Puente de Vallecas, Cuatro Caminos por Fuencar ra l y Cuatro Caminos por Hor ta leza . 

Entre la una y veinte y la una y media, podrá salir de la Puer ta del Sol el ú l t imo coche pa ra 
el Hipódromo, Arguelles, Rosales, Prosperidad, Puente de Toledo y Carabaneheles. 

Y a la una y treinta saldrá del Retiro el últ imo coche para Argüelles. 

I I I 

BEPOEMAS que las Compañías quedarán autorizadas a introducir en sus instalaciones, a fin 
de poder llevar a cabo la unificación de las tarifas; y 

MEJOEAS que se comprometen a realizar al objeto de establecer nuevas comunicaciones y 
ofrecer mayores comodidades al público: 

1.° Creación de a lgunas cabezas de líneas suplementarias en las inmediaciones de la Puer ta 
del Sol. 

Teniéndose forzosamente que aumentar mucho el servicio en var ias de las líneas, como con-
secuencia de las enormes reba jas ofrecidas, se procederá en algunos puntos, como Cibeles, An-
tón Martín, plaza de la Constitución y Atocha, a la instalación de varios enlaces de vías análo-
gas al de la plaza de Santo Domingo, a fin de que se puedan uti l izar para organizar servicios 
auxiliares, además del ordinario do los Carabaneheles y de Leganés, que saldrán de la plaza de 
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la Constitución, según se indica en la tar ifa especial, y, de este modo sobrecargar indefinida-
mente los servicios que radican en la Puerta del Sol, cuyas vías no sufrirán aumento ni dismi-
nución. 

Las cabezas de línea de que se t rata tendrán que establecerse de tal modo que no entorpez-
can en nada el movimiento general , sea que se trate de curvas , como en Cibeles, sea de una vía 
especial de apar tadero , como en Antón Martín. 

Para el caso par t icular de la plaza de la Constitución bas ta rá la aprobación y realización in-
mediatas del proyecto presentado ya hace tiempo, de la calle mayor a la calle de Atocha, por la 
plaza de la Constitución, y destinado a establecer una nueva e importante cabeza de línea, a la 
vez que una comunicación directa, sin tocar en la Puerta del Sol, entre el barr io del Pacífico y 
los de Pozas y Argüelles. 

2.° Instalación de la doble vía en toda la calle de Carretas y sus inmediaciones con la de 
Atocha, según el proyecto ya hace tiempo presentado, obligándose las Compañías a establecer 
todos los pasavías necesarios para que la circulación se efectúe sin molestia a lguna del vecinda-
rio, y cada vez que sea preciso se ha rá el servicio de vía única, como actualmente, pero regula-
rizándose mucho durante las numerosas horas en que se podrá utilizar la doble vía. 

3.° Prolongación de la vía de la plaza del Progreso por las calles del Duque de Alba y de 
San Millán, has ta enlazar con la via correspondiente de la plaza de la Cebada, bas tando para 
esto la aprobación y realización del proyecto presentado ya hace tiempo, en lo que se refiere a 
la calle del Duque de Alba, ampliándolo de unos cien metros por la calle y plaza de San Millán, 
para permit ir el enlace a r r iba indicado, y que pueda hacerse allí el servicio de San Francisco, 
evitándose así los inconvenientes que ahora ofrece. 

4.° Colocar doble vía en todos aquellos trozos de la línea de Guindalera-Prosperidad en que 
sea factible esta reforma y modificar el t razado en la par te más estrecha, estableciendo la vía 
ascendente por la calle de Béjar—a cuya urbanización y prolongación hasta la de Diego de León 
habrá de proceder con urgencia el Municipio—y conservando el recorrido actual como vía des-
cendente, sin todo lo cual no será posible aumentar el servicio en la medida necesaria. 

5.° Instalación de un trozo de doble vía entre la calle de Alcalá y la plaza del Rey y prolonga-
ción de la vía única de la calle del Barquillo, hasta empalmar con las existentes en la de Argensola. 

6.° Enlace de la linea de Flor ida-Bárbara de Braganza-Recoletos con la línea del Hipódro-
mo, para poder efectuar un servicio directo entre Olavide y Atocha, por Cibeles, uniéndose así 
directamente los barrios del Norte con la Cibeles (donde, además del Banco de España y del Mi-
nisterio de la Guerra, estará en b reve instalada la Casa de Correos) y la glorieta de Atocha, que 
consti tuye un centro cada día más importante . 

7.° Colocación de dos o tres apartaderos suplementarios entre Carabanchel Alto y Leganés, 
y de una curva en la plaza de Manuel Becerra, así como de los pasavías cuya necesidad se reco-
nozca en la práctica y de los trozos de vía de servicio que sean necesarios para el acceso a los 
talleres y a las cocheras, teniendo que hacerse instalaciones nuevas más amplias que las actuales. 

8.® Instalación de la doble vía entre Pozas y la Moncloa, así como de una curva a l final de 
la línea, pa ra poder hacer sin maniobras el servicio con los remolques, que tanto agradan al 
público. 

9.° Transformación de la red de vía estrecha en ancha y de toda la línea aérea del sistema 
Dickinson en la del sistema Axial , que se adapta mejor a las necesidades de un servicio más in-
tenso, modificándose en consecuencia las instalaciones de los postes. 

Estas t ransformaciones se l levarán a cabo a medida que las conveniencias del servicio lo 
exi jan, quedando las Compañías obligadas, antes de emprender n inguna obra de este género, a 
dar cuenta a la Alcaldía Presidencia . 

10. Como consecuencia inmediata de lo preceptuado en el número anter ior , y teniendo en 
cuenta que acaba de otorgarse una concesión de vía ancha por la calle de Velázquez, desde la 
de Alcalá a la de Diego de León, con la que ha de combinarse la de la vía estrecha allí estable-
cida, la Compañía de Tracción procederá a la t ransformación de esta úl t ima en ancha en todo el 
t rayecto de la calle de Velázquez en que la tiene instalada. Con esta reforma se hacen innecesa-
rios los pequeños trozos de Velázquez a Lagasca, por Villanueva, Jorge J u a n y Lista, y se im-
pone la necesidad de prolongar la doble vía de la calle de Lagasca hasta Hermosilla, desdoblán-
dola en este punto por una nueva que se instalará en dicha calle de Lagasca, hasta la de Lista, 
y por la y a existente en la de Claudio Coello. 

11. También procederá, desde luego, la Compañía de Tracción, a t ransformar en vía ancha 
la estrecha de la plaza de Olavide a la calle de Fernando VI, y , para que el servicio combinado 
pueda efectuarse en buenas condiciones y sin entorpecimientos, se suprimirá, por carecer de ob-
jeto, el pequeño trozo de via instalado en la calle de Apodaca. 

12. En fin, t ransformará igualmente en vía ancha la estrecha de las calles de Carranza, 
Alberto Aguilera y Marqués de Urquijo, prolongándose hasta Rosales la línea actual de Retiro 
Arguelles. 
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13. Establecer la nueva línea de la calle de Toledo al Puente de Segovia y a la Puerta del 
Angel, por la calle de Segovia, con ent rada por Tintoreros y salida por Latoneros, sin que la 
Compañía concesionaria intervenga en gasto alguno referente a expropiaciones. 

14. Prolongar la línea de Atocha a la estación de las Delicias, hasta la glorieta del Puente 
de la Princesa de Asturias, inmediata al Nuevo .Matadero, según el proyecto que se ha presentado. 

15. Construir en la estación de la Bombilla, en la glorieta de los Cuatro Caminos, final de la 
calle de Serrano, Puente de Vallecas, Ventas del Espíritu Santo y Puente de Toledo, kioscos 
convenientemente emplazados en forma de cobertizos cerrados por tres lados y provistos de 
bancos, cuya vigi lancia correrá a cargo del Ayuntamiento. 

16. Ins ta lar asimismo en cada una de las dos paradas principales de la Puerta del Sol, co-
bertizos en idénticas condiciones y del aspecto artístico que exige la importancia del lugar de su 
emplazamiento. 

I V 

Las Compañías concesionarias de t ranvías , al llegar el momento de la reversión, en t regarán 
a quien corresponda: 

a) Las vías terrestres y aéreas, los postes y demás material fijo necesario pa ra asegurar en 
las líneas la tracción eléctrica con hilo exterior y trole. 

b) El material móvil correspondiente a las mismas, de tal modo que, entre todas ellas, haya 
en el momento de la reversión cuatro coches motores por cada millón de viajeros que en el últ imo 
quinquenio se hayan anualmente t ransportado, por término medio, según estados y comproban-
tes que las Compañías tendrán obligación de faci l i tar , sin contar la f racción de millón que acaso 
resultare en el cómputo anual de viajeros. 

c) Los edificios de su pertenencia destinados a talleres, oficinas y c o c h e r a en la época de 
la reversión, así como el dest inado a fábrica, con las dínamos y demás artefactos de su propie-
dad que contenga, pero quedando, bien entendido, que no se comprenderán en t re los edificios 
que habrán de revert i r las casas números 150 y 154 de la calle de Alcalá, ni toda otra propiedad 
de las Compañías que sea independiente de la explotación. 

Además, las Compañías se obl igarán: 
d) A tener constantemente todas las l íneas bien servidas y con el mater ia l suficiente pa ra 

el número de viajeros, aumentándole, a medida que las necesidades del servicio lo exigieran, en 
la proporción consignada en la letra b), que precede. 

e) A repara r y sustituir todo material fijo y móvil, conforme a las necesidades del tráfico 
y las exigencias de la segur idad. 

f ) Pa ra garant i r al Ayuntamiento la entrega en buen estado de todo el mater ia l al l legar el 
momento de la reversión, las Compañías consentirían que duran te los últimos cinco años de ex-
plotación pueda el Ayuntamiento disponer de la parte al efecto indispensable de los productos 
líquidos de las líneas, una vez cubierto el interés y el servicio de amortización de las Obligacio-
nes si, a juicio de los facul ta t ivos municipales, las Compañías no cumpliesen la obligación de 
conservar lo revert ible en buen estado. 

Para compensar a las Compañías concesionarias los sacrificios que están dispuestas a impo-
nerse con arreglo a los cuatro apar tados que preceden, se les concederá lo siguiente: 

A) Se unificarán los plazos de reversión de todas las concesiones, tomando como base el 
término medio que, según el cuadro anterior, corresponde al 31 de diciembre de 1957, y se pro-
rrogarán por veinte años, o sea hasta finalizar el año de 1977. 

B) En lo relativo a conservación del pavimento, todas las concesiones quedarán asimiladas 
a las del t ranvía de Madrid y del Metropolitano, y, por tanto, exentas de dicha conservación. 

C) El excelentísimo Ayuntamiento y el Estado contraerán el compromiso de no aumentar 
en nigún caso el canon que actualmente pagan las Compañías, ni los impuestos y arbi tr ios de 
todo género sobre el tipo actualmente establecido. 

V I 

Todas las proposiciones, modificaciones y condiciones contenidas en estas bases y sus anejos, 
se considerará que forman par te de un todo indivisible, de suerte que, para la aceptación de 
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cualquiera de ellas por las diferentes Compañías, será condición indispensable que recaiga la 
aprobación de todas las demás, tan to por pa r t e del excelentísimo Ayuntamiento , como por la 
Adminis t ración del Estado en lo que sea de su respect iva competencia . 

Tal es, excelentísimo señor, la solucion de conjunto que las Compañías que el inf rascr i to re-
presenta , someten a la i lustrada consideración de V. E. , no dudando que merecerá benévola 
acogida , y que, es tud iada por el excelent ís imo Ayuntamien to con la detención debida , será , en 
definitiva, aceptada como equi ta t iva y sa t i s fac tor ia . 

Madrid, 16 de junio de 1911.—Por las Sociedades del Este de Madrid, Estaciones y Mercados, 
Leganés , Norte y Tracción: El Director, H. Paquet. 

P varios°8eñorea Proposición de varios señores Concejales pa ra que el excelent ís imo Ayuntamiento , en v i r tud 
Conceja les 17) de la facul tad inspectora p recep tuada en el art ículo 7.° del Reglamento de Policía de los T ranv ía s , 
d i sm folio io36 s e P r o c e < i a a la revisión de existencia y estado de servicio del mater ia l y dependencias de las 

' 0 10 ' Empresas t ranv ia r ias . 

Acuerdo del ex- j^n s e s ión celebrada por el excelentísimo Ayuntamiento el 19 de enero de 1912, se acuerda 
c e l e n t í s i m o , . . . , ~ . . . J , . ' 
A y u n t a m ¡ e n - pase la anter ior proposicion a la Comision respectiva-! 
t o (19 enero de 
1912), folio 103. 

^ai 'aa^PrVsi- Moción de la Alcaldía exponiendo al excelentísimo Ayuntamiento que, ver if icada la renova-
d e n c i a as de ción del Concejo y acordado el nombramien to de Comisiones, y teniendo en cuenta el acuerdo 
f o l i o " 1 0 4 d e 81 de m a y o de 1910, como asimismo que ent re los asuntos encomendados a la Comisión 3.a 

f igura cuanto se relaciona con el servicio de ca r rua jes públicos, la Alca ld ía Pres idenc ia , no 
c reyendo necesario proponer al excelent ís imo Ayuntamiento la designación de Comisión especial 
a este efecto, pero por si se est imara lo contrar io, somete a la consideración del Ayuntamiento , 
si procede que la""Comisión 3.a continúe el estudio del refer ido asunto, has ta la resolución defini-
t iva , o si por el con t ra r io procede el nombramiento de la Comisión especial, a fin de que en este 
caso se sirva des ignar la . 

Acuerdo del ex-
c e l e n t í s i mo 
A y u n t a m i e n - b a ñ a 
to , folio 105. 

Dada cuenta en sesión de 26 de enero de 1912, se a cu e rd a pase a la Comisión de Policía ur-

ACoemis¡Vn de Comisión de Policía u r b a n a se acuerda des ignar una ponencia, compuesta de los Vocales 
Policía urba- Sres. Mora, Plaza, Buendía , Noguera y Reynot . 
n a (8 de febrero 
de 1912), f o l i o 
105 vue l to . 

Proposición pre-
s e n t a d a por la Excelent ís imo señor: De conformidad con el requer imiento que se sirvió hacerme verbalmen-
Compañía"ge- te en la conferencia ce lebrada con V. E., tengo el honor de exponer a continuación las condi-
nera l de Tran-
vías p a r a la ciones, mediante las cuales las Compañías de t r anv ías que represento, podr ían acceder a sus de-
unificaciVr, de seos de r eba j a r las ta r i fas existentes, unificándolas a diez céntimos en los siguientes recorridos. 
t a r i f a s (7 de ju-
lio de 1913), fo-
lios 108 al 112 
vue l to . 
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1 

TARIFA 
R E B A J A 

actual 
P a r a las l íneas de l a Sociedad del Este 

Entre Pue r t a del Sol y S a l a m a n c a 0 , 1 5 3 3 por 1 0 0 
Idem id. e Hipódromo 0 , 1 5 33 — 

Idem id. y Argñelles-Rosales 0 , 1 5 3 3 — 

Idem id. y Del ic ias-Puente de la P r incesa 0 , 2 5 6 0 — 

Idem id, y Emba jado re s 0 , 2 0 5 0 — 

Idem id. y Pozas-Moncla 0 , 2 5 60 — 

Idem id. y Goya-Alcalá 0 , 1 5 3 3 — 

Idem id. y Manuel Becerra-Ventas 0 , 2 0 5 0 — 

Idem id. y Velázquez-Diego de León 0 , 1 5 33 — 

Idem id. y P r ínc ipe de Vergara-Diego de León 0 , 1 5 3 3 — 

Idem Cibeles y Puen te de Toledo 0 , 1 5 3 3 — 

Idem Arguel les y Retiro 0 , 2 0 5 0 — 

Idem Olavide y g lor ie ta de Atocha, por Cibeles » » 
Idem Hipódromo y Chamar t in 0 , 1 5 3 3 — 

Idem Ventas y Necrópolis » » 
Idem plaza de la Consti tución y pue r t a del Angel 0 , 1 0 

Para las l íneas de la Sociedad de Estaciones y Mercados 

Entre Pue r t a del Sol y Pacíf ico-Puente de Val lecas 0 , 2 5 6 0 por 100 
Idem id. y Progreso-San Francisco » » 
Idem id. y Noviciado-Quevedo 0 , 1 0 » 
Idem id. y San Antonio-Bombilla 0 , 3 0 66 — 

P a r a las l íneas de l a Sociedad del STorte 

Entre la P u e r t a del Sol y Cuatro Caminos 0 , 1 0 » 
Idem id. y Chamber í 0 , 1 0 
Idem id . y Obelisco 0 , 1 0 
Idem id. y Gu inda le ra Prosper idad 0 , 2 0 5 0 por 100 

P a r a las líneas de la Sociedad de Leganés 

Entre la Pue r t a del Sol y Puen te de Toledo-Mataderos 0 , 2 0 5 0 por 100 
Idem Mataderos y Carabanchel Alto 0 , 1 0 

por 100 

Idem Carabanchel Alto y Bu ta rque 0 , 2 0 5 0 — 

Idem Butarque y Leganés 0 , 2 0 5 0 — 

(Los coches de servicio ord inar io a los pueblos de Carabanche l y de 
Leganés , t end rán su sa l ida de la plaza de la Const i tución.) 

P a r a las líneas de la Sociedad de Tracción 

Entre la g lor ie ta de Atocha y Estación del Norte 0 , 1 5 3 3 por 100 
Idem id. id. y Bi lbao, por San J e r ó n i m o 0 , 2 0 5 0 — 

Idem I lermosi l la y g lor ie ta de Bilbao, por San J e r ó n i m o 0 , 2 0 5 0 — 

Idem San Je rón imo, por San J e r ó n i m o (circular) 0 , 2 0 5 0 — 

Se e x c e p t ú a la ta r i fa especial de 0,50 de la P u e r t a del Sol a la P l aza de Toros de Madrid, y 
d é l a plaza de la Constitución a la de Vis ta-Alegre (Carabanchel) , para las cor r idas de toros, y 
de 0,20 pa ra las de novillos, que con t inua rán en vigor , a s imi lándose a esta ú l t ima la de o t r a 
clase de espectáculos que se celebren en dichas plazas. 
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También se conservarán las actuales tar ifas de cinco céntimos entre Puer ta del Sol y Santo 
Domingo, Antón Martín, Progreso y Fuentecil la, que podrán sustituirse, si el Ayuntamiento lo 
prefiere, por una Tarifa especial popular de cinco céntimos, entre todos los puntos anterior-
mente mencionados, hasta las siete y media de la m a ñ a n a en verano y hasta las ocho en invierno. 

I I 

Los servicios du ra rán hasta las dos de la madrugada (saliendo de la Puer ta del Sol) en las lí-
neas de Salamanca, Pozas, Goya final, Velázquez, Príncipe de Vergara, Bombilla, Puente de 
Vallecas, Cuatro Caminos por Fuencarra l y por Hortaleza. 

Has ta la una y veinte y la una y t re inta en las líneas de Hipódromo, Argüelles, Rosales, 
Puerta del Angel, Prosperidad, Puente de Toledo y Carabancheles. 

Hasta la una y t re inta la sal ida del últ imo coche del Retiro para Arguelles. 

I I I 

P a r a mejora de los servicios necesarios a la reba ja de tar i fas , las Compañías deberán quedar 
autorizadas para reformar a lgunas de sus instalaciones actuales como sigue: 

1.° Creación de cabezas de línea suplementarias en las inmediaciones de la Puer ta del Sol, 
pues teniendo que aumen ta r los servicios como consecuencia de dichas rebajas , precisa que en 
sitios como Cibeles, Antón Martín y a lgún otro, se instalen enlaces de vías análogas al de la plaza 
de Santo Domingo, a fin de no sobrecargar indefinidamente las líneas que radican en la Puer ta 
del Sol, cuyas vías no suf r i rán aumento ni disminución. 

P a r a el caso par t icular de la plaza de la Constitución, servirá el proyecto de línea de la calle 
Mayor a la de Atocha. 

2.° Prolongación de la vía de la plaza del Progreso por las calles del Duque de Alba y de 
San Millán, hasta enlazar con la vía correspondiente de la plaza de la Cebada, bastando para 
esto la aprobación y realización del proyecto presentado ya hace tiempo en lo que se refiere a 
la calle del Duque de Alba, ampliándolo de unos cien metros por la calle y plaza de San Millán 
pa ra permitir el eülace a r r iba indicado, y que pueda hacerse por allí el servicio de San Fran-
cisco, evitándose así los inconvenientes que ahora ofrece. 

3.° Prolongación de la vía única de la calle del Barquillo hasta empalmar con la de Argensola. 
4.° Transformación de la red de vía estrecha en ancha y de toda la línea á rea de sistema 

Dickinson en Axial, que se adapta mejor a las necesidades de mayor servicio, modificándose en 
consecuencia, algunos de los postes, t ransformación esta úl t ima que ha empezado ya a realizar-
se en a lgunas líneas. 

Estas t ransformaciones se l levarán a cabo a medida que las conveniencias del servicio lo 
exijan, quedando las Compañías obligadas antes de emprender n inguna obra de este género a 
dar cuenta a la Alcaldía Presidencia. 

5.° Se t r ans fo rmará igualmente en vía ancha, la estrecha de las calles de Carranza, Alberto 
Aguilera y Marqués de Urquijo, prolongándose hasta Rosales la actual línea de Retiro-Argüelles. 

6.° Facul tad para poner en servicio coches provistos de departamentos de primera clase, con 
tar ifa doble. 

I V 

Las Compañías concesionarias al l legar el momento de la reversión, ent regarán a quien co-
rresponda: 

a) Las vías terrestres y aéreas, los postes y demás mater ia l fijo necesario pa ra la tracción 
eléctrica de las lineas. 

b) El material móvil correspondiente a las mismas en la forma que, a la reversión, haya 
entre todas ellas cuatro coches motores por cada millón de viajeros transportados anualmente 
en el último quinquenio , sin contar las fracciones de millón, y según comprobantes que las Com-
pañías deberán faci l i tar con un mínimo fijo de 500 coches. 
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c) Aunque las Compañías no vienen obligadas a ello por los pliegos de condiciones, también 
entregarán los edificios de sus pertenencias destinados a talleres, oficinas y cocheras, en la época 
de la reversión, así como el dest inado a fábrica con las dínamos y demás artefactos de su pro-
piedad que contengan, pero quedando bien entendido que no se comprenderán los edificios, ni 
toda otra propiedad de las Compañías que sea independiente de la explotación. 

Además, las Compañías se obl igarán: 
d) A tener constantemente todas sus líneas bien servidas y con el mater ia l suficiente para 

el número de viajeros, aumentándolo a medida que las necesidades del servicio lo exigieran, en 
la proporción consignada en la letra b que precede. 

e) A repara r y sustituir todo el material fijo y móvil, conforme a las necesidades del tráfico. 

V 

Para compensar a las Compañías concesionarias los importantes sacrificios que están dispues-
tas a imponerse, según se hace constar en los cuatro apar tados que preceden, se les concederá lo 
siguiente: 

a) Unificación de los plazos de reversión de todas las concesiones, tomando como base el ter-
mino medio que arroja el ad junto cuadro, correspondiendo al 16 de sept iembre de 1951 y se pro-
rrogarán hasta el 31 de diciembre de 1965, o sea unos catorce años. 

b) 'En lo relativo a la conservación del pavimento, todas las concesiones quedarán asimila-
das a las del t r anv ía de Madrid y del Metropolitano, y, por tanto, exentas de dicha ca rga . 

c) El Ayuntamiento cont raerá el compromiso de no aumenta r en n ingún caso el canon que 
actualmente pagan las Compañías ni los impuestos y arbitr ios, sobre el tipo actualmente es-
tablecido. 

Todas las proposiciones, modificaciones y condiciones contenidas en estas bases y su anejo, 
se considerará que forman parte de un todo indivisible, de suerte que, para la aceptación de 
cualquiera de ellas por las diferentes Compañías, será condición indispensable que recaiga la 
aprobación de todas las demás, por parte del excelentísimo Ayuntamiento. 

Antes de terminar , debo hacer resal tar dos puntos dignos de tenerse m u y en cuenta: 
1.° Que el promedio de t re inta y siete años para el vencimiento de las actuales concesiones, 

representaría más ta rde una ven ta ja para el común, puesto que de convenirse la unificación de 
los plazos de reversión, cualquiera otra concesión de línea que obtengan las Compañía, tendría 
igual caducidad que las demás, o sea menor duración de sesenta años, que concede la ley de 
Ferrocari les vigente. 

2.° Que habiéndose t ranspor tado durante el pasado año de 1912, según consta en el ya cita-
do cuadro adjunto, 75.053.545 viajeros, con una recaudación de 8.572.025,05 pesetas, si la tar i fa 
hubiese sido de 10 céntimos, en lugar de las vigentes, la recaudación hubiera descendido a pese-
tas 7.505,354,50, con una pérdida para las Compañías y un ahorro para el pueblo de Madrid, de 
1.066.670,55 pesetas. 

Tales son, excelentísimo señor, las soluciones de conjunto que las Compañías que represento 
ofrecen para llegar al fin que V. E. se propone, beneficiando al vecindario de esta Corte de un 
modo real e inmediato y real izando al mismo tiempo una obra higiénica y económica al facili tar 
el transporte a las clases modestas y obreras, quienes de este modo podrán vivir cómodamente en 
los alrededores de la población, solucionando el problema de la vivienda a i reada y bara ta . 

Pa ra ello, a su vez, estas Empresas se imponen crecidos sacrificios, que V. E. con su elevado 
criterio, sabrá sin duda apreciar .—Madrid, 7 de julio de 1913.—Por las Sociedades de Tranvías 
del Este de Madrid, de Estaciones y Mercados, del Norte de Madrid, de Madrid a Leganés y Ma-
drileña de Tracción.—El Director, Cayetano Aguado.—Excelentísimo señor Alcalde Presidente 
del Ayuntamiento de Madrid.—Es copia. 

N O T A . LOS inventarios, balances y demás documentos remitidos por la Compañía general de 
Tranvías , se hallan en el Negociado 3.° de la Secretaría a disposición de los señores Concejales 
que deseen examinarlos. 
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Dafos a que se refiere el apartado A del párrafo quinto de esta propuesta 
K c-
0 

9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
25 
26 
27 
28 

D E S I < i N A C I Ó \ ' D E LA CONCESIÓN 
METEOS 

áe vía 
pertenecientes 

al 
Municipio 

METEOS 
de vía 

pertenecientes 
al 

Estado 

AfiOS 
que faltan 

por explotar 
a partir 

del 1 de enero 
de 1914 

AÑOS METEOS 
pertenecientes 

al 
Municipio 

AÍTOS METEOS 
pertenecientes 

al 
Estado 

7.071 43,58 308.151,18 
C a s t e l l a n a e H i p ó d r o m o 4.160 > 27,35 113.502,50 » 
Claudio Coello a F e r r a z 3.563 » 37.36 133.113,68 » 
E s t e 4.697 514 28,20 132 455,40 14.494,80 
Gtoya y o t r a s 1.415 > 49,23 69.731,20 » 
Pozas-Moncloa » 1,105 51,52 » 56.929,60 
E m b a j a d o r e s - P u e n t e de Toledo 1.142 » 52,37 59.806,54 » 
Atocha-Del ic ias 936 » 52,40 ' 49.046,40 » 

Fer raz -Rosa le s 1 . 1 4 0 » 43,58 49.681,20 » 

P r i n c e s a - L e g a n i t o s (Mostenses) 426 > 53,61 22.795,26 > 

C h a m a r t í n de l a Rosa 2.162 2.769 56,43 122 001,86 156.254,67 
Velázquez 1.601,64 > 57,91 92 750,97 » 
Recole tos Sa lesas -F lor ida 676 > 59,49 40.215,24 > 

L a t o n e r o s - P u e r t a del Ange l 1.410,75 444,25 59,49 85.710,22 26.428,13 
Mayor a A t o c h a 297 » 60 17.820 » 
Ventas -Necrópo l i s 2.715 285 60 162.900 17.100 
Del ic ias -Puente de la P r i n c e s a 1.011 » 60 60.660 » 

P r í n c i p e de V e r g a r a 1 435 » 60 86.100 » 
Es tac iones y Mercados 8.728 478 13,71 119 660,-88 6.558,38 
Pac í f ico-Val lecas » 750 52,81 » 83 607,50 

8.982 » 15,83 142 185,06 
G u i n d a l e r a - P r o s p e r i d a d 2.931 > 34,58 101.363,98 » 
Nor te -en lace con G-uindalera 548 > 41,06 22.500,88 » 

1.285 > 51,80 66.563 » 
10.521 » 47,47 499.432,87 » 

Sociedad C o n t i n e n t a l 6.618 » 47,47 311.156,46 » 

F e r n a n d o Vl-Olavide. 806 » 52 41.912 » 
2.610 9.369 23,44 61 178,40 219.609,88 

78.907,39 15.714,25 » 2.975.398,18 536.977,74 

2.975.398,18 
= 37,71. 

Bcio a l exce-
l e n t í s i m o se-
ñor M i n i s t r o 
de F o m e n t o (9 
de agosto de 
1913), fo l io 116. 

icio de la Com-
pañ ía de T r a n -
sías d e Madrid 
14 de agosto d e 
1913), fo l io 118. 

icio de l a Di-
lección gene-
•al de O b r a s 
mb l i ca s (16 de 
>,go8to de 1913), 
olio 120. 

Vencimiento común per teneciente al Municipio 
78.907,39 

16 de sept iembre de 1951.—Ejercicio de 1912: Viajeros t ranspor tados , 75.053.545. (Pese-
t a s 8.572.025,05.) 

Oficio al excelent ís imo señor Ministro de Fomento, par t ic ipándole , en t re otros ex t remos , el 
s iguiente : 

«Para este es tudio de la proposición de la Compañía , y a que una de las compensaciones que 
solicita a cambio de es ta r e b a j a en el precio uni tar io de los t rayectos , es la prór roga de las con-
cesiones, se hace preciso conocer un da to pedido por un señor Concejal; da to que, de exis t i r , 
debe constar s egu ramen te en la Dirección genera l de Obras públ icas del Depar tamento minis te-
rial que V. E. desempeña , t an a c e r t a d a m e n t e , en su Sección de fer rocarr i les y t r anv ías . Se refie-
re a saber si exis te a l g u n a resolución que h a y a modificado los plazos de concesión de l íneas 
t r anv i a r i a s a que se ref iere la ley genera l de Ferrocarr i les y las que h a y a n d ic tado con posterio-
r i d a d con respecto a las p rór rogas de esa clase de concesiones.» 

Pa r t i c ipando remi te las Gacetas de Madrid de 30 de mayo de 1909, 25 y 26 de m a y o de 1910, 
en las que se in se r t an los balances de las Sociedades del Este de Madrid, de Estaciones y Merca-
dos, de Leganés y de Tracc ión , correspondientes a los años de 1908 y 1909. 

Igua lmente se a c o m p a ñ a copia de los ba lances de la «Societé genera le de T r a n w a y s de 
Madrid» (Tranv ía del Norte de Madrid), de los años 1908 y 1909. 

En uno de los párrafos , dice: «Cuanto al ingreso por l ínea y t rayec to , no es posible fijarle 
s epa radamen te , por no exis t i r estos datos en las oficinas, si bien puede obtenerse tomando por 
base la longitud d e vías y la recaudac ión del año an te r io r , que ascendió a 8.572.025,05 pesetas 
con 75.053.545 v ia jeros t r anspor t ados . > 

Oficio de la Dirección genera l de Obras públ icas . — «Excelentís imo señor: Contestando a la 
comunicación de V. E . consu l tando si exis te a lguna resolución que haya mod i f i cado jos plazos 
de concesión de líneas t r anv ia r i a s a que se refiere la ley genera l de Fe r roca r r i l e s y las que se 
h a y a n dictado con poster ior idad con respecto a las prór rogas de osta clase de concesiones, es ta 
Dirección genera l ha resuel to man i fes t a r : 
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1.° Que por la ley de 17 de enero de 1908, publicada en la Gaceta de 19 del mismo mes, se 
autorizó la unificación de las concesiones de varias líneas de t ranvías en Barcelona, fijando como 
fecha común de reversión el día 31 de diciembre de 1945. 

2.° Que por ley de 2 de diciembre de 1910, publicada en la Gaceta de 3 del mismo mes, se 
prorrogó el plazo de concesión de los t ranvías de Valladolid, empezando a contarse los sesenta 
años que marca la ley general , desde el día 28 de febrero de 1910. 

Dios guarde a V. E. muchos años.—Madrid, 16 de agosto de 1913,—El Director general , Zo-
rita.—Rubricado.» 

A la Comisión 3. a ; 

En cumplimiento del mandato recibido de la Comisión, los que suscriben formulan la ponen- p 

cia relativa a la unificación de tarifas de los t ranvías , con arreglo a su escasa inteligencia, y 
respondiendo a los dictados de su conciencia, razón por la que ha rán caso omiso, tanto de las 
campañas sostenidas en la prensa periódica como las de la Compañía general de Tranvías , por 
entender que unas y otras son apasionadas, y que la primera carece de datos necesarios para 
formar juicio exacto del estado del asunto. 

Requiérese gran serenidad de juicio y conocimiento de la mater ia pa ra poder llegar a solu-
ciones concretas, y éstas tal vez no podrán ser las que quisiera la ponencia, por no ser posibles 
en vir tud del estado de derecho de este complejo asunto. 

Es aspiración del pueblo de Madrid, de su Municipio y de la ponencia el l legar a municipa-
lizar el servicio de t ranvías , pero esto no puede tener realización en un lapso de tiempo muy 
largo por impedirlo las concesiones que son leyes de inexcusable cumplimiento pa ra las partes 
contratantes. Si las Autoridades y la Corporación municipal hubiesen tenido presente al hacer las 
concesiones que la Capital de la Nación tenía que hacer reformas importantes, en armonía con 
las necesidades de la población, es seguro que no habr ía estipulado condiciones que impiden el 
poder tener iniciativas en este par t icular durante medio siglo. De igual modo si el Ayuntamiento 
al conceder el cambio de tracción animal por el eléctrico hubiese sido previsor, antes de consen-
tir la novación de contrato y permit i r el sistema de tracción desechado en poblaciones de Amé-
rica y a lgunas de Europa por ant icuado y peligroso, es indudable que teniendo presente las 
reformas y mejoras que demandaba el vecindario, podía habe r conseguido, bien aminorar el 
plazo de las concesiones, bien aumentar el canon e imponer nuevas cargas , bien tener una parti-
cipación en los beneficios, pero nada de esto se hizo y hay que aceptar los hechos en la forma 
que se hallan establecidos en los referidos contratos. 

Es elemental que la unificación y reba ja de las actuales t a r i fas consti tuyen un problema cuya 
resolución, no sólo es conveniente, sino necesaria a los intereses del vecindario, y por esto viene 
siendo objeto de estudio hace más de seis años por anteriores Ayuntamientos. Madrid como todas 
las grandes urbes va adquir iendo de día en día mayor desarrollo e importancia ; su radio se ha 
extendido considerablemente y las distancias del centro a los barr ios extremos, que hace algunos 
años eran re la t ivamente cortas y podían con faci l idad recorrerse a pie, precisan hoy el empleo 
de medios de transporte. Al propio t iempo la población ha aumentado , el movimiento comercial 
e industrial se ha desarrollado también considerablemente, h a y mayor intensidad de vida social, 
y, en su consecuencia, se requieren medios de locomoción rápidos, y , sobre todo, económicos. 

La propiedad u r b a n a ha aumentado de valor y los alquileres de las casas han subido, razón 
por la que la población obrera y proletaria y también las clases medias modestas se ven obliga-
das para poder acudir a sus fábr icas , talleres y oficinas, a recorrer g randes dis tancias a pie, 
para ahorrarse el pago de t ranv ía por ser un gasto que no pueden suf ragar o a vivir dentro del 
casco de la población en casas caras y antihigiénicas. 

Para remediar este estado de cosas es conveniente, mejor dicho, indispensable, establecer un 
servicio de t ranvías ordenado, con tar i fas muy económicas, con lo cual se faci l i ta la solución de 
uno de los más graves problemas municipales, permitiendo que las clases modestas y t rabajado-
ras habiten en sitios donde los alquileres son más módicos y las casas más higiénicas. 

La t rascendencia social de esto no puede negarse; es una necesidad muy sent ida por todos el 
favorecer con gran economía las comunicaciones que el público reclama constantemente, mejo-
ras en el servicio, aumento de carruajes, que el tiempo que se emplee en el recorrido sea el me-
nor posible, que los vehículos sean cómodos y los precios de las ta r i fas se d isminuyan. Estas 
demandas del vecindario no son caprichosas, sino fundadas en necesidades sent idas y atentas a 
su legítimo interés. 

Por ese motivo el Ayuntamiento viene preocupándose do la solución de estas legítimas peti-
ciones, pero sus buenos propósitos se han estrellado ante los egoísmos do la Compañía quo mono-
poliza los t ranvías de Madrid, y la cual sólo persigue el fin pa ra obtener el mayor lucro e interés 
de su capital . 

o n e n o í a SUE 
c r i t a por lo 
Vocales señe 
res N o g u e r a . 
B u e n d í a (4 d 
septiembre d 
1913), f o l i o s 12 
al 131. 
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La opinión pública y todos los organismos que constituyen la representación de las fuerzas 
v ivas de la población, no han vaci lado en acudir al Municipio solicitando la unificación y rebaja 
de las actuales tar i fas de los t ranvías , pero, a pesar de sus buenos deseos, no obstante tener 
también esta misma aspiración y estar siempre dispuesto a defender constantemente los intereses 
del pueblo que representa, se encuentra a tado de pies y manos, como vulgarmente se dice, y 110 
puede hacer esta reforma sin el asentimiento de la Compañía de Tranvías ; por esta razón, viene 
pract icando hace mucho tiempo gestiones cerca de ella para conseguir tan importante reforma 
en el más breve plazo posible, y el resultado de las mismas será objeto de un minucioso examen 
por la ponencia. 

Tal vez haga demasiado extenso su trabajo, al examinar las múltiples escrituras de concesión 
de t ranvías que existen en Madrid, con todas las modificaciones que han sufrido al sustituirse 
la tracción animal por la eléctrica, pero ante la necesidad de determinar la verdadera situación 
jurídica en que se encuentra el Ayuntamiento respecto a las Compañías concesionarias ha de 
exponer muy brevemente los términos del problema que el Municipio tiene que resolver, sin 
perjuicio de hacer mayores aclaraciones al discutirse en la Corporación municipal . 

Concesiones de las principales líneas 

Tranvía de Madrid. — Por escri tura fecha 11 de diciembre de 1869, se concedió a esta 
empresa la explotación por noventa años y se la autorizó pa ra fijar las ta r i fas que tuviera por 
conveniente, sin limitación de ninguna clase, pero al autorizar el cambio de tracción, se determinó 
en la cláusula segunda de la escri tura de 31 de julio de 1897, que el plazo se reducía a sesenta 
años a par t i r de la fecha de esta escri tura. Es decir, que en lugar de terminar la explotación 
con arreglo a la concesión, el 10 de diciembre de 1959 caduca la misma, en 30 de julio de 1957 o 
sea dentro de cuarenta y cuatro años. También se modificó la condición relat iva a tarifas, 
indicándose lo que podría cobrar por viajero y kilómetro y según los cuadros de ésta, aprobados 
por el Ayuntamiento, oscilan entre cinco y t re inta céntimos por persona y t rayecto . 

El del Hipódromo y Castellana.—Se otorgó la escritura de concesión el 15 de diciembre 
de 1880, se le concedieron cincuenta y nueve años de explotación que tienen su término en 14 de 
diciembre de 1939 y puede cobrar por viajero y kilómetro 0,079. Fal tan para revert ir la l ínea al 
Ayuntamiento veintiséis años y meses. 

Al de Claudio Coello a Ferraz.— Le fué concedida la explotación el 23 de julio de 1887 por el 
plazo de sesenta años y tiene derecho a cobrar seis céntimos por persona y kilómetro, luego el 
plazo señalado en la escr i tura otorgada ante D. Antonio Turón, no termina hasta el 22. de julio 
de 1947, esto es, dentro de t re inta y cuatro años. 

La Compañía d>l Este.—Tiene derecho a explotar su línea sesenta años, contados desde el 5 
de junio de 1881, fecha de la escritura de concesión, termina por tanto el 4 de julio do 1941, y la 
t a r i fa que puede cobrar por viajero y kilómetro, es la de veinticinco y treinta céntimos por 
persona y trayecto directo, y por los intermedios de cinco a diez céntimos. 

La de Madrid a Leganés. — Termina a los sesenta años concedidos para la explotación el 20 
de julio de 1936, según escri tura del mismo día y mes de 1876 y la Empresa tiene l ibertad para 
fijar las tar ifas de peaje y transporte y en los dos ramales concedidos en 21 de abril de 1892, se 
autorizó para cobrar diez céntimos desde la Puer ta del Sol a la Fuentecil la. 

El de Estaciones y Mercados.— Fué concedido en 26 de septiembre de 1876 por término de 
cincuenta años, esto es, hasta el 25 de septiembre de 1926, y se le concedió derecho para 
cobrar veinticinco céntimos desde la Puerta del Sol a los extremos de la línea, diez desde aquella 
a la plaza de la Cebada y cinco en los trayectos intermedios. 

Él del Norte.—Tiene la explotación hasta el 28 de junio de 1927, por terminar en esta fecha 
los cincuenta años concedidos en escri tura de 29 de junio de 1877, y puede cobrar cinco céntimos 
en primera y tres en segunda por kilómetro y viajero. 

El de Guindalera y Prosperidad.—Fué concedido en 8 de febrero de 1893 por el plazo de 
cincuenta y cinco años, el cual vence en 7 de dicho mes de 1848. Las tar ifas concedidas son 
de diez céntimos desde Serrano a Guindalera y cinco cada uno de los trayectos de Guindalera a 
Cartagena y desde esta calle al final. 

El de Circunvalación (Metropolitano).—Vence la concesión el día 6 de agosto de 1944 por 
haberse hecho por término de sesenta años a contar del otorgamiento de la escr i tura que tiene 
fecha 7 de agosto de 1844. Las tar i fas consignadas en este documento son de diez céntimos por 
viajero y kilómetro, excepto a la Necrópolis, que se fijarán con arreglo a los art ículos 6.°, 7.a y 8.° 
del pliego de condiciones. 
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El de la Sociedad Continental de Nuremberg.—Vence a los sesenta años de la concesión, 
fecha 1 de julio de 1899, el 30 de junio de 1959, y tiene derecho a cobrar tres céntimos por 
kilómetro y viajero. • 

No se analizan las concesiones de los t ranvías de Goya, Pozas, Moncloa, Embajadores , Puente 
de Toledo, Atocha, Delicias, Ferraz, Rosales, Pr incesa , Leganitos, Chamart ín de la Rosa, 
Velázquez, Recoletos, Salesas, Florida, Latoneros, Puer ta del Angel, Pacífico, Vallecas, Florida, 
Olavide y Fernando Vl-Olavide, por no hacer demasiado extenso este t raba jo , pero no por eso 
dejarán de examinarse todas ellas. 

En la ac tual idad son 24 las concesiones en todo el radio de Madrid, entro ellas, la de Estacio-
nes y Mercados y Norte, te rmina el plazo para la reversión dentro de trece y quince años, 
respectivamente; la del Este tiene aún veintiocho años de explotación; la de Madrid, cuarenta 
y cinco; las líneas de la ant igua Compañía Madrileña de Tracción, cuarenta y siete, y las más 
modernas, cincuenta y nueve. 

Resulta, de todo lo expuesto, que el Municipio no ent ra en posesión de toda la red t r anv ia r i a 
de Madrid hasta 1963. 

Ha de ser motivo de controversia, y tal vez de resolución de los Tr ibunales de Jus t ic ia , sino 
se llega a una transacción con la Empresa, respecto a lo que tiene que ent regar al Municipio el 
día que sean rever t idas las líneas. 

Las concesiones adolecen de fa l ta de c lar idad; no es tán determinados en ellas, de modo que 
no dé lugar a dudas, los bienes que debe de ent regar al terminar el plazo de concesión, pues 
mientras en las l íneas de Salamanca y Leganés sólo dice que ha de entregar las vías y mater ia l , 
en la de Claudio Coello y Este determina que t iene que rever t i r las vías, material y todas sus 
dependencias; en las de la Castellana Hipódromo, Norte y Estaciones y Mercados, hab la además 
de semovientes, 

Es cierto que al hacer las concesiones se tuvo en cuenta que la tracción se hacía con muías, y 
no se miró al porvenir, ni se pensó en que podía var ia rse la t racción, pero esta omisión, en cierto 
modo disculpable, debió de subsanarse al conceder el cambio de t racción, y en la escritura de 
novación debió de puntual izarse tan importante extremo. No se hizo así, y es seguro que el 
Ayuntamiento para sostener su derecho t end rá que acudir a los Tribunales , ya que la Empresa 
pretende no estar obligada a en t regar en la fecha de la reversión los edificios de su propiedad, 
destinados a talleres, oficinas y fábr ica de electr icidad. 

La ambigüedad de las cláusulas de los contratos, re lacionadas con tan importantes extremos, 
se comprueba en los dictámenes técnicos y jurídicos que obran en el expediente. El Ingeniero 
Director de Servicios Eléctricos D. Jerónimo Martell, en informe de 28 de mayo de 1909, si bien 
no hace afirmaciones concretas, dice entender no es necesario sea propiedad de la Empresa que 
explota los t ranvías la Central generadora de energía eléctrica, como se justifica en el hecho de 
que en breve término sólo será una estación t ransformadora de la corriente que reciba de una 
Sociedad hidroeléctrica; los talleres de construcción y reparación de material , tampoco son indis-
pensables, porque pueden utilizarse talleres ajenos; las oficinas no son precisas que estén esta-
blecidas en inmuebles propios, y las cocheras no es obligatorio que pertenezcan a las Compa-
ñías, y termina diciendo que no pudiendo asegurarse que sean de su propiedad, no están obliga-
dos a poseerlos. 

El Ingeniero Director de Vías públicas D. Pedro Núñez Granés, en otro informe de 1 de 
junio de 1909, entiende que debe exigirse a la Compañía que ent regue las cocheras, ta l leres y 
oficinas que sean indispensables para la continuación normal del servicio, pero las fábricas pro-
ductoras de eneigía no deben ser consideradas como accesorios, ni deben de comprenderse en la 
reversión, porque no se hace constar en las escri turas. 

Los Letrados consistoriales Sres. Fernández de Mera y Moriano, en su dic tamen, fecha 1 de 
marzo de 1910, exponen que ante la d ivers idad de criterio de los Ingenieros, no creen que es de 
su competencia determinar todas y cada una de las cosas que forman par te in tegrante de las 
distintas concesiones de t ranvías , a los fines de que consten en los inventar ios para la reversión 
que en su día haya de tener lugar , por ser puramente técnicas. 

Que en los inventarios mandados presentar debe de contener todo lo que t axa t ivamente se 
determina en las cláusulas referentes a la reversión de las dis t intas concesiones, según lo dis-
puesto en el ar t ículo 1.091 del Código civil: Que en los inventarios en que se haga expresión del 
material semoviente, deben de comprenderse los medios empleados por el t ranvía pa ra sustituir-
los por el cambio de motor, por estar obligada la Empresa , según el artículo 119 del reglamento 
de 24 de mayo de 1878 para la ejecución de la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877, 
a ent regar en buen estado de servicio el t ranvía con sus dependencias , mater ia l y medios de 
tracción: Que en el inventario de la línea de Estaciones y Mercados debe de tenerse en cuen t a , 
además de la cláusula retente a la reversión y lo dispuesto en el reglamento citado, la Real or-
den de 23 de agosto de 1898, en cuyo número 4.° se establece que la Sociedad concesionaria ga-
rantizará el que la línea no se encuentre nunca sin medios para el suministro de energía eléctrica, 
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y ai terminar la concesión deberá, entregar al Ayuntamiento los medios y aparatos destinados 
a producir dicha energía: Que en dichos inventarios habrán de incluirse las cocheras, talleres y 
oficinas indispensables ¡jara el servicio normal por deber de considerarse tales elementos como 
par te integrante de las concesiones, o bien como accesorios de ellas, a tenor de lo ordenado en el 
art ículo 1.097 del Código civil. 

El Decano de los Letrados, Sr. Campuzano, en unión del Sr. Romero, también emitió dicta-
men el 4 de marzo del mismo año, en el que, después de hacer constar que el pleno de los Letra-
dos se había ocupado del estudio del asunto, sosteniendo frecuentes , repetidos y muy empeña-
dos debates, en los que resultaron encontradas opiniones, de tal modo, que se mantuvieron tres 
distintos criterios y se propusieron diferentes dictámenes que, al ser discutidos, no lograron la 
común aceptación, sin que esto sea de ex t raña r , por dar motivo sobrado los términos de la escri-
tura de concesión las fechas de éstas, el texto de los preceptos legales aplicables, cuya redacción 
se presta a interpretaciones varias, la naturaleza de las cosas sobre las que ha de dictaminar y 
de los informes de los facultativos en relación con el servicio de t ranvías y la forma en que pue-
den efectuarse. Después de rebuscar inútilmente antecedentes que le s irvieran de norma, que no 
lograron encontrar , sin duda, por la novedad del asunto, pudieron llegar a un acuerdo sobre 
ciertos extremos de los que se hace expresión en las conclusiones del dictamen de sus compañe-
ros, pero no determinándose de modo preciso y categórico o en forma tan concreta como se re-
quiere, si las centrales de energía eléctrica, y propiedad de aquéllas, están comprendidas en la 
reversión, formulan por separado su dictamen sin que abr iguen la pretensión de que no puedan 
incurrir en error. 

Estiman aplicable la ley y reglamento de Ferrocarr i les a todas las concesiones, aun cuando 
nada diga en concreto con relación a los t ranvías y sean muy var ias las cláusulas en que se hi-
cieron dichas concesiones, y consideran comprendida en la reversión la central productora de 
energía eléctrica por ser una de sus principales dependencias. 

Determinados con la mayor concreción los hechos que resultan y el verdadero estado de de-
derecho de la cuestión planteada, ha de examinar la ponencia si la aspiración del vecindario, 
que es la del Municipio, de llegar a la unificación de tarifas, puede éste hacer la por sí, o por el 
contrario, tiene que l legar a una transacción con la Empresa de tranvías, ya que ésta no siente 
los entusiasmos de todos los que se interesan por la solución del problema. 

Pa ra real izar la , exige la Compañía compensaciones que podrán ser muy sensibles al tener 
que concederlas; pero deben de ser discutidas, si es que se desea llegar a la realización del pro-
yecto. 

Es elemental y no puede ser discutido que el Ayuntamiento actual, por las causas que deja 
enunciadas, tiene que cumplir fielmente los contratos vigentes de concesión de t ranvías, por ser 
vál ido y eficaces, conforme a lo dispuesto en los artículos 1.254, 1.258 y 1.278, del Código civil. 
En su consecuencia, no puede obligarse a la Empresa t ranviar ia que modifique las ta r i fas vigen-
tes, por tener el derecho de cobrar los precios señalados en ella, previa la aprobación del Muni-
cipio, luego si no puede resolver por sí la cuestión, debe intentarse una transacción. Si el Ayun-
tamiento pretendiese imponer su voluntad, exigiendo la unificación de tarifas, incurrir ía en res-
ponsabilidades y su propósito no tendría efectividad, puesto que la validez y cumplimiento de 
los contratos, según el artículo 1.256 del texto legal invocado, no pueden quedar al arbitrio de 
una de las par tes contratantes, y es indiscutible que la pretensión dicha infr ingir ía esta ley. 

Aparte de la imposibilidad de modificar las cláusulas mencionadas en los contratos de con-
cesión, existe una cuestión de g r a n importancia que impone una solución de concordia, porque 
de no llegarse a ésta, el Ayuntamiento se vería envuelto en una serie de litigios, cuyo éxito no 
se puede anticipar . Las Compañías, al revertir al Ayuntamiento la explotación de sus líneas, 
tienen que entregar en unas las vías y material; en otras las vías, material y dependencias, y en 
otras las vías mater ia l , dependencias y semovientes. 

Los Ingenieros y Letrados disienten respecto a la interpretación y alcance de lo que se en-
t iende por dependencias , y estos últimos no han podido ponerse de acuerdo en su dictamen res-
pecto a determinados inmuebles. Todos reconocen que las cláusulas de las concesiones son ambi-
guas^ se prestan a diferentes interpretaciones y, ante la fal ta de clar idad de sus cláusulas es se-
guro que la Empresa de t ranvías defender ía lo que entendiese un derecho y dilataría por mucho 
tiempo el cumplimiento de sus obligaciones. 

Ahora bien: ante la demanda justificada del vecindario, de que se unifiquen y reba jen las ta-
rifas de los tranvías; ante la imposibilidad de poder hacerlo el Municipio, puesto que tiene que 
respetar los contratos por que se rigen las concesiones; ante la dificultad insuperable de no po-
der municipalizar este servicio, por no terminar las concesiones y rever t i r su propiedad al Mu-
nicipio hasta dentro de trece años, el que menos, y cincuenta y nueve el que más; ante los con-
flictos que se derivan de la ambigüedad de las cláusulas de los contratos respecto a lo que ha de 
ser objeto de reversión, y , por último, ante las dificultades que tendr ía el Concejo al explotar una 
sola línea dentro de trece años, otra dentro de quince, otra dentro de veintiocho, y así sucesiva-
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mente, conviene l legar a soluciones inmedia tas , previos mutuos sacrificios, aun cuando estos di-
laten la aspiración legí t ima de municipal ización del servicio de t ranv ías . Ent iende la ponencia 
que sí, porque el vec indar io en genera l , y muy especia lmente la clase obre ra y la medía , de es-
casos recursos pa ra la vida, perciben segu idamente los beneficios, pueden ut i l izar con m u y es-
caso gasto el vehículo democrá t ico , se descongest iona el cen t ro y se lleva la población a todos 
los puntos de la per i fer ia , se fac i l i ta rá por este medio a d ichas clases sociales v iv iendas higiéni-
cas y ba ra t a s , en lugar de las i n m u n d a s y costosas habi taciones que hoy ocupan. 

No pueden desconocer los que suscriben que, al imponerse la ac tua l Corporación al sacrifi-
cio de d i l a ta r la percepción de ingresos, p a g a culpas que son de ot ros Ayun tamien tos ; pero ante 
las neces idades a p u n t a d a s , debe l legarse a soluciones concre tas , y p a r a ello, e x a m i n a r á n las 
conclusiones de la 

Proposición de la Compañía de Tranvías 

La Dirección de és ta , a ins tancia de la Alcaldía P res idenc ia , fo rmula u n a proposición p a r a 
unificar sus ta r i fas , r e b a j a n d o a diez céntimos cua lqu ie r t r a y e c t o desde la P u e r t a del Sol o vice-
versa , y a cinco has ta las ocho de la m a ñ a n a en invierno y siete y media en verano , en la que 
pide las s iguientes compensac iones : 

Pr imera . En el p r imer número se inser ta u n cuadro detal lado, expeci f icando los t r ayec tos 
que recorren los t r anv ías , las t a r i f a s ac tua les y el tanto por ciento de r e b a j a que exper imen tan 
con la unif icación de la ta r i fa de diez céntimos y la popular de c inco. 

Iiínea del Este 

Puer ta del Sol a S a l a m a n c a 
Idem id . a H ipódromo 
Idem id . a Arguelles-Rosales 
Idem id. a Delicias-Puente de la Pr incesa 
Idem id . a E m b a j a d o r e s 
Idem id . a Pozas-Moncloa 
Idem id . a Goya-Alca lá 
Idem id. a Manuel Becer ra -Ventas 
Idem id. a Velázquez-Diego de León 
Idem id . a P r ínc ipe de V e r g a r a y Diego de León 
Idem id. a Cibeles y P u e n t e de Toledo 
Idem id. a Arguel les y Ret i ro 
Idem id . a Olavide y glorieta de Atocha por Cibe les . . . 
Idem id . a Hipódromo-Chamart in 
Idem id. a Ventas-Necrópolis 
Idem id . a P laza de la Consti tución y Pue r t a del Angel 

Idílica de Estaciones y Mercados 

Puer ta del Sol a Pacíf ico-Puente de Val lecas 
Idem id. a Noviciado-Quevedo 
Idem id . a San Antonio-Bombil la 

L ínea del Norte 

Puer ta del Sol a Cuatro Caminos 
Idem id . a Chamber í 
Idem id. a Obelisco 
Idem id. a Guinda le ra -Prosper idad 

T A R I F A 

actual 

0,15 
0,15 
0,15 
0,25 
0,20 
0,25 
0,15 
0,20 
0,15 
0,15 
0,15 
0,20 
0,20 
0,15 

» 
0,10 

0,25 
0,10 
0,30 

0,10 
0,10 
0,10 
0,20 

R E B A J A 
T A R I F A 

p o p u l a r 

33 por 100 
33 — 
33 — 
6 0 — 
50 — 
6 0 — 
33 — 
50 — 
33 — 
33 — 
33 — 
50 — 
50 — 
33 - -

60 por 100 » 

66 — 

60 

66 por 100 
66 — 
66 — 
8 0 — 
75 — 
80 — 
66 — 
75 — 
66 — 
66 — 
66 — 
75 — 
75 — 
66 — 

50 — 

80 por 100 
50 — 
83 — 

50 por 100 
50 — 
50 — 
75 — 

Ayuntamiento de Madrid



— 7 (i -

T A R I F A TARIFA 

p o p n l a r 
REBAJA 

actual 
JLínea de Legané* 

Puer ta del Sol a Puente de Toledo-Mataderos 
Ent re Mataderos y Carabanche l Alto 
Idem Carabanche l Alto y Bu ta rque 
Idem Buta rque y Leganés 

0,20 
0,10 
0,20 
0,20 

50 por 100 

50 — 
50 — 

50 — 
75 — 
75 — 

75 por 100 

Líneas de la Sociedad de Tracción 

E n t r e la g lor ie ta de Atocha y Estación del Norte 
I d e m id . de Bilbao, por San Jerónimo 
Idem Hermosi l la y glor ie ta de Bilbao-, por San J e r ó n i m o . . 
I dem San J e r ó n i m o y San J e r ó n i m o (c i rcular ) 

0,15 33 por 100 
0,20 50 — 
0,20 50 — 
0,20 50 — 

75 — 
75 — 
75 — 

66 por 100 

T A R I F A E S P E C I A L 
P u e r t a del Sol-Plaza de Toros, 0,50 en días de toros y 0,20 en días de novillos. 
P laza de la Consti tución-Vista Alegre, 0,50 en días de toros y 0,20 en días de novillos. 

E x a m i n a d a s las tar i fas , se comprende la g r a n impor tanc ia que revis te el asunto . Con la ap l i -
cación de la t a r i f a de diez cént imos, ob t end rá el vecindar io u n a r e b a j a de la casi to ta l idad de 
los t r ayec tos que recor re el t r anv í a , que oscila en t re el 33 y el 66 por 100 y con la popular de cinco 
asc iende el beneficio desde el 50 al 83 por 100. Un ejemplo demos t ra rá la v e n t a j a : Un obrero que 
t enga su domicil io en Mataderos (calle del Genera l Ricardos) puede t r a s l a d a r s e a la Gu inda l e r a 
o Prosper idad o bien desde la Bombilla a l Hipódromo, a las Ventas o Puen te de Vallecas, por 
diez céntimos. 

La excepción que es tablece la Empresa r e fe ren te a la conservación de las ac tua les t a r i f a s es-
peciales en los días de cor r idas de toros o novillos, no encuen t r a inconveniente en que se conceda 
l a excepción, ten iendo en cuen ta que, los dueños de calesas o coches-ómnibus des t inados al ser-
vicio de estos espectáculos, suf r i r í an g r a n d e s per ju ic ios por no poder compet i r con las t a r i f a s or-
d ina r i a s de t r anv ías , si l legasen a regir . Además, como no se t r a t a del movimiento o rd ina r io de 
la población y el públ ico que ha de ut i l izar el servicio puede sopor tar el gas to , en t i ende la po-
nenc ia que puede acep ta r se dicha excepción. 

De la t a r i fa especial , huelga hace r comentar ios ; su impor tanc ia y beneficio pa ra la clase 
obrera y t r a b a j a d o r a se demues t r a con la sola enunciación, pero debe de ampl ia r se las horas , 
has t a las ocho en todo t iempo, en lugar de l imi ta r la excepción a las s iete y media en verano . 

P re t ende la Dirección de la Compañía de T r a n v í a s que se supr iman las t a r i f a s de cinco cén-
t imos que exis ten en la ac tua l idad , si ha de regir la popular , y , a esta pretensión no puede ac-
cederse ba jo n i n g ú n concepto. Las ta r i fas de cinco céntimos, a f ec t an en su casi to ta l idad a dis-
tr i tos o zonas pobres , en las que p redominan el e lemento obrero o de escasa for tuna , y , si en 
l u g a r de los cinco céntimos se cobrasen diez, resu l ta r ía que se p e r j u d i c a r í a a esta modesta clase 
de la sociedad ba jo dos aspectos: pr imero, d i rec tamente , p a g a n d o por el t rayec to doble precio del 
que está acos tumbrado a p a g a r ; y segundo, de un modo indirecto, puesto que se p ro r roga el pla-
zo y se a le ja l a esperanza d e que el Ayun tamien to los adminis t re y pueda hacer r e fo rmas más 
impor tan tes . 

Debe, por tanto , deses t imarse la pretensión t r ansc r i t a , y deben de conservarse los ac tua les 
t rayec tos de c inco céntimos, además de las t a r i f a s populares . 

Segundo . T ra t a el segundo punto, de las horas en que t e rmina rán los servicios de t r a n v í a s . 
Respecto a esto, n a d a debe de dee i r e s t a ponencia , por es t imar que el servicio debe ser r e g l a m e n -
t a d o y resuel to por la Alca ld ía , de acue"do con la Empresa . 

Tercero . Es t ima lo mismo respecto a las cabezas de l íneas sup lemen ta r i a s que propone en 
Cibeles, Antón Martín y a lgún otro sitio. Es u n a neces idad de desconges t ionar la P u e r t a del Sol, 
pa ra ev i ta r el que sea la cochera de Madrid; pero desde luego, si la Alcaldía considera conve-
niente el acceder a la creación de estas cabezas de línea sup lementa r i a , debe de ser con la con-
dición de que en lo sucesivo, no sea menor que el ac tua l , el servicio de t ranvías que l legue a la 
P u e r t a del Sol. 

Respecto a la prolongación de la v ía del Progreso por las calles del Duque de Alba y San 
Millán, no debe concederse hasta t an to no desaparezca la casa de esta ú l t ima calle s e ñ a l a d a con 
el número 1 y que hace esquina a la de los Estudios por tener un ancho este trozo menor de cua-
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tro metros, y por tanto, si se concediese en el estado actual la prolongación de dicha línea se 
infringiría el art ículo 104 de las Ordenanzas municipales. Lo mismo sucede con la prolongación 
de la vía única de la calle del Barquillo, toda vez que no teniendo el ancho ele nueve metros que 
exige el art ículo antes citado, no debe accederse a lo que se interesa en el apar tado tercero, mu-
cho más teniendo en cuenta el gran número de viandantes que circulan por dicha calle y el 
mayor volumen de los coches que se habr ían de emplear . 

Debe por tanto, continuar haciéndose el servicio por la calle del Conde de X iquena y si el 
ancho de dicha calle lo permite, y la Corporación municipal lo est ima pert inente, podría estable-
cerse doble vía con el fin de regula r iza r el servicio. 

Con relación a los extremos cuarto y quinto o sea la transformación de la via extrecha en 
ancha y de toda la línea aérea, son cuestiones de orden técnico que no puede informar esta po-
nencia por lo que puede resolverse por los Ingenieros encargados de estos servicios, con inde-
pendencia de la cuestión principal. 

Por último, la pretensión de poner coches provistos de depar tamentos de pr imera clase con 
tarifa doble, debe igualmente ser desest imada porque los coches serían de mayor longitud que 
los que prestan servicio actualmente , y ni la anchura de las calles ni la aglomeración del tráfico 
lo permite en el centro de la población y además al autor izar esta reforma se prestar ía a muchos 
abusos de la empresa porque podía combinar sus servicios de modo tal que obligase a l público, 
por no esperar, a subir en depar tamentos de pr imera , pagando doble precio. 

Por otra par te el t ranvía es el coche popular y democrático y a l hacer distinción de clases en 
lo que puede decirse que es su vehículo, se les inferir ía una molestia por no decir ofensa a los 
pobres y resul tar ía ant ipát ica la concesión. Debe, por tanto, rechazarse en absoluto este ex t remo. 

Cuarto. En este capítulo menciona la Compañía todo aquello que la refer ida Empresa entre-
gará en el momento de la reversión. 

Respecto al mater ia l fijo y móvil están obligadas a ello por sus respectivos pliegos de condi-
ciones, pero no debe de l imitarse un número de coches, sino todos los que destine a la explota-
ción del servicio. 

En cuanto a los inmuebles, talleres, cocheras, oficinas y fábr ica de electr icidad con sus 
dínamos y demás artefactos ent iende la ponencia que está obligada a entregarlos . No por esto 
desconoce que la ambigüedad de sus cláusulas dar ía lugar a litigios costosos en los que el Ayun-
tamiento podría ser vencido. Ante esta duda no sólo de la ponencia sino de los Letrados consis-
toriales y técnicos, debe de considerarse como una aportación de la Compañía p a r a el convenio, 
pero si se llega a él debe de quedar este extremo c laramente especificado haciendo especial men-
ción de que el Ayuntamiento tiene derecho a adquir i r todos los inmuebles que posea la Compa-
ñía y estén dest inados pa ra la explotación, así como también la maquinar ia y artefactos que se 
destinen a la producción o transformación del flúido eléctrico. 

Quinto. En este número determina la Compañía las siguientes pretensiones. 
A) Unificación de los plazos de reversión de. todas las concesiones, tomando como base el tér-

mino medio de un cuadro que acompaña y una prórroga sobre este término medio de catorce años. 
Esta es la cuestión esencial que tanto preocupa al Municipio. 
La ponencia declara que no quisiera conceder ni un día más la prórroga de las concesiones 

pero ante el imperio de las c ircunstancias y la inexcusable obligación de proporcionar al vecin-
dario un beneficio positivo e inmediato tiene que aceptarla á forciori por ser la base fundamen-
tal impuesta por la Compañía. Hay que purgar culpas a jenas de otros Ayuntamientos; hay que 
sufrir las consecuencias de lamentables imprevisiones, y por estas causas aun en contra de la 
voluntad y deseo de los ponentes tiene que informar favorablemente si bien debe modificarse las 
exigencias de la c i tada Compañía. 

Es, en parte, conveniente la unificación de los plazos de la reversión de todas las concesiones. 
Una línea sola, por importante que sea, no podrá ser explotada ais ladamente por el Ayuntamien-
to ni Empresa part icular , con resultado satisfactorio. 

En Madrid mismo se lia podido observar que la explotación de t r anv ías en poblaciones de 
reducido radio t iene que estar en una misma mano para resultar beneficiosa. Si el Ayuntamien-
to realizase su aspiración de municipal izar este servicio, no podría realizarlo con éxito, si en una 
misma fecha no obtiene la propiedad de todas las concesiones que consti tuyen la red de tranvías, 
juntamente con aquellos elementos de explotación que las Compañías hayan acumulado duran te 
los años de concesión. 

Estando las concesiones escalonadas con intervalos de dos, ocho, doce, trece, diez y nueve, 
veintiséis, veintiocho, t re inta , t reinta y cuatro, t reinta y nueve y más años, entre una y otras, la 
situación en que se encontrará el Municipio al hacerse cargo de las l íneas seria difícil si intenta-
ra explotarla por su cuenta, y el servicio tal vez no fuese perfecto; y si pretendía a r rendar la 
explotación a una Empresa, sería difícil hal lar quien se encargase de ella, y es m u y probable 
que se viera obligado a llegar a un acuerdo con la actual Compañía, que aun conservar ía la ex-
plotación de las demás líneas. 

6 
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Por estas consideraciones, opina que la exigencia de la Compañía de unificar los plazos de 
reversión puede aceptarse, pero no en la forma propuesta. 

El beneficio qu« la unificación y rebaja de tarifas implica para el vecindario madri leño es 
evidente, como evidente es también la venta ja de unificar los plazos de reversión e incautación 
de las fabricas de electricidad con sus maquinar ias y los demás edificios; pero no es menos cier-
to que, accediendo a lo solicitado por la Empresa de t ranvías , encontrará ésta un beneficio de 
ext raordinar ia consideración, y, así como es natural y lógico que al hacer la Compañía de t ran-
vías dejación de un derecho que ampara sus concesiones en beneficio del Municipio de Madrid, 
obtenga una compensación, es también justo y equitativo que esa compensación se encierre den-
tro de los límites prudenciales. 

En la propuesta acompaña la Compañía un cuadro en el que se consigna con todo detalle la 
longitud de todas las líneas que tienen concesión propia, estableciendo en columnas separadas 
los metros pertenecientes al Municipio y al Estado, así como los años que fal tan por explotar a 
par t i r del 1 de enero de 1914. Multiplicando ios metros por los años, aparecen consignados en 
otras columnas adyacentes los años metros, pertenecientes al Municipio y al Estado, y divide la 
suma total de años metros municipales por la longitud total de todas las concesiones, y obtiene 
un cociente que representa el número de años que, como término medio, falta por explotar en 
todas las concesiones unificadas. 

Entendemos que será exac ta esta operación ari tmética y que el procedimiento seguido para 
determinar el término medio de tiempo que falta por explotar dichas concesiones unificadas, será 
el que debe seguirse, pero ante la incompetencia de la Comisión en esta mater ia , proponen que 
el Ingeniero Director de Vías públicas, o a lgún técnico, haga esta operación, teniendo en cuenta 
que deben ser incluidas para la fijación del término medio, veint icuatro líneas, en lugar de vein-
tiocho que incluye la Compañía, y debe de rectificar las fechas de las concesiones en evitación 
de errores. 

Al consignar veinticuatro líneas en vez de las veintiocho concesiones que se inser tan en el ex-
presado cuadro, se fundan para ello en que no pueden equipararse entre sí las veintiocho conce-
siones, porque aún no se han obtenido las de las calles Mayor-Atocha, Ventas-Necrópolis, De-
licias Puente de la Princesa y calle del Príncipe de Vergara . 

Descartadas estas cuatro concesiones, que no deben figurar en el cuadro por las razones indi-
cadas, restan las veint icuatro líneas principales, que tienen verdadera importancia y efectuán-
dose con ellas la operación ari tmética antes indicada se obtendrá el cociente de años que fa l tan 
para revert i r todas las líneas. 

Otro ex t remo importantísimo por su trascendencia y que merece un detenido examen, es el 
de la prórroga de catorce años que solicita como compensación la Empresa de t ranvías . 

Es de lamentar que esta Compañía que monopoliza los t ranvías , no tenga la abnegación su-
ficiente para cooperar al mejoramiento del vecindario que viene siendo explotado por ella. Si 
estas empresas sintiesen algo por el pueblo de Madrid, es seguro que haría dejación de par te de 
sus derechos y contr ibuir ía a la prosperidad del pueblo, pero nada de esto sucede, y el Ayunta-
miento actual t iene que someterse al yugo que se le impone, si es que quiere real izar la mejora 
que demanda la opinión. 

Es sensible tener que decir todo lo ocurrido, pero la verdad no debe ocultarse al pueblo de 
Madrid para que conozca los sacrificios que tiene que hacer su Ayuntamiento . Hace muchos años 
que es motivo de estudio y de preocupación, la solución del problema t ranviar io ante la deman-
da fundadís ima de opinión de mejorar el servicio y obtener rebaja en los precios 

Estimando justas dichas peticiones, diferentes Alcaldes, en representación del Concejo, solici-
taron de la representación de la Empresa la unificación de tar i fas , pero ésta, a tenta sólo a su in-
terés, dominada por su egoísmo y est imando que podía seguir explotando su pingüe negocio du-
rante muchos años, se negó a conceder nada de lo que se le pedía, hizo oídos de mercader a las 
quejas fundadís imas del sufrido vecindario y siguiendo tal vez las órdenes que recibía de su 
Consejo de Administración, se negó a toda mejora fundada en las concesiones, ley de inexcusable 
cumplimiento. 

Se continuaron las gestiones por la representación del Municipio, que al cabo de varios años 
obtuvieron contestación, prestando su conformidad de discutir las condiciones en que podía ha-
cerse la unificación de tar i fas . 

Todo el Ayuntamiento era refractar io a conceder prórrogas, pero ante los apremios legítimos 
del vecindario tiene que discutirlas con verdadera pena, porque ven alejarse durante a lgún 
tiempo la realización de sus deseos de municipal izar el servicio de t ranvías . 

No se le culpo de ello al actual Ayuntamiento; lean las concesiones y se verá que no puede 
ser dueño de toda la red de t ranvías hasta dentro de más de medio siglo. 

Las condiciones presentadas por la Compañía que han sido analizadas, reflejan lo afirmado; 
pero donde se corrobora plenamente es en la prórroga que solicita. 

Pretende demostrar la Compañía de t ranvías que ésta es la única compensación que se la concede. 
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Es indiscutible que la rebaja y unificación de tar ifas supone una disminución de ingresos 
considerables en los beneficios de explotación de la Empresa, que aún cuando pueda alegarse 
que esa pérdida puede ser compensada con el aumento de t ransporte que la reba ja llevará con-
sigo, no quiere tenerlo en cuenta una parte contratante y hay que desistir de esta consideración, 
porque resultaría inúti l pretender obligar a una de las partes que concurren al otorgamiento del 
contrato de transacción a que se contente con una compensación de carácter aleatorio como es la 
del aumento probable del tráfico, sujeto a contingencias que puede influir en su realización. 

El cuadro que la Dirección acompaña a su propuesta ha sido comprobado por la ponencia, 
según consta en la re 'ación que t iene consignada en el ingreso de este escrito, en las que apare-
cen las fechas en que empezaron la explotación y las fechas en que terminan. 

Es necesario, por las condiciones ya expuestas y por la exigencia de la Compañía, el conce-
derla una compensación de caráter positivo cuyo valor puede ser t raducido en cif ras que permi-
tan apreciar aproximadamente la importancia de la misma. Esta compensación no puede ser 
otra que la de pror rogar las concesiones durante un número de años, en cuyo tiempo pueda re-
sarcirse de las pérdidas que la r eba ja y unificación de tar ifas pueda ocasionarla. 

La Dirección de t ranvías solicita catorce años de prórroga, y esta ponencia, teniendo en 
cuenta la rebaja del término medio de los años que fa l tan por explotar , conforme a las bases in-
dicadas, cree que el Ayuntamiento debe otorgar la prórroga que solicita la Empresa, reduciendo 
a diez los catorce años que pide, y de este modo se obtendrán los siguientes resultados: 

Promedios par a el vencimiento de las actuales concesiones a contar de 1 de enero de 1914, los 
años que sean. La Empresa dice ser treinta y siete años, la po •encía cee serán treinta y chico, 
o sea hasta 1949; prórroga que puede concedérsele, diez años, o sea hasta 1959. 

Otras dos compensaciones solicita la Dirección de los t ranvías en su escrito: Primero, que to-
das las concesiones queden asimiladas a la del t ranvía de Madrid y a la del Metropolitano en lo 
relativo a la conservación del pavimento en las entrevias; es decir , exenta de cargas; y segun-
do, que no se aumente el canon que actualmente pagan las Compañías, ni las impuestos o arbi-
trios sobre el tipo ac tualmente establecido. 

Respecto a la conservación de las entrevias, considera la ponencia que debe de invitarse a la 
Compañía para que desista de su pretensión, toda vez que no debe ser un gasto importante , y 
además debe de procurar conseguirse que sea cargo suyo la conservación de todas las líneas, in-
cluso las exentas, y con relación al segundo part icular , puede accederse a ello. En cuanto a que 
el convenio se ul t ime manteniendo y aceptando el Ayuntamiento lo que y a tiene concertado con 
las Empresas de t ranvías, lo considera moral y debe aceptarse. 

No considera esta ponencia que debe terminar su t raba jo sin es tudiar en ella, aun cuando 
muy brevemente, los beneficios prácticos y positivos que el convenio de unificación de tar i fas ha 
de reportar a las partes interesadas en el mismo, y para ello examinará los datos suministrados 
en su contestación por la Dirección de los t ranvías , con el fin de que pueda formarse juicio exacto 
de lo que supondrá el convenio, si llega a realizarse. 

La Compañía de t ranvías afirma que el año 191'2 se t ransportaron 75.053 545 viajeros, con tina 
recaudación de 8.572.025,05 pesetas. Si la unificación de tar i fas hubiese estado implantada y se 
hubiese cobrado 10 céntimos por viajero, es incuestionable que la recaudación hubiera descendi-
do a 7.505.354,50 pesetas; luego el pueblo de Madrid se habr ía ahorrado 1.066.670,55 pesetas, y 
la Compañía habr ía recaudado de menos esta cant idad. 

Part iendo de las cifras anter iormente mencionadas y suponiendo que las pérdidas de la Com-
pañía no sean de 1.066.670 pesetas porque el aumento de tráfico compense en parte esta c i f ra , 
reduciéndola a 500.000 pesetas, calculemos cuál es el capital que supone al cabo de treinta y cin-
co años una anual idad de 500.000 pesetas, al 4 por 100, y los cálculos arrojan una suma de pese-
tas 36.789.131. 

Esta es la c i f ra considerable que supone la rebaja de tarifas, y suponiendo también que las 
Compañías en vez de hacer la rebaja , separasen esta cantidad y la depositasen en un Banco, al 
cabo de dicho plazo de treinta y cinco años, las Compañías tendrían un capital de 37 000.000 de 
pesetas, y el pueblo de Madrid no se habr ía beneficiado ni en un céntimo, y la población no ten-
dría el desarrollo natural que ha de tener si las tar i fas se reducen a 0,10 pesetas. 

No h a d e hacer la ponencia más consideraciones, porque seguramente ha de ser discutido el 
dictamen, y durante el debá t e se apor ta rán datos que justifiquen las conclusiones, esenciales que 
formulan en los siguientes términos: 

Unificación de los plazos de reversión de todas las concesiones existente* y de las que puedan 
solicitarse en lo sucesivo, con el fin de que en un día determinado, el Ayuntamiento tenga dere-
cho a incautarse de todos los elementos de exp1 < dación que sean propie t id de la Compañí <, como 
son m iterial fijo y móvil,edificios, fábrica», maquinarias y todo cuanto se emplee en la explotación 
de tranvías. 

De esta forma, el Ayuntamiento podrá municipal izar el servicio de t ranvías en condiciones 
ventajosas y constituir desdo la incautación una saneada fuente de ingresos. 
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Prórroga de diez años del término medio de todas las concesiones uniñcadaá. 
Unificación de todas las tarifas existentes, reduciéndolas a 0,10 pesetas por trayectos desde 

la Puerta del Hol hasta el limite del término municipal o viceversa. 
Reducción de esta tarifa a 0,05 pesetas por igual distancia durante las primeras horas de 

la mañana, o sea hasta las ocho en todo tiempo, y por último, conservación de la tarifa 
de 0,05 pesetas en los trayectos que tienen en la actualidad señalado este precio. 

Est imando habe r cumpl ido la difícil misión confe r ida por la Comisión 3.a , conforme a su cr i-
terio, y fija la v is ta en el mejoramien to y real ización que d e m a n d a el pueblo de Madr id , some-
ten su t r a b a j o a sus compañeros pa ra que como s iempre resue lvan lo que est ime más acer tado . 

Madrid, 6 de agosto de 1913.— Emilio Noguera.—Pedro Vicente Buendía. 

AcUomi°sión de s e s * ó n ce lebrada por la Comisión de Policía u r b a n a , el 10 de sept iembre de 1913, en t re 
Pol ic ía ^"ba- otros ext remos, propuso al excelent ís imo señor Alcalde, que se proceda a f o r m u l a r u n e x t r a c t o 
FTEMBRL "TE E X P e d i e n t e incoado p a r a la unificación de t a r i f a s de t r anv ías de esta capital , inc luyendo en 
i 9 í s ) , folio 135. él cuantos datos sean necesar ios pa ra da r caba l idea del asunto; que ese ex t rac to se impr ima y 

r epa r t a en t re los señores Concejales y que el exped ien te quede sobre la mesa veinte días^contados 
desde la fecha del repar to del menc ionado impreso en t re los señores Concejales.—El Vicepresi-
dente, Luis Mesonero Romanos. 

Dictamen de la Comisión de Policía urbana proponiendo las bases para la rebaja de las 
tarifas de los tranvías y unificación de las bases de reversión aprobadas en sesión de 

22 de octubre de 1915 

Al excelentísimo Ayuntamiento: 

Pocas veces se habrá p resen tado a la consideración de V. E. un asunto de t a n t a t r anscenden-
cia pa ra Madr id como el que t iene el honor la Comisión que suscr ibe de someter a su superior 
acuerdo . 

L a cues t ión de la r e b a j a de las ta r i fas de t r anv ías , a la que va ín t imamen te l igada—como 
compensación a las Compañías—la unificación de todas sus concesiones, ha dado origen a largos 
deba tes en la P rensa periódica y a enconadas discusiones en Asambleas populares , reconocién-
dose la neces idad de l legar cuanto an tes a resolverlo en beneficio de todos. 

El a lqui ler ac tua l de las v iv iendas , inaccesible a los desheredados de la fo r tuna y los precios 
de las subsis tencias al imenticias, e levados en el centro de la Corte, por la n a t u r a l refacción de 
los impuestos y alquileres, c o n t r i b u y e n , a no d u d a r , a a le ja r del casco de Madrid a las clases 
modestas—las más numerosas—como único medio de que estas clases puedan tener una hab i t a -
ción vent i lada y ba ra t a , y precios de los a l imentos m á s en a rmonía con sus medios de f o r t u n a . 

No h a y d u d a que la economía gene ra l de Madrid necesi ta pa ra su expans ión, pa ra su il imi-
t ado crecimiento de u r b e progres iva , de medios ráp idos y económicos de comunicación que en-
lacen el centro con la perifer ia , fac i l i tando el desarrol lo superf ic ia l de la poblac ión , su h ig iene 
y su embel lecimiento. Así lo hacen no t a r las 67 Sociedades o ent idades , representantes de las 
fuerzas vivas de es ta capi ta l , que acudieron a la información públ ica ab ie r t a por la Comisión 
ges tora de ag rupac ión a Madrid del Puen te de Vallecas; todos es t iman, como necesidad u rgen te 
e imperiosa, la r e b a j a de las ta r i fas de t ranv ías , en beneficio espec ia lmente de las clases obre-
ra s y p roduc toras , para las cuales const i tuye hoy un dif íci l problema todo lo que se re lac iona 
con las subsis tencias y las v iv iendas . 

N a d a ha de a ñ a d i r esta Comisión acerca de la necesidad de r e b a j a r las ac tuales t a r i f a s de 
t r anv ías , pues demos t rada queda suf ic ien temente por las ent idades informantes . La opinión re-
f le jada en esa in formac ión , r ec l ama como deseo vehemente que el excelent ís imo Ayuntamien to , 
cumpl iendo con una de las pr incipales obligaciones que le impone su ley Orgánica , a b a r a t e los 
medios de locomoción, de tal forma que resulte u n a economía ve rdad para aquel los a quienes 
sus medios de v ida obligan a vivir lejos del centro de la capi ta l y han de venir d i a r i amen te para 
dedicarse a sus habi tua les ocupaciones . 

Otro aspecto de la cuestión, es la compensación que debe o torgarse a las Compañías del t r an-
vía, a cambio de es ta r e b a j a de tar i fas . 

La petición que fo rmulan las Compañías , se reduce a la uni f icac ión de las concesiones y a 
una prórroga de ellas antes de l legar a la reversión unif icada. 
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La primera parte , o sea la de la unificación de concesiones, creyéndola justa esta Comisión, 
la ha resuelto en sentido favorable y con un criterio de equidad, de forma que no resulten perju-
dicados los intereses de las Compañías ni los del excelentísimo Ayuntamiento . En cuanto a la 
prórroga que también solicitan las Compañías, no obstante haber sido rebajados por éstas a cin-
co años, en lugar de los veinte que solicitaron en 16 de junio de 1911 y de catorce años que pi-
dieron en 7 de jul io de 1913, la Comisión no ha podido acceder a ella por entender que con los 
beneficios que obtengan por la unificación de concesiones, quedan compensados los perjuicios 
que puedan tener con la reba ja de tar i fas . 

Y entrando ya en el fondo del asunto, objeto de largas deliberaciones, la Comisión ha concre-
tado su pensamiento en las siguientes bases, bajo las cuales puede llegarse a la finalidad que se 
persigue, y son: 

Primera. Las Compañías reducirán a 0,10 pesetas el precio de t ransporte de viajeros en 
todas las líneas que explotan en la actual idad, y , además, en las que tienen concedidas, cuando 
lleguen a construirlas y explotarlas; entendiéndose que el recorr ido se ha de contar desde la 
Puerta del Sol, lugar de seccionamiento de todas las líneas que la cruzan, o desde la cabeza de 
línea cercana a aquélla hasta el actual límite municipal, y como ruego y aspiración del Ayunta-
miento un kilómetro más. 

Las ta r i fas vigentes de servicios especiales de toros y otros espectáculos similares, seguirán 
rigiendo como en la actual idad. 

Segunda. Las Compañías se obligan a conservar las actuales tar i fas de cinco céntimos en los 
recorridos de la Puerta del Sol a Santo Domingo, Fuentecil la, Antón Martín, Progreso y viceversa. 

Tercera. Las Compañías se comprometen a establecer una ta r i fa económica de cinco cénti-
mos, en todas sus líneas, desde la Puer ta del Sol o cabeza de línea al límite antes fijado o vice-
versa; cuya tar ifa se aplicará desde las cinco hasta las siete y media en pr imavera y verano, y 
desde las seis hasta las ocho de la mañana en otoño e invierno. 

Cuarta. Será de cuenta de las Compañías el conservar y repara r el pavimento de las vías 
públicas, que ocupe la entrevia, en todas sus concesiones, incluso en las de Madrid y Metropo-
litano, y además, un espacio de 0,50 metros entre el borde del rail y el encintado. 

Quinta. La duración del servicio será en todas las líneas desde las cinco de la m a ñ a n a en 
primavera y verano y desde las seis en otoño e invierno, terminando en todo tiempo a las tres 
de la madrugada . 

Sexta. Si para mejorar los servicios tuvieran necesidad las Compañías de aumenta r el mate-
rial, quedarán facultadas, si el Ayuntamiento así lo acuerda: 

Primero. Pa ra crear cabezas de línea suplementar ias en las inmediaciones de la Puer ta del 
Sol (como en las plazas de Castelar, Antón Martín, etc.), para enlaces de vías en forma análoga a 
la de la plaza de Santo Domingo, a fin de deseongestionar las líneas que radican en la Puer ta 
del Sol. 

Para el caso part icular de la plaza de la Constitución, servirá de enlace el proyecto de línea 
de la calle Mayor a la de Atocha por la plaza de la Constitución. 

Segundo. Pa ra t ransformar la vía estrecha en ancha y la línea aérea de sistema Dickinson 
en Axial. 

Séptima. Quedan facul tadas las Compañías para establecer vía doble en las calles cuya 
anchura lo permita, y vías apar taderos donde lo crea más conveniente a las necesidades del 
servicio. 

Para ello habrá de obtener del Ayuntamiento la necesaria licencia. 
Octava. Las Compañías se obligarán a tener constantemente todas sus líneas bien se rv idas 

y con el material suficiente para el número de viajeros, aumentándolo en la medida que las nece-
sidades del servicio lo exijan, y también a reparar y sustituir todo el materia! fijo y móvil con-
forme a las necesidades del tráfico. 

Novena. Las Compañías se obligan a suminis t rar la energía eléctrica necesaria para que el 
Ayuntamiento pueda instalar , donde determine, 200 focos eléctricos iguales a los que hoy exis-
ten en la calle de Alcalá y otras, en la parte superior de los postes que sostienen el hilo de 
trabajo. 

La instalación, conservación y entretenimiento de estos focos, correrá por cuenta del Ayun-
tamiento. 

Décima. Las Compañías concesionarias, al llegar al término común de la unificación de las 
concesiones, 'entregarán al Ayuntamiento: 

a) Las vías terrestres y aéreas, los postes y demás material fijo para la tracción eléctrica de 
las líneas. 

b) El material móvil correspondiente a las mismas líneas, de forma que a la fecha de la 
reversión haya entre todas ellas un coche motor por cada 250.000 viajeros o fracción de esta 
suma, t ransportados anualmente en el último quinquenio y según comprobantes que las Compa-
ñías deberán facil i tar , con un mínimo fijo de 500 coches. 
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c) Los edificios de su pertenencia destinados a talleres, oficinas y cocheras y todas aquellas 
edificaciones enclavadas en el perímetro del solar y que se destinen para fines relacionados con 
el servicio, así como también los destinados a fábr ica o fábr icas con los dinamos, motores y 
cuantos elementos de su propiedad sean precisos, para que el Ayuntamiento pueda continuar 
normalmente la explotación del servicio el día que se haga cargo de las líneas por reversión. 

Undécima. Para ga ran t i r al Ayuntamiento la entrega en buen estado de todo lo que ha de 
ser objeto de reversión, las Compañías consentirán que durante los cinco últimos años de explo-
tación del servicio, por parte de las mismas, pueda el Ayuntamiento establecer una intervención 
de sus Ingenieros y personas que designe para ver si las Empresas cumplen la obligación de 
conservar lo revertible en perfecto estado. 

Duodécima. Para todo lo que no esté estatuido en estas bases, seguirán rigiendo las respec-
tivas concesiones. 

üécimatercera, Los cuestiones de carácter complementario serán objeto de reglamentación 
por la Alcaldía Presidencia, oyendo previamente a los técnicos municipales, a las Comisiones 3.a 

y 4 a y a las Compañías in teresadas ; y 
Décimacuarta . El plazo de la reversión unificada de todas las líneas tendrá como venci-

miento común el 31 de diciembre de 1950. 
A la consideración de V. E. somete, pues, esta Comisión, el resultado de sus estudios. 

Si V. E. se d igna prestarle su aprobación, habrá de darse cuenta de su acuerdo a la Jun t a muni-
cipal de Asociados, y una vez que las Compañías lo acepten será llegado el caso de elevarlo al 
Gobierno de S. M. a los efectos legales correspondientes. 

Publ icada la ley de aprobación de la unificación de concesiones, el acuerdo de V. E. deberá 
ser elevado a escri tura pública pa ra su inscripción en el Registro de la Propiedad y en el Mer-
cantil, en su caso, a efectos de la reversión unificada de todas las líneas t ranviar ias y demás 
elementos de explotación de las mismas, y para ello las Compañías de t r anv ías se obl igarán a 
facil i tar al Notario a quien corresponda autorizar la escri tura los documentos necesarios; a justi-
ficar en un plaz > que no exceda de tres meses—contados desde la publicación de la ley—que los 
inmuebles que han de ser objeto de reversión, están libres de cargas o g ravámenes ; que el Con-
sejo de Administración de la Compañía o Compañías está autorizado por sus estatutos para con-
tra tar la reversión en los términos propuestos en las anter iores bases, y a presentar los corres-
pondientes acuerdos de la Jun ta o J u n t a s generales de accionistas, aprobator ios de los estatutos 
y cuantos documentos exige la Instrucción re la t iva a la redacción de instrumentos públicos 
sujetos a Registro. 

La Compañía o Compañías se obligarán también a satisfacer los gastos que se ocasionen y 
derechos que devengue el otorgamiento de la escr i tura , cuya primera copia, debidamente ins-
crita a favor del excelentísimo Ayuntamiento en los respectivos Registros, deberán faci l i tar 
a V. E. las refer idas Compañías de t ranvías . 

Abierta discusión sobre la totalidad y hecho observar por la Presidencia que habían transcu-
rrido las horas reglamentar ias , a propuesta de la misma se acordó: 

I. Porrogar la sesión hasta que se te rminaran los turnos de total idad; y 
II. Suspender la sesión para reanudar la a las cuatro y media de la tarde , a fin de conti-

nuar la discusión del dictamen y bases que en él se proponen. 
Se suspendió la sesión a las dos y cuarenta y cinco minutos de la tarde . 
Se reanudó a las cinco de la tarde, ba jo la misma Presidencia, y con asistencia de los señores 

Alvarez Arranz, Antón, Añón, Barro, Besteiro, Blanco Parrondo, Blanco Soria, Camacho, Carni-
cero, Casero, Colomer, Cortés Muñera, Díaz Agero, Díaz González, Estébanez, Fernández Loza, 
Flores, García Cortés, Gayo, González Prieto, Guijarro, Herrera , Llórente, Marcos, Martín Arias, 
de Miguel, Millán, Mora, Morayta, Muñoz Suela, Niembro, Noguera, Peironcely, Pérez Chozas, 
Plaza, Retortillo, Ruiz Salinas, Sáiz, Silvela y Valero Hervás . 

Continuando la discusión de la total idad del dictamen de la Comisión 3.a (Policía urbana) , 
relativo a la aprobación de bases para la unificación de concesiones y rebaja de tar i fas de los 
t ranvías de esta capital , se dió lectura de una enmienda suscrita por el Sr. Alvarez Arranz, 
proponiendo se acuerde: 

Primero. Desde 1 de enero del próximo año de 1916, la Empresa de Tranvías de Madrid 
establecerá la t a r i f a de diez céntimos, en los términos que constan en el dictamen. 

Segundo. En el transcurso del año de 1916 una Comisión de vecinos, designada por el Ayun-
tamiento, y en la que tendrá la debida representación la Empresa de Tranvías , estudiará prác-
t icamente el desenvolvimiento del negocio en su nueva fase para establecer si la rebaja de tari-
fas produce o no perjuicio a la Compañía. 

Este plazo de un año podrá prorrogarse, a juicio de los técnicos, si fuese insuficiente para 
establecer sus conclusiones. 

Tercero. Conocido el resultado de la marcha económica del negocio se hará la unificación 
de concesiones, siempre teniendo en cuenta el rendimiento de cada línea. 
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Cuarto. En el caso de demostración de perjuicio apreciable para la Compañía, la unifica-
ción se hará en los términos que se proponen en el dictamen de la Comisión especial que ha ve-
nido entendiendo en es'.e asunto. 

Fué desechada en votación nominal por 36 votos de los Sres. Antón, Añón, Barro, Besteiro, 
Blanco Parrondo, Blanco Soria, Camacho, Carnicero, Casero, Cortés Muñera, Díaz Agero, Díaz 
González, Estébanez, Fernández Loza, Flores, García Cortés, Gayo, González Prieto, Guijarro, 
Herrera, Llórente, Marcos, de Miguel, Millán, Mora, Moray ta, Muñoz Suela, Niembro, Noguera , 
Peironcely, Pérez Chozas, Retortillo, Ruiz Salinas, Sáiz, Silvela y Valero Hervás , contra dos de 
los Sres. Alvarez Arranz y Colomer. 

A continuación se formuló por la Presidencia la pregunta de si se tomaba en consideración 
la totalidad, y pedida votación nominal por suficiente número de señores Concejales, se verificó 
en esta forma, resultando afirmativo el acuerdo por 32 votos de los Sí es. Antón, Añón, Blanco Pa-
rrondo, Blanco Soria, Camacho, Carnicero, Casero, Cortés Muñera, Díaz Agero, Díaz González, 
Estébanez, Fernández Loza, Flores, Gayo, González Prieto, Guijarro, Herrera , Llórente, Marcos, 
de Miguel, Millán, Morayta, Muñoz Suela, Niembro, Noguera, Peironcely, Pérez Chozas, Retor-
tillo, Ruiz Salinas, Sáiz, Silvela y Valero Hervás, contra siete de los Sres. Alvarez Arranz , 
Barro, Besteiro, Colomer, García Cortés, Mora y Plaza. 

Seguidamente se procedió a la discusión de las bases, dándose cuenta de las enmiendas que 
a continuación se expresan: 

Una suscrita por el Sr. García Cortés proponiendo que el plazo de reversión unificada de 
todas las líneas tenga como vencimiento común el 31 de diciembre de 1940. 

Abierta discusión sobre la misma, f ué desechada en votación ordinar ia , con el voto en contra 
de los Sres. Besteiro, García Cortés y Mora. 

Otra suscrita por el Sr. García Cortés proponiendo que los t rayectos de diez céntimos sean 
desde la Puerta del Sol o cabeza de línea cercana a dicha plaza, hasta pasado un kilómetro del 
actual límite municipal o viceversa. 

Puesta a debate fué desechada en votación ordinar ia con el voto en contra de los Sres. Besteiro, 
García Cortés y Mora, si bien se acordó admi t i r la idea como aspiración del Ayuntamiento , y 
que la Alcaldía haga las gestiones precisas cerca de las Compañías para que se realice tal mejora . 

Otra suscrita por el Sr. García Cortés proponiendo la reversión de las concesiones que en 
lo fu turo obtuvieren las Compañías, a la vez que las líneas comprendidas en el d ic tamen, pero 
indemnizado a las Compañías en la parte proporcional de los gastos hechos. 

Fué re t i rada por el Sr. García Cortés. 
Otra suscrita por el Sr. García Cortés proponiendo que se considerarán incluidas en este 

dictamen las concesiones solicitadas por la Compañía que sean in formadas o h a y a n sido infor-
madas favorablemente por el Ayuntamiento y que todavía no han sido otorgadas. 

Fué desechada en votación ordinar ia con los votos en contra de los Sres. Besteiro, García 
Cortés y Mora. 

Otra suscrita por el Sr . García Cortés proponiendo a las Compañías se obliguen a conservar 
las actuales ta r i fas de cinco céntimos. 

Fué aceptada por el Sr. Retortillo, en nombre de la Comisión, pasando, por consiguiente, a 
formar par te del dictamen. 

Otra, suscrita por los Sres. Alvarez Arranz y Colomer proponiendo que la tar i fa económica 
para obreros que se f i ja en la base tercera, que se aplicará por la mañana , se establezca también 
por la tarde, a l regreso del t rabajo , para lo cual se establecerían billetes de ida y vuel ta . 

Fué desechada en votación ordinaria , consignando el suyo en contra los Sres. Alvarez A r r a n z , 
Colomer, Besteiro, García Cortés y Mora. 

Otra suscrita por el Sr. Millán proponiendo se establezca también la tar ifa de cinco céntimos 
desde la Puerta del Sol hasta los Consejos, Cibeles, Hospicio y calle de la Flor ida. 

Fué desechada en votación ordinar ia , consignando su voto en contra el Sr. Millán. 
Otra suscrita por el Sr. Millán para que se amplíe hasta las ocho y media la t a r i fa económica 

para obreros que se establece por las mañanas . 
Fué desechada con el voto en contra del Sr. Millán, pero la Presidencia ofreció al firmante de 

la enmienda gest ionar de la Compañía de Tranvías el establecimiento de esta mejora. 
Por último, se hicieron los siguientes ruegos a la Presidencia , a fin de que lleve a cabo las 

gestiones necesarias cerca de las Compañías, para obtener la concesión de las mejoras siguientes: 
Del Sr. Llórente, para que se establezcan billetes de correspondencia de quince céntimos, que 

permitan v ia ja r en las diferentes líneas de empalme que necesite utilizar el viajero en su recorrido. 
Del Sr. Díaz Agero, pa ra que las Compañías establezcan Cajas de pensiones y socorros para 

sus obreros. 
Acto seguido, y previa la oportuna pregunta del Sr. Presidente, fueron aprobados el dictamen 

y las bases, en votación ordinar ia , con la modificación introducida por vir tud de la enmienda, 
aceptada, del Sr, García Cortés. 
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Acuerdo de la Junta municipal de 28 de septiembre de 1915 

El precedente dictamen fué sancionado por la Jun t a municipal en la fecha que anteriormente 
se indica. 

En cumplimiento de los antedichos acuerdos, el expediente con los informes y el acuerdo 
aprobado fueron remitidos en 8 de noviembre del mismo año al Gobierno de S. M. pa ra que si lo 
estimaba oportuno formular el correspondiente proyecto de ley. 

Oficio de S. E. de 8 de noviembre de 1915 

En dicha fecha se remitió al Gobierno de S. M. el expediente a los efectos legales correspon-
dientes, 

Real decreto de 20 de octubre de 1916, autorizando al Ministro de Fomento para pre-
sentar proyecto de ley sobre unificación de reversiones de tranvías 

En vista de la precedente disposición legal, el Ministro de Fomento, en la fecha indicada, 
formula el siguiente proyecto de ley: 

R E A L DECRETO: «De acuerdo con Mi Consejo de Ministros, 
Vengo en autorizar al de Fomento para que presente a las Cortes un proyecto de ley, con el 

fin de que, a solicitud de las Empresas concesionarias de las redes de tranvías y de los Ayunta-
mientos interesados, pueda fijar feeha para la reversión de todas las líneas que const i tuyan cada 
red, mediante las compensaciones que procedan. 

Dado en Palacio, a t rece de octubre de mil novecientos diez y seis.—ALFONSO.—El Ministro 
de Fomento, Rafael Gasset.» 

A LAS CORTES: «Las concesiones de las líneas de t ranvías que forman las redes que sirven los 
grandes centros de población, han sido hechas sin sujeción a plan alguno, en fechas muy diver-
sas y todas ellas están reguladas por la ley de 23 de noviembre de 1877, la que, en su artícu-
lo 76, establece que dichas concesiones no podrán hacerse por más de sesenta años. 

«Consecuencia de lo expuesto es que, con relación a u n a misma red, deben señalarse fechas de 
reversión muy distintas, con lo que las Empresas concesionarias en t regarán las líneas sucesiva-
mente y duran te largos plazos, resul tando de ello inconvenientes pa ra las entidades a quienes 
directamente han de aprovechar las reversiones, pa r a el público que de las mismas se sirve y para 
las Empresas concesionarias. 

»La complegidad de las redes, y muy principalmente la tracción eléctrica empleada en todas 
ellas, hacen de cada red un sistema, del que cada gran línea o trozo de empalme es una par te , 
que separada de las demás para su explotación independiente, ha de producir g raves complica-
ciones de orden técnico y económico, tanto para la Empresa que ha de entregar como para la 
ent idad que ha de recibir cada línea o trozo al t iempo de su reversión, y grandes trastornos para 
el público por la dificultad, y hasta imposibilidad en muchos casos de establecer servicios de ex-
plotación independientes y bien combinados, con precios comparables con los actuales. 

"Dedúcese, pues, que es de conveniencia general fijar con las necesarias garant ías de acierto, 
cuando así se solioite por los Ayuntamientos y empresas interesadas, una fecha única para la re-
versión para cada red de tranvías, obteniendo en cada caso cuantas venta jas sean posibles en 
beneficio de los intereses generales, y como para ello será necesario ampliar los plazos de conce-
sión de a lgunas líneas y reduci r los de otras, a lcanzando las ampliaciones más allá del límite 
fijado por la ci tada ley general de Ferrocarr i les , el Ministro que suscribe tiene el honor de some-
ter a la consideración de las Cortes el siguiente 

»PROYECTO D E L E Y : Artículo único. Se autoriza al Gobierno pa ra que, a solicitud de las Em-
presas concesionarias de las redes de t ranvías y de los Ayuntamientos interesados, pueda fijar 
fecha única para la reversión de todas las líneas que const i tuyan cada red. 

»E1 convenio que en cada caso suscriban los Ayuntamientos y las Empresas habrá de ser obje-
to de pública información ante el Gobernador civil de la provincia correspondiente, el que la 
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elevará con los dictámenes de la Comisión provincial, del Ingeniero Jefe de Obras públicas y el 
sayo propio al Ministerio de Fomento para la resolución que proceda, que habrá de dictarse, 
previa audiencia de los Consejos de Obras públicas y de Estado en pleno, por Real decreto acor-
dado en Consejo de Ministros y re f rendado por el de Fomento. 

«Madrid, 20 de octubre de 1916.—El Ministro de Fomento, Rafael Gasset 

Dictamen de la Comisión del Senado acerca del proyecto de ley sobre unificación 
de las fechas de reversión 

La Comisión del Senado, en 1 de diciembre de 1916, eleva a la Cámara el siguiente proyecto 
de ley presentado por el señor Ministro de Fomento para que se autorice al Gobierno a fijar fecha 
única para la reversión de toda las lineas de t ranvías que const i tuyan la red a solicitud de las 
Empresas concesionarias y de los Ayuntamientos interesados para su aprobación. 

Artículo único. Se autoriza al Gobierno para que, a solicitud de las Empresas concesionarias 
de las redes de t ranvías y de los Ayuntamientos interesados, pueda fijar fecha única para la 
reversión de todas las líneas que const i tuyan cada red. 

El convenio que en cada caso suscriban los Ayuntamientos y las Empresas h a b r á de ser 
objeto de pública información ante el Gobernador civil de la provincia correspondiente, el que 
la elevará con los dictámenes de la Comisión provincial , del Ingeniero Je fe de Obras públicas y 
el suyo propio al Ministerio de Fomento pa ra la resolución que proceda, que habrá de dictarse 
previa audiencia de los Consejos de Obras públicas y de Estado en pleno, por Real decreto acor-
dado en Consejo de Ministros y re f rendado por el de Fomento. 

Artículo transitorio. Los expedientes de convenios y a terminados y suscritos por los Ayun-
tamientos y las Empresas concesionarias de líneas de t ranvías instruidos en las respect ivas pro-
vincias y que estuvieren pendientes de resolución por el Ministerio de Fomento en la fecha de la 
promulgación de esta ley, se enviarán a informe del Consejo de Obras públicas y al de Estado 
en pleno, dictándose después por el Consejo de Ministros el acuerdo que proceda. 

* * * 

Este proyecto de ley fué aprobado en el Senado con fecha 7 de diciembre del repetido año y 
la Comisión del Congreso de Diputados lo elevó a la Cámara en 15 de febrero de 1917 con dicta-
men favorable . No llegó a aprobarse . 

En 25 de octubre de 1918, el señor Alcalde, de conformidad con la ponencia presentada por 
los Concejales Sres. Ossorio y Gal lardo, Conde de Limpias y otros, presentó moción al excelentí-
simo Ayuntamiento sometiendo a la aprobación del mismo la siguiente propuesta de los referidos 
señores Concejales: 

Al excelentísimo Ayuntamiento: 

Entre todas las personas que, con responsabil idad de sus opiniones y actos, han intervenido 
en el problema de la reversión de las líneas de t ranvías al Ayuntamiento , se ha determinado el 
juicio unánime de que seria al tamente perjudicial pa r a el interés público consent ir que esa rever-
sión se aplazase, con pretexto de unificación de las fechas a cambio de reba ja r las tarifas o con 
cualquier otro. Los Diputados por Madrid y los Concejales que son Diputados están ya acordes 
en impugnar en el Congreso el proyecto de ley de unificación de reversión. 

Pero al mantener la doctrina conveniente al derecho de Madrid se tropieza de qu,e fué el 
propio Ayuntamiento quien en 1915 votó que se unificasen las fechas de reversión, llevándolas 
a 1950. Importa, pues, y urge quitar de en medio ese reparo y al propio tiempo fijar el criterio 
municipal en lo que toca a la r eba ja de las tar i fas y a la percepción de canon por ocupación de 
la vía pública, asuntos ambos en que el concurso de las Cortes y del Gobierno es indispensable 
para de ja r a salvo la libertad de acción y el legítimo interés de la Villa. 

Por estas razones los Concejales que suscriben proponen al excelentísimo Ayuntamiento se 
sirva adoptar las siguientes resoluciones: 

1.° Dejar sin efecto el acuerdo municipal de 22 de octubre de 1915. 
2.° Interesar del Par lamento y del Gobierno que al legislar sobre esta mater ia se dignen 

ornar en cuenta estas aspiraciones: 
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a) Que puedan los Ayuntamientos imponer libremente arbitr ios a las explotaciones tranvia-
rias, por ocupación de la vía pública o por cualquier otro concepto; dando a ese precepto legal 
efectos retroactivos para que puedan quedar sin efecto cualesquiera minoraciones de esa liber-
tad, a que los Ayuntamientos se hubieran comprometido. 

b) Que puedan los Ayuntamientos revocar las concesiones de t ranvías indemnizando previa-
mente a la Empresa concesionaria, como dispone, a favor del Gobierno el artículo 9.° de la ley 
de 16 de julio de 1864, declarada en vigor por la de 14 de agosto de 1895. Esta indemnización se 
regi rá por la ley de Expropiación forzosa. 

c) El Gobierno ejercerá por sí mismo o transmit irá a los Ayuntamientos la facul tad recono-
cida en el número 49 de la ley de Ferrocarr i les de 1877, de revisar las tar ifas de cinco en cinco 
años e imponer las reba jas que juzgue oportunas sin necesidad de que se promulgue para ello 
una ley, pero manteniendo las garant ías que dicho artículo establece. 

d) Durante los diez últimos años de una concesión t ranviar ia , los Ayuntamientos tendrán 
derecho a establecer una intervención en la línea a ñn de aver iguar la efectividad de la rever-
sión y conocer el valor y el funcionamiento de la línea en sí misma, y en relación con las de-
más que con ella integran una misma red. 

Aprobada que fué en 26 de octubre de 1918 la anter ior propuesta, y sancionada por la Jun t a 
municipal en 29 del mismo mes y año, fué e levada en cumplimiento del acuerdo con certificacio-
nes de los mismos a los excelentísimos señores Presidente del Congreso de los Diputados y Mi-
nistro de Fomento en la misma fecha, sin que consten en este Ayuntamiento referencias poste-
riores. 

La Compañía de Tranvías interpone recurso ante el Gobernador contra el precedente acuer-
do, que fué resuelto por esta Autoridad favorablemente, interponiendo contra el mismo fin el 
Ayuntamiento los correspondientes recursos. Con fecha 17 de mayo la Compañía de Tranvías 
elevó oficio a la Alcaldía desistiendo de los recursos y acatando el acuerdo de 26 de octubre 
último. 

El 7 de enero de 19201a Compañía de Tranvías solicitó del Ayuntamiento la autorización para 
elevar las tarifas desde 1 de abril de 1920. 

Expediente relativo al aumento de las tarifas de tranvías desde 1 de abril de 1920 
(El expediente original se encuentra en el Gobierno civil.) 

Las Compañías de Tranvías , en oficio dirigido a la Alcaldía, de fecha 7 de enero de 1920, 
comunican a la Alcaldía Presidencia que desde 1 de abril del mismo año comenzarán a regir las 
nuevas ta r i fas cuya í'elación remitía, elevadas en razón de la carestía adquir ida por los elemen-
tos necesarios para la explotación. 

Informado por los Letrados consistoriales y por el señor Ingeniero 'de Servicios Eléctricos, la 
Comisión 3.a propuso en 2 de marzo de 1920 al señor Alcalde Presidente fuesen elevadas estas ac-
tuaciones al Ministro de Fomento para que antes de aprobar las tarifas propuestas por las Com-
pañías, tuviese en cuenta las observaciones de los servicios municipales y los derechos del 
Ayuntamiento para aprobación de tarifas, interesando de la Dirección de las Compañías de 
t ranvías para que no implanten las tar ifas hasta no ser aprobadas por la Superioridad. 

En la sesión de 5 de marzo de 1920, celebrada por el Congreso de los Diputados, tomó estado 
par lamentar io el asunto mediante una proposición del señor Marqués de Villabrágima referente 
al aumento de las ta r i fas de los t ranvías que terminó después de la discusión, que consta en el 
extracto oficial de dicho Cuerpo legislador, con la re t i rada de la proposición por su firmante. 

En 9 de marzo de 1920 se dictó Real orden por el Ministerio de Fomento disponiendo no se 
apliquen las tar ifas propuestas por las Compañías de t ranvías hasta que previa una informa-
ción de la Je fa tu ra de Obras públicas, Gobierno civil de Madrid y Empresas concesionarias, se 
acuerde lo que la Superior idad estime procedente. 

Con fecha 30 de junio del repetido año, y en contestación a consulta de la Alcaldía de 20 del 
mismo, el señor Gobernador civil t raslada comunicación de la Dirección general de Obras públi-
cas, dejando sin efecto el acuerdo de la Alcaldía de 5 de marzo anterior por carecer de faculta-
des para adoptarlo. 

Abundando en el cri terio sostenido por el Ayuntamiento, la Alcaldía publicó un Bando ha-
ciendo saber a las Compañías de t ranvías debían abstenerse de aumentar la tarifas y que serían 
denunciadas por los agentes de la Autoridad las infracciones que cometieran, declinando en las 
Compañías las responsabilidades que por este motivo se ocasionen. 
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El Gobernador civil, en 1 de julio, comunica a la Alcaldía Real orden del Ministerio de Fo-
mento dejando en suspenso el aumento de tar i fas hasta tanto recaiga resolución definitiva sobre 
la aplicación del reglamento aprobado por el Ayuntamiento. 

En 12 de septiembre de 1921, el Director de la Compañía de Tranvías interesa del excelentí-
simo Ayuntamiento t ra ta r y concertar con el mismo lo que proceda hacer respecto 'a las rever-
siones más próximas a fin de armonizar en lo posible los intereses del público con los que a ellos 
se refieren. 

El excelentísimo señor Alcalde Presidente, teniendo en cuenta la Real orden de 6 de marzo 
de 1920, dispuso se requiriese al Director representante de las Compañías para que se abstuviera 
de hacer n inguna alteración en las tar i fas hasta que sobre las mismas recaiga a lguna disposición 
municipal. 

Instancia de la Compañía de Tranvías notificando aumento de tarifas 

Dada cuenta de la instancia de la Compañía de Tranv ías , que es del tenor siguiente: 

Sociedad Madrileña de Tranvías 

NOTA SOBRE LA ELEVACIÓN D E LAS TARIFAS, REDACTADA A INSTANCIA DEL SEÑOR ALCALDE 
PRESIDENTE DEL AYUNTAMIENTO D E MADRID 

1." Justificación de la necesidad del aumento.—La idea de elevar las ta r i fas de los t ranvías 
madrileños no ha nacido por capricho ni por deseo de un lucro excesivo como algunos propagan 
a la li jera. Surge cual una necesidad de la explotación de modo análogo a como ha surgido y en-
contrado satisfacción en casi la total idad de los t ranvías de ot ras ciudades españolas y extran-
jeras en los Ferrocarr i les , y en todas cuantas industrias han visto elevarse irremisiblemente sus 
costes de producción. 

La Madrileña de Tranvías no podía ser una excepción en el mercado donde t iene que acudir 
para comprar los elementos indispensables al servicio que explota . Así, por ejemplo, ha visto des-
de el año 1914 hasta la fecha elevarse el precio de los coches motores desde 25 a 65 ó 70.000 pe-
setas cada uno; la tonelada de carriles desde 350 a 1.000 pesetas; y todos los demás mater iales 
de hierro, cobre, madera, cr is talería y pintura en forma que sería prolijo enumerar , pero que es 
público y notorio. 

Si del capítulo de los materiales pasamos al de la mano de obra , nos encontramos con que 
nuevas leyes sociales implantadas por los poderes públicos, como las de la jornada de ocho horas 
y de los retiros obreros y de la carestía creciente del coste de la vida que nos ha hecho aumen-
tar la retribución de nuestros empleados y obreros, han t ra ído de modo inevitable un crecimien-
to del capítulo correspondiente de nuestros gastos de explotación, que en los seis años últimos 
han pasado de 2.5CO.COO pesetas a 4.700 000. 

El aumento de gastos no puede ni debe nivelarse de otro modo que con el aumento paralelo 
de los ingresos brutos, porque si se dejase pasar sobre los beneficios líquidos de la Empresa, 
acarrear ía una disminución del interés distribuido a los accionistas y un motivo de retraimiento 
en lo sucesivo al capital que necesitamos para aumentar y mejorar las líneas y el material , capi-
tal que como es lógico no acude a los negocios por pura filantropía, sino buscando un rendimien-
to análogo al que disfrutan otras colocaciones menos arr iesgadas . 

2.° Reformas para evitar las interrupciones.—La Sociedad Hidroeléctrica Española que ac-
tualmente suministra el flúido a los t r anv ías de Madrid recibirá auxilio de la Unión Eléctrica 
madri leña, estableciendo un cable de unión desde la Central Norte a la Subestación de San Ber-
nardo. También se propone que el Canal de Isabel II facilite toda la energía eléctrica de que 
aun dispone pa ra el mismo servicio de los tranvías. Estas mejoras pueden establecerse en el 
plazo de seis meses. 

3.° Aumentos del material móvil.—ha Sociedad Madrileña de Tranv ía s se propone aumenta r 
su material rodante en la siguiente forma: 
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Primero. 24 coches motores nuevos para las líneas número 3, Sol-Salamanca; número 6, bol 
Goya y Sol-Argüelles; número 7, Sol-Hipódromo; números 22 y 27, en los trayectos dol-Santo 
Domingo-Pozas: número 32, Sol-Diego de León por Serrano o Velázquez, y número 39, plaza 
de la Constitución-Pozas. 

Segundo. Otros 26 coches motores para las líneas número 3, Sol-Quevedo; número 4, Sol 
Ventas; número 8, Sol-Bombilla; número 11, Retiro-Argüelles; números 14 y 15, Sol-Puente de 
Vallecas; número 18, Sol-Obelisco; número 22, Sol-Embajadores; número 26, Cibeles-Puente de 
Toledo; número 27, Sol-Delicias, y números 27 y 41, Pozas-Moncloa. 

Tercero. Otros 30 coches motores para las líneas número 19, Red de San Luis-Prosperidad; 
número 19, Sol San Francisco; números 23, 24 y 25, Sol-Leganés; y por modificación de ancho 
de vía las líneas letra A, Hermosilla-Argüelles; letra L, circular por Barquillo e Independencia; 
le t ra E, Norte-Atocha; letra O, glorieta de Atocha-Olavide, y letra H, Hermosilla-San Jerónimo. 

De los coches que se indican, la Compañía t end rá en disposición muy en breve 24; cree poder 
poner también en circulación dentro de este año 26 coches más, y antes de terminar el primer 
semestre del año que viene otros 30. En total 80. Sin embargo, está dispuesta a dar al servicio, 
teniendo medios, todo lo que el servicio requiera y desde luego, la elevación de tarifas la pondrá 
en práctica la Dirección de t ranvías relacionándola con las mejoras que ha desproporcionar al 
interés público en razón a aumento de mater ia l y a nueva distribución de servicios. ' 

Cuarto. Establecimiento de nuevos servicios. 
Quinto. Nuevas instalaciones. 
Sexto. Nuevas líneas. 
Agrupamos estos tres epígrafes por la íntima relación que entre sí tienen. Tenemos solicita-

das y en tramitación adminis t ra t iva las siguientes concesiones: 
a) Bárbara de Braganza por Florida y Salesas a Recoletos. 
b) Príncipe de Vergara . 
c) Ventas al Cementerio de Nuestra Señora de la Almudena. 
d) Calle de Toledo al ñnal de la de Embajadores . 
e) Plaza de Progreso, calle del Duque de Alba. 
f ) Alcalá al Duque de Osuna, por la Gran Vía. 
g) Hipódromo a Santa Engracia , por Ríos Rosas. 
h) Puer ta de Hierro a la glorieta del Puente de San Fernando. 
i) Puente de San 'Fernando al final de la Cuesta de las Perdices. 
j ) Cuatro Caminos al barrio de Pozas. 
Además de los nuevos servicios que implicarán en su día estas nuevas concesiones de líneas, 

podemos establecer los siguientes servicios que hoy no existen y juzgamos útiles para el t ráñco 
de la población. 

Transformación—Transformando la vía estrecha en ancha en el trozo comprendido entre la 
glqrieta de Olavide y Fernando VI para unir directamente el barrio de Chamberí con la Ci-
beles. 
^ ^ T r a n s f o r m a n d o asimismo en vía ancha el trozo estrecho entre la glorieta de Atocha y la Es-
tación del Norte lo cual permit i rá enlazar directamente la Cibeles, futuro centro de comunica-
ciones madri leñas, con la Estación del Norte y eventualmente con Leganés. 

Servicios también directos de la Cibeles a Cuatro Caminos por Hipódromo y Rios Rosas. 
Servicio de la Cibeles a la Estación del Norte, por la Gran Vía. 
Servicio de Pozas a la Cuesta de las Perdices. 
Otro servicio completamente original en las costumbres madr i leñas y de g r an uti l idad ha de 

ser el t ransporte de mercancías por las actuales líneas desde las diez de la noche a las doce y 
media de la m a d r u g a d a y de seis y media a diez de la mañana . También se podrá establecer en 
la línea de Ventas Almudena un servicio de transportes de cadáveres y sus acompañamientos a 
par t i r de la plaza de Manuel Becerra , y 

Por descontado las demás combinaciones de trayectos que el excelentísimo Ayuntamiento de 
Madrid estimase oportuno llegar a un acuerdo con la Empresa. 

El plazo pa ra la instalación de todos los servicios apuntados depende en muchos casos de la 
tramitación de las concesiones adminis t ra t ivas que hoy se encuentran pendientes, pero la Socie-
dad Madrileña de Tranv ía s se compromete a establecerlas en los plazos que tales concesiones 
señalen y siempre, na tura lmente , que la adquisición del mater ia l indispensable pueda hacerse 
con regular idad. 

El Ayuntamiento de Madrid, lo mismo que las demás Autoridades, pueden tener la absoluta 
seguridad de que el deseo de la Sociedad Madri leña de Tranv ías será siempre mantener con ellos 
las relaciones más cordiales y sinceras dentro de la natura l subordinación y que se ha de procu-
rar servir al público del mejor modo posible y a que en el acierto de ese servicio es donde preci-
samente radican las fuentes del ingreso de la Compañía y por consiguiente el verdadero interés 
de los accionistas y de la Dirección del negocio. 
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La Comisión especial de t ranvías elevó al Ayuntamiento el siguiente dictamen en fecha 26 de 
octubre 

Al Excmo. Ayuntamiento: 

Planteado a esta Comisión el problema de la elevación de ta r i fas en los 
servicios de t ranvías, por la instancia elevada a la Alcaldía en 12 de sep-
tiembre último, por la Sociedad Madrileña de Tranvías , con el alcance de 
dar por notificada a la Corporación, hemos acometido su estudio sin olvidar 
el próximo antecedente de la repulsa que análogo intento tuviera por par te 
del vecindario, animados del deseo de hallar fórmula de armonía entre esta 
aspiración de la Empresa y el mejor servicio del público; pero entendiendo 
de la Corporación, el prestar o negar su autorización a la proyectada refor-

ma de tar ifas . 
Con este espíritu nos ha preocupado en primer término, lo que l lamaremos justificación de la 

necesidad del aumento, y en este orden nos parecen muy dignas de tenerse en cuenta las razo-
nes aducidas por la Compañía, relat ivas al aumento en el coste de los materiales de explotación, 
comprendiendo en ellos el aumento en la retr ibución de su personal que t rae su origen y a de las 
condiciones generales de la vida, ya de la limitación de la jornada , y a de lo que l lamaremos 
complemento del salario, como el retiro obrero. Asimismo, es criterio, que la Comisión estima 
justo, el de que esta elevación en el coste del servicio sea al imentada por el servicio mismo. 

Y en este punto dos aspectos principalmente solicitaron nuestra atención, el de las reformas 
que hubieran de introducirse en los servicios y el de la competencia para establecerla y autori-
zarla, ambos aspectos de carácter marcadamente técnico y legal. 

Como ilustración precisa se solicitó de la Empresa, nota expl icat iva del alcance de los pro-
yectos, que estrechamente ligados con el de la elevación de las tar i fas tuviera aquélla, que por 
figurar unida al expediente, mencionaremos sólo en sus epígrafes generales que comprende: 

Primero. El ya mencionado de la justificación de la necesidad del aumento. 
Segundo. Reformas para evitar las interrupciones. 
Tercero. Aumento del mater ia l móvil, y 
Cuarto. Establecimiento de nuevos servicios, nuevas instalaciones y nuevas líneas. 
Asimismo se reclamaron los informes del Letrado consistorial y del Ingeniero Director de Ser« 

vicios Eléctricos, que por figurar unidos al expediente no se reproducen . 
Ya en posesión de estos elementos de juicio, la Comisión deliberó ampliamente, y como f ru to 

tiene el honor de proponer a V. E. se sirva prestar su aprobación a lo siguiente: 
Pr imero . El Ayuntamiento de Madrid, al darse por notificado de la elevación de tar i fas que 

trata de llevar a efecto la Empresa de Tranvías , ha de hacer constar la especial reserva de su 
derecho a intervenir en cuanto concierne al régimen de explotación, cuidado y vigilancia de las 
líneas servidas por aquélla, de conformidad con los preceptos de la vigente ley Municipal en re-
lación con las Ordenanzas hoy en vigor y jur isprudencia del Tr ibuna l Supremo, reservándose 
asimismo la facul tad de reglamentar el desarrollo de tal servicio público en la forma que lo tie-
ne hecho y sin que la aprobación que en su caso pueda pres tar el Ayuntamiento a la pre tendida 
elevación, signifique merma a lguna para él de los derechos de que se halla asistido en cuantos 
aspectos de la cuestión quedan citados. 

La Compañía acepta y se compromete a cumplir el Reglamento para el Servicio de Tranv ías 
aprobado como contraproyecto por el Ayuntamiento en sesión de 4 de mayo de 1920, o bien so-
meterá, en el plazo de quince días, a par t i r de la conformidad con este acuerdo, las modificacio-
nes que conceptúe absolutamente precisas pa ra ser discutidas en la Comisión y sometidos los 
acuerdos resul tantes a nueva sanción del Ayuntamiento. 

Asimismo gestionará en unión del Ayuntamiento, la aprobación de dicho reglamento por la 
Superioridad. 

Segundo. Que en un plazo máximo de seis meses establecerá la Compañía las reformas pro-
yectadas pa ra evi tar las interrupciones en el servicio por fa l ta de fluido, y que son: Instalar un 
cable desde la Central Norte a la Subestación de San Bernardo, para que la Unión Eléct r ica Ma-
drileña pueda suplir las fa l tas de la Hidroeléctrica, que es la que actualmente suministra el 
fluido; asimismo se establecerá una turb ina de vapor de 10.000 caballos para que los abonados 
de la Unión Eléctr ica Madrileña no puedan resultar per judicados con esta solución y cuya ins-
talación debe hacerse s imultáneamente, a ser posible, con la del empalme antes dicho. 

Si a pesar de estas re formas cont inuaran produciéndose las interrupciones en el servicio por 
la causa dicha, propondrán los técnicos municipales las nuevas medidas que hayan de adoptarse 
para dicho fin, que de no ser aceptadas por la Compañía, se someterán a terceros peritos nom-
brados de común acuerdo y cuyo dictamen deberá ser cumplido es t r ic tamente . 

S E Ñ O R E S 

A s p r ó n D í a z Age-
ro.— S e r r á n . --Rui mon-
te . — S a b o r i t . — Mar-
coa.'— G-arcía Cor tés . 
F ra i l e . 

como de la facul tad 
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Tercero. La Compañía pondrá en circulación los 80 coches motores nuevos que indica en su 
nota, y en la forma y plazos allí indicados, haciendo la salvedad que el aumento de los 24 co-
ches que cita pa ra las líneas números 3, 6 , 7 , 22, 27, 32 y 39, en el número 3, que denomina 
Sol-Salamanca, lo amplíe al recorrido de Salamanca-Quevedo, que es la que conocemos por el 
número 3. 

No podrá implantarse la variación de tar i fas en el segundo y tercer grupos a que se refiere 
el aumento de 26 y 30 coches, respectivamente, hasta tanto no estén por completo implantadas 
y reorganizadas todas las líneas del primer grupo con la en t rada en servicio de 24 coches moto-
res nuevos; debiendo la Compañía ponerlo en conocimiento del Ayuntamiento , con la antelación 
debida, expresando el número de coches y el horario que ha de regi r . 

Cuarto. De no cumplirse la condición anter ior en todas sus par tes , quedará sin efecto la au-
torización para la elevación de tarifas. 

Quinto. No podrán comenzar a implantarse las nuevas tar i fas en cada grupo de líneas, sin 
que previamente se h a y a n puesto en circulación en ellas todos los nuevos coches afectos a cada 
grupo, y previo anuncio al público con ocho días de antelación. 

Sexto. La Compañía establecerá los servicios de transportes de mercancías desde las esta-
ciones de los ferrocarr i les a los mercados en un plazo de seis meses, en lo que se refiere al mate-
rial fijo, y comprometiéndose a encargar inmedia tamente el mater ia l móvil, para el completo 
funcionamiento de este servicio. 

Séptimo. La Compañía, s iempre que no la resulte imposible, por la atención a los servicios 
ordinarios, faci l i tará al Ayuntamiento las vagonetas motores y remolques de su propiedad, con 
el fin de real izar el a r ra s t r e de basuras. 

Este servicio se o rgan iza rá por previo acuerdo entre la J e f a t u r a del Servicio de Limpiezas 
del Ayuntamiento y el Delegado de la Compañía, armonizando las necesidades de ambas enti-
dades. 

Octavo. La Empresa establecerá, en un plazo de t res meses, el servicio de las paralelas de 
la Puer ta del Sol en las líneas de Preciados y Glorieta de Ruiz Giménez. 

Noveno. Que la Empresa, en un plazo de tres meses, se comprometa a dar comienzo a las 
obras y éstas continúen sin interrupción, hasta la completa instalación de las nuevas líneas que 
tienen concedidas, como son la de Príncipe de Ver gara (Alcalá a Diego de León) (b ) y Bárbara 
de Braganza por Florida a Salesas y Recoletos ( a ) . 

Igualmente que la Empresa act ive y procure se reanude la tramitación de aquellas líneas en 
que estuviese in ter rumpida , tales como la de la Plaza del Progreso a la calle del Duque de 
Alba ( e ) , Hipódromo a Santa Engracia por Ríos Rosas ( g ) , Ventas del Espíritu Santo al Ce-
menterio de la Almudena (c) , dando al excelentísimo Ayuntamiento toda clase de faci l idades 
pa ra la instalación de esas nuevas líneas. 

Que el cambio o t ransformación de las líneas de vía es t recha por v ía ancha, en el t rayecto de 
Atocha a Norte y Fernando VI a Ptaza de Olavide, el Ayuntamiento faci l i tará toda gestión que 
la Empresa realice a este ñn; pero tendrá la misma que solicitarlo previamente del Ministerio de 
Fomento, con arreglo a lo dispuesto en el ar t iculo 115 del reglamento de 24 de mayo de 1878, 
dictado para la aplicación de la vigente ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877. 

Décimo. Que la línea de la Pl>za de la Constitución a la Puerta del Angel, la Empresa la 
prolongue hasta el Campamento, como asimismo la de la Prosperidad, desde la calle de López 
de Hoyos hasta empalmar con el t r anv ía de la Ciudad Lineal, pasando por la Ciudad Jardín, 
previa solicitud del Ministerio de Fomento. 

Undécimo. La Compañía de Tranv ías reconocerá al excelentísimo Ayuntamiento la facul tad 
de establecer una intervención duran te los cuatro últimos años de una concesión t ranv ia r ia en 
la l ínea correspondiente, a fin de asegurar la efect ividad de la reversión y conocer el valor y 
funcionamiento de la l ínea en sí misma y en relación con las demás que con ella in tegran una 
misma red. 

Duodécimo. Que en aquellas concesiones en que no se hubiese determinado concretamente 
la obligación de la Compañía de conservar , no sólo la entrevia , sino también la f a j a de 0,50 me-
tros a cada lado de los rieles, se en tenderá hecha la aclaración de que incumbe a la misma dicha 
conservación. 

T A. Í ? , I "F A - S 

En lo concerniente al aumento en las tarifas, la Compañía se a jus ta rá p a r a su variación a los 
principios siguientes: 

Primero. Que no se recarguen en el precio los trayectos de bar r iadas obreras, como son los 
de Guindalera y Prosperidad, que deberá subsistir la tar i fa actual de 0,20 pesetas en el de 
Red de San Luis a Prosperidad. 
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Segundo. Que se conserve el precio de 0,05 pesetas en la línea número 23, de la Fuentecilla, 
partiendo los coches de esta línea desde la Plaza de la Constitución. 

Tercero. Que de conformidad con el principio sentado por la Compañía de que en ningún 
caso se graven los precios en los recorridos de cabezas de líneas hasta el final del trayecto, úni-
camente se modificarán los intermedios; así por tanto se mantendrá la tar i fa de 0,15 pesetas en 
la línea de S a-Embajadores, como igualmente en la línea número 27, de Sol-Delicias. En la línea 
número 26, de Cibeles-Puente de Toledo, se reba ja rá el precio actual de 0,20 pesetas al de 0,15 pe-
setas todo el t rayecto. Y de la misma forma, en la línea número 37, de Cibeles-Puente de la Prin-
cesa, se r eba ja rá a 0,15 pesetas el actual de 0,20 pesetas. 

Cuarto. La Compañía establecerá un servicio especial desde la Plaza de Alonso Martínez a 
Cuatro Caminos con precio de 0,10 pesetas, a semejanza de lo que hoy se verifica ent re la Glorie-
ta de Bilbao y Cuatro Caminos. 

Quinto. Que no se modificarán los servicios establecidos ac tua lmente , sobre todo aquellos 
que afecten a bar r iadas obreras, como sucede con la l ínea número 40, de la Prosperidad a la 
Plaza de Alonso Martínez. 

Sexto. La línea número 2, de Sol-Argüelles, subsistirá haciendo servicio diario con ta r i fa 
de 0,15 pesetas todo el recorrido. 

La línea número 1, de Sol-Salamanca, se restablecerá nuevamente con la t a r i fa de 0,15 pese-
tas todo el t rayecto . 

Y, por último, que el excelentísimo Ayuntamiento queda enterado de las nuevas l íneas que 
proyecta instalar la Empresa desde la Puerta de Hierro a la Glorieta del Puente de San Fernan-
do y desde esta glorieta al final de la Cuesta de las Perdices. 

Esto no obstante, V. E. se servirá acordar lo que est ime más oportuno. 
Madrid, 26 de octubre de 1921. 

Que fué aprobado por el excelentísimo Ayuntamiento en 5 ele noviembre del mismo año, y en 
su cumplimiento comunicado a la Compañía con el requerimiento de que en el plazo que se la 
marcaba y debidamente autor izada manifestase su conformidad al acuerdo, adquir iendo el com-
promiso de cumplir todas y cada una de las condiciones estipuladas, quedando en caso contrario 
sin efecto el aumento de tar i fas . 

En 12 de noviembre , el Director general de la Sociedad Madrileña de Trav ías comunica la 
aceptación y compromiso. 

Informe del Ingeniero Director de Vías públicas sobre la reversión unificada 
de las líneas de tranvías de esta capital 

Excelentísimo señor: 

En contestación a l oficio de V. E., fecha 14 del corriente mes, qüe tuvo en t r ada en esta Direc-
ción el 17 del mismo, en el que se me ordena informar con la mayor urgencia , respecto al núme-
ro de licencias concedidas a las Empresas de las líneas de t ranvías que están en explotación, a 
las fechas de las respectivas concesiones, años que cada una comprende, y por último, a la fór-
mula que debe aplicarse para de te rminar aquella en que, una vez unificada la de reversión de 
las distintas líneas, deberán pasar éstas a ser de pleno dominio del excelentís imo Ayuntamiento, 
tengo el honor de informar a V. E. con devolución del expediente que se me remitió: 

Primero. Que los datos que se piden respecto al número de licencias concedidas a las líneas 
en explotación, fechas de las concesiones y años que comprenden, aparecen en el estado que 
adjunto se acompaña; y 

Segundo. Que la formula aplicable para fijar la fecha para unificar la reversión de todas las 
concesiones, debe determinarse, a mi juicio, ateniéndose a las siguientes consideraciones: 

Las Compañías concesionarias de líneas de t ranvías tienen el derecho a explotarlas durante 
un cierto número de años en el que se proponen obtener determinados beneficios. 

Dichos beneficios, para que el nuevo contrato que se lleve a cabo con objeto de unificar las 
reversiones sea equitativo, tienen que ser, en mi opinión, el elemento fundamenta l del convenio, 
que deberá establecerse sobre la base de que las Compañías los h a y a n obtenido al terminar el 
plazo de la reversión unificada, en igual cuantía que los que habr ían realizado si el referido con-
trato no se hubiese llevado a efecto. 
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Sentado este principio y en la hipótesis de conocer los beneficios anuales que obtiene la Com-
pañía, a vir tud de cada concesión, fácil nos será llegar a la fórmula buscada. 

Bastará para ello multiplicar el número que represente el beneficio medio anual de cada 
línea por el de los años que la resten para su reversión. Sumadas las cant idades que dichos pro-
ductos arrojen, tendremos la que representa los beneficios totales que habr ía de lograr la Com-
pañía en el caso de no unificarse las reversiones. Dividiendo dicha suma por la que represente el 
beneficio medio anual que de todas las l íneas obtiene la Compañía en la época que va a llevarse 
a cabo el contrato, el cociente representará el número de años que la expresada Compañía habría 
de seguir explotando todas las líneas, para llegar a conseguir beneficios iguales a los que habr ía 
logrado si se hubiera dejado que cada una revert iera en la fecha indicada por su concesión. Aña-
diendo este número a aquella en que se esté, obtendremos la de la reversión unif icada. 

Así, por ejemplo, si suponemos que son tres las líneas de que se t rata , y que la pr imera le 
restan tres años pa ra revert i r , a part i r de 1 de enero de 1915 y da un beneficio anual de pese-
tas 10.001', en los tres, le producirá de 30.000. Si a la segunda le restan nueve años, a part ir de 
dicha fecha y su beneficio al año es de 5.000 pesetas, el rendimiento total de esta línea, será de 
45.000. Y, por último, si a la tercera sólo le resta un año, a contar del mismo día y produce 
15.000, el beneficio que por esta l ínea obtendrá la Empresa, será de igual cant idad. 

Así, pues, el total beneficio de la Empresa por las tres líneas, no modificándose las fechas de 
reversión de las concesiones, sería de 90.000 pesetas. Y como lo que producen anualmente son 
30.000, el número de años que a dichas tres líneas les restar ía para la reversión unificada 

. , 90.000 
seria de = tres años. 

30.000 
En efecto, en dichos tres años la Empresa , a vir tud del nuevo contrato, obtendría un benefi-

cio de 3 X 30.000 = 90.000 pesetas; es decir, igual al que hubiera logrado si éste no se hubiera 
verificado. 

Y como hemos supuesto al hacer el cálculo anterior que nos encontrábamos en 1 de enero 
de 1915, la reversión unificada de dichas líneas, debería efectuarse en 1 de enero de 1918. 

* * * 

, , . , . . „ . . . a t X bi + a2 X ba a n X bn La formula a lgebra ica que resuelve esta cuestión, es pues, n == —-— 
b, + b2 b n 

en la que n, representa el número de años que han de t ranscurr i r para la reversión unificada, a t , 
a s , a8, an , los años que a cada línea le restan para revert i r con arreglo a sus respectivas conce-
siones, b l t b2, bn , el término medio anual de los beneficios que por cada una se hayan obtenido. 

Esta fórmula lleva en sí dos causas de inexact i tud: 
La primera es la que nace de suponer que el término medio de los beneficios de cada línea 

habrá de ser los años posteriores a la ejecución del contrato, igual al obtenido antes de él, siendo 
así, que lo lógico es que dicho término medio v a y a aumentando a consecuencia del mayor 
desarrollo del tráfico que de día en día se produce en las urbes. Esta causa de inexact i tud es, en 
general , de escasísima importancia, pues si bien la Empresa saldrá beneficiosa al seguir explo-
tando durante más tiempo las líneas que, con arreglo a sus concesiones deberían volver al exce-
lentísimo Ayuntamiento antes de la fecha de la reversión unificada, por obtener en ellas mayores 
ingresos que los calculados; en cambio, serán menores los que realice en las que entregue antes 
de la fecha que aquellas marquen . De todas suertes, como se hizo al l levar a cabo la reversión 
unificada de las lineas de t ranvías de Barcelona, puede tenerse en cuenta esta variabi l idad de 
los beneficios, clasificando las líneas, en líneas de rendimiento constante y rendimiento varia-
ble; pero, a mi juicio, salvo contadísimos casos, es muy difícil hacer dicha clasificación con 
garant ías de acierto, y más difícil aún , determinar , aunque no sea más que aproximadamente , 
los aumentos y disminuciones que, en años sucesivos, habr ían de exper imentar las líneas de 
rendimiento var iable . 

La segunda causa de inexact i tud que lleva apare jada la fórmula, puede evitarse fácilmente. 
Nace esta inexacti tud de que en los razonamientos hechos para deducirla no hemos tenido en 
cuenta más que la igualdad de beneficios, sin hacer intervenir el número que represente el tiem-
po en que la Empresa habría de obtenerlos. Resulta de esto que la refer ida fórmula , aplicada de 
la manera expuesta, favorecería a las Compañías, pues éstas no habr ían obtenido la totalidad de 
beneficios, caso de no verificarse el contrato de unificación, hasta el momento en que revertiera 
la últ ima línea, y si éste se llevara a cabo, la habrán percibido ya en la fecha de la reversión 
unificada, siempre anterior a aquella en que habr ía de verificarse la de dicha últ ima línea. 

El error que esto motiva subsánase de la siguiente manera: 
De todas las líneas que, a virtud del nuevo contrato, reviertan con posterioridad a la fecha 

en que debían revertir, percibirá la Compañía beneficios anticipados, por los que es lógico pague 
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el correspondiente interés. Por el contrario, las líneas que habrían de pasar a la plena propiedad 
del Ayuntamiento en fechas más lejanas a la de la reversión unif icada, no da rán a la Compañía, 
a part i r de ésta, los beneficios que la hubieran producido, siendo también necesario, por consi-
guiente, en justa reprocidad, abonar le los intereses que correspondan. 

La di ferencia entre ambos intereses, dividida por la cifra que represente la producción anua l 
de todas las líneas, indicar ía el t iempo que sería preciso restar del número de años de te rminado 
por la fórmula . 

Ninguna fórmula, que no tenga en cuenta los beneficios de las distintas concesiones, puede 
asentarse sobre bases racionales. Por ello, indudablemente , las dos usadas al hacer el cálculo 
relativo a la determinación de la fecha de la reversión unificada de las líneas de t ranvías de 
Barcelona; la del Sr. Maristany y la de la Sección 4.a de Vías y Obras, se fundan , como la dedu-
cida por el que suscribe, en la igualdad de beneficios, diferenciándose solamente en que en la de 
la Sección 4. a se aceptó el principio de la var iabi l idad de los rendimientos de las diversas l íneas , 
que no se tuvo en cuenta en la del Sr. Maris tany, indudablemente , por las dificultades que, según 
hemos expuesto, existen para calcular dicha var iab i l idad . 

En el terreno especulativo no hay otro fundamento que el indicado pa ra establecer base racio-
nal de cálculo; pero en la p rác t ica tienen que surgir , casi inevitablemente, dificultades grandes 
para la aplicación de cualquier fórmula que a v i r tud de él se establezca. 

En efecto, es punto menos que imposible, y no tiene finalidad a lguna para las Compañías, 
llevar una contabi l idad especial para cada una de las líneas establecidas en v i r tud de respecti-
vas concesiones, por cuyo motivo contadísimas serán las que la lleven. Por otra pai te, aun supo-
niendo que dicha contabi l idad se llevara, sería bastante difícil, en general , su comprobación, 
hasta el punto de que, en la mayor ía de los casos, se impondría aceptar como buenas las c i f ras 
que proporcionaran las Compañías. Tal hecho, aun suponiendo, como debe suponerse, que las mis-
mas obran de buena fe, es contrario a los principios fundamenta les de la Administración, pues 
ésta debe en todo momento poder comprobar con toda clar idad cuantas cifras la interesen. 

Se deduce de lo dicho, que existe en la mayor ía de los casos grandís ima dificultad para de-
terminar los beneficios medios anuales obtenidos a v i r tud de cada .una de las concesiones, sur-
giendo de tal indeterminación la incer t idumbre en los resul tados dados pa ra las fórmulas basa-
das en el conocimiento exacto de ellos. 

En Madrid, según tengo entendido, la contabil idad la lleva la Compañía por grupos de con-
cesiones. En tal hipótesis son totalmente inaplicables las fórmulas basadas en el término medio 
de los beneficios que la Empresa h a y a obtenido a vir tud de cada una , pues si bien en este caso 
se conoce el fac tor beneficio de cada grupo, como quiera que, en general , las líneas de las con-
cesiones ag rupadas no revert i rán en la misma fecha, queda entonces indeterminado el factor 
tiempo, que es el otro que contiene la fórmula. Claro es que este factor t iempo puede calcularse 
sumando los productos que se obtienen de mult ipl icar la longitud de c a d a una de las l íneas del 
grupo, por el número de años que deberá ser explotada y dividir el resultado, por la suma de 
las longitudes de las líneas del referido grupo; pero entonces se cae en el g r ave error que, a mi 
juicio, presenta l a fórmula propuesta por la Compañía. 

De todas suertes, como en el expediente no aparecen los datos relativos al beneficio medio 
anual obtenido por la línea re la t iva a cada concesión, ni tampoco existen en la Dirección de Vías 
públicas, el que suscribe no puede determinar las fechas en que en las dos hipótesis de que luego 
hablaremos, debería verificarse la reversión unif icada, apl icando el procedimiento propuesto en 
este informe y las fórmulas de Maristany y de la Sección 4. a da Vías y Obras mencionadas en el 
mismo. Si los hubiera tenido, hubiera determinado dichas fechas en la hipótesis de que los pla-
zos fijados en las concesiones se contaran, ya desde las fechas de éstas, o y a a par t i r del de 
aquellas en que comenzaron las respectivas explotaciones de sus líneas. 

De esta manera sin tener que volver este expediente a la Dirección de Vías públicas, la Supe-
rioridad podría determinar cuál era la que debía fijarse en el contrato, una vez resuelta la cues-
tión legal, a jena por consiguiente a esta Dirección, de si los plazos deben contarse a partir de 
una u otra de las fechas mencionadas. 

- \ - . * * * 
1 ....... . 

La Compañía de Tranv ías propone para fijar la fecha única-para la reversión de todas las con-
cesiones una fórmula , basada en el principio de que la longitud de líneas a explo tar , en el caso 
de hacerse el nuevo contrato, sea igual a la que explotaría si éste no se verificase. 

P a r a determinar dicha fó rmula , multiplica la longitud de cada línea por el número de años 
que restan para te rminar su explotación, suma estas cant idades y dividiendo el resultado por el 
número que indica la longitud total de las referidas líneas, obtiene el de años quo debe retener 
todas ellas; número que adicionado a la fecha en que se esté, dará la de la reversión unif icada. 

7 
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Como se ve, el principio en que se funda este procedimiento, análogo al genera lmente usado, 
para subvencionar , de te rminar aprox imadamente el coste, establecer tarifas y calcular rendi-
mientos en los ferrocarr i les , hace intervenir en la resolución del problema la longitud de las 
líneas, de la que es función directa el coste de las mismas. Si todas las líneas dieran iguales be-
neficios anuales por kilómetro, la fórmula estaría f u n d a d a en una base racional; pero como ha-
blando en términos generales, puede decirse que todas les dan distintos, la fórmula que se asiente 
sobre tal base, es inexacta . 

Y bien claro se ve esto, observando que el resultado que su aplicación produce es autorizar 
a la Compañía a explotar mayor número de kilómetros en las líneas que hubieran de rever t i r 
antes de la fecha de la reversión unificada, a cambio de disminuir el de explotación de igual nú-
mero de kilómetros en aquellas que habr ían de revertir después. 

Un ejemplo da rá aún más c lara idea de lo dicho. 
Supongamos que nos hallamos en 1 de enero de 1915 y que se t r a ta de tres líneas que deben 

ser explotadas por la Compañía, dos, veinticinco y cuarenta años y cuyas longitudes respect ivas 
son 10, 5 y 20 kilómetros. 

De la pr imera línea, el número total de kilómetros que explotaría la Compañía de no hacerse 
nuevo contrato, sería 2 X 10 = 20; de la segunda 25 X 5 = 125 y 40 X 20 = 800 de la tercera. 
En total, de todas las líneas, 945 kilómetros. 

Aplicando la fórmula propuesta por la Compañía se deduce que el número de años que todas 
las líneas debían ser explotadas por ésta, sería de llevarse a efecto el nuevo contrato, igual 

945 
a = 27 años, que sumados a la fecha en que hemos supuesto estamos, 1 de enero de 1915, 

35 
nos dar ía pa ra la de la reversión unificada la de 1 de enero de 1937. 

En dichos veintisiete años que la Compañía re tendría en su poder todas las líneas, explota-
ría 27 X 35 = 945 kilómetros; es decir, el mismo número total de éstos, que si el nuevo contrato 
no se hubiera llevado a efecto. Pero de la línea cuyo vencimiento se verificaba primero, en vez 
de los 20 kilómetros que de ella hubiera explotado de no verificarse el contrato de la reversión 
unificada, explotaría 27 X 10 = 270, después de haberle efectuado; de la segunda, que vencía 
también antes de la fecha en que se verificaría la reversión unificada, en vez de 125; 27 X 5 = 135 
(en total 260 más), y de la de vencimiento último, en lugar de los 800; 27 X 20 = 540; es decir, 
que habr ía explotado de menos en esta línea, los 260 kilómetros que en las otras explotó de más. 

Resulta de lo expuesto, que al verificarse el contrato de la reversión unificada basándose en 
los resultados que d a dicha fórmula, se comete el error de sustituir la explotación de un determi-
nado número de kilómetros de las l íneas que hubieran rever t ido antes de la fecha de la expresa-
da reversión, por igual número de kilómetros de las que revertían después de esta f echa . 

Y como las l íneas no r inden todas los mismos beneficios, los obtenidos por la Compañía a vir-
tud del nuevo contrato, serán distintos de los que habr ía obtenido si no se l levara a cabo, lo cua l 
no es justo. 

La fórmula propuesta por la Compañía da, en general , como resultado una fecha más lejana 
de la debida, pues aumentándose el número de kilómetros que explota de las líneas que hubieran 
vencido antes de la fecha en que vencen a virtud del nuevo contrato, que son, casi siempre, las 
más productivas, ob tendrá por esos kilómetros mayores beneficios que los que habr ían logrado 
por igual longitud de las líneas que vencen después. 

Y no sólo por este motivo da dicha fórmula una fecha más lejana de la debida. La da también 
porque los beneficios totales de no hacerse el nuevo contrato de reversión unificada, no hubieran 
llegado a poder de la Compañía, hasta el momento de la reversión de la últ ima línea, y a v i r tud 
de él, los recibirá antes, toda vez que la fecha de la reversión unificada, se halla siempre com-
prendida entre las de las concesiones que pr imera y ú l t imamente vencen. Y como dichos benefi-
cios devengan intereses, la Compañía saldría beneficiada en el importe de los que correspondie-
ran a la can t idad recibida de más en cada año, hasta la fecha en que la última línea hubiera 
revert ido de no efectuarse el nuevo contrato. 

No pueden, pues, los resultados de esta fórmula tomarse como definitivos, y precisa apoyán -
dose en ellos y en los razonamientos anteriores, buscar una solución justa , rebajando de la fecha 
que aquella determine el tiempo que de la Compañía pueda recabarse , buscando el término de 
concordia que fije la avenencia entre ambas partes. 

En oposición a las causas de error mencionadas, esta fórmula presenta la grandís ima venta ja 
de asentarse sobre datos positivos, comprobables en todo momento, cuales son las longitudes de 
las líneas y los años que restan de sus concesiones. 

Por si, vista la imposibilidad de aplicar las fórmulas que se fundan en la igualdad de benefi-
cios, que son las que, como hemos dicho, dan resultados más equitativos, la Superioridad adop-
tara la de la Compañía como base para el cálculo de la fecha de la reversión única , el que sus-
cribe ha determinado la en que, con arreglo a ella, debiera verificarse ésta; ya suponiendo que 
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los plazos de las concesiones se cuenten desde la fecha de las mismas, o ya que comiencen en 
aquellas en que cada línea se h a y a abierto al tráfico público. 

En el primer caso, siendo la suma de las respectivas longitudes de las líneas, mult ipl icada por 
el número de años que a cada una le restan para rever t i r al Ayuntamiento (véase estado que se 
acompaña), igual a 2.265.191,39 metros y la suma actual de dichas longitudes de 74.201 metros, 
el número de años que según la fórmula deberá la Compañía retener en su poder todas las líneas 

2.265.191,39 _ „ 
sera igual a = 30,52. 

Y como hemos supuesto que nos encontramos en 1 de enero de 1915, la fecha m á x i m a para la 
reversión unificada, sería la de 7 de julio de 1945. 

En el segundo, teniendo en cuenta, asimismo, que la suma de las antedichas longitudes de 
las líneas mult ipl icadas por los años que a cada una le restan para revert i r en este caso (véase 
e l citado estado), es de 2.520.219,11, la re fer ida fórmula da pa ra número de años que debe ex-

2.520.219 11 
plotar la Compañía todas las líneas, — 7 4 2 0 1 ' — = 33,96 años, y , por consiguiente, la fecha 

para la reversión unificada, será la de 17 de diciembre de 1948. 
Es necesario, pues, en primer término, como ya se ha dicho al hab la r de la aplicación de las 

•otras fórmulas, resolver la cuestión legal relat iva a la fecha en que deben comenzarse a contar 
las concesiones, a fin de saber cual de los dos resultados anteriores es aplicable, y una vez acla-
rado este extremo, proceder a una avenencia con la Compañía sobre la base de recabar a lguna 
ventaja que es de absoluta equidad y justicia, y que seguramente se obtendrá , dado el buen de-
seo que es de presumir la anime, por ser, a mi entender el contrato de reversión unif icada, de 
beneficios recíprocos pa ra las dos entidades que habr ían de suscribirle. 

Resumiendo lo expuesto debo mani fes ta r : 
Primero. Que no existen otras fórmulas racionales pa ra l legar a de terminar la fecha de la 

reversión unificada, que las que par ten de la base de igualdad de beneficios. 
Segundo. Que la aplicación de las expresadas fórmulas presenta dificultades, casi insupera-

bles en la mayor ía de los casos. 
Tercero. Que por no conocer los datos relat ivos a la producción de cada línea, no ha deter-

minado el que suscribe con arreglo a dichas fórmulas la fecha de la reversión unif icada. 
Cuarto. Que por si la Superior idad, al encontrar dificultades pa ra apl icar las re fe r idas fór-

mulas al caso actual , acordase util izar la propuesta por la Compañía, ha calculado el que suscri-
be la fecha de la reversión unificada con arreglo a ella, encontrando que, si los plazos de las 
concesiones se cuentan desde las respectivas fechas de éstas, la que se obtiene es la de 7 de julio 
de 1945, y si se contaran teniendo en cuenta aquellas en que empezaron las explotaciones de las 
líneas, la de 17 de diciembre de 1948. 

Quinto. Que para tomar como base pa ra ulteriores negociaciones una u otra fecha, es preciso 
resolver previamente, la cuestión legal relat iva a aquellas en que deben comenzarse a contar los 
plazos de las concesiones; y 

Sexto y último. Que una vez determinada la tan repet ida fecha, debe tomarse ésta como un 
límite máx imo al que no debe llegarse, recabando de la Compañía una reducción del plazo en 
que hubiera de explotar todas las líneas. 

* * * 

Con lo expuesto creo haber contestado a cuantos extremos hace referencia el oficio de esa Al-
caldía Presidencia, de que se ha hecho mención al principio de este escrito. 

Dios guarde a V. E. muchos años. 
Madrid, 31 de octubre de 1914.—El Ingeniero Director, P. Núilez Granés. 
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L Í N E A S DE T R A N V I A S 
! 

D E S I G N A C I Ó N D E LAS C O N C E S I O N E S 
F E C H A S 

l a s conces iones 

A R O S 

q u a c o m p r e n d e n 

las 

conces iones 

Fechas en que t e r m i n a n las 
conces iones , s i s e e n t e o -
d i e r a que les p l azos de é s t a s 
sa c u e n t a n a p a r t i r da las 

fec ' a s de l as m i s m a s 

F E C H A S 

e n que 

e m p e z í la e x p l o t a i i i n 

Tranvía de Madrid . 

T ranv ía de Ferraz , Rosales y 
Moret 

Tranvía de la Castellana al Hipó-
dromo 

Tranv ía de Claudio Coello a Fer raz 
Tranvía de Leganés 
Tranvía del Este, (Ventas, Cibeles 

y Embajadores) 
Ampliación de la línea del t ranvía 

del Este, de Claudio Coello a la 
Plaza de Toros, por Goya . . . 

Tranvía de Atocha a las Delicias. . 
Tranvía de la Ronda de Valencia 

al Puente de Toledo, por el paseo 
de las Acacias 

Tranvía de la calle de Alcalá a la 
de Diego de León, por l a de Ve 
lázquez 

Tranvía de Estaciones y Mercados 
Ampliación de las vías del t ranvía 

de Estaciones y Mercados, des 
de la Puer ta de Atocha al Pací 
fleo, y desde la calle de Atocha 
a la plaza de la Cebada 

Ampliación de las vías del t ranvía 
de Estaciones y Mercados, des-
de la plaza de la Cebada a San 
Francisco, y desde la plaza de 
Santo Domingo a la glorieta de 
Quevedo 

31 julio 1897. 

13 nobre. 1905 

15 dibre. 1880 

23 julio 1887.. 
20 julio 1876.. 

5 julio 1881.. 

17 marzo 1902 

18 abr i l 1904. 

12 dibre. 1904 

5 enero 1910 
26 sebre. 1876 

19 enero 1877 

29 marzo 1889 

Sesenta. 

Hasta la termi 
nación del de 
Madrid . . . . 

C i n c u e n t a y 
nueve 

Sesenta 
Sesenta 

Sesenta 

Hasta la termi-
n a c i ó n de) 
t r a n v í a d e l 
Este 

Sesenta 

Sesenta 

Sesenta . . 
Cincuenta, 

Hasta l a termi-
n a c i ó n d e l 
t r a n v í a de 
Estaciones y 
Mercados . . . 

Has ta la termi-
n a c i ó n d e l 
t r a n v í a de 
Estaciones y 
Mercados . . . . 

30 julio 1957.. 

30 julio 1957. 

14 dibre . 1939 
22 julio 1947.. 
19 julio 1936.. 

4 julio 1941.. 

4 julio 1941. 
17 abril 1964. 

11 d ibre . 1964 

4 enero 1970 
25 sebre. 1926 

25 sebre. 1926 

31 julio 1897. 

1 julio 1907 

8 mayo 1881. 
10 mayo. 189! 
10 junio 1877. 

15 marzo 1882 

11 abril 1903. 
24 mayo 1906 

14 mayo 1906 

26 agosto 1911 
15 sebre. 1877 

25 sebre. 1926 

3 nobre. 1877 

7 junio 1889. 

| 

EN E X P L O T A C I Ó N 

F e r a s en que t e r m i n a n l as 
concisiones, si s e e n t e n -
diera que los plazos de 
i s t a s se c u e n t a n a p a r t i r 
de las taclias en q u e c o m e n -
zaron las r e s p e c t i v a s e r lo -

' ac io re s da sus l i n e a s 

Años q u e f a l t a n e n I da e n e r o de 1915 p a r a 

t e r . n i n a r las c o n c i s i o n e s , s i se e n t e n d i e r a q u e 

ios p l a z o s d e é s t a s s e c u e n t a : a p a r t i r de l a s 

t e c h a s de l a s m i s m a s 

Años q u e f a l t a n e n 1 d e e n e r o de 1915 p a r a 
t r m i n a r i a s conces iones , s i se e n t e n d i e r a q u e 
l o s p l a z o s d e é s t a s s e c u e n t a n a p a r t i r de l a s 
f e c h a s en q u e c o m e n z a r o n las e x p l o t a c i o n e s de 

s u s l i n e a s 

30 julio 1957.. 

30 julio 1957.. 

7 mayo 1940 
9 mayo 1951 
9 junio 1937. 

14 marzo 1942 

14 marzo 1942 
23 mayo 1966 

13 mayo 1966 

25 agosto 1971 
14 sebre. 1927 

42 años , 7 meses (42,58 
años) 

42 a., 7 m. (42,58). 

24 a., 11 m., 14 d. (24,94). 
32 a., 6 m. , 22 d. (32,55).. 
21 a., 6 m. , 19 d. (21,54).. 

26 a., 6 m., 4 d. (26,51)... 

26 a., 6 m. , 4 d. (26,51).. 
49 a., 3 m., 17 d. (49,29). 

49 a., 11 m., 11 d. (49,93) 

42 años, 7 meses (42,58 
años) 

42 a., 7 m . (42,58). 

25 a., 4 m., 7 d. (25,35).. 
36 a . , 4 m., 9 d. (36,35).. 
22 a. , 5 m. , 9 d. (22,43).. 

27 a., 2 m. , 14 d. (27,20). 

27 a., 2 m., 14 d. (27,20). 
51 a., 4 m. , 23 d. (51,39). 

51 a., 4 m. , 13 d. (51,36). 

L o n g i t u d e s en 
m e t r o s d e las 
v i a s p e r t e -
n e c i e n t e s a l 

Mi in ic ip io 

Años m e t r a s p e r t e n e -
c i e n t e s a l M u n i c i p i o , s i 
se e n t e n d i e r a que los 
p l a z o s c o n r d i d o s s e 
c u e n t a n a p a r t i r de 
las f e c h a s de l as conce-

s i o n e s 

55 a., 4 d. (55,OD 56 a., 7 m., 25 d. (56,64). 
11 a., 8 m. , 25 d. (11,73).. 12 a., 8 m., 14 d . (12,69). 

14 sebre. 1927 11 a., 8 m., 25 d . (11,73).. 

14 sebre. 1927 11 a., 8 m., 25 d. (11,73).. 

12 a., 8 m., 14 d. (12,69). 

12 a., 8 m., 14 d. (12,69). 

Suma y sigue 

7.071 

1.150 

4.150 
3.563 
2.611 

5.238 

1.415 
936 

1.142 

1.602 
5.061 

2.250 

1.960 

38.149 

Años m e t r o s p e r t e n e -
c i e n t e s al M u n i c i p i o , s i 
se e n t e n d i e r a q u e los 
p l a z o s de l a s conces iones 
s» c u e n t a n a p a r t i r de 
las f e c h a s e n que c o m e n -
z a r o n l a s r e s p e c t i v a s 
e x p l o t a c i o n e s d e las 

l i n e a s 

301.083,18 

48.967 

103.501 
115.975,65 
56.240,94 

138.859,38 

37.511,65 
46.135,44 

57.020,06 

88 .126 ,02 
59.365,53 

26.392,50 

22.990,80 

301.083,18 

-18.967 

105.202,50 
129.515,05 

58.564,73 

142.473,60 

38.488 
48.101,04 

•58.653,12 

[90.737,28 
64.224,09 

28.552,50 

24.872,40 

1.102.169,151 1.139.434,49 
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15 

16 
17 

18 

19 

•20 

21 

22 

23 

24 

25 

D E S I G N A C I O N D E L A S CONCESIONES 

F E C H A S 

l a s conces iones 

14 Ampliación de las vías del t ranvía 
de Estaciones y Mercados, des 
de la calle de Carretas a la pía 
za del Progreso 

Tranvía desde la calle de la Prin-
cesa a la de Leganitos 

Tranvía del Norte 
Ampliación de las vías del t ranvía 

del Norte, desde la calle del Cis-
ne al paseo del Obelisco 

Ampliación de las vías del t ranvía 
del Norte, desde las calles de 
Hortaleza, Florida y Tra fa lga r 
a la plaza de Olavide, y por la 
calle de Apodaca a la de Fuen-
carral 

Tranvía de la Guindalera a la 
Prosperidad 

Tranvía de enlace de la línea del 
Norte con la de la Guindalera y 
Prosperidad 

Tranv ía desde la plaza de Alonso 
Martínez a Chamartín 

Tranvía de circunvalación (Metro-
politano). Recorrido en explo-
tación 

Tranvía de la Compañía Con ti 
nental 

Tranvía desde la calle de Fernan-
do VI a la plaza de Olavide. . . . 

Tranvía desde la calle de Latone-
ros a la Puer ta del Angel 

Años 
q u e c o m p r e n d e n 

l a s 

concesiones 

Fec as e n qu> t e r m i n a n las 
conces iones , s i se e n t e n -
d i e r a que los p lazos de e s t a s 
s e c u e n t a n a p a r t i r de las 

fec'.,as de l a s m i s m a s 

5 julio 1897. 

26 sebre. 1906 
28 junio 1877 

14 oebre. 1898 

Hasta lá termi 
n a c i ó n d e 
t r a n v í a de 
Estaciones 
Mercados . . 

Sesenta . . . 
Cincuenta . 

Hasta la termi-
n a c i ó n de l 
t r a n v í a de l 
Norte 

13 junio 1904. 

8 febro. 1893 

17 julio 1902.. 

6 oebre. 1908 

7 agosto 1884 

1 jul io 1899.. 

6 julio 1904.. 

11 marzo 1907 

Sesenta , 

C i n c u e n t a y 
cinco 

Cincuenta. 

Sesenta . . . 

Sesenta 

Sesenta 

Sesenta 

Sesenta 

25 sebre. 1926 

25 sebre. 1966 
27 junio 1927. 

27 junio 1927. 

12 junio 1964. 

7 febro. 1948 

16 julio 1952.. 

5 oebre. 1968 

6 agosto 1944 

30 junio 1959 

5 julio 1964. 

10 marzo 1967 

F E C H A S 

e n que 

empezó la explotaci ín 

3 oebre. 1897 

4 julio 1907. 
28 oebre. 1878 

19 oebre. 1905 

28 julio 1893.. 

21 enero 1906 

5 junio 1910. 

22 junio 1901. 

22 junio 1901. 

26 dibre. 1905 

1 oebre. 1913 

f e c h a s e n que t e r m i n a n las | Años m e t r o s p e r t e n e -
m m e s i o n e s , si se e n t e n - Años que t a l t a n e n I de ene ro de 1915 pa ra Años q u e t a l l a n e n I d e ene ro de ISIS pa ra Long i tudes en Años m e t r o s p e r t e n e - - d e n l e s al Mun ic ip io , s i 

, ; - , . t i e n t e s al Mun ic in i c s i e n t e n d i e r a q u e los 
d ¡ e r a que los plazos dz , t e [ m ¡ n a r h j ¡ E e n ) e n d ¡ e [ a p e t e r m i n a r l a s conces iones , si se e n t e n d i e r a q u e m e t r o s de las s e E I l t m d l - e r i l } o s ' ' 
éstas se cuen tan a p a r t i r j . . . . 
¡ i las fechas en q u e comen- los p lazos d : é s t a s se c u e n t a n a p a r t i r de las 
jaron las respec t ivas exp lo -

taciones de s u s l i n e a s 
f echas de l a s m i s m a s 

los p lazos de é s t a s se c u e n t a n a p a r t i r de las ¡ v í a s p e r t e - p lazos concedidos s e 
fechas en q u e comenza ron las exp lo t ac iones de n e c i e n t i s a l j a s " e ^ h a s 3 d e ^ s ^ ' c c n c e -

sus l í n e a s Munic ip io 

p lazos de l a s concesiones 
se c u e n t a n a p a r t i r de 
las fechas en que comen-
zaron l a s r e s p e c t i v a s 
e x p l o t a c i o n e s d e las 

l i n e a s 

Sumas anteriores. . . . 38.149¡ 1.102.169,15 1.139.434,49 

14 sebre. 1927 

3 julio 1967. 
27 oebre. 1928 

27 oebre. 1928 

18 oebre. 1965 

27 julio 1948.. 

20 enero 1956 

4 junio 1970. 

21 junio 1961. 

21 junio 1961 

25 dibre. 1965 

3 oebre. 1973 

11 años, 8 meses, 25 días 
(11,73 años) ¡ 12 años, 8 meses, 14 días 

(12,69 años) 

51 a., 7 m., 25 d. (51,65).. 
12 a., 5 m., 27 d. (12,50).. 

12 a., 5 m., 27 d. (12,50).. 

49 a., 5 m., 12 d (49,44). 

33 a . , 1 m., 7 d. (33,10)... 

37 a. , 6 m., 16 d. (37,53).. 

52 a., 6 m. , 3 d. (52,51). 
13 a., 9 m. , 27 d. (13,81). 

13 a. , 9 m., 27 d. (13,81). 

50 a . , 9 ni., 18 d. (50,78). 

33 a., 6 m. , 27 d. (33,57). 

41 a . , 20 d. (41,05). 

53 a . , 9 m., 5 d. (53,75)... 55 a., 5 m., 4 d. (55,42).. 

29 a . , 7 m., 6 d. (29,59)... 

44 a . , 6 ni. (44,50) 

49 a. , 6 m., 5 d. (49,51)... 

52 a., 2 m., 10 d. (52,19).. 

46 a. , 5 m., 21 d. (46,46). 

46 a., 5 m., 21 d. (46,46). 

50 a . , 11 m., 25 d. (50,97) 

58 a., 8 ra., 3 d. (58,66).. . 

300 

450 
.708 

280 

1.285 

2 . 9 3 1 

548 

2 . 1 6 2 

10.242 

6.618 

1.085 

1.443 

3.519 

23.242,50 
108.850 

3.500 

63.5SO,40 

97.016,10 

20.566,44 

116.207,50 

303.060,78 

294.501 

53.718,35 

75.310,17 

3.807 

23.629,50 
120 257.48 

3.866,80 

65.252,30 

98.393,67 

22.495,40 

119.818,04 

475.843,32 

307.472,28 

55.302,-15 

84.646,38 

TOTAI i 74.201 2.265.191,39 2.520.219,11 

El I n g e n i e r o Di rec tor , 

£?. ^ N ú ñ e z Q r a n é s 

El Ingen ie ro enca rgado del s e rv i c io , 

J a c i n t o ¿ A l d e r e t e 

Ayuntamiento de Madrid
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Señores de la Comisión 3 . a ; 

La ponencia que suscribe, ha estudiado con la detención que merece, el asunto de la unifica-
ción de concesiones y reba ja de las tar i fas de t ranvías en esta capi tal , reduciéndolas al precio 
uniforme de diez céntimos de peseta, desde la Puer ta del Sol a los límites de las líneas y vice-
versa. 

Esta, cuestión tan importante para el vecindario, ha dado motivo a que la opinión la haga 
suya y en Asambleas públicas, en la Prensa periódica y hasta en Corporaciones populares se 
anuncie al Ayuntamiento para que de una vez, y atendiendo a los beneficios que el pueblo ha de 
obtener de la rebaja de tarifas, la resuelva en sentido favorable pa ra las clases modestas, las 
más numerosas cier tamente de la Sociedad, que por una serie de circunstancias , entre ellas las 
del encarecimiento de las viviendas, han tenido que refugiarse en las a fueras de la población, y 
que hoy rec laman para t ras ladarse a su domicilio un precio más bara to de transporte que el 
que rige en la actual idad, que viene a hacer nulo el menor gasto que supone la habitación fue ra 
del radio de la Corte. 

La opinión, pues, reclama por unanimidad que el Ayuntamiento haga cuanto de él dependa 
para que cumpliendo una de las principales obligaciones que le impone la ley Municipal, la de 
velar por los intereses morales y materiales del pueblo, abara te los medios de locomoción de tal 
forma que sea una economía pa ra aquellos a quienes la necesidad obliga a v iv i r lejos del centro 
de Madrid y que al centro de Madrid han de venir d iar iamente a gana r se el sustento. 

Estas ideas, más bellamente expresadas , formula la Comisión gestora de la agregación a la 
capital y rebaja de tar i fas del Puente de Vallecas, en la alocución que dirige al pueblo de Ma-
drid, como introducción al plebiscito o información pública, a la que han acudido 67 entidades o 
sociedades madri leñas, representantes de sus fuerzas vivas, para demostrar la necesidad, cada 
vez más sent ida, de llegar a la r eba j a de las tar ifas de t ranvías como ideal pa ra resolver el pro-
blema de la habitación venti lada y económica. 

En esa información pública o plebiscito se destaca la opinión formulada por los Diputados 
a Cortes por Madrid, que la sintetizan en las siguientes conclusiones: 

Primera. Como representantes en Cortes por Madrid, no podemos por menos que apoyar y 
fortalecer el laudatorio y generoso esfuerzo que representa la tenaz labor de esa Comisión gas-
tora, evidenciada en la mult i tud de dictámenes y adhesiones, que también hemos examinado, de 
Centros y representaciones de todas las clases sociales de esta Corte. 

Segunda. La reducción de todas las tar i fas actuales de t ranvías al precio uniforme de diez 
céntimos desde la Puer ta del Sol a los puntos términos de todas las líneas, merece nuestra apro-
bación incondicional por el alcance e influencia que ha de ejercer en economía para todas las 
clases sociales del vecindario madri leño, y de incalculables repercursiones para el creciente des-
arrollo de todos los órdenes de la act ividad y vida de Madrid. 

Tercera. La unificación, r igurosa y matemát icamente determinada, de las varias fechas dé 
las concesiones a un día dado, es medida que asimismo convendría al Ayuntamiento, vecindario 
y Empresa, por el mejor servicio que obtendrá el público, la mayor fac i l idad y progresos de la 
explotación y carácter , perfectamente orgánico de todas las redes t ranviar ias a la fecha de la 
i-eversión; y 

Cuarta. El ideal, la aspiración más beneficiosa sería, indudablemente , que el Ayun tamien to 
de Madrid, conocedor y con pleno dominio de todos los términos del problema, hallase medios 
hábiles de compensar a la Empresa de Tranv ía s por esa reducción de tar i fas , sin prórroga algu-
na de la fecha de la reversión, mediante providencias der ivadas de la na tura leza misma de las 
concesiones; pero, si por la esencia, forzosamente pasionada de esa reducción de tarifas; no hu-
biese otra solución viable, la generación presente, creadora de esa gran r iqueza, bien merece en 
ríltimo término a lgún sacrificio de la generación fu tura . En este sentido, los valores positivos del 
inmediato disfrute de tan considerable reducción de tar i fas , valen y pesan infini tamente más en 
las estimas y contrastes de la economía social de Madrid, que un reducido a largamiento, el me-
nor y estr ictamente indispensable, de la fecha de reversión unificadas de las concesiones. 

Demostrada, a juicio de esta ponencia, la necesidad de aba ra t a r las ta r i fas de t ranspor te de 
viajeros, va a formular a continuación concretamente en unas bases las condiciones mediante 
las que podría llegarse a esta finalidad: 

Base primera.—La Compañía reducirá a diez céntimos de peseta el precio de transporte por 
via jero en todas las líneas que explota en la actual idad y además en las que tiene concedidas 
cuando llegue a construirlas y explotar las , entendiéndose que el recorrido se ha de contar desde 
la Puerta del Sol o cabeza de línea cercana a aquélla hasta el límite del término municipal (cual-
quiera que sea la longitud que ésta tenga ahora y en lo sucesivo) y viceversa. 

Base segunda.—La Compañía se obliga a conservar las actuales tar i fas de cinco céntimos de 
peseta en los recorridos de* la Puer ta del Sol a Santo Domingo, Fuentecil la, Antón Martín y 
Progreso. 

Ayuntamiento de Madrid
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También quedarán subsistentes las de cincuenta y veinte céntimos para los días de toros y 
novillos. 

Base tercera.—La Compañía se compromete a establecer una ta r i fa económica de cinco cén-
timos de peseta en todas sus líneas, desde la Puer ta del Sol a los límites de aquél las y viceversa, 
cuya ta r i fa se ap l icará hasta las siete de la mañana en pr imavera y verano y has ta las ocho en 
otoño e invierno. 

Base cuarta.—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 Metro-
politano y además un espacio de cincuenta centímetros entre el borde del rai l y el encintado. 

Base quinta.—Los servicios dura rán en todo tiempo y en todas las l íneas de t ranvías hasta 
las dos de la m a d r u g a d a (salida de la Puer ta del Sol). 

Base sexta.—Si para mejorar los servicios tuviera necesidad la Compañía de aumentar el ma-
terial , queda facu l tada , si el Ayuntamiento así lo acuerda: 

1.° P a r a crear cabezas de líneas suplementar ias en las inmediaciones de la Puer ta del Sol 
(como en las plazas de Castelar, Antón Martín, etc.) pa r a enlaces de vías , en fo rma análoga a la 
de la plaza de Santo Domingo, a fin de descongestionar las líneas que radican en la Puer ta del 
Sol. 

Pa ra el caso par t icular de la plaza de la Constitución servirá de enlace el proyecto de línea 
de la calle Mayor a la de Atocha. 

2.° P a r a t ransformar la vía estrecha en ancha y la l ínea aérea de sistema Dickinson en Axial . 
Base séptima.—Queda facu l tada la Compañía para establecer vía doble en las calles c u y a ' 

anchura lo permita, y vías apartaderos donde lo crea más conveniente a las necesidades del ser-
vicio. Pa ra ello hab rá de obtener del Ayuntamiento la necesaria l icencia. 

Base octava.—Las Compañías se obl igarán: a tener constantemente todas sus l íneas bien ser-
vidas y con el mate r ia l suficiente para el número de viajeros, aumentándolo en la medida que 
las necesidades del servicio lo exi jan, y también a r epa ra r y susti tuir todo el mate r ia l fijo y 
móvil conforme a las necesidades del t ráf ico. 

Base novena.—La Compañía se obliga a suminis t ra r la energía eléctrica necesaria pa ra que 
el Ayuntamiento pueda instalar focos eléctricos, iguales que los que hoy existen en las calles de 
Alcalá y otras, en la par te superior de los soportes que sostienen el cable de t raba jo de todas las 
líneas t ranviar ias . La instalación, conservación y entretenimiento de estos focos correrá de 
cuenta del Ayun tamien to . 

Base décima.—La Compañía o Compañías concesionarias, al l legar el término común de la 
unificación de las concesiones, en t regarán al Ayuntamiento: 

a) Las vías terres t res y aéreas, los postes y demás mater ia l fijo para la tracción eléctrica de 
las l íneas. 

b) El mater ia l móvil correspondiente a las mismas líneas, de fo rma que a la reversión haya 
entre todas ellas, cuatro coches motores, por cada millón de viajeros t ranspor tados anua lmente , 
en el último quinquenio, sin contar las f racciones de millón, y según comprobantes que las Com-
pañías deberán facil i tar; con un mínimo fijo de 500 coches. 

c) Los edificios de su pertenencia destinados a talleres, oficinas y cocheras, así como también 
los dest inados a fábr ica o fábr icas con los dínamos motores y cuantos elementos de su propiedad 
sean precisos pa ra que el Ayuntamiento pueda cont inuar normalmente la explotación del servi-
cio, el día que se h a g a cargo de las líneas por reversión. 

Base undécima.—Para ga ran t i r al Ayuntamiento la ent rega en buen estado de todo lo que 
ha de ser objeto de reversión, las Compañías consentirán que durante los cinco últimos años de 
explotación del servicio por parte de las mismas, pueda el Ayuntamiento establecer una inter-
vención de sus ingenieros para ver si las Empresas cumplen la obligación de conservar lo rever-
tible en perfecto estado. 

Base duodécima.—Para todo lo que no esté estatuido en estas bases, seguirán r igiendo las res-
pectivas concesiones. 

Base décimatercia.—Las cuestiones de carácter complementario serán objeto de reglamen-
tación por la Alcaldía Presidencia oyendo previamente a los técnicos municipales, a las Comisio-
nes 3.a y 4.a y a las Compañías interesadas. 

* * * 

Esta ponencia ha estudiado también lo actuado en el largo expendiente que tuvo su iniciación 
en el año 1906, a vir tud de una propuesta de algunos señores Concejales pidiendo que se obligase 
a la Empresa de Tranv ía s a la regular ización de las tar i fas . 

En este expediente y cuyo extracto se ha impreso y repar t ido profusamente constan las peti-
ciones qne han hecho las Compañías pa ra llegar a este deseado fin. 
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En 16 de junio de 1911, las Compañías solicitaron que la unificación de concesiones tuvieran 
término común en el año de 1957 y además una prórroga de veinte años. 

En 7 de julio de 1913 las mismas Compañías fijaban la unificación de concesiones en septiem-
bre de 1951 y además solicitaban una prórroga de catorce años. 

En ponencia designada por esta Comisión en 8 de febrero de 1912, y que la fo rmaban los se-
ñores Mora, Plaza, Reynot, Buendía y Noguera, al emitir los dos últimos su bien medi tado infor-
me, unificaban las concesiones en el año 1949 y concedían a las Compañías una prórroga de 
diez años, de forma que el plazo para la reversión espiraba el año 1959. 

El Sr . Ingeniero Director de Vías públicas establece dos formulas para determinar las fechas 
de la reversión unificadas; una que par te del beneficio medio anual de cada línea multiplicado 
por los años que falten para su reversión, y que no se ha tenido en cuenta, porque las Compañías 
no facil i taron los datos relativos a los ingresos por línea; y la otra fórmula que es la que estable-
ce la Compañía de T ranv í a s sobre la base en las longitudes de las líneas multiplicadas por los 
años que a cada l ínea le restan para rever t i r al Ayuntamiento. 

En vir tud, pues, de la fórmula, la Dirección de Vías públicas de te rmina esta fecha de la re-
versión unificada en 17 de diciembre de 1948 y la Compañía de Tranvías , con esa misma fórmula 
señala como época de la reversión el día 16 de septiembre de 1951, diferencia que debe consistir 
en que la Dirección de Vías públicas señala como años metros pertenecientes al Municipio el 
de 2.265.191,39 y la Dirección de las Compañías de Tranvías el de 2.975.398,18. 

Esta ponencia no es par t idar ia de conceder prórroga a las concesiones unificadas; pero en-
t iende que es de necesidad como en las anteriores bases se establece, que vengan a la versión 
unificada todas las líneas de t ranvías concedidas, aunque a lguna de ellas no esté construida y 
por tanto sin explotar ; y como estas líneas han de aumentar el número de años metros pertene-
cientes al Municipio y que no se han tenido en cuenta ni por la Dirección de Vías públicas ni por 
la de los Tranv ías , claro es que al incluirlas entre las revertibles, han de aumentar también el 
plazo de la reversión. 

Y entendiendo que por equidad hay que buscar una fórmula de transacción entre ambas fe-
chas de unificación de concesiones, se permite proponer, como conclusión, que el plazo de la re-
versión unificada de todas las líneas tenga como vencimiento común el 31 de diciembre de 1950. 

Y no ha de terminar esta ponencia su modesto t rabajo sin hacer notar que, cuando revisó 
detenidamente las concesiones de todas las líneas t ranviarias , observó que la Compañía concesio-
na r i a de la de Estaciones y Mercados no había cumplido la condición pr imera de la concesión 
en lo referente a t rasporte de mercancías. Y hubiera l lamado acerca de ello la atención del 
Ayuntamiento para que éste adoptase la determinación que tuviera por conveniente, si la cir-
cunstancia de haber sido tocada esta cuestión por nuestro digno compañero de Concejo Sr. Alva-" 
rez Arranz, con su habitual competencia, no hubiera hecho inútil el estudio por nuestra parte de 
ese asunto, que por cierto está bien lejos de la misión que se nos confió por la Comisión 3.a 

Nada más ha de añadi r esta ponencia, que somete su modesto t raba jo a la más al ta compe-
tencia de sus compañeros de Comisión, los que como siempre acordarán lo que estimen más 
acer tado. 

Madrid, 24 de abri l de 1915.—Luis Retortillo.—Jenaro Marcos. — Vicente Peironcely.—Joa-
quín Muñoz. (Rubricados). — Tomás Silvela. (Rubricado).—Es copia. 

Proposición presentada al excelentísimo Ayuntamiento el 12 de enero de 1922, 
proponiendo la municipalización del servicio de tranvías de Madrid 

Al Ayuntamiento de Madrid: 

Cuando el Concejo madri leño discutió la elevación de tarifas t ranviar ias contrajo el compro-
miso de plantear en su integridad el problema de tranvías. Circunstancias ext rañas a mi volun-
tad hanme obligado a difer ir la realización de mi propósito. Hoy puedo, al fin, llevarlo a efecto. 

Interésame, ante todo, de j a r sentado que no pretendo que mi propuesta se tome como una 
obra perfecta ni mucho menos. Al redactar la , mi aspiración fundamenta l es expresar concreta-
mente y con la mayor c lar idad los términos en que yo veo el problema t ranviar io de Madrid y 
las soluciones que considero de mayor conveniencia para el vecindario. 

Aspiro también a que mi iniciativa sirva de estímulo a otros señores Concejales para que for-
mulen su pensamiento acerca del problema. Este es, a mi juicio, el camino de evi tar confusiones, 
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equívocos y habil idades que, si en todo caso son vituperables, lo son mucho más, frente a cues-
tión como ésta que tanta importancia tiene en sí y que tanto influye en problemas de capital im-
portancia , como el de la vivienda y la organización de ciertos servicios. 

T sin más preámbulos entro en mater ia : 
Para abordar ser iamente, con s incer idad, esta cuestión, es forzoso par t i r de la real idad. La 

realidad la forman, en la cuestión presente, la ley de Ferrocarr i les y demás preceptos que regu-
lan la materia , las concesiones, en vir tud de las que funcionan las diversas líneas de t ranvías de 
Madrid y la política de b landura y tolerancia que normalmente han pract icado los Ayuntamien-
tos con las Empresas t ranviar ias . 

Por mi gusto prescindiría de esas realidades—¡tristes real idades!—más no depende de mi vo-
lutad su existencia. 

Rigense las concesiones y el funcionamiento de los t ranvías por la ley de Ferrocarr i les de 1877, 
el reglamento para su ejecución de m a y o de 1878, las leyes de agosto de 1895 y diciembre de 1899, 
que t ra tan del cambio de motor animal por el mecánico y var ias Reales órdenes y decretos de 
distintas fechas. 

No es este el momento de anal izar las refer idas disposiciones legales. Sin embargo, es indispen-
sable hacer constar que el Poder central ha reducido a l mínimum las facul tades que tienen los 
Municipios en relación con las concesiones y funcionamiento de los t ranvías . Las pocas atr ibu-
ciones que conceden las leyes a los Ayuntamientos pa ra fiscalizar e inspeccionar los t ranvías se 
hallan tan condicionadas, aparecen con tales distingos, que la mala fe de las Empresas o parti-
culares concesionarios de servicios t ranviar ios , encontrarán siempre pretexto en lo legislado 
para discutir las atr ibuciones de los Municipios a inspeccionar su funcionamiento. 

Ejemplo vivo y bien reciente de la intolerable absorción de facul tades del Poder central , lo 
tenemos en las concesiones del t ranvía subterráneo l lamado «Metropolitano», a las que se ha 
aplicado la ley de ¡Ferrocarri les secundarios! Gracias a este arbitr io el Ayuntamiento de Ma-
drid no ejerce sobre el «Metropolitano» ni la sombra de autoridad que tiene sobre los otros 
tranvías. 

Resulta, por lo tanto, que de la legislación que regula las concesiones y funcionamiento de 
los t ranvías se deriva una rea l idad adversa para el Ayuntamiento. H a y y ha habido Conceja-
les que, por comodidad, por ligereza o por otros motivos, han prefer ido volver la espalda a 
esta real idad y reclamar en diversos tonos y voces que el Ayuntamiento adoptara tales o cua-
les resoluciones cont ra las Compañías de Tranv ías o que de común acuerdo con ellas esta-
bleciera normas que le permit ieran ac tuar con mayor desembarazo. El Municipio no ha estado 
nunca o casi nunca en act i tud de producirse contra las Compañías ci tadas; pero si lo hubiera 
estado habr ía sido igual, pues la vir tual idad de las leyes no dependen de las resoluciones mu-
nicipales ni de los convenios que el Ayuntamiento concierte con las Empresas t ranviar ias . 

Esta realidad sólo puede modificarse t ransformando la legislación vigente en materia de 
t ranvías en el sentido de que se otorgue a los Municipios las facul tades que les corresponden 
en materia de concesión de t ranvías y de la inspección de su funcionamiento, y proporcionán-
doles medios eficaces para rescatar las líneas. 

Estimándolo así propuse el mes de noviembre último que los Letrados consistoriales estu-
diasen las reformas que procede pedir en la ley de Ferrocarr i les a fin de que los derechos de 
los Ayuntamientos queden sa lvaguardados . 

Otra realidad, la más lamentable, es la que consti tuye las concesiones otorgadas para estable-
cer las líneas de t ranvías de Madrid, hoy propiedad de una sola Empresa. 

Pa ra apreciar lo que son estas concesiones no es necesario examinar todas ellas una a una ; 
basta ex t r ac t a r los términos en que están concedidas las principales para formarse idea acabada 
de lo que tales concesiones significan en los instantes presentes. 

Concesión del tranvía de Estaciones y Mercados: Pacífico a Bombilla, pasando por las Esta-
ciones del Mediodía y Norte, Sol, Quevedo, Leganitos, plaza de la Constitución, Puer ta del Angel ; 
longitud, 9.571 metros; fecha de reversión 25 de septiembre de 1926. La ampliación de la calle de 
Hortaleza a plaza de Olavide y de esta plaza a la calle de Fuencar ra l , está caducada por h a b e r 
renunciado a ella la Compañía; la ampliación de la calle del Cisne al paseo del Obelisco, revier te 
27 de junio de 1927 y su longitud es de 3.500 metros. 

Cláusulas más importantes: La 16, que fija el plazo de explotación en c incuenta años; la 17, 
que señala el canon de 4.100 pesetas al año; la 24, que establece las tar i fas de 25 céntimos desde 
la Puer ta del Sol a extremos de la línea, y de 10, de Sol a plaza de la Cebada (en las ampliacio-
nes se señalan tar ifas igualmente abusivas). 

No s« hace mención del material que ha de revertir al Ayuntamiento, ni del que debe emplear 
en la explotación, ni se establece ninguna reserva especial de garantía para que la explotación 
se haga en las debidas condiciones los años finales de la explotación. 

Concesión del tranvía del Norte: Sol-Cuatro Caminos; longitud 9.993 metros; fecha de rever-
sión, 27 de junio de 1927. 
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Cláusulas más importantes: La 16, que determina que el plazo de concesión es de cincuenta 
años, al cabo de los cuales rever t i rá la línea con el material que tenga, todo en buen estado; 
la 17, que señala el canon de 450 pesetas por kilómetro y año, los veinte primeros de explotación, 
de 500 los diez siguientes, de 550 los otros diez y de 600 los restantes; la 24, establece la ta r i fa 
de 5 céntimos por kilómetro y persona, en primera clase, y de 3 en segunda, 

No se menciona el material que ha de revertir, ni el que se ha de emplear en la explotación, 
ni se establecen garantías. 

Concesión de tranvías de Madrid: Salamanca-Sol-Pozas-Argüelles; longitud, 8.221 metros; 
fecha de reversión, 30 de julio de 1957. 

Cláusulas más importantes: La 16, que señala el plazo de la concesión en noventa y nueve 
años que el concesionario reduce a noventa; la 23, determina que el Ayuntamiento no impondrá 
ningún tributo jamás; la 25, facul ta al concesionario para cobrar lo que quiera. Estas cláusulas 
son del contrato primero de concesión, fecha 1869. Luego en 1897, al autorizarse el cambio de 
motor, se modifican estas cláusulas estableciendo el plazo de reversión de sesenta años, a contar 
desde la renovación del contrato, fijando el canon de 350 pesetas por año y kilómetro y la ta r i fa 
de 12 céntimos por persona y kilómetro. 

En esta concesión se observan las mismas omisiones reseñadas en las precedentes. 
Concesión del tranvía del Este: Ventas a Cibeles y Cibeles a Embajadores; longi tud, 5.238 me-

tros; fecha de reversión, 4 de julio de 1941. 
Cláusulas más importantes: La 14, que establece la obligación de entregar en buen estado la 

explotación; la 15, que concede a l Ayuntamiento el derecho a intervenir en la explotación cua t ro 
años antes de finalizar y apl icar los ingresos a la conservación de la línea, etc.; la 21, que deter-
mina que la tar i fa será de 25 y 30 céntimos para los finales de línea, y de 5 y 10 los t rayectos 
intermedios. 

Adolece esta concesión de las omisiones antes indicadas, salvo la de las garantías/ pero no se 
fija canon ninguno. 

Concesión del tranvía de Claudio Coello-Ferraz: Longitud, 3.563 metros; fecha de reversión, 
22 julio de 1947. 

Cláusulas más importantes: La 19, que concede la explotación por sesenta años; la 23, que 
establece un canon de 350 pesetas, por kilómetro y año; la 25, que obliga a ent regar el mater ia l 
y la línea en buen estado; la 26, que concede al Ayuntamiento derecho para in tervenir en la ex-
plotación cuat ro años antes de finalizarla; la 34, que fija la tar i fa de 6 céntimos, por persona y 
kilómetro. 

Excepto en lo referente al canon, esta concesión tiene las mismas faltas que la del Este.. 
De lo expuesto, se advier te: 
Pr imero. Que no se obliga a los concesionarios a emplear en la explotación el número de 

coches que exijan las necesidades del servicio. 
Segundo. Que se autorizan tar i fas que oscilan entre 5 y 12 céntimos por persona y kilóme-

tro, que dejan tal margen de ganancia que, salvo en una línea, no las ha aplicado todavía la Em-
presa, ni aun ahora al implantar la abusiva elevación de ta r i fas que acaba de aceptar el Ayun-
miento. 

Tercero. Que se fija un canon por ocupación de vía púb l ica , . ve rdaderamente ridículo 
(350 pesetas al año por kilómetro). 

Cuarto. Que no se determina qué cantidad de mater ia l móvil ha de entregar el concesiona-
rio al revert i r la línea al Municipio. 

Quinto. Que tampoco se asegura al Ayuntamiento el suministro de flúido en condiciones de 
economía e independencia, al producirse la reversión. 

Sexto. Que no se impone en ningún caso la obligación de ampl iar las líneas cuando el Ayun-
tamiento estime conveniente llevar a barr iadas excéntr icas este medio de comunicación, para ac-
t ivar la urbanización y provocar ba ja de alquileres. 

Y no hago mención de que en a lgunas concesiones no se obl igaba a los concesionarios a sub-
venir a los gastos de conservación de las entrevias, porque esta omisión fué subsanada reciente-
mente al autorizarse la elevación de tar i fas . 

La forma cómo se han hecho las concesiones, evidencia que el Ayuntamiento ha carecido de 
una política t ranviar ia . 

Tres tipos de concesiones se han practicado para las concesiones de t ranvías . 
El americano, o sea de la concesión sobre una base do amplia libertad para el concesionario. 

Se considera esta industria como otra industria cualquiera y se la somete a las mismas normas. 
Ahora bien, al concesionario se le imponen fuer tes tr ibutos en metálico, y por lo común, se le 
obliga a pechar con los gastos del pavimento de las calles por donde los t r anv ías t rans i tan . 

El de libertad condicionada, practicado en Alemania. En este sistema se concede a particu-
lares la instalación de líneas y se le cargan tributos muy moderados; más en cambio, se obliga 
«1 concesionario a que entregue las líneas a la Municipalidad a los veinte o veinticinoo años de 
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explotación y a que fije tar i fas económicas, par t icularmente para los trayectos largos, a fin de 
procurar a las clases modestas, viviendas bara tas . 

El municipal is ta , que, como su nombre indica, es aquel en que los Ayuntamientos se reser-
van la facultad de establecer las líneas t ranviar ias y conservan, en todo caso, su propiedad y 
las más de las veces, las explotan por su cuenta. El sistema se practicó pr incipalmente en Ingla-
terra; pero en los presentes momentos se ha extendido por toda Europa. Alemania, tiene quizás 
más kilómetros de línea t r anv ia r i a municipal izada que la Gran Bre taña . 

Las concesiones de t ranvías de Madrid no pueden catalogarse en ninguno de estos g rupos . 
No es el americano, porque se imponen reversiones, aunque a m u y largo plazo, y , además , 

los tributos que se imponen a las Compañías son verdaderamente grotescos. 
No cabe incluirle en el segundo grupo, porque los plazos de reversión son dos veces y media 

o tres superiores a los fijados en Alemania, las ta r i fas son ex t raord inar iamente caras y no se vis-
lumbra en la concesión la más leve preocupación del interés público. 

Y con el municipalista no tiene el sistema pract icado en Madrid ni la más tenue rozadura . 
En su consecuencia, las concesiones de t ranvías de Madrid son algo sui géneris, sin conexión 

con las políticas t ranviar ias prac t icadas por los Municipios de las g randes urbes europeas y ame-
ricanas. T ra t ando este par t icular he sostenido en el Concejo que esas concesiones daban la im-
presión de que los Ayuntamientos que las habían otorgado estaban regidos por ediles de tapa-
rrabo. Y es que no he hallado actos semejantes de administración más que en los países de colo-
nización, donde las pr imeras invasiones de las empresas capi tal is tas son acogidas por los indí-
genas como actos a l t ruis tas e inspirados en propósitos civilizadores. 

Otra lamentable real idad, la act i tud observada normalmente por los Ayuntamientos con re-
lación a las Empresas de t ranvías . Siempre, o casi siempre, el Municipio se ha plegado dóci lmen-
te a las exigencias y conveniencias de las Empresas . A consecuencia de estas debilidades, ni se 
sacó en los años de 1897 a 1899 el provecho que pudo y debió obtenerse de las autor izaciones 
para el cambio de motor, ni el 1902 se logró lo que procedía al aceptar el convenio pa ra el pago 
de arbitr ios por colocación de postes en la vía pública, ni en otras ocasiones se alcanzó por la 
comunidad el fruto que debía a lcanzar de los informes para instalación de determinadas líneas o 
para la modificación del t razado de otras. Si el Ayuntamiento hubiera aprovechado estas coyun-
turas, a estas fechas habr íanse neutra l izado muchos de los «horrores» que figuran en las conce-
siones. 

Ta l es, someramente expuesta , la real idad que ofrece en los presentes momentos el problema 
t ranviar io . Es m u y desagrable; pero, aunque parezca difícil, todavía puede serlo más si se con-
siente que las cosas permanezcan como se encuentran . 

Es decir; para impedir que la cuestión se empeore, que la posición del Ayuntamiento sea más 
desventajosa, h a y que abordar desde luego el problema, no someter su planteamiento a nuevas 
innecesarias demoras. De aquí la propuesta que tengo el honor de someter al Municipio. 

El año 1926 revierte la línea de Estaciones y Mercados, y el año 1927 la del Norte. Su tendi-
do es de 18 ki lómetros. ¿Qué cant idad de mater ia l móvil acompaña a esas reversiones? ¿Nos en-
t regarán cincuenta coches, diez, cinco? ¿Cuántos? 

Por otra par te , ¿revert irá con esas líneas la Central de distr ibución eléctrica y las ba te r ías 
de acumuladores que la Compañía uti l iza pa ra todas la líneas? 

Otra cuestión. ¿Con las reversiones re fer idas está la Compañía obligada a faci l i tar al Ayun-
tamiento medios de crear el flúido que pone en marcha a los coches, o por lo menos, a proporcio-
narle un contrato de suministro de flúido en condiciones de economía? 

Hay señores, que, con la mejor buena fe, creen que la cuestión de los t r a n v í a s se resuelve 
por sí sola, esperando, t ranqui lamente , los plazos de reversión de las líneas. Yo invito a esos se-
ñores a que den una respuesta sat isfactoria a las preguntas que acabo de enunciar . Estoy seguro 
de que, o se irán por los cerros de Ubeda, o no da rán una contestación favorable pa ra Madr id . 
Ello es lógico, dados los té rminos en que las concesiones se han otorgado. 

Y es que, como he afirmado en pleno salón de sesiones, cada concesión es un nido de pleitos. 
No reconocer esta verdad es engañar al vecindario haciéndole creer que, una vez cumplidos los 
plazos de concesión, el camino es llano y fáci l . Y ello es t r aba ja r consciente o inconscientemente 
en provecho de la Compañía. 

Si seguimos el statu quo, l legará la fecha de las reversiones, y Madrid dispondrá de unos 
kilómetros de carri les y de cables con sus soportes, de unos cuantos coches—los que quiera la 
Compañía darle—; del derecho a explotar las líneas; pero ni con ta rá con los coches que exigen 
las necesidades del servicio, ni con fiúido para la tracción. O en otros términos: tendrá las l íneas 
pero no los medios necesarios para explotar las . El di lema que se ofrecerá a la munic ipal idad 
será éste: o entablar una serie de pleitos con la Compañía, o avenirse, forzada por las circuns-
tancias, a las fórmulas de arreglo que quiera la Compañía imponerle. 

Por ello, no basta esperar pasivamente cómo los plazos de revisión se van cumpliendo. Es ne-
cesario, además, adoptar las medidas que garant icen al Municipio la posibilidad de explotar las 
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líneas que revier tan en condiciones convenientes y en forma que el vecindario pueda aprec ia r 
los beneficios de la municipalización del servicio. 

De mis pa labras se infiere c laramente que soy de opinión de que el Municipio se haga cargo 
de las líneas del Norte y de Estaciones y Mercados, los años 1926 y 1927. Ahora bien, para aco-
meter esa empresa debe apresurarse a tomar resoluciones que le pongan en condiciones de que 
la explotación se realice con éxito. 

Pa ra descubrir mi pensamiento por completo, añadiré que, a mi juicio, sería un mal negocio 
que el Ayuntamiento explotara únicamente 18 kilómetros de línea que comprenden las dos con-
cesiones que revier ten en 1926 y 1927, razón por la que creo que lo pertinente es que el Ayunta-
miento, a la vez que se p repara para recibir los referidos 18 kilómetros, negocie el rescate d é l a s 
demás líneas o establezca otras. Es la forma de que pueda el Ayuntamiento influir con eficacia 
en el servicio de t ransporte de via jeros por el interior de la ciudad, cosa que no le sería dable 
efectuar , si c ircunscribiera su acción a explotar las líneas del Norte y de Estaciones y Merca-
dos, líneas que y a hoy sufren en buena par te la competencia del Metropolitano. (Casi segura-
mente, para la fecha en que el Ayuntamiento inicie la municipalización de t ranvías , el Metropo-
litano, la Compañía de T ranv í a s y la de Autobuses—si se ha establecido—, se habrán fusionado 
o hab rán constituido un Jcartells.) 

Sé que h a y sectores del Municipio que no part ic ipan del criterio que a g randes rasgos acabo 
de exponer. Hay quien opina que la solución radica en la unificación de tar i fas y concesiones. 
En 1915 se tomó un acuerdo en ese sentido y cuyas bases principales eran: reversión'de todas las 
líneas el año 1950 y t a r i fa única de 10 céntimos. Sospecho que la Compañía de Tranv ías desearía 
que la solución se or ientara por ese lado, mas no creo que se avenga a reproducir las negocia-
ciones tomando como punto de par t ida la tar i fa de 10 céntimos y la reversión en el año 1950. Sin 
estas bases todo arreglo que se concertara sería peligrosísimo para el vecindario y para los inte-
reses del Ayuntamiento. 

Es posible que haya quien sea par t idar io de a r rendar las líneas a la Compañía a medida que 
v a y a n revirt iendo. Este procedimiento es sobre todo cómodo, porque no obliga a pensar más que 
en el precio del arr iendo. 

Pero la cuestión no se reduce a buscar unos ingresos al Ayuntamiento por este concepto. T iene 
otros aspectos tan importantes o más que el fiscal. Entre otras cuestiones hay que tener en cuenta 
la influencia del t ranvía en la ba ra tu ra de la vivienda y en el desarrollo de la población. 

Si contra mi criterio prevaleciera esta solución, habr ía que plantear la concediendo en todo 
momento al Ayuntamiento el derecho a municipalizar y a rescatar las líneas no revertibles inme-
dia tamente e imponiendo tar i fas económicas y restricciones en la explotación que garant izasen 
los intereses municipales y los generales del vecindario. En Lieja, donde el arriendo de los t ran-
vías proporciona al Erar io municipal más de 600.000 pesetas anuales; en Milán, que los arrendó 
por veinte año3 en 1897, y en Londres, que, aunque explota directamente la mayor parte de los 
250 kilómetros de l ínea municipal izada, t iene en arr iendo a lgunas líneas, los Ayuntamientos 
no se han l imitado a fijar el canon de alquiler, han impuesto otras condiciones como las por mí 
indicadas. Por otra par te , hablar en Madrid de arr iendo de líneas de t ranvías es, por lo menos, 
prematuro . Aún no se ha intentado en serio municipalizar el servicio y explotarlo por el propio 
Municipio. 

El Concejo madri leño debe orientarse resueltamente en favor de la municipalización del ser-
vicio de t ranvías . La intensidad de la carestía de la vivienda, las dificultades con que se tropieza 
pa ra el desenvolvimiento de Madrid, son estímulos para que entremos por esos derroteros. Es el 
camino que siguen la general idad de los Municipios de las grandes ciudades europeas, salvo en 
Franc ia , en esto y en otras cosas más rezagada que las demás naciones de nuestro continente. 

Las experiencias de las municipalizaciones de t ranvías de Londres, Liverpool, Manchester, 
Glasgow, Birminglan, y otras importantes poblaciones en Ingla ter ra ; las de Dresde, Munich, 
Colonia, Maguncia, Motz, Colmar, Francfort , Sur-Main, Dusseldorf, en Alemania; las de Zurich, 
Lucerna, Bale y Berna, en Suiza; las de Viena en Austria, evidencian hasta la saciedad que este 
servicio debe explotarlo el Municipio, más aun que por los ingresos que proporciona a sus 
presupuestos locales, porque de ese modo se facilitan medios de comunicación rápidos y eco-
nómicos al vecindario y se contribuye a aba ra t a r el precio de las habitaciones y a mejorar la 
sa lubr idad pública. 

Por lo que afecta a Madrid, la municipalización está más indicada que en ninguna otra 
ciudad; lo exige la forma aguda que reviste la crisis de la vivienda, la absurda distribución de 
la red t ranviar ia , lo elevado de sus ta r i fas y la necesidad de llevar la población a zonas que 
hoy no se edifican por carecer de elementos de transporto. Exige, además, la garant ía del 
éxito en I03 pingües ingresos que obtiene la Compañía, la que en épocas normales dis t r ibuye 
entre sus accionistas dividendos del 12 y del 14 por 100 y que en el espacio de pocos años ha 
duplicado sus ingresos brutos (de ocho millones de pesetas, ha pasado a diez y siete). Este año 
l legarán sus ingresos a los 20 millones. 
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En consecuencia de lo expuesto, propongo: 
1.° T r a t a r con la Compañía sobre la cantidad de mater ia l móvil que ha de en t regar con 

cada reversión y sobre los demás extremos a que he hecho referencia al anal izar las con-
cesiones. 

2.° Recabar del Estado disposiciones legales que a t r ibuyan a los Municipios los derechos 
que les corresponden en mater ia de t ranvías y que facilite medios para el rescate de las líneas 
pendientes de reversión. 

3.° Preparar en el Ayuntamiento los organismos adecuados para encargarse de la explota-
ción del servicio de t ranvías . 

4.° Procurarse los elementos necesarios para que el Ayuntamiento, a la par que se encarga 
de las líneas que revier ten en 1926 y 1927, explote otras líneas, bien porque, de acuerdo con la 
Compañía, rescate el resto de las concesiones, bien porque las construya con cargo a los presu-
puestos municipales. 

Casa de la Villa, a 12 de enero de 1922.—Mariano García Cortés, Emilio Reglero y A. López 
Baeza. 

Informe del Pleno de los señores Letrados consistoriales respecto de los puntos de 
derecho que en cada una de las concesiones tranviarias asistan al Ayuntamiento para 

el día en que hayan de revertir al mismo las citadas líneas 

Excelentísimo señor: 

En propuesta formulada por varios señores Concejales relat iva a la reversión de las líneas de 
t ranvías , a los derechos que a los Municipios deben corresponder y han de recabar del estado 
sobre estos servicios urbanos, y a la municipalización y explotación por los Ayuntamientos de t a -
les medios de transporte, cuestiones todas de grandís ima y excepcional importancia , se interesa 
con relación al pr imero de ellos que se t rate con las Compañías acerca de la can t idad de mate-
rial móvil que han de entregar en cada reversión y sobre los demás extremos de que se hace re-
ferencia en la ind icada proposición al anal izar las concesiones de las líneas establecidas en esta 
capital , habiéndose acordado que los Letrados consistoriales dic taminen «respecto de los puntos 
de derecho que en cada una de las concesiones t ranviar ias asistan al excelentísimo Ayuntamien-
to para el día en que han de revert ir al mismo las citadas líneas». 

Es el principal de estos puntos, que en realidad los comprende todos, pues que habrá de ser 
origen, base y fundamento de las cuestiones que con motivo de la reversión se susciten, el re la-
tivo a lo que deba ser objeto de la misma; y antes de ahora se han ocupado de ello los Letrados 
en dos informes, emitidos, respectivamente, el 1 de marzo de 1910, por los licenciados D. Manuel 
María Moriano y D. Ramón Fernández Mera, y el 4 del propio mes por D. Gonzalo Romero y el 
firmante D. Gregorio Campuzano, quienes sin discrepar en absoluto de ¡o opinado por los dos pri-
meros, estimaron que debían de terminar con mayor amplitud el derecho del Ayuntamiento en 
extremo tan interesante como el de la reversión de las centrales de energía eléctr ica pertene-
cientes a los concesionarios de los t ranvías . 

Dispuesto que se presentaran por éstos los correspondientes inventarios para los efectos de la 
reversión, surgió la duda, entre otras, de si habían de considerarse o no rever t ibles las expresa-
das centrales productoras de electricidad, así como las cocheras, tal leres y oficinas, y los cita-
dos Sres. Moriano y Fernández Mera, después de manifes tar que no creían de su competencia la 
determinación de todas o cada una de las cosas o elementos que const i tuyan o formen pa r t e in-
tegrante de las distintas concesiones de t ranvías al objeto de que figuren en dichos inventarios, 
y entendiendo, por el contrario, que esta es operación puramente técnica, si así puede l lamár-
sela, que ha de ejecutarse con sujeción a principios estr ictamente legales, cuya indicación de 
éstos era lo único a que habían de referirse en su dictamen, establecieron las conclusiones si-
guientes. 

«Primera. Los inventarios mandados presentar a las Sociedades o Compañías de Tranvías , 
deben contener todo lo que taxa t ivamente se determina en las clásulas referentes a la reversión 
de los t ranvías al término de las distintas concesiones, según lo dispuesto en el artículo 1.091 del 
Código civil: 

«Segunda. En los inventarios correspondientes a las concesiones de t ranvías en que se haga 
expresión del mater ia l semoviente o semovientes, que hayan de revert irse, deberán compren-
derse los medios de tracción empleados por el t ranvía en susti tución de los semovientes que des-
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aparecieran por el cambio de motor, pues a tenor de lo que dispone el artículo 119 del regla-
mento de 24 de mayo de 1878, pa ra la ejecución de la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre 
de 1877, al exp i ra r la concesión la Empresa en t regará a quien corresponda, en buen estado del 
servicio de tranvías, sus dependencias, mater ia l y medios de t racción. 

• Tercera . En el inventar io correspondiente a la línea de Estaciones y Mercados, hab rá de 
tenerse en cuenta , además de lo estipulado en la cláusula referente a la reversión y lo dispuesto 
en el art ículo 119 del reglamento antes citado, lo que se preceptúa por Real orden de 23 de agos-
to de 1898, dictada para autorizar el cambio de motor, en cuyo número 4.° de dicha soberana 
resolución se establece que la sociedad concesionaria ga ran t i za rá en que la línea no se encuen-
t re nunca sin medios para el suministro de la energía eléctrica, y al te rminar la concesión 
deberá entregar a l Ayuntamiento los citados medios y apara tos dest inados a producir dicha 
energía. 

»Cuarta. En los mismos inventarios habrán de incluirse las cocheras, tal leres y oficinas que 
sean indispensables para la continuación normal del servicio, según indica el señor Ingeniero 
Director de Vías públicas en su informe de 1 de junio del año últ imo, por deber estimarse 
tales elementos bien como constitutivos o formando par te in tegrante de las concesiones, o bien 
como accesorios de ellas a tenor de lo ordenado por el citado artículo 1.097 del Código civil.» 

Adviértese que en las conclusiones t ranscri tas no se expresó opinión a lguna concreta en 
cuanto a la reversión de las centrales de electr icidad, mejor dicho, se guardó absoluto silencio 
sobre este punto. 

Por su parte, el Let rado D. Gonzalo Romero y el firmante Sr. Campuzano emitieron su 
dictamen en los términos siguientes: 

«Excelentísimo señor: Al l legar el término de las concesiones otorgadas para la explota-
ción de las líneas de t r anv ías establecidas en esta capital y para cuyos respectivos vencimientos 
restan aún plazos que oscilan en t re cuarenta y nueve y diez y seis años el más próximo, ha de 
efectuarse la reversión de aquéllas , y a tal fin, se ha procedido a la formación de los correspon-
dientes inventarios del mate r ia l fijo y móvil, pareciéndole prematuro al señor Ingeniero encar-
gado .de los servicios eléctricos cuanto ahora se haga pa ra asegurar el cumplimiento de las escri-
tu ra s de concesión sobre este punto, por las razones que expuso en su informe de 21 de ene ro 
del año próximo pasado, en el que además afirmó consideraba garant izados los intereses del ex-
celentísimo Ayuntamiento acerca del par t icular . 

Mas quedaron pendientes los inventarios relativos a los bienes inmuebles, que en su día, 
cuando caduquen las concesiones, habrán de ser objeto de reversión, ext remo sobre el que han 
surgido dudas, m u y especialmente en lo que se refiere a cocheras, talleres, oficinas y centra les 
productores de la energía eléctrica, por lo que se ha sometido al dictamen de los Letrados con-
sistoriales, después de in formar los técnicos municipales, que no han llegado a estar comple-
tamente de acuerdo. 

Al examen de cuestión tan importante han dedicado los Letrados especial estudio, como el 
asunto lo requiere y exige, sosteniendo frecuentes, repetidos y m u y empeñados debates, en los 
que resultaron siempre encontradas las opiniones de unos y otros, de ta l modo, que muchas 
veces se ofreció el caso de que se hubieron de exponer y mantener hasta tres distintos criterios 
sobre puntos determinados, y se propusieron diferentes conclusiones y dictámenes, que al ser 
luego discutidos no lograron la común aceptación, y aun sucedió en a lguna ocasión que sólo 
tuvieron la de quien los formulara . 

No es de e x t r a ñ a r que así ocurriese, porque a ello dan motivo sobrado los términos de las 
escrituras otorgadas pa ra formal izar las concesiones, las fechas de éstas, a lgunas de ellas ante-
rior a la v igente ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877, el texto de los preceptos 
legales, al caso aplicables, cuya redacción no deja de prestarse a interpretaciones var ias , la 
na tura leza misma de las cosas, sobre lo que se ha de d ic taminar y lo que acerca de ellas infor-
maron los facultat ivos del Ayuntamiento en relación con el servicio de t ranvías y la forma en 
que este año puede efectuarse. 

Por fin, después de muchas discusiones y conferencias, después de rebuscar inút i lmente 
antecedentes del caso que pudieran servirles de norma, guiados por el deseo del mejor acierto, 
y que no lograron encontrar , sin duda a lguna por la novedad del asunto, pudieron l legar los 
Letrados a un acuerdo sobre ciertos extremos, de los que se hace expresión en las conclusiones 
del precedente d ic tamen, suscrito por los Sres. D. Manuel María Moriano y D. Ramón F . de 
Mera, si bien en ellas no se hal la de terminado de un modo preciso y categórico, o en forma 
tan concreta como se requiere, si las centrales productoras de energ ía eléctrica, destinadas pol-
las entidades concesionarias al servicio de sus líneas de t ranvías y propiedad de aquéllas, deben 
ser o no comprendidas en la reversión, cuando esta ocurra, ni por otra parte en lo relat ivo a 
la de las cocheras, talleres y oficinas se expresó el concepto en los términos que los infrascri-
tos entienden que ha de manifestarse e indicarse para que responda al juicio formado por los 
mismos, con lo cual se da una idea de lo minuciosa que la discusión ha sido y que han conside-
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rado necesaria por la excepcional importancia del asunto, ya se resuelva hoy, ya durante el 
curso de los años que faltan aun para el término de la pr imera concesión que ha de caducar . 

Por los indicados motivos, los Letrados infrascri tos han estimado oportuno formular este 
dictamen por separado acerca de los dos referidos puntos, sin que por ello abr iguen la preten-
sión, ni mucho menos, de que no puedan incurr i r en error, al no contenerse dentro de los lími-
tes en que aparece emitida la opinión de sus i lustrados compañeros, los Sres. Moriano y Fer-
nández de Mera. 

Tra tándose de t ranvías en los que se emplea el motor eléctrico, no h a y pa ra qué discurr ir 
respecto a la legislación aplicable al caso, si ha de ser la anter ior a la ley de 23 de noviembre 
de 1877 o esta últ ima con su reglamento, aunque a lguna de las concesiones sea de más ant igua 
fecha, porque desde el momento en que el sistema de tracción se modificó, el concesionario 
quedó sometido a dicha ley, en v i r tud de lo expresamente dispuesto por la de 14 de agosto 
de 1895 en su único artículo, según el cual en ningún caso podrá establecerse el cambio de 
motor animal de un t ranvía por otro motor diferente, sin previa autorización dada por el Minis-
terio de Fomento, que no podrá otorgarla sino al par t icular o compañía que someta su conoe-
sión a las condiciones prescri tas en la ley especial de 16 de julio de 1864, y en su caso a la de 
Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877. 

Y, precisamente, las concesiones anter iores a ésta, que son la del t ranvía de Madrid y la del 
t ranvía de Madrid a Leganés, al obtener la autorización para el cambio de motor, la pr imera 
por Real orden de 29 de julio de 1897, inserta en la escri tura de 9 de noviembre del mismo 
año, y la segunda por Real orden de 6 de diciembre de 1901, se las impuso la expresa condición 
de quedar sometidas a la ci tada ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877. Es, por tanto, 
evidente, que d icha ley y su reglamento son aplicables, tanto a las dos refer idas concesiones, 
a pesar de ser fecha anter ior , como todas las demás que posteriormente se otorgaron. 

Esto sentado, y comenzando por el examen de las cláusulas establecidas en las concesiones, 
en la par te que se refiere a la reversión, se observa que se hal lan redac tadas con g r a n varie-
dad siendo la diferencia más substancial la que se advier te ent re las de motor animal y las d e 
tracción eléctrica. 

En aquéllas, la del t ranvía de Madrid se limitó a expresar que la vía y el mater ia l quedar ían 
de la municipal idad; 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 en t r ega rá el t r anv ía con 
todas sus dependencias, el cual pasará a ser propiedad del Ayuntamiento; y así, en estos o pare-
cidos términos quedó establecida la reversión de todas ellas, en armonía con el sistema que 
entonces se empleaba para su explotación. 

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

Nada dice la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877 que de un modo especial y 
concreto se refiera 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 que quiso aplicarles las reglas o disposiciones en aquél la contenidas para 
los ferrocarri les , con tanto más motivo, cuanto que su art ículo 69 define los t ranvías expresando 
que se designan bajo tal denominación para los efectos de la mencionada ley, los ferrocarr i les 
establecidos sobre vías públicas, los l lama ferrocarr i les , los considera como tales, y de ello lógi-
camente se desprende que, cuando no existía una disposición especial pa ra 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 artículo 77 al hablar de que el reglamento que se había de redactar 
para cumplir dicha ley consignaría las condiciones generales a que habían de sujetarse los t ran-
vías, porque el mismo artículo ya limita éstas a las de carácter técnico y a las que han de obser-
varse en la t ramitación de los expedientes de su concesión, y sin que tampoco pueda invocarse lo 
que prescribe el art ículo 79 referente a las condiciones par t iculares que, además de las generales, 
habrán de regir para 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 comienza en el momento preciso en que dejan de ser explotados por el concesionario. 

Y ya en este punto, es l legada la oportunidad de citar el art ículo 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 dependencias, entrando en el goce completo del derecho de explotación, precepto 
que por analogía y por las razones anter iormente expresadas resulta de aplicación a los Munici-
pios cuando se trata de tranvías, o lo que es igual, ferrocarri les urbanos , ya que así los l lama 
la ley y no contiene ésta ninguna otra prescripción especial que a su reversión se refiera. 

10 
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Por si esto no fuera bastante, 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 artículo 76 
de la ley de Ferrocarr i les , el Gobierno, la provincia o los pueblos en t ra rán en el disfrute y apro-
vechamiento de la parte de t ranvía ejecutado, respectivamente, en carre teras del Estado, pro-
vinciales o municipales, o vías urbanas , con arreglo a las disposiciones especiales que en cada 
caso se dicten para llevar 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 justa-
mente les corresponda, según la extensión que la línea ocupe de las líneas públicas de su res-
pectiva pertenencia. 

Pero todavía h a y más; el art ículo 119 del mismo reglamento, l i teralmente dice así: «Al expi-
rar la concesión, la Empresa ent regará a quien corresponda, en buen estado de servicio, el 
t ranvía , sus dependencias, mater ia l y medios de tracción, y el Gobierno, Diputaciones o Ayun-
tamientos a quienes se haga la entrega ent rarán en pleno disfrute de los rendimientos que 
produzca la explotación del t ranvía » 

No puede ser-cier tamente , más expresivo este precepto legal, aplicable a todos los t ranvías 
sometidos a la ley de Ferrocar r i les de 23 de noviembre de 1877 y por ende al reglamento 
publicado pa ra su ejecución. 

Bien claro dice que se en t regará el t ranvía y su material , lo cual no puede negarse que 
comprende el fijo y móvil, con toda la línea de explotación, y no sólo dijo esto el citado pre-
cepto reglamentar io , 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 ent regará los medios de tracción y nadie podrá negar que estos medios de tracción 
han de ser los mismos que posea, de que disponga y que venga aplicando el concesionario. 

Esta consecuencia es perfectamente racional y lógica, y la que el buen sentido dicta, porque 
si de a lguno de esos medios de tracción se prescinde no se cumpli rá 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 en t regará el t ranvía , sus dependencias, mater ia l y medios de tracción, 
abarcó y comprendió indudablemente todos los que apl icara al servicio y explotación de la 
línea. Entenderlo de otro modo pugnar ía con los términos gramat ica les en que tal concepto allí 
se expresó, y no sería u n a acer tada interpretación del precepto reglamentar io , por no acomo-
darse ni a su letra ni a su espíritu, ni al propósito que en él evidentemente se manifestó y no 
fué otro que el de continuar 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 tracción del t ranvía , además de constituir aquélla una de sus principales y más importantes 
dependencias, no hay duda que forma par te 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 revert ibles; 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 de aplicar los mismos razonamien-
tos ya expuestos acerca de la recta y acer tada interpretación del artículo 119 del reglamento, y 
por ello entienden los informantes que no ha de limitarse la reversión a las que sean indispensa-
bles, pa labra que no empleó el legislador y que no t iene un sentido absoluto, sino puramente 
relat ivo y de muy peligrosa aplicación por lo vario del juicio humano para dist inguir entre lo 
necesario y lo superfluo, debiendo comprenderse entre lo revert ible todas las dependencias de 
aquella clase que al servicio del t ranvía se hallen dest inadas. 

Concluida e s t a p a r t e en que los infrascritos han examinado los preceptos legales apl icables ' 
al caso de que se t r a t a , y habiéndose ocupado anteriormente de las condiciones establecidas 
pa ra la reversión de los t r anv ías con motor animal, explotados en esta Corte, por vir tud de las 
concesiones que se otorgaron, estiman los Letrados informantes que no deben terminar este dic-
tamen sin recordar a lgunas de las condiciones de igual clase, consignadas al hacer la sustitu-
ción por el motor eléctrico o autorizar su empleo. 

Al conceder la sustitución del motor al t ranvía de Estaciones y Mercados por Real orden de 
23 de agosto de 1898, en la prescripción cuar ta se estableció lo que sigue: «La Sociedad conce-
sionaria ga ran t i za rá el que la línea no se encuentre nunca sin medios para el suministro de la 
energía eléctrica, y al te rminar la concesión deberá ent regar al Ayuntamiento los citados medios 
y aparatos destinados a producir dicha energía.» 

Por Real orden de 23 de junio de 1904 se concedió la ampliación de su línea por distintas 
vías públicas al t ranvía del Norte, y en la condición 22 se dice: «La Compañía concesionaria 
queda obligada a ga ran t i r en absoluto el uso de los apara tos y medios precisos para obtener la 
energía eléctrica necesaria en todo tiempo y en la época de la reversión de la línea al Ayun-
tamiento.» 
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En iguales términos se autorizó el cambio de motor en el t r anv ía de la Guindalera y Prosperi-
d a d por Real orden de 13 de noviembre de 1901, 'en el de enlace de la l ínea del Norte con aquélia 
por Real orden de 28 de mayo de 1904, y el empleo también de motor eléctrico en el t ranvía desde 
la calle del Barquillo hasta la plaza de Olavide por Real orden de 6 de julio de 1904. 

En el pliego de condiciones de la concesión otorgada al t ranvía de la Sociedad continental 
de Nuremberg , se estableció por la 19 lo que sigue: «El concesionario queda obligado de con-
servar en perfecto estado todos los elementos de explotación de este t ranvía , y si no const ruyera 
fábr ica propia para suminis t rar al mismo la energía eléctrica, queda también obligado a garan-
t izar que no se carecerá nunca de medios para efectuar dicho suministro cuando el t ranvía pase 
a ser propiedad del Ayuntamiento.» 

Todas estas condiciones confirman lo que vienen sosteniendo los informantes , y ratifican su 
•criterio respecto a la reversión de las centrales de energía eléctrica cuando los concesionarios 
las tengan de su propiedad con destino a la explotación del t ranvía , como se desprende, con 
relación a la Sociedad continental de la ú l t ima condición que se acaba de t ranscr ibir , y no 
puede significar otra cosa con respecto a las demás de que en esta par te del dictamen se habla , 
la obligación que se las impone, ya de garan t i r en absoluto el uso de los medios y aparatos 
dest inados a producir la energía eléctrica, y a de entregarlos al Ayuntamiento , puesto que el 
uso de ellos por el mismo no podrá efectuarlo si no mediante su entrega. 

Por todo lo expuesto, los Letrados que suscriben, ampliando las conclusiones formuladas en 
«1 anterior dictamen de sus compañeros los Sres. Moriano y Fernández de Mera, opinan: 

Pr imera . Que deberán ser objeto de reversión las oficinas, cocheras y tal leres, lo mismo que 
todas las demás dependencias que los concesionarios tengan des t inadas al servicio y explotación 
de los t ranvías , cuando sean de su propiedad. 

Segunda. Que de igual modo serán también revertibles, o mejor dicho, habrán de compren-
derse en la reversión las centrales de energía eléctrica, que sean de la per tenencia de los conce-
sionarios, y éstos apliquen al servicio de las líneas de t ranvías . 

Tercera . Que, en su consecuencia, los citados inmuebles deben figurar en los inventarios 
correspondientes. 

Tal fué el dictamen en el que hoy se rat if ica el Sr. Campuzano y que aceptan y al cual pres- • 
t an su más absoluta conformidad los demás infrascritos. 

No tienen noticia los Letrados acerca de si los inventarios de los b ienes de las Empresas de 
t ranvías , revertibles a favor del excelentísimo Ayuntamien to , l legaron a ser defii t ivamente 
formados y aprobados, y presumen que el asunto debió quedar en la misma situacin en que se 
encontraba, pues, según parece, el expediente t rami tado al efecto, derivó luego hacia la unifica-
ción de ta r i fas y después hac ia ésta combinada con la de las fechas de reversión. 

No puede desconocerse que la principal y más eficaz medida para preveni r fu turas cuestiones 
y asegurar los derechos del Ayuntamiento, por lo que a la reversión de las l íneas de t ranvías se 
refiere, es la de formar los indicados inventarios, si y a no lo hubieren sido, y la de establecer la 
conveniente intervención, sobre todo duran te los últimos años de las concesiones, a fin de que el 
mater ia l fijo y móvil se conserve y mantenga en la cal idad, cant idad, uso y estado debidos, y 
nunca con merma, disminución o deprecio del que en los inventarios figure. 

Mas en relación con esto y con la reversión de las líneas, han de tenerse en cuenta algunos 
•otros datos de gran interés que, por ser de fecha posterior a los dictámenes de los Letrados, de 
que antes se ha hecho referencia, no se mencionan en ellos. 

En 22 de octubre de 1915 aprobó el Ayuntamiento la unificación de ta r i fas y fechas de rever-
sión de las l íneas de t ranvías , acuerdo que en cuanto a este segundo ex t r emo habla de ser objeto 
de una ley pa ra su validez y eficacia, pero después varios señores Concejales formularon una 
propuesta que acogió la Alcaldía Presidencia y aprobó la Corporación munic ipal en 26 de octu-
bre de 1918, en la que est imando que entre todas las personas que, con responsabilidad de sus 
opiniones y actos habían in tervenido en el problema de la revisión de las concesiones de t ranvías 
al Ayuntamiento, se hab ía determinado el juicio unán ime de que sería a l tamente perjudicial 
para el interés público consentir que esta reversión se aplazase con pretexto de unificación de 
las fechas a cambio de r eba ja r las ta r i fas o con cualquier otro, e interesaron se adoptaran las 
siguientes resoluciones: 

«Pr imera . Dejar sin efecto el acuerdo municipal de 22 de octubre de 1915. 
Segunda. In teresar del Par lamento y del Gobierno que, al legislar sobre esta mater ia , se 

d igne tomar en cuenta estas aspiraciones. 
a) Que puedan los Ayuntamientos imponer l ibremente arbitrios a las explotaciones t ranvia-

rias por ocupación de la vía pública o por cualquier otro concepto, dando a ese precepto legal 
efectos retroact ivos para que puedan quedar sin efecto cualesquiera minoraciones de esa l iber tad, 
a que los Ayuntamientos se hubieran comprometido. 

b) Que puedan los Ayuntamientos revocar las concesiones de t r anv ías indemnizando previa-
mente a la Empresa concesionaria, como dispone a favor del Gobierno el art ículo 9.° de la ley de 
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16 de julio de 1864, dec larada en vigor por la de 14 de agosto de 1895. Esta indemnización se 
reg i rá por la ley de Expropiación forzosa. 

c) El Gobierno ejercerá por sí mismo o t ransmi t i rá a los Ayuntamientos la facul tad recono-
cida en el art ículo 49 de la ley de Ferrocarr i les de 1877, de revisar las tarifas de cinco en cinco 
años e imponer las r eba jas que juzgue oportunas sin necesidad de que se promulgue para ello 
una ley, pero manteniendo las garant ías que dicho artículo establece. 

d) Durante los diez últ imos años de una concesión t ranviar ia los Ayuntamientos tendrán 
derecho a establecer una intervención en la línea, a f in de asegurar la efectividad de la rever-
sión y conocer el valor y el funcionamiento de la línea en sí misma y en relación con las d e m á s 
que con ella in tegran una misma red.» 

Bien porque se pract icaran las gestiones oportunas para el cumplimiento del anterior acuerdo, 
bien por iniciativa propia, el Ministerio de Fomento dictó con fecha 6 de mayo de 1919 una Real 
orden, en cuyo preámbulo se decía : 

«Uustrísimo señor: Existe desde hace mucho tiempo en Madrid una protesta unán ime contra 
el excesivo coste de los t ransportes tranviarios, y es obligación del Gobierno estudiar urgente-
mente el caso pa ra ponerle remedio, si cupiere, en lo posible. Al mismo tiempo que se t ra ta d e 
esto convendría ocuparse de otros dos aspectos del problema t ranviar io , a saber:, la utilización 
de los t ranvías pa ra el t ransporte de mercancías y la progresiva intervención del Municipio 
en la explotación del negocio por las Empresas durante los últimos años de la concesión, y a 
que si las tar ifas llegasen a ser r eba jadas se produciría inmediatamente el fenómeno de que 
aumenta r ía el tráfico y d isminuir ía na tura lmente el interés de las Empresas en atenderle , cosa 
esta últ ima que no ent raña un cargo para la Compañía, sino el reconocimiento de una verdad 
tan indudable cual es la de que todo negoeio mercant i l t iene su legítimo fundamento en la idea 
de lucro.» 

Añadía que para lograr mediante asesoramientos prudentes y con el leal concurso de las Em-
presas los fines que el pueblo de Madrid busca con tanta insistencia como razón se había dispuesto 
que en los dias 16 y siguientes de aquel mes y bajo la presidencia del Ministro o por su delega-
ción el Director general de Obras públicas, se ce lebrará en Madrid una conferencia para t r a t a r 
de estos problemas: 

a ) Reba ja de las actuales tar i fas de t ranvías de Madrid. 
b) Utilización de sus redes para el t ranspor te de mercancías . 
c) Intervención municipal en las concesiones próximas a su fin. 
Se ordenó además en dicha Real orden que a esta conferencia serían invitados: 
«El Alcalde de Madrid y dos Concejales, designados por el excelentísimo Ayuntamiento. 
Un representante de la Cámara de la propiedad. 
Otro de la Cámara de comercio. 
Otro de la Cámara de la indust r ia . 
Un Consejero de Obras públ icas . 
El Presidente de la Asociación de la Prensa o por su delegación un Director de cualquiera d e 

los diarios madrileños. 
Un representante de la Sociedad de Economía nacional . 
E l Director de la Compañía de Tranvías del Este de Madrid, actual explotadora de las con-

cesiones, asistido de los funcionarios técnicos de la Empresa, cuyo concurso estime necesario. 
Un representante de la Asociación de Propietarios del barrio de Bellas Vistas. 
Otro de la Asociación de Propietarios del barr io de Lozoya. 
Otro de la Asociación de Propietarios del Puente de Vallecas. 
Otro de la Asociación de Industriales y Vecinos de la zona Norte de Madrid. 
Otro de la Asociación de Propietarios de la Prosperidad. 
Otro de la Asociación de Propietarios, Vecinos e Industriales de la colonia «El Porvenir», de 

la Fuente de la Mina. 
Otro del Sindicato t ranviar io de Madrid. 
Otro de la Asociación general de Obreros y Empleados de t ranvías de Madrid. 
Otro de La Lucha. 
Otro de la Caja de Socorro, creada para el personal de las Sociedades de t ranvías del Este de 

Madrid y de Leganés.» 
Y se mandó, en ttn, que se har ía constar en definitiva el parecer de las personas que integra-

ban la conferencia para ilustración del Ministerio de Fomento. 
Esta Real orden fué comunicada al Ayuntamiento, al que se dió cuenta en sesión de 6 del 

mismo mes y acordó designar para la Comisión de Concejales a los Sres. Gabilán y Asprón. 
Desconocen los informantes el resultado de aquella conferencia y los acuerdos que en ellas se 

tomaran; pero bien se advier te que toda esta actuación de que se viene hablando se encaminaba 
a los mismos fines y propósitos que la propuesta actual a que este dictamen se refiere, y de los 
cuales se ha preocupado el Ayuntamiento antes de ahora, por lo que habrá de insistirse ante el 
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Gobieno, y, muy especialmente, en el Ministerio de Fomento, pa r a lograr que sean aquéllos 
satisfechos. 

Ent re tanto, ocurrió algo que merece ser acogido. No habiéndose conformado la Sociedad 
general de Tranvías de esta capital con el acuerdo de 26 de octubre de 1918, por el cual fué 
anulado el de 22 de igual mes de 1915, relativo a la unificación de tar i fas y fechas de reversión, 
acudió en a lzada al excelentísimo señor Gobernador civil, que la estimó en resolución de 22 de 
marzo de 1919; y contra ésta se ha interpuesto por el Ayuntamiento recurso contencioso admi-
nistrativo ante el Tr ibunal provincial, y su t rámi te pende de que se resuelva otro recurso que, 
por lo visto, entabló también la Corporación municipal ante el Ministerio de Fomento contra la 
providencia de aquella autoridad guberna t iva . Es decir, que en la ac tual idad está revocado el 
acuerdo municipal de 26 de octubre de 1918 en el que tan importantes determinaciones se adop-
taron, si bien se han interpuesto por el Ayuntamiento los dos indicados recursos, uno en la vía 
guberna t iva y otro en la contencioso-administrat iva. 

Posteriormente, la Comisión especial de t ranvías formuló propuesta en 26 de octubre de 1921 
que aprobó el Ayuntamiento en sesión de 5 de noviembre último, sobre alteración de las tarifas, 
mejor aún, de los precios dentro de aquéllas, aumentando el as ignado a diferentes trayectos, y 
modificando éstos con mejoras en el servicio, acuerdo en el que, entre otros extremos, se hizo 
constar por el Ayuntamiento la especial reserva de su derecho a intervenir en cuanto concierne 
al régimen de explotación, cuidado y vigilancia de las líneas servidas por la Sociedad Madri leña 
de Tranvías , y de la facul tad de reg lamenta r el desarrollo del servicio. 

En el mismo acuerdo se consignó que la Compañía acepta y se compromete a cumplir el 
reglamento aprobado por el Ayuntamiento en sesión de 4 de mayo de 1920, o bien se sometería, 
en un plazo de quince días a par t i r de la conformidad con el acuerdo que se adoptaba , a las 
modificaciones qué conceptúe absolutamente precisas para ser discutidas en la Comisión y some-
tidos los acuerdos resul tantes a nueva sanción del Ayuntamiento . 

Se fijaron además en el propio acuerdo var ias condiciones, tales como las de establecer en un 
plazo máximo de seis meses las reformas proyectadas para evi tar las interrupciones en el servi-
cio por fa l ta de flúido; que se pondrían en circulación nuevos coches motores; que se establece-
r ían los servicios de transportes de mercancías , desde las Estaciones de los ferrocarri les a los 
Mercados, en un plazo de seis meses en lo que se refiere al mater ia l fijo y comprometiéndose a 
•encargar inmedia tamente el material móvil para el completo funcionamiento del servicio; que la 
Empresa establecería en un plazo de tres meses paralelas en la Puer ta del Sol en las l íneas de 
Preciados y glorieta de Ruiz Giménez; que en un plazo de tres meses se comprometiera a da r co-
mienzo a las obras, y éstas continúen sin interrupción, hasta la completa instalación de las nue-
vas líneas que tiene concedidas, como son la del Príncipe de Vergara y Bá rba ra de Braganza 
por F lor ida y Salesas a Recoletos; que act ive y procure se reanude la tramitación de aquel las 
l íneas en que estuviese in ter rumpida, como la de la plaza del Progreso a la calle del Duque de 
Alba, Hipódromo y Santa Engrac ia por Ríos Rosas, y Ventas del Espíritu Santo al Cementerio 
dé la Almudena; que se prolonguen otras líneas en el acuerdo expresadas ; que ¡a Oóinpañía re-
conocerá al Ayuntamiento la facul tad de establecer una intervención duran te 'os cuatro últimos 
años de una concesión t ranviar ia , en la línea correspondiente, a fin de asegurar la efect ividad 
de la reversión y conocer el valor y funcionamiento de la línea en sí misma, y que en aquellas 
concesiones en que no se hubiere de terminado concretamente la obligación de la Compañía de 
conservar , no sólo la entrevia, sino también la f a j a de 0,50 metros a cada lado de los rieles, se 
entenderá hecha la aclaración de que incumbe a la misma dicha conservación. 

No hay para qué señalar la gran importancia y t rascendencia de este acuerdo municipal, si 
f ué aceptado por la Compañía Madrileña de Tranv ías , como hace presumir la elevación de tari-
fas ú l t imamente puestas en vigor, ya que no podía regir sin la conformidad de la Empresa con 
el citado acuerdo, en el que, entre otras obligaciones, se la impusieron la de acep ta r y cumplir 
el reglamento aprobado por el Ayuntamiento o someter al mismo las modificaciones que consi-
derase precisas, la de reconocerle la facul tad de establecer una intervención du ran te los cuatro 
úl t imos años de cada concesión para asegurar la efectividad de la reversión y la de hacer las re-
formas proyectadas, y que por el Concejo se precisaron, para evitar las interrupciones en el ser-
vicio. 

Así, pues, lo primero que procede es dejar bien determinado en este expediente si la Compa-
ñía mencionada ha prestado o no su a l lanamiento con el expresado acuerdo munic ipa l y le ha 
aceptado en todas sus partes, porque de ello dependen las medidas que hayan de adoptarse, caso 
negativo habrá de requerírsela para que lo verifique en el plazo que se la señale; siendo de inte-
rés, una vez aceptados, o si ya lo hubiese sido, que por quien corresponda se estudie y examine 
si la refer ida Empresa lia cumplido y cumple las dist intas obligaciones der ivadas del repetido 
acuerdo, una de las cuales es público que no lo está, como lo es la de establecer el servicio de 
para le las en la Puer ta del Sol para las líneas de Preciados, en el plazo de tres meses. 

«Acordada la formación de los correspondientes inventarios de los bienes de las Compañías o 
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Empresas de Tranvías revertibles al excelentísimo Ayuntamiento, es una medida de seguridad 
y garan t ía de los derechos e intereses del Municipio, que debe adoptarse, la de que esos inventa-
rios se completen y terminen, si no hubieren sido ultimados, y que en todo caso se adicione a 
ellos los demás bienes que con posterioridad hayan adquir ido aquéllas con destino a los servi-
cios de toda clase propios de sus concesiones o necesarios para su explotación, en los términos 
indicados en las conclusiones del informe emitido por los Sres. Moriano y Fernández Mera, con 
la amplitud y extensión expresadas en el de los Sres. Campuzano y Romero, de que y a se h a 
hecho referencia . 

Como las Compañías de T r a n v í a s explotan cada una diferentes concesiones y tienen mater ia l 
móvil común pa ra todas ellas, es de necesidad, a los efectos de la reversión, que se determine el 
que corresponde a cada concesión, pues de otro modo se ofrecerá una dificultad y un motivo d e 
discordia y litigio l legada que sea aquélla, y a que en el interés de las Empresas estará apl icar 
lo más y lo mejor a las l íneas que sigan disfrutando, con perjuicio para el Ayuntamiento; y pa ra 
evitarlo se ha de hacer reseña y descripción deta l lada de aquél, así como del que le reemplace o 
sust i tuya cuando desmerezca o se inutilice, por ser deber de las Empresas entregar le en buen 
estado de conservación. 

Por el mismo motivo exist i rán también dependencias , talleres, oficinas y accesorios comunes 
al servicio de var ias concesiones explotadas por una sola Compañía, y en tales casos se t r a ta rá 
y a de bienes inmuebles que por su na tura leza y destino no admit i rán , como las cosas muebles, 
la aplicación de los mismos con división de partes y por separado a cada una de las d is t in tas 
concesiones, y ni aun serán útiles ni aprovechables parcialmente para n inguna de ellas, sin q u e 
por otro lado se pueda pr ivar de su uso y servicio a la primera línea y las demás que sucesiva-
mente v a y a n siendo objeto de la reversión. ¿Serán total y absolutamente revert idos esos bienes 
con la pr imera concesión que termine? ¿Lo serán parcialmente? ¿No lo serán en todo ni en par te 
hasta que termine la ú l t ima de las concesiones a que los expresados bienes estén afectos? ¿Podrá 
utilizarlos el Ayuntamiento mientras tanto pa ra el servicio de las líneas rever t idas , ya que esto 
será imprescindible, pues de lo contrar io la reversión resultaría incompleta y deficiente? ¿Cómo 
h a b r á de efectuar esta uti l ización, a título de simple usuario o de propietario en par te y nudo 
propietar io en otra, en la que corresponde el usufructo a la Empresa concesionaria de las l íneas 
no revert idas? ¿Se regi rá esta dis t inta coparticipación, con los diferentes caracteres expresados, 
por las reglas de la comunidad de bienes, con las limitaciones que na tura lmente impone para la 
ent idad concesionaria su derecho de mero usufructo? 

Son todas estas cuestiones de grandís imo interés que han de prevenirse, y mejor aún, p rocura r 
que se hallen ya solucionadas entre el Ayuntamiento y las Compañías pa ra cuando llegue la re-
versión. 

Entre las dependencias de las Compañías explotadoras de los t ranvías h a y a lgunas que, como 
los talleres y cocheras, las tienen s i tuadas las Empresas en puntos estratégicos y convenientes 
pa ra el servicio de las diferentes redes y concesiones que en la ac tua l idad explotan; pero que al 
efectuarse las respectivas revers iones podrán quedar sin el necesario enlace con la línea reverti-
ble, ofreciendo una solución de continuidad que impida la imprescindible comunicación directa 
entre aquélla y los talleres expresados y cocheras; y debiendo ent regar la el concesionario con 
todos los medios y elementos por él empleados para la explotación, sin que ésta se in ter rumpa, 
entienden los firmantes que las Empresas vendrán obligadas a fac i l i ta r el servicio de las refer i -
das dependencias a la l ínea o líneas rever t idas por la vía que aún no lo hubiere sido y las ponga 
en comunicación, tal y como ahora se realiza, sin derecho a exigir por ello peaje alguno, aunque 
sí hab rá de contr ibuir el Ayuntamiento, en la cuant ía y proporción correspondiente, a los gastos 
de reparac ión y conservación de dicha vía. 

Han de formar también parte de los bienes revert ibles, según se ha dicho, las centrales de 
producción eléctrica que tengan establecidas las ent idades concesionarias, y con relación a ellas, 
sí sirven a líneas de diferentes concesiones, habrá que solucionar las mismas cuestiones ya indi-
cadas respecto a las dependencias y oficinas que se hallen en igual caso. 

En a lguna concesión se impuso a la Sociedad concesionaria la obligación de garan t izar que 
la l ínea 110 se encuentre nunca sin medios para el suministro de la energía eléctrica, y la de en-
t regar al Ayuntamiento , a l terminar aquélla, los citados medios y apara tos destinados a producir 
dicha energía . En a lguna otra la Compañía concesionaria quedó obl igada a garan t izar en abso-
luto el uso de tales apara tos y medios precisos para obtener la energía eléctrica necesaria en todo 
tiempo y en la época de la reversión de la línea al Ayuntamiento. Y en a lguna otra el concesio-
nario se obligó a conservar en perfecto estado todos los elementos de explotación del t ranvía , y 
si 110 const ruyera fábr ica propia, para suminis t rar al mismo la energía eléctrica quedó también 
obligado a garant izar que no se carecerá nunca de medios para efectuar dicho suministro cuan-
do el t ranvía pase a ser propiedad del Ayuntamiento . 

Importa , en su vir tud, que se requiera a las Empresas explotadoras de las l íneas de t ranvías 
a las cuales se hayan impuesto las refer idas condiciones, ya en la concesión, y a al autorizarlas 
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la sustitución de motor, para que cumplan con la obligación que contrajeron de garant izar el 
mencionado compromiso, determinando cuáles sean las garant ías que a la segur idad y eficacia 
del mismo ofrecen, 

Es, finalmente, otro punto de interés el relativo a la combinación de servicios, que será pre-
ciso tener preparada y concertada con las Compañías concesionarias de las l íneas de t ranvías 
para cuando se efectúe la reversión de cualquiera de éstas, si han de cont inuar aquéllos con la 
regular idad debida y en la forma adecuada y normal que exigen el t razado de las vías y los re-
corridos establecidos, algunos de los cuales comprenden hasta tres concesiones distintas, como 
el de la Bombilla al Hipódromo y el de la Moncloa por Leganítos a la Puer ta del Sol y Ronda de 
Embajadores . 

Tal es el dictamen de los Letrados que suscriben; sin embargo, V. E. resolverá lo que estime 
más acertado y procedente.» 

Madrid, 1 de mayo de 1922.—Licenciado Gregorio Campuzano.—Licenciado Alvaro de Blas. 
Licenciado José Sama.—Licenciado Andrés Llovet.—Rubricados.—Es copia. 

Informe del pleno de Letrados consistoriales sobre el cómputo de las fechas 
de reversión de las líneas de tranvías 

Excelentísimo señor: 

Los Letrados consistoriales, cumpliendo lo ordenado por V. E., a propuesta de la Comisión 
especial de t ranvías , emiten su dictamen respecto a la reversión al Municipio de las líneas esta-
blecidas en esta capi tal y fecha respectiva que ha de efectuarse la de las distintas concesiones 
otorgadas, a cuyo efecto han examinado los datos y antecedentes obrantes en el l ibro editado en 
la Imprenta Municipal en 1906, en el que figuran dichas concesiones y un cuadro sinóptico de las 
mismas. 

No son ciertamente todo lo claras y explíci tas que debieran las disposiciones dic tadas acerca 
de la reversión de las linas férreas y t ranviar ias , lo que ha dado motivo a que unas veces se 
h a y a tomado como punto de par t ida pa ra el cómputo de estas clases de concesiones, o sea, del 
plazo de duración, la fecha en que fueron otorgadas, otras la del té rmino del tiempo señalado 
para ejecutar las obras de construcción del ferrocarr i l o t ranvía , otras la del día en que comen-
zara la explotación de la línea y no h a fa l tado algún caso en que se ha gua rdado sobre ello ab-
soluto silencio. La ley de 3 de junio de 1855, se limitó a establecer en su art ículo 14 que las con-
cesiones de las líneas de servicio general se otorgaran por término de noventa y nueve arios, 
cuando más. Fué bastante más preciso y categórico el art ículo 25 del pliego de condiciones gene-
rales pa ra la concesión de fer rocarr i les de aquel la clase, publicado en la Instrucción aprobada 
por Real decreto de 15 de febrero de 1856 para el cumplimiento de la expresada ley, en la cual se 
dice: «que la Empresa explotará el ferrocarri l du ran te los años determinados por la ley de con-
cesión, con arreglo a la tar i fa que en ella se fije». 

La ley de 16 de julio de 1864, para los ferrocarri les servidos por fuerza animal y los demás 
en que no se empleen locomotoras, volvió a incurrir en la vaguedad de la anter ior al disponer 
senci l lamente en su art ículo 7.° que «la duración de las concesiones no podía exceder de sesenta 
años», y la ley general de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877, en su art ículo 22 reprodujo 
al pie de la le tra lo establecido en el art ículo 14 de la de 3 de junio de 1855, ordenando en su ar-
tículo 68, que trata de los ferrocarr i les destinados al uso par t icular , que éstos serán concedidos 
por el Gobierno por noventa y nueve años, cuando se pide la ocupación del dominio público y 
previniendo en el art ículo 76 que las concesiones de t ranvías no podrán hacerse por más de se-
senta años y serán objeto de subasta, que versará sobre el tipo de las tar ifas máx imas o sobre el 
plazo de concesión. 

Más explícito fué luego el reglamento general de 24 de mayo de 1878, que en su art ículo 21 dice 
así: «Durante el número de años que determine la ley de concesión, que no excederá de noventa 
y nueve, el concesionario podrá explotar el camino y d is f ru tar de los privilegios y exencio-
nes que se consignan en el capítulo IV de la ley de Ferrocarr i les , etc.» En igual sentido se 
expresó el art ículo 25 de este modo: «Las Empresas concesionarias explo ta rán los ferrocarr i les , 
du ran te los años determinados por su concesión, con arreglo a las tar i fas aprobadas y según las 
condiciones que se hubiesen estipulado para su aplicación.» Y en el ar t ículo 96, que se refiere a 
los tranvías, prescribe que cuando llegue el término de la concesión, que no podrá extenderse a 
más de sesenta años, según el artículo 76 de la ley de Ferrocarri les, el Gobierno, la provincia o 
los pueblos en t ra rán en el d isf rute y aprovechamiento de la parte de t ranvía ejecutado, respecti-
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vamente , en carre teras del Estado, provinciales o municipales o vías urbanas, con arreglo a las 
disposiciones especiales que en cada caso se dicten para llevar a cabo la explotación y reparti-
ción de sus productos entre las partes interesadas. Fué más categórico el artículo 117, en el cual 
se dispone: «que la Empresa explotará el t ranvía durante los años determinados por la concesión 
con arreglo a las tar i fas aprobadas, cayos tipos, en ningún caso, podrán excederse». 

Resulta de aquí que los preceptos reglamentarios más terminantes que las leyes de 1855, 1861 
y 1877 se han referido a las explotaciones de ferrocarriles o t ranvías al hablar del término de la 
concesión en algunos de sus preceptos, y por esta razón estiman los informantes que, cuando 
otra otra cosa no se disponga expresamente o se deduzca de las condiciones part iculares de la 
concesión, el plazo de ésta ha de computarse a par t i r del día en que comenzó o debió dar princi-
pio la explotación de la línea, con arreglo a esas mismas condiciones, criterio análogo al soste-
nido por el Tr ibunal Supremo en sentencia de 30 de enero de 1919, al dec larar que ese plazo de-
bía contarse desde que terminó el concedido para la ccnstrucción del ferrocarri l . 

Esta ha de ser, a juicio de los infrascri tos, la regla general , pero como y a se ha dicho, el 
cómputo del plazo debe hacerse ante todo con arreglo a lo que se disponga en las condiciones 
especiales de la concesión o de ellas claramente se deduzca, aplicando en otro caso aquella regla. 
Véase ahora lo que sobre el par t icular se previene en las concesiones de las diferentes líneas de 
t ranvías establecidas en esta capital: 

TKANVÍA D E MADRID 

La concesión de éste fué formalizada en escri tura pública de 11 de diciembre de 1869, por 
tiempo de noventa y nueve años, y su t razado comprendía desde las inmediaciones de los Campos 
Elíseos, pasando por la calle de la Casa de la Moneda, paseo de Recoletos, calle de Alcalá, Puerta 
del Sol, calle Mayor, Bailén, plaza de Oriente, lado izquierdo del cuartel de Artillería, calle de 
Quitapesares y Princesa, terminando en la proximidad de la nueva Cárcel. 

En 25 de noviembre de 1878 concedió el Ayuntamiento la prolongación de la vía por la calle 
de Ferraz, desde la de Ventura Rodríguez hasta la cuesta de Areneros, y en igual fecha autorizó 
el excelentísimo Ayuntamiento la colocación de doble vía en la calle de Serrano, desde la calle 
de Goya hasta la estación del t ranvía de Madrid. En 20 de agosto de 1885 se concedió la prolon-
gación hasta la nueva Cárcel. 

Por escri tura de 9 de noviembre de 1897, se formalizó la concesión del cambio de motor de 
sangre por el de tracción eléctrica, otorgada en Real decreto de 29 de julio del propio año para 
este t ranvía y además el de la Castellana Hipódromo y el de Claudio Coello a Ferraz , de los que 
luego se hablará; estableciéndose en la prescripción décimacuar ta de esta concesión que la línea 
del barr io de Salamanca a los de Pozas y Argüelles quedar ía sometida a la ley general de Ferro-
carriles de 23 de noviembre de 1877, y por tanto el plazo de la concesión será de sesenta años, 
contados desde el día de la publicación de dicha Real orden en la Gaceta de Madrid, que fué 
inserta en la del 31 del expresado mes. 

En su vir tud, el cómputo de los sesenta años de esta concesión empezó a ocrrer el mencionado 
día 31 de julio de 1897 y te rminará el 30 de igual mes del año 1957. 

TRANVÍA DE LA CASTELLANA A HIPÓDROMO 

Fué otorgada la concesión en escri tura de 15 de diciembre de 1880, y el t rayecto que com-
prende es la calle lateral de la izquierda de los paseos de Recoletos y de la Castellana, que se 
denominan de Tra j ineros , a r rancando desde la embocadura de la Costanilla de la Veter inar ia , 
en que empalma con el t r anv ía del barrio de Salamanca hasta la terminación de la ci tada calle 
de Traj ineros, al empezar en el Hipódromo, en cuyo punto el t ranvía c ruza a tomar por la otra 
calle lateral de la derecha de los mencionados paseos, por la que desciende hasta el ángulo de la 
calle de Recoletos y paseo del misino nombre, desdo cuyo punto la cruza hasta la desembocadura 
de la calle del Almirante, en donde nuevamente empalma con el t ranvía del barrio de Sa lamanca . 
(Se denominan aquí las calles y en las restantes líneas con los mismos nombres que figuran en 
las concesiones respectivas.) 

En la subasta se adjudicó la concesión por cincuenta y nueve años, habiendo reba jado el lici-
tador uno do los sesenta que figuran en el pliego de condiciones. Se fijó el plazo de dos meses, 
contados desde el siguiente día a la notificación del remate, para da r principio a las obras. Ar-
tículo 19, y el de diez y ocho, desde la misma notificación, para dar las por te rminadas . Artícu-
lo 20, dispone el ar t ículo 28 que el concesionario explotará el tranvía du ran te los sesenta años 
marcados para esta concesión, con arreglo a la tar i fa aprobada , que ya se ha dicho quedaron re-
ducidos a cincuenta y nueve. Y se previene en el artículo 12 que, concluidas que sean las obras, 
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se reconocerán por dirección facultat iva, con asistencia del concesionario o de quien le repre-
sente, levantándose la correspondiente acta , no pudiéndose poner en explotación el todo o par-
te del tranvía sin que recayera acuerdo del Municipio. 

Incuestionable es, a juicio de los informantes, que en este caso el plazo de la concesión es el 
de la explotación, puesto que en el art ículo 28 se dice que el concesionario explotará el t r a n v í a 
durante los sesenta años, o sean, cincuenta y nueve con la reba ja de la subasta , marcados pa ra 
esta concesión. Y como quiera que, según el ar t ículo 12, hasta que estén concluidas las obras y 
fuesen reconocidas, recayendo la aprobación del Municipio, no podía ponerse en explotación el 
t ranvía , es claro que de aquí debe part i r el plazo de la concesión. 

Entienden por ello los Letrados infrascritos que el cómputo de cincuenta y nueve años de esta 
-concesión ha de hacerse a part ir del siguiente día al en que fuera notificada al concesionario la 

s aprobación del Municipio, indicada salvo si de hecho hubiera comenzado la explotación anterior-
mente, en cuyo caso el término de la concesión se contará desde el día que dió principio aquélla; 
debiendo precisarse las fechas con los correspondientes datos, respecto a estos extremos, que 
podrán ser tomados en el respectivo expediente. 

TRANVÍA DE CLAUDIO COELLO A F E R R A Z 

Se otorgó esta concesión en escri tura de 23 de julio de 1887, por sesenta años, y en la condi-
ción pr imera se estableció que la línea había de par t i r de la del t ranvía de la Compañía del Este, 
empalmando con ella en la ca r re te ra de Aragón, prolongación de la calle de Alcalá, en el punto 
d e intersección de ésta con la de Claudio Coello, siguiendo por esta úl t ima hasta la de Goya, por 
la que continuará has ta la plaza de Colón, la cual cruza para subir por la glorieta de Santa Bár-
bara, entrando en el paseo de Santa Engracia hasta la desembocadura en el mismo de la Ronda 
de Santa Bárbara , toda la que había de seguir , desembocando y a t ravesando la glorieta de Bil-
bao y tomando por la calle de Carranza, glorieta de San Bernardo, todo el paseo de Areneros y 
la parte de cuesta del mismo nombre, has ta calle de Fer raz , término del t r anv ía . 

Según la condición diez y nueve, el concesionario explotará el t ranvía duran te el término de 
sesenta años; y según la quince, no podrá ponerse en explotación el t r anv ía sin obtener la apro-
bación de la Superioridad, previo reconocimiento de todas las obras por la Inspección facul tat i -
va, de cuya operación se levantará la correspondiente acta . 

Como se ve, esta concesión se halla en el mismo caso que la del t ranvía anterior pa ra los 
efectos del cómputo del plazo de la misma, con la sola diferencia de que allí se habla de la apro-
bación del Municipio y aquí de la aprobación de la Super ior idad. 

El plazo de los sesenta años se computará desde el siguiente día al en que dicha aprobación 
d e la Superioridad haya sido notificada al concesionario, salvo también si de hecho hubiera co-
menzado la explotación con anter ior idad, aplicándose el mismo criterio ya expuesto pa ra el 
t ranvía antecedente. 

TRANVÍA DEL ESTE DE MADRID 

Por Real orden de 5 de julio de 1881 se otorgó la concesión de un t ranv ía desde las Ventas 
del Espíri tu Santo al paseo o ronda de Embajadores , pasando por la an t igua carretera de Aragón, 
Puer ta de Alcalá o plaza de la Independencia, ant igua cal le del Pósito, fuente de la Cibeles, 
calle de Traj ineros , sitio donde existió la Puerta de Atocha, rondas de Atocha y Valencia, con 
u n ramal desde esta úl t ima por las calles de Valencia y de Lavapiés a la plaza del Progreso. 

Conforme al artículo 10, no podía ponerse este t ranvía a disposición del público sino después 
d e reconocido por el Inspector facultat ivo, quien daría parte del reconocimiento al Gobernador, 
y éste, si los informes fuesen favorables, resolvería que se abriese el t r anv ía al servicio público. 
En el artículo 12 se dispone que el concesionario explo ta rá el t ranvía du ran te los años determi-
nados por la concesión, la que, según el artículo 18, dura rá sesenta años. 

Por Real orden de 25 de octubre de 1898 se aprobó la sustitución del motor animal por el 
eléctrico. 

En vista de las condiciones de esta concesión, le es aplicable lo que ya se ha dicho en cuanto 
a los precedentes con relación al cómputo del plazo para su explotación; es decir , que serán se-
senta años, contados desde el s iguiente al día en que fuera notificada la resolución del Goberna-
dor para abr i r el t r anv ía al servicio público, salvo si de hecho hubiese comenzado aquélla con 
an te r io r idad , pues entonces el cómputo se hará desde que tuvo principio la misma. 
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A M P L I A C I O N E S 

Por Real orden de 17 de marzo de 1902 se aprobó el proyecto de ampliación de vías del t r an-
vía del Este de Madrid con las que desde la calle de Claudio Coello h a b r á n de dirigirse a la P la -
za de Toros por la calle de Goya, y por otra Real orden de 2 de septiembre del mismo año se 
aprobó el acta de la subas ta para la ejecución de las obras, que fué ad jud icada a la referida So-
ciedad del T r a n v í a del Este de Madrid. 

En el proyecto aprobado no se expresó el plazo de la concesión; pero seguramente se consig-
nar ía en el pliego de condiciones de la subasta , del cual habrá noticias en el respectivo expe-
diente, así como del resultado de la licitación, datos que, juntamente con la Real orden aproba- K 

toria de la subasta , es preciso reconocer para determinar el cómputo del indicado plazo. 
Por Real orden de 18 de abril de 1904 se aprobó el proyecto del t ranvía con motor eléctrico 

por la glorieta de la Puer ta de Atocha y paseo de las Delicias hasta unos 30 metros más allá de 
l a carre tera que da acceso a la estación del mismo nombre. En el libro impreso en que figuran 
las concesiones de t ranvías no existe noticia a lguna acerca del t rámite posterior de dicho pro-
yecto, cuya concesión, sin duda a lguna, debió ser otorgada, puesto que por las c i tadas vías pú-
blicas se halla circulando ac tualmente un t ranvía, y es necesario conocer las condiciones en que 
fué ad jud icada , a l efecto de establecer el cómputo del plazo de la misma. 

Por Real orden de 12 de diciembre de 1904 se aprobó la prolongación de las líneas del t r anv ía 
del Este, con el proyecto de uno eléctrico desde la Ronda de Valencia hasta la glorieta del Puente 
de Toledo por el paseo de las Acacias; y en Real orden de 8 de enero de 1906 se aprobó el acta 
de subasta y se otorgó la concesión a la Sociedad de Tranv ías del Este de Madrid, con arreglo al 
pliego de condiciones y tar i fas que se publicaron en la Gaceta de 22 de sept iembre anter ior . 

Las obras pa ra la construcción de este t ranvía debían comenzar en el término de dos meses 
a contar desde la fecha en que se publicó en la Gaceta de Madrid la Real orden de concesión y 
hab rán de quedar te rminadas en el plazo de cuatro meses, contados desde el día en que comen-
zaron. Artículo 9.° del pliego de condiciones. «El t ranv ía no podía ser abierto al servicio público, 
en todo ni en parte , sino después de ser reconocido por los funcionar ios facul ta t ivos encargados 
de su inspección y de haberse cumplido todas las demás formal idades prevenidas en el 
art ículo 116 del reglamento de 24 de mayo de 1878, en el que se dispone que los facul ta t ivos 
darán par te del resul tado de sus reconocimientos al Gobernador de la provincia , y si los informes 
fuesen favorables , la expresada Autoridad resolverá que se a b r a el t r anv ía a l servicio público». 
Este es el contenido del artículo 13 del pliego de condiciones. 

El art ículo 15 dice: «El concesionario explotará el t ranvía durante el plazo de concesión, que 
será de sesenta años, a menos que fuere reba jado en el acto de la subasta». Como en esta no se 
presentó proposición a lguna , la concesión fué o torgada a la Sociedad del T ranv ía del Este de 
Madrid, que al efecto aceptó el pliego de condiciones y siendo éstas aná logas a las del t r anv ía 
del Este, para los efectos del plazo de la concesión, habrá de computarse en igual forma que la 
ya dicha con relación al mismo. 

Por la Real orden de 13 de noviembre de 1905, se aprobó el proyecto de t ranvía con motor 
eléctrico por la calle de Fer raz , desde su encuentro con la del Marqués de Urqui jo y las de Moret, 
Rosales y Benito Gutiérrez, cuya concesión tenía solicitada por la Sociedad de Tranv ía s del Este 
y se otorgó expresándose en la prescripción primera de dicha Real orden que la concesión de 
aquel la te rminará en la misma fecha que la fijada a la Compañía genera l de línea de Argüelles 
y previniéndose en la prescripción segunda que las obras se a jus tar ían en un todo a las mismas 
reglas y condiciones establecidas en la concesión del cambio de motor del t ranvía de Argüel les 
y acuerdos que respecto a éste tiene adoptados el Ayuntamiento. 

El plazo de esta concesión termina, por lo tanto el día 30 de junio de 1957. H a y que adver t i r 
pa ra la más c lara inteligencia de lo que se va exponiendo, que por escr i tura de 13 de julio de 1899, 
se hizo t ransferencia a la Sociedad Tranvía del Este de Madrid, de los l lamados t ranvía de 
Madrid, t ranvía de la Castellana e Hipódromo y t ranvía de Claudio Coello a Ferraz , desde la 
intersección de aquélla con la car re tera de Aragón, para continuar luego, por la de Goya, plaza 
de Colón, por la Ronda de Recoletos, etc., para llegar por el paseo de Areneros y cuesta de este 
nombre a la de Ferraz . 

TRANVÍA DE MADRID A LEGANÉS 

Por Real orden del Ministerio de Fomento de 14 de febrero de 1876, se otorgó a D. Enr ique 
O'Sliea, la concesión para establecer en la parte que afecta al dominio público el t ranvía con 
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motor animal desde esta capital a Leganés por los Carabaneheles, u t i l izando la car re tera que 
conduce a Fuen labrada . 

Por escritura de 29 de julio de 1876, se adjudicó al mismo señor por el excelentísimo Ayunta-
miento, la concesión para el completo establecimiento del trozo del t ranvía a Leganés, que 
empezando en la plaza de la Constitución y siguiendo por la calle de Toledo te rmina en el puente 
del mismo nombre. Se ñjó en el pliego de condiciones pa ra el comienzo y terminación de las 
obras el plazo correspondiente. Artículo 18, no pudiendo ponerse en explotación el t ranvía sin 
que recayese la aprobación municipal . Artículo 12, y siendo el plazo de la concesión el de 
sesenta años. 

En la misma escri tura y su número 6.°, se hace constar que en 19 de junio de 1876, se comu-
nicó al Sr. O'Shea la aprobación del pliego de condiciones, previniéndole que desde la fecha 
empezaban a correr los plazos del artículo 18, que son los de comienzo y terminación de las obras. 

Por Real orden del Ministerio de la Gobernación de 30 de junio de 1877, se aprobó la trans-
ferencia a la Compañía general de Tranv ías , de la pa r t e de recorrido dent ro de las poblaciones. 

En Real orden de 16 de abril de 1879, se autorizó para emplear en la t racción de los vehículos 
hasta la ent rada en la población las máqu inas del sistema Brow. 

Dados los términos de la concesión, estiman los informantes que el cómputo para el plazo d e 
la misma ha de contarse a par t i r desde el día siguiente al en que se comunicara al Sr. O'Shea l a 
aprobación municipal de las obras, salvo si de hecho hubiese comenzado con anter ioridad la 
explotación del t ranvía . 

Por escri tura de 21 de abril de 1892, el Ayuntamiento otorgó a la Compañía genera l Española 
de Tranvías , la concesión de los ramales de enlace de los t ranvías de Madrid a Leganés, y de 
los de Pozas y Argüelles, por las calles de Siete de Ju l io y de Felipe III y establecimiento de un 
cambio en la Puerta del Sol, y en el art ículo 1.° del pliego de condiciones se dispuso que era 
aplicable en todas sus partes a la concesión de estos ramales, el de la concesión del t r anv ía de 
Madrid a Leganés, en su trozo u r b a n o . 

El artículo 6.° dice: «El plazo de la concesión de estos ramales 'será el de sesenta años, 
contados a part i r de la fecha en que se otorgó la del t ranvía de Madrid a Leganés, en su trozo 
urbano, comprendido entre la Puer ta del Sol y el Puente de Toledo». Tomado al pie de la le tra 
resul tar ían distintos los plazos pa ra el ci tado trozo u rbano y para los ramales, pues y a han dicho 
los firmantes que ha de computarse el primero desde el siguiente día a la notificación de la apro-
bación municipal de las obras, y como la concesión tuvo que ser de fecha anterior, que es la de 
29 de julio de 1876, en que se formalizó la escr i tura , la de los ramales había de contarse desde 
ésta. Son de parecer los infrascri tos que la recta inteligencia e interpretación del expresado 
artículo 6.° es la de que ambos plazos se computan a par t i r de iguales fechas y por eso al hab la r 
allí de la en que se otorgó la concesión del t ranvía de Madrid a Leganés, se ha querido decir y 
debe ser su verdadero sentido que, al expresar como punto de par t ida la fecha en que se otorgó 
la concesión de este último, se ha referido el repetido art ículo 6.° a la en que se autorizó la explo-
tación, pues no tendría explicación sat isfactoria que la concesión de los ramales t e rminara an-
tes que la de la línea pr incipal . 

Por Real orden de 6 de diciembre de 1901 se autorizó a la Compañía general Española de 
Tranvías para sustituir el motor an imal por el eléctrico, estableciéndose en la prescripción vigé-
simaoctava que seguirán rigiendo las condiciones de las primit ivas concesiones en todo lo que 
no se opongan a las nuevamente dictadas, las cuales pa ra nada se refieren al plazo de la concesión. 

TRANVÍA DE ESTACIONES Y MERCADOS 

En escr i tura de 26 de septiembre de 1876 se formalizó la concesión de un t ranvía pa ra mer-
cancías y viajeros que enlazase las estaciones de ferrocarr i les del Norte y del Mediodía con los 
mercados de las plazas de l a Cebada y Mostenses, a f in de a b a r a t a r y faci l i tar los t ransportes de 
los art ículos que d iar iamente se conducen de unos a otros puntos. El t r anv ía había de recorrer 
las calles siguientes: 

Desde la Estación del Mediodía a la Puer ta de Atocha, tomando la dirección de la calle de 
Traj ineros, siguiendo luego por la plaza de las Cortes, calle del Prado, acercándose al final de la 
misma a la acera de los números impares , plazas de Santa Ana y del Angel, calle de Carretas, 
con una sola vía hasta frente la Impren ta Nacional y dos en el resto de la calle, siendo una 
ascendente y otra descendente, por la Puer ta del Sol, plaza de Santo Domingo, calle de Leganitos, 
plaza de San Marcial, paseo de San Vicente a la Estación del Norte . 

El i t inerario de los dos ramales que, a r r ancando de la l ínea principal se habrán de dir igir a 
los mercados sería el siguiente: 

Pr imer trozo.—Partiría de lo alto de la calle de Carretas, pasando por la de Atocha, Imperia l , 
Toledo y la de la Cebada al mercado de este nombre. 
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Segundo trozo.—Plaza de Santo Domingo, calle de San Bernardo en toda su longitud, calle de 
la Flor y de Isabel la Católica al Mercado de los Mostenses. 

Este trazado fué modificado por Real orden de 25 de noviembre de 1876, con arreglo a la que 
se formalizó la correspondiente escritura en 19 de enero de 1877, en la cual el concesionario quedó 
obligado a suprimir la línea de la calle del Prado, recorriendo en su lugar la de Atocha en vez 
de seguir por la de Tra j ineros , plaza de las Cortes, calle del Prado y plaza del Angel, así como 
la de la Carrera de San Jerónimo. Es de notar que en la resultancia de esta Real orden se expresa 
que la escr i tura de concesión se formalizó en la ya ci tada fecha de 26 de septiembre de 1876, en 
vir tud de la que se obl igaba el concesionario a dejar en benefieio de Madrid el expresado t ranvía 
a los cincuenta años de su explotación. 

En el artículo 16 del pliego de condiciones de la refer ida concesión quedó consignado que ésta 
se entiende por cincuenta años. En el artículo 12 se estableció que no podría ponerse en explota-
ción el todo o parte del t ranvía sin que hubiera recaído la aprobación del Municipio, y en el 
art ículo 18 se fijaron los plazos, dentro de los cuales habían de comenzar y terminar las obras 
para la explotación del t r anv ía . 

En su consecuencia, el cómputo para el plazo de la concesión ha de ser como en los anteriores, 
a par t i r del siguiente día al en que hubiese sido notificada al concesionario la aprobación de las 
obras por el Municipio, a no ser que de hecho viniera y a explotándose, pues que entonces el plazo 
se contará desde el día en que la explotación hubiese comenzado. 

AMPLIACIONES 

Por escritura de 29 de mayo de 1889 se concedió la ampliación de las líneas desde la plaza de 
la Cebada a San Francisco el Grande y desde la glorieta de San Bernardo a la de Quevedo, dis-
poniéndose en el art ículo 15 que la concesión de estas ampliaciones se entendía hecha por el tiempo 
que faltara a las líneas generales de la Sociedad del T ranv ía de Estaciones y Mercados, a la sazón 
propietaria del de este nombre, terminando cuando concluyan aquéllas. 

Por otra escri tura otorgada el 5 de junio de 1897, se concedió la ampliación de líneas desde 
la calle de Carretas a la plaza del Progreso, y en el art ículo 17 se estableció asimismo que esta 
concesión se ent iende hecha por el tiempo que fa l te a las líneas generales de la Sociedad. 

Por Real orden de 23 de agosto de 1898, que motivó la escri tura de 28 de febrero de 1899, se 
autorizó a la Sociedad del T r a n v í a de Estaciones y Mercados pa ra susti tuir el motor de fuerza 
animal por el eléctrico en las líneas de t ranvías que entonces explotaba, las cuales comprendían 
la primitiva concesión y las de las prolongaciones después otorgadas a la misma Sociedad, ex-
ceptuándose de esta autorización el pequeño ramal o trozo de línea que une la glorieta de San 
Antonio de la Flor ida con las cocheras establecidas f rente a la Bombilla y en el interior de los 
terrenos del Inst i tu to Agrícola de Alfonso XII , cuya construcción fué autor izada con carácter 
provisional; no existiendo, según se expresa en el último resultando de esta Real orden, conce-
sión propiamente dicha de este trozo o ramal , sino un a r rendamiento de terrenos para construir 
las indicadas cocheras, hecho por el tiempo de cincuenta años, en vi r tud de Real orden dictada 
jpor el Ministerio de Fomento en 11 de abril de 1881. 

En Real orden de 26 de septiembre de 1900, se autorizó al Director del Tranvía de Estaciones 
y Mercados para reformar los edificios de la estación de la Bombilla y construir otros que juzgue 
necesarios, para cambiar las vías y emplazar los postes para el cambio de tracción animal por la 
eléctrica en el t rayecto comprendido entre la glorieta de San Antonio de la Florida y la estación 
de aquel nombre, sin cortar ninguno de los árboles existentes en el trozo comprendido dentro de 
la posesión de la Moncloa y para circular por allí los coches eléctricos en la misma forma que lo 
venían haciendo los de muías; previniéndose que estas autorizaciones no a l terar ían en nada las 
condiciones del a r rendamiento establecidas en Real orden de 11 de abril de 1881, y cont inuando, 
por tanto, la Compañía a r renda ta r ia obligada a satisfacer las l.OÜO pesetas anuales, que por lo 
visto pagaba , y a facilitar a la Gran ja central del Insti tuto Agrícola de Alfonso XII en la misma 
forma que hasta entonces lo había verificado, 700 toneladas de estiércol en que se calculaba la 
producción de las cuadras, que a la sazón poseía la Compañía y que habían de desaparecer por 
el cambio de tracción, y que habiéndose fijado por la Dirección general el canon de 125 pesetas 
anuales por la ocupación del terreno donde se hal la establecida la vía, la refer ida Compañía de-
bía consignar al día siguiente del en que se comunicara esta resolución en la Caja de la mencio-
n a d a Granja central la cant idad de 2.500 pesetas que importan las anual idades ade lan tadas que 
por el expresado canon había de satisfacer, a contar desde el 10 de agosto de 1881, en que cesó 
la concesión g ra tu i t a hasta igual fecha del año que corr ía . 

Es notorio, por consiguiente, que en cuanto al t rayecto de que se t ra ta , no existe concesión, 
sino un mero arrendamiento , a no ser que se haya otorgado por a lguna resolución posterior a la 
Real orden de 26 de sept iembre de 1900. 
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En Real orden de 6 de marzo de 1905, se aprobó el proyecto de un t ranvía eléctrico de la 
calle de la Caridad a la de Ramona de la Presil la y en otra de 20 de m a y o de 1906, se otorgó la 
concesión a la Sociedad del T ranv í a de Estaciones y ¡Mercados. 

En el libro impreso de las concesiones de t ranvías se dice que esta en nada a tañe ai Ayunta -
miento, porque su reversión corresponde al Estado. 

TRANVÍA DEL NORTE 

Por escri tura de 28 de junio de 1877, se formalizó la concesión de un t ranv ía de la Puer ta del 
Sol al barrio de Chamberí y paseo de la Castellana. Este t ranvía hab ía de par t i r de la Puer ta del 
Sol, s iguiendo por las calles de la Montera, Hortaleza, Colmillo, Fuencar ra l , ca r re te ra de F ranc i a 
a los Cuatro Caminos, volviendo por la de Santa Engrac ia a t e rmina r en la Puer ta de Santa Bár-
bara . De la ca r re te ra había de par t i r un ramal por la calle de la H a b a n a p a r a enlazar aquélla 
con la de Santa Engrac ia . De la calle de Fuencar ra l a r r anca rá otro ramal que por la de San 
Mateo, puer ta de Santa Bárba ra , calle de Almagro, paseo del Cisne y de la Castellana, subiendo 
por el del Obelisco, vendría a empalmar otra vez en la calle de Santa Engrac ia . 

En escri tura de 27 de marzo de 1886, se autorizó la modificación del t razado, en el sentido de 
suprimir los ramales de las calles de San Mateo y Colmillo, permit iéndose en su lugar sentar la 
vía sencilla con los correspondientes apar taderos , donde pudieran hacerse, en todo el t rayec to de 
las de Hortaleza y Fuencar ra l . 

Según la condición 16, la concesión se ent iende hecha por c incuenta años. Es de interés la 
condición 17 en la que se fija la retr ibución que el concesionario ha de satisfacer a los fondos 
municipales por el uso de la via pública, durante los primeros veinte años, luego en los diez si-
guientes, después en los otros diez y finalmente en los últimos diez «que componen el plazo de 
cincuenta años de la explotación». 

En la condición 18, se señalan los plazos pa ra el comienzo y terminación de las obras. Y en 
la 12, se previene que no podría ponerse en explotación el todo o par te del t ranvía , sin que hu-
biese recaído la aprobación municipal . 

Es por ello de aplicar a esta concesión lo que y a se ha dicho en las anteriores, respecto al cóm-
puto del plazo de la misma. 

En escri tura de 14 de octubre de 1898, se autorizó el establecimiento de una línea de t ranvías 
que, par t iendo de la que exis t ía en la calle d e Almagro, cruzase la glorieta del Cisne, y conti-
nuase por la calle de Miguel Angel, en sustitución de la que entonces pasaba por la glorieta del 
Cisne, paseo del mismo nombre, de la Castellana y del Obelisco, perteneciente a la misma Em-
presa concesionaria. 

En la condición 16.a se prescribe que esta concesión t e rminará cuando la de las demás líneas 
generales de la Compañía concesionaria, que era la del Norte. 

En escr i tura de 23 de marzo de 1899 se autorizó el cambio de motor de sangre por el 
eléctrico. 

AMPLIACIONES 

Por Real orden de 13 junio de 1904, se aprobó la prolongación de las l íneas de los t r anv ías 
eléctricos del Norte de Madrid por las calles de la Florida, Apodaca, Francisco de Rojas y Tra fa l -
gar hasta la de Eloy Gonzalo, par t iendo de las vías si tuadas en las calles de Hortaleza y Fuen-
carral , 

Propuso el excelentísimo Ayuntamiento, entre otras condiciones, que el término de esta 
concesión sea en la misma fecha en que concluya la general de las l íneas del Norte, que se t ra-
taba de ampliar , pero la sección segunda del Consejo de Obras públicas, estimó que no había 
para qué ocuparse del término de la concesión, por ser punto que sólo podría incluirse en las 
condiciones part iculares de la misma, no pudiendo ser mayor que el máximo señalado en el 
artículo 76 de la ley. 

Es necesario conocer este pliego de condiciones part iculares , pa r a determinar el cómputo del 
plazo de esta ampliación de las líneas. 

TRANVÍA DE LA GUINDALERA Y PROSPERIDAD 

Por escri tura de 8 de febrero de 1893, se formalizó la concesión de un t ranvía , que par t iendo 
del extremo de la calle de Serrano en la proximidad de la estación del t ranvía de Sa lamanca , 
terminara en el punto de la car re tera de Hortaleza, señalado en el proyecto. 
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Este t ranv ía había de recorrer los barrios de la Guindalera y de la Prosper idad, y en el 
art ículo 16 del pliego de condiciones se fijó en cincuenta y cinco años el plazo de la concesión. 
En el ar t ículo 18 quedaron señalados los del comienzo y terminación de las obras . Y en el 
art ículo 12 se dispuso que no se pudiese poner en explotación el todo o parte del t ranvía sin que 
hubiese recaído la aprobación municipal . 

El cómputo del plazo de la concesión ha de hacerse en la forma ya indicada para las conce-
siones anteriores otorgadas con idénticas o análogas condiciones, es decir, desde el siguiente día 
al en que se notif icara al concesionario la aprobación de las obras por el Municipio, salvo si la 
explotación del t r anv ía hubiere comenzado de hecho con anter ior idad. 

Por escri tura de 17 de julio de 1902, se formalizó la concesión de un t ranvía para enlace de 
las redes de los del Norte y Prosper idad de Madrid, que part iendo de la vía sentada en el paseo 
del Obelisco, correspondiente a la Compañía del Norte, entre las calles de Miguel Angel y Zur-
bano, se prolongará por d icha calle (así dice) cruzando el paseo de la Castellana en la glorieta 
del Obelisco y subiendo por la calle de Diego de León, hasta empalmar con la vía del t r anv ía de 
la Prosperidad y Guindalera , en la esquina de las calles de Diego de León y Claudio Coello. 
Además se establecerá la unión ent re la vía pedida por la Empresa del T r a n v í a del Norte en la 
calle de Miguel Angel en su cruce con la de este proyecto en el paseo del Obelisco, conforme in-
dicaban los planos. 

En la estipulación segunda de esta escri tura se estableció que la duración de la concesión de 
este nuevo trozo de la línea es el mismo fijado para el t r anv ía del Norte en la suya primitiva, la 
cual fué otorgada por escri tura de 28 de junio de 1877. 

En escritura de 3 de marzo de 1902 y en Real orden de 18 de mayo de 1904, se autorizó el 
cambio de motor, respect ivamente, en la l ínea de la Guindalera y Prosper idad y en la línea de 
enlace con la del t r anv ía del Norte. 

TRANVÍA DE CIRCUNVALACIÓN 

Por escr i tura de 7 de agosto de 1884, se formalizó la concesión de un ferrocarr i l económico 
de contorno en Madrid, con ramales a la Necrópolis del Este, Cementerio de epidemias y Depó-
sito de cadáveres, siendo el t razado, según el ar t ículo 1.° del pliego de condiciones, el que sigue: 

Empezar ía en la glorieta de San Antonio de la Florida, cont inuando por el paseo del mismo 
nombre has ta la Puer ta de San Vicente, paseo de la Virgen del Puerto, car re tera de Extrema-
dura , Puente de Segovia, ronda del mismo nombre, paseos Imperial y del Mercado, Puer ta 
de Toledo, ronda del mismo nombre, Embajadores , Valencia y Atocha, glorieta del Hospital, 
ant igua Puer ta de Atocha, calle del Pacífico (carretera de Valencia) hasta la desembocadura 
de la calle de Alfonso XI I , en cuyo punto a t ravesar ía el paseo de Atocha, siguiendo por 
dicha calle de Alfonso XI I hasta la plaza de la Independencia , car re te ra de Aragón, calle 
de Lagasca hasta la de Ayala (antes Pajaritos), volviendo por ella para tomar después la de 
Claudio Coello, que había de seguir hasta el camino de Hortaleza, camino de este nombre, calle 
del Pinar , y a t ravesando el paseo de la Castellana tomaría las calles de García de Paredes, Mi-
guel Angel, paseo del Cisne, plaza vieja de Chamberí , cruzando el paseo de Santa Engracia para 
tomar el de Luchana , glorieta de la ant igua Puer ta de Bilbao, Ronda de Carranza, glorieta de 
San Bernardo, paseo y cuesta de Areneros, y cruzando el paso a nivel del ferrocarri l del Norte, 
volvería a salir a la glorieta de San Antonio de la Florida, de donde a r rancaba . Desde el por-
tillo de Embajadores par t i r ía un ramal que, siguiendo por el paseo de este nombre, continuaría 
por la glorieta y paseo del Embarcadero has ta la conclusión de este últ imo, frente a la puerta de 
la Intervención del Ramo de Arbolados, donde terminar ía este ramal . 

Además, según el art ículo 2.° del mismo pliego de condiciones, el concesionario se compro-
metía a e jecutar todas las obras necesarias para el completo establecimiento de dos ramales de 
servicio pa ra la Necrópolis del Este, Cementerios de epidemias y Depósito de cadáveres, por los 
puntos que se indican en el expresado artículo. 

Según se refiere en escritura de 5 de diciembre de 1899 concediendo la autorización para el 
cambio de tracción de vapor por la eléctrica, en otra de 16 de julio de 1891 los concesionarios 
apor taron la concesión a la Compañía del Ferrocarr i l Metropolitano de Madrid, la que, además 
de las líneas y a expresadas, habrá obtenido la autorización para construir un pequeño ramal de 
vía por la calle de Alcántara , desde la esquina de la de l lermosilla, en la bifurcación con la de 
Alcalá, hasta el solar destinado a cocheras que existe en la c i tada calle de Alcántara, esquina a 
la de Ayala. 

En escr i tura de 11 de diciembre de 1899 la Compañía del Ferrocarr i l Metropolitano de Madrid 
enajenó a la Sociedad Continental pa ra Empresas de electricidad, establecida en Nuremberg, una 
parte de las anter iores concesiones. La enajenación comprendió el trozo o recorrido de los tra-
yectos siguientes: 
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Empezará en la glorieta de San Antonio de la Florida, cont inuando por el paseo del mismo 
nombre hasta la Puer ta de San Vicente, paseo de la Virgen del Puerto, car re tera de Ext remadu-
ra, Puerta de Segovia, ronda del mismo nombre, paseo Imperial, paseo del Mercado, Puer ta de 
Toledo, Embajadores , Valencia y Atocha, glorieta del Hospital, an t igua Puer ta de Atocha, calle 
del Pacifico (carretera de Valencia) hasta la desembocadura de la calle de Alfonso XII , en cuyo 
punto a t ravesará el paseo de Atocha, siguiendo por dicha calle de Alfonso X I I hasta la plaza de 
la Independencia (Puerta de Alcalá), car re tera de Aragón, calle de Lagasca hasta la de Ayala 
(antes Pajari tos) , volviendo por ella para tomar después la de Claudio Coello, que seguirá hasta 
el camino de Hortaleza, camino de Hortaleza, calle del Pinar, y a t ravesando el paseo de la Cas-
tellana tomará por las calles de García de Paredes, Miguel Angel, paseo del Cisne, plaza vieja 
de Chamberí, cruzando el paseo de Santa Engracia para tomar el de Luchana y todo el t razado 
antes dicho hasta l legar a la glorieta de San Antonio de la E'lorida, el ramal del Norte, que 
a r rancando de la l ínea de contorno en la calle de Lagasca, esquina a la de Hermosilla, hab ía de 
subi r por esta úl t ima hasta la car re tera de Aragón, la que cruzaría, tomando por la calle de Fer-
nán González, a t ravesando después la gran vía de la Plaza de Toros hasta la de O'Donnell, don-
de empalmar ía con la del r ama l del Sur. Y además el pequeño rama l de vía por la cal le de Al-
cán ta ra , desde la esquina de la de Hermosilla hasta el solar dest inado a cocheras en aque l la 
cal le . 

Los restantes ramales del paseo de Embajadores y del Embarcadero , el del Sur a la Necrópo-
lis del Este y Cementerio de epidemias y el del Depósito de cadáveres del Sur no fue ron com-
prendidos en la venta . 

Ahora bien, en las condiciones de la l ínea general , con sus ramales , se estableció por el ar-
tículo 27 que las concesiones eran por sesenta años. En el ar t ículo 31 se fijaron los plazos p a r a el 
comienzo y terminación de las obras. En el art ículo 23 se dispuso que no podrá ponerse en ex-
plotación el todo o parte del ferrocarr i l sin que h a y a recaído la autorización opox-tuna de quien 
corresponda. Y en el ar t ículo 35 se estableció que el concesionario explotará el fer rocarr i l du-
ran te los sesenta años marcados en la concesión. 

En vista de la cesión hecha de una parte de las líneas a la Sociedad Continental y del estado 
legal en que hoy se encuent ran las no cedidas, hay que distinguir en t re unas y otras pa ra los 
efectos del cómputo del tiempo de la concesión. En cuanto a las primeras, o sea las ena jenadas , 
que en su mayor par te se encuentran en explotación, aunque no sea en la total longitud de su 
trazado, h a y que a jus tarse a lo ya dicho con relación a las concesiones de que anter iormente se 
ha hablado, o sea que el plazo de la concesión ha de contarse a par t i r del s iguiente día al en que 
se notificara al concesionario la autorización para explotar el t ranvía , salvo si de hecho la hubie-
re comenzado con anter ior idad. 

En cuanto a las no cedidas, que son los res tantes ramales ya indicados, parece ser, según no-
ticias, que en determinado trayecto de a lguna de ellas hubo de comenzarse hace años la explo-
tación, al poco tiempo interrumpida, sin que luego se h a y a restablecido, habiendo sido estas lí-
neas objeto de un embargo judicial y ad jud icadas después en subasta pública a D. Bibiano Gon-
zález, con la condicional de hallarse sujetas a las resultas de un expediente de caducidad que 
está en t rámite , por l o q u e en la ac tual idad no hay para qué ocuparse del plazo de la revers ión. 

TRANVÍA DE LA SOCIEDAD CONTINENTAL DE NUREMBERG 

En escri tura de 1 de julio de 1899, se formalizó la concesión a esta Sociedad de un t r a n v í a 
eléctrico que, partiendo de la calle de Sevilla y pasando por las de Alcalá, Barquillo, Saúco, Sa-
lesas, Bárba ra de Braganza , Fernando VI, Argensola, Zurbano, Marqués del Riscal, L is ta , 
Velázquez, Jorge J u a n , Villanueva, Lagasca , Conde de Aranda , Columela, Serrano, plaza de la 
Independencia , calle de Alfonso XII , plaza y calle de la Leal tad , p laza de Cánovas del Castillo 
y de las Cortes, te rminará en la Carrera de San Jerónimo, f ren te a la calle de Cedaceros. 

En el art ículo 15 del pliego de condiciones se estableció que el concesionario exp lo ta rá el 
t r anv ía durante el plazo de la concesión, que será sesenta años. En el articulo 9.° se fijaron los 
plazos para comenzar y terminar las obras, y en el artículo 13 se previno que el t r anv ía no po-
dr ía abrirse al servicio público sino después que hubiere sido reconocido por los funcionar ios fa -
cultativos y se hubieren llenado las demás formal idades exigidas por el a r t ículo 116 del regla-
mento genera l de Ferrocarr i les de 24 de mayo de 1878, o sea, luego que , previos los informes 
favorables , el Gobernador resolviese que el t ranvía se abr ie ra a dicho servicio público. 

En su consecuencia, el cómputo del plazo para la concesión o to rgada a la mencionada Socie-
dad Continental, ha de contarse desde el siguiente día al en que la refer ida resolución guberna-
t iva se hubiese comunicado a la entidad concesionaria, salvo si la explotación se hubiese comen-
zado de hecho con anter ior idad . 
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Por escritura de 30 de octubre de 1902, se hizo constar que en otra de 31 de marzo de 1900 
se constituyó la Sociedad Compañía Eléctrica Madrileña de Tracción, a la que aportó aquélla la 
concesión que había adquir ido de la Compañía del Ferrocarr i l Metropolitano de Madrid. En la 
misma escritura de 31 de marzo de 1900, la Sociedad Continental había aportado a la Madrileña 
de Tracción además el t ranvía llamado Central, que era el que partiendo de la calle de Sevilla 
después de seguir por la de Alcalá y otras calles, venía a terminar en la de San Jerónimo, f rente 
a la de Cedaceros. 

Por Real orden de 6 de julio de 1904, se aprobó el proyecto de un t ravía eléctrico solicitado 
por la Compañía de Tracción, desde la calle del Barquillo en su unión con la de Argensola, a la 
plaza de Olavide por las calles de Fernando VI, Florida, Francisco de Rojas y Tra fa lga r . Y en es-
cr i tura de 28 de diciembre de 1905, se otorgó la concesión de este t ranvía a dicha Compañía de 
Tracción, fijándose en el artículo, 9.° el plazo para comenzar y terminar las obras, y disponién-
dose en el artículo 15 que el concesionario explotará el t ranvía durante el plazo de la concesión, 
que será de sesenta años. Por el art ículo 13 se previene que el t ranvía no podría abrirse al servi-
cio público sino después que se hubieran cumplido todas las formalidades exigidas en el artícu-
lo 116 del Reglamento general de Ferrocarri les de 24 de mayo de 1878, o sea una vez que el Go-
bernador hubiera resuelto en aquel sentido. 

En Real orden de 15 de marzo de 1906, se autorizó a la Compañía de Tracción para establecer 
una vía alrededor de la plaza de Olavide, y en la prescripción 6.a se dispuso, que si esta autoriza-
ción estuviese en vigor en la época de revert i r el t ranvía de la calle del Barquillo a la plaza de 
Olavide, la vía objeto de aquélla correrá la misma suerte que dicho tranvía. 

El cómputo, por lo tanto, p a r a la reversión de estas líneas empezará a contarse desde el si-
guiente día al que fué notificada a la Sociedad concesionaria la resolución del Gobernador, pa ra 
que el t r anv ía se abr iera al servicio público, a no ser que de hecho se hubiere abierto anterior-
mente. 

OTEAS LÍNEAS 

En Real orden de 12 de diciembre de 1904, se aprobó el proyecto de un t ranvía eléctrico de 
la glorieta de San Vicente al Puente de Toledo, con un ramal al paseo de Embajadores por el de-
las Acacias, ignorando los infrascri tos si continuó la t ramitación del asunto, y por tanto, si se 
hizo o no adjudicación del proyecto, y el plazo en que, en su caso, se fijara para la reversión, 
por no figurar ninguno de estos datos en el libro impreso de las concesiones de t ranvías . 

En Real orden de 9 de noviembre de 1905, se aprobó el proyecto de un t ranvía eléctrico de la 
glorieta de Atocha al paseo de los Pontones y por otra de 23 de mayo de 1906, se adjudicó la con-
cesión a la Compañía Madr i leña de Almacenes generales de Depósito y Transpor tes , con arreglo-
ai pliego de condiciones par t iculares aprobado en Real orden de 19 de enero del mismo año, pu-
blicado en la Gaceta de 8 de febrero siguiente. 

En dicho pliego de condiciones part iculares y en su art ículo 9.° quedaron señalados los plazos 
para comenzar y terminar las obras. En el artículo 13, se dispuso que el t ranvía no podría abr i r -
se al servicio público sin cumpli r lo prevenido en el art ículo 116 del Reglamento general de Fe-
rrocarri les de 24 de mayo de 1878, o sea cuando así lo resolviera el excelentísimo señor Goberna-
dor civil. Y en el artículo 15, se prescribe que el concesionario explotará el t ranvía duran te ei 
plazo de la concesión, que será de sesenta años. 

Con arreglo a estas condiciones ent ienden los informantes que son de aplicar para el cómputo 
del plazo de la concesión las indicaciones ya hechas anter iormente . El término se contará por lo 
tanto a par t i r del siguiente día al en que se hubiere notificado al concesionario dicha resolución 
del excelentísimo señor Gobernador civil, salvo si de hecho la explotación comenzase antes de 
esa fecha. 

Por resolución del Gobernador civil de 2 de agosto de 1902, fué aprobado el proyecto de un 
t ranvía de motor de sangre, l lamado de Antón Martín, cuya hoja de tasación, base de la subas ta 
que había de celebrarse para otorgar la concesión, fué aprobada por el excelentísimo Ayunta-
miento en 15 de julio de 1904. 

Este t ranvía , según el dictamen del Ingeniero de Vías públicas municipales de 19 de mayo 
de 1904, tendría el i t inerario siguiente: Plaza de Antón Martín, calle de Santa Isabel, glorieta de 
Atocha, paseo de las Delicias, calles del Ferrocarri l , Embajadores , San Dámaso, Estudios, To-
ledo, Colegiata, Duque de Rivas, Salvador, plazas de Provincia y de Santa Cruz, calles de Espar-
teros, Pontejos, plaza del mismo nombre y calle del Correo, sin en t ra r en la Puer ta del Sol. 

De esta línea no se dan más noticias, ni se dice si fué o no otorgada su concesión, ni debe 
haberse construido, a lo que parece, puesto que en la mayor parte de las ci tadas calles no exis te 
línea a lguna do t ranvía . 

En el mismo libro impreso se hace mención de otras concesiones de t ranvías y de ferrocarr i l , 

Ayuntamiento de Madrid



— 129 — 

que se dieen no afectar a Madrid, por lo que los firmantes no estiman necesario ocuparse de ellas. 
Tal es la opinión de los Letrados que suscriben respecto al cómputo del plazo de las respec-

tivas concesiones de t ranvías y por consiguiente para su reversión al excelentísimo Ayuntamien-
to; sin embargo, V. E. resolverá lo que estime más acertado y procedente. 

Madrid, 29 de julio de 1922.—Los Letrados, Gregorio Campusano. — José Sama.—Alvaro de 
Blas.—Andrés Llovet. 

10 
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SOCIEDAD MADRILEÑA DE TRANVÍA3.-(Siíuación de ¡as concesiones.) 

N
úm

ero. 

D E S I G N A C I Ó N D E L A S C O N C E S I O N E S 

Longi tud 
en 

ki lómetros 

Duración 

Años 

PECHA 
en que empezó la 

explo tac ión 

FECHA 

en que t e r m i n a n 

Número 
de c o c h e s 
a rever t i r 

O B S E R V A C I O N E S 

i Estaciones y Mercados 9,242 50 15 setpbre. 1877 lñ septbre. 1927 30 En proyecto. 
2 Norte 8,982 50 28 octubre 1879 28 octubre 1929 7> » 
o O Madrid a Leganés 12,048 60 10 junio 1877 10 junio 1937 » » 
4 C astellana-Hipódromo 4,150 60 8 mayo 1881 8 mayo 1941 » » 
0 5,722 60 15 marzo 1882 15 marzo 1942 V » 

6 Guinda lera-Prosperidad 2,931 55 28 julio 1893 28 julio 1948 5 En el proyecto. 

10 mayo 1951 10 Cerrados. 7 Claudio Coello a Ferraz 3,563 60 10 mayo 1891 10 mayo 1951 4 Jard ineras . 
8 Noi'te, enlace con Guindalera 0,548 5 0 21 enero 1906 21 enero 1966 » El que se fije. 
9 Madrid 7,991 60 31 julio 1897 31 julio .1957 » » 

1 0 Ferraz-Kosales 1,140 50 4 julio 1907 4 julio 1957 » 

1 1 Metropolitano (estrecha) 11,327 60 22 junio 1901 22 junio 1961 » t> 
1 2 Goya y otras 0,505 60 11 abril 1903 11 abril 1963 » » 

13 Sociedad Continental ( e s t r e c h a ) . . . 6,618 60 22 junio 1901 22 junio 1961 25 De 25 caballos. 
14 Pozas-Moncloa 1,346 60 9 julio 1905 9 julio 1965 2 » 

1 5 Florida-Olavide 1,285 60 19 octubre 1905 19 octubre 1965 4 Que se aumentarán. 
16 Fernando Vl-Olavide (es t recha) . . . 1,153 60 1 enero 1906 1 enero 1966 4 » 
17 Embajadores-Puente de T o l e d o . . . . 1,142 60 14 mayo 1906 14 mayo 1966 » El que juzgue necesario. 
18 Atocha-Delicias 0,936 60 24 mayo 19G6 24 mayo 1966 3 De 50 caballos. 
19 Pacífico-Vallecas 0,709 60 21 octubre 1906 21 octubre 1966 2 De 50 caballos. 
2 0 Princesa-Leganitos-Mostenses 0,426 60 4 julio 1907 4 julio 1967 2 » Princesa-Leganitos-Mostenses 0,426 4 julio 1907 

1 Vagón, remolque. 
4 Cerrados. 

21 Chamartín de la Rosa 3,462 60 5 junio 1910 T> 2 Remolques cerrados. 3,462 5 junio 1910 
4 Abiertos. 
2 Remolques abiertos. 

2 2 Calle de Velázquez 1,601 60 10 junio 1911 20 junio 1971 4 » Calle de Velázquez 
1,443 60 4 octubre 1913 4 octubre 1973 Parte municipal. 

2 3 Latoneros-Puerta del Angel 0,445 60 18 mayo 1914 18 mayo 1974 5 Parte del Estado. 
24 Delicias-Puente de la Princesa 0,955 60 1 enero 1915 1 enero 1975 2 » 

2 5 Mayor-Atocha 0,297 60 1 mayo 1916 1 mayo 1976 » » Mayor-Atocha 0,297 
60 1 dicbre. 1916 1 dicbre. 1976 3 Motores. 

26 Moncloa-Puerta de Hierro 2,458 60 1 dicbre. 1916 1 dicbre. 1976 3 Remolques. 
2 7 Recoletos-Salesas Florida 0,610 » Pendiente de eonstruteién 3 » 

"¿8 Torrijos 1,435 Pendiente de eoneesión » » » 

NOTA.—En las anteriores longitudes del eje de las vías, están incluidos varios trayectos construidos sobre vías públicas de carácter 
uo municipal, como los de Pacífico-Vallecas, Leganés, Chamar Din, Moncioa y Puer ta del Angel. 
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PROPOSICIÓN 

Con el fin de llegar rápidamente a nna solución en el asunto de la reversión de t ranvías estimó 
que, como se hizo para la devolución de la Fábr ica de Gas, convendría invi tar a la Compañía de 
Tranvías para que nombren un Ingeniero, un Letrado y un Contable que en unión de otro Inge-
niero, Contable y Letrado municipal estudiasen detenidamente todos los puntos que se presten a 
discusión, proponiendo a la Comisión la aprobación de aquellos en que se llegue a un acuerdo y 
sometiendo a la deliberación de la misma aquellos otros en que hubiese divergencia , razonando 
el criterio que se sustente por una y otra par te , con el fin de que la Comisión decida lo que pro-
ceda. 

Asuntos que conviene concretar, de acuerdo con la Compañía, para cuando llegue 
la fecha de la reversión de tranvías 

Primero. Fecha de la reversión de la concesión del T ranv í a d e Estaciones y Mercados. 
Según el dictamen de los señores Letrados consistoriales la fecha de c incuenta años en que se 

fija la concesión debe contarse a par t i r del siguiente día al en que hubiese sido notificada al con-
cesionario la aprobación de las obras por el Municipio, si no fué posterior a la fecha de explota-
ción, que comenzó en 15 de sept iembre de 1877. 

Fecha de la reversión de la concesión del t r anv ía del Norte. 
Según el dictamen de los señores Letrados consistoriales la fecha de cincuenta años en que 

se fija la concesión debe contarse a par t i r del siguiente día en que hubiese sido notificada al con-
cesionario la aprobación de las obras por el Municipio, si no fué posterior a la fecha de explota-
ción, que comenzó en 28 de octubre de 1878. 

Segundo. Recorrido del t r anv ía de Estaciones y Mercados, Progreso, Conde de Romanones, 
Concepción Jerónima, Carretas, Puer ta del Sol, Preciados, plaza de Santo Domingo, Leganitos, 
plaza de San Marcial, paseo de San Vicente, Estación del Norte , Bombilla, Atocha, Imperial , 
Toledo (peaje), plaza de la Cebada, Carrera de San Francisco, Ancha de San Bernardo has ta la 
glorieta de Quevedo, Flor y Puer ta de Atocha hasta Ramona de la Presilla. 

Longitud fijada en el informe de D. Pedro Núñez Granés, sobre reversión unificada, 9.571. 
Idem para la Compañía de Tranvías , 9.242. 

RECORRIDO DEL TRANVÍA D E L NORTE 

Sol, Montera, Fuencar ra l , Bravo Murillo, glorieta de Ruiz Giménez, Santa Engracia , plaza 
de Santa Bárbara , Hortaleza, Eloy Gonzalo, paseo del General Martínez Campos, Almagro, Mi-
guel Angel, Florida, T ra fa lga r , plaza de Olavide y Apodaca. 

Longitud según la Dirección de Vías públicas, 10.273 
Idem fijada por la Compañía de Tranvías , 8.972. 
Tercero. Como consecuencia de los recorridos que se de te rminen , procede hacer el plano de 

una y otra l ínea. 
.Cuarto. En el momento de la reversión las l íneas que revierten, tanto en su material fijo 

como móvil, deben estar en perfecto estado y con el fin de evitar discusiones en su día , conviene 
fijar las condiciones de los diversos elementos pa ra que no haya lugar a reclamaciones por par te 
del excelentísimo Ayuntamiento . 

Quinto. Número de coches afectos a cada línea y tipo de ellos'. 
Sexto. Número de coches que circulan lioy en cada una de estas líneas. 
Séptimo. Cocheras donde habrán de encerrarse dichos coches. 
Octavo. Servicios que pueden organizarse en dichas líneas y peajes que había que satisfacer. 
Noveno. Energía eléctrica pa ra el servicio; procedencia, precio y condiciones en que se nos 

facil i taría. 
Décimo. Reservas para ga ran t i za r el suministro de energía. 
Undécimo. Material para la conser vación y entretenimiento de la l ínea. Caso de que se en-

cargase la Compañía de ello, cantidad que habr ía de percibir por kilómetro. 
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Duodécimo. Talleres pa ra la reparación y pintura de los coches. Cuándo revierten, y si la 
Compañía se encarga de la reparación, tanto alzado que podría fijarse por coche. 

Décimotercio. Canon anual que podría ofrecer la Compañía de Tranv ías para el arrenda-
miento de cada una de las dos lineas pr imeras que revierten hasta la reversión de todas las demás. 

Décimocuarto. Edificios y maquinar ia que revierte al excelentísimo Ayuntamiento y en qué 
fechas. 

En 30 de m a y o de 1923.—Señor Director general de la Compañía de Tranv ías de Madrid: 
«No habiéndose recibido contestación al oficio que se le dirigió en 13 de diciembre úl t imo 

invitándo a esa Compañía a des ignar un Ingeniero, un Letrado y un Contable que en unión de 
otros tantos que des ignara el Ayuntamiento procedieran al estudio de todos los puntos que se 
presten a discusión acerca de la reversión de t ranvías, proponiendo a la Comisión especial de 
t ranvías aquel las soluciones en que hubiere conformidad entre ambas representaciones y some-
tiendo los puntos en que exis t iere discrepancia a la misma Comisión con exposición razonada del 
criterio sustentado por cada par te , ruego a usted que con la mayor urgencia se sirva mani fes ta r 
el juicio de esa Compañía acerca de la propuesta y , en el caso de que sea favorable , designe los 
nombres que hayan de representar la con el Alcalde y carácter propuesto. 

Dios guarde a usted muchos años .—Joaqu ín Ruiz Giménez».—Es copia. 

En 7 de junio de 1923.—Excelentísimo señor Alcalde Presidente de Madrid: 
«Excelentísimo señor:—En nuestro poder la comunicación de V. E., fecha 30 de mayo últ imo, 

y creemos recordar que, sino en la forma, en el fondo es idént ica a la que se nos transmitió con 
fecha 13 de diciembre.—Por consiguiente, podríamos contestarla reproduciendo la que en aquel 
entonces dirigimos al Ayuntamiento; pero en nuestro afán de demostrar el buen deseo que nos 
anima en las relaciones que mantenemos con esa Corporación, manifestamos ahora que, no ha-
biendo llegado a nuestro juicio la ocasión de resolver las cuestiones que se der ivan de las conce-
siones t ranviar ias hechas a favor de esta Sociedad y del cumplimiento de las leyes vigentes, 
consideramos fuera de lugar el nombramiento de la Comisión técnica especial a que se refiere e l 
oficio, y a que no tendría ma te r i a sobre qué dictaminar .—No obstante, si el Ayuntamiento estima 
oportuno plantearnos a lguna cuestión relat iva al servicio de t ranvías , esta Sociedad tendrá mucho 
gusto en iniciar sobre ella las negociaciones concernientes siempre con el mismo buen deseo de 
l legar a resoluciones de a rmonía . 

Dios guarde a V. E . muchos años.—El Director general , Cayetano Aguado».—Es copia. 

Excelentísimo Ayuntamiento de Madrid: 

Excelentísimo señor: Uno de los problemas más importantes y que con mayor urgencia t iene 
que resolver el excelentísimo Ayuntamiento de Madrid, es el que se relaciona con la ya próxima 
reversión de las dos líneas d e t ranvías denominadas de «Estaciones y Mercados» y de «Tranvía 
del Norte». 

El Concejal que suscribe, en su deseo de defender los intereses del pueblo de Madrid, después 
de exponer los antecedentes del asunto y destacar su importancia, indicará cuál es la solución 
que, a su juicio, debe adoptarse. 

ANTECEDENTES 

Línea de Estaciones y Mercados.—El día 26 de sept iembre de 1926 se cumplen los cincuenta 
años de la fecha de la escr i tura de concesión del t ranvía de Estaciones y Mercados, o torgada por 
cincuenta años, t ranscurr idos los cuales y según especifica la cláusula 16.a, «tanto la vía en buen 
estado de explotación como el material fijo, móvil y semoviente de que se componga, queda rá 
de la exclusiva propiedad del excelentísimo Ayuntamiento de Madrid , sin indemnización 
a lguna». 

En la escri tura de cambio de motor animal por eléctrico de dicha l ínea de Estaciones y 
Mercados de 28 de febrero de 1899, en su cláusula 8. a se establece que el concesionario ha expre-
sado su conformidad con lo dispuesto por la Real orden de 23 de agosto de 1897 que en su 
art ículo 4 ° estipula: «Que la Sociedad concesionaria ga ran t i za rá que la línea no se encuentre 
nunca sin medios para el suministro de la energía eléctrica y al t e rminar la concesión deberá 
ent regar al Ayuntamiento los citados medios y aparatos destinados a producir dicha energía». 

Las líneas que comprende esta concesión de t ranvías de Estaciones y Mercados, son: 
Pacífico por Atocha y Carretas a Sol, para continuar por Santo Uomingo y Estación del 

Norte a la Bombilla, con los siguientes ramales: 
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Carretas a Mercado de la Cebada y San Francisco. 
Carretas a Progreso. 
Santo Domingo a Quevedo, a lo largo de la calle Ancha. 
Línea del tranvía del Norte. — Próximamente un año después que la l ínea anter ior de 

Estaciones y Mercados, revierte en idénticas condiciones al excelentísimo Ayuntamiento de 
Madrid, el t ranvía del Norte cuya concesión se otorgó por cincuenta años en 28 de junio de 1877, 
expirando, por tanto, dicha concesión en 27 de junio de 1927. 

Las líneas que comprende esta concesión son: 
Sol a Cuatro Caminos, por Hortaleza y Fuencarral, con sus ramales . 
Quevedo a Glorieta de la Iglesia, por Eloy Gonzalo. 
Ramal de Alonso Martínez, por Almagro hatta Obelisco. 
Ramal Florida, Apodaca, Francisco de Hojas y Trafalgar hasta Eloy Gonzalo. 

IMPORTANCIA DEL ASUNTO 

Basta con leer la relación de los i t inerarios de los t ranvías que en plazo tan breve y próximo 
van a ser de propiedad exclusiva del pueblo de Madrid, con todo su material ñjo y móvil y 
medios y aparatos para producir la energía eléctrica, para comprender la excepcional impor-
tancia de estas reversiones. 

En efecto, la actual Compañía Madrileña de Tranvías t iene, según su últ ima Memoria, un 
capital de 70.000.000 de pesetas en acciones desembolsadas y de 7.880.500 pesetas en Obligacio-
nes y los ingresos brutos que obtiene anualmente exceden de 20.000.000 de pesetas y sus benefi-
cios se c i f ran en unos 6.000.000 de pesetas; ahora bien, como las dos l íneas de Estaciones y 
Mercados y de t ranvía del Norte, contr ibuyen en más de una tercera par te al conjunto de su 
negocio, resulta que dichas líneas representan un capital cuya explotación proporciona en la 
actualidad, un beneficio de unos dos millones de pesetas anuales y que ese capital que propor-
ciona ese importante beneficio revierte en breve al Municipio de Madrid. 

SOLUCIONES A ADOPTAR 

Dos son las soluciones que, en opinión del firmante, pueden adoptarse, y dichas solucio-
nes son: 

P r imera . Municipalización del servicio de t ranvías a medida que revier tan las l íneas. 
Segunda. Explotación de las líneas que reviertan, por una Empresa industr ial . 
Municipalización del servicio.—La experiencia ha demostrado que cuantos Ayuntamientos 

han intentado explotar por su cuenta los t ransportes urbanos, han fracasado ruidosamente y han 
tenido que volver a entregarlos a las Empresas industriales. 

Tal ocurrió en París, cuyo Municipio, a pesar de su cultura, envidiable preparación técnica 
y perfecta organización adminis t ra t iva , ha desistido de municípal izar sus t ransportes urbanos y 
es la «Soeieté des Transpor ts en cornmun de la Région Parisienne» la que explota los servicios 
de t ranvías , autobús y vapores, bajo la directa fiscalización del Municipio; en Londres, son 
también Empresas part iculares las que realizan sus transportes y , análogamente , podrían citarse 
capitales y poblaciones de Europa y de América. 

Reciente está también, y ejemplo elocuente es el f racaso del Estado en las naciones en que 
éste ha adminis t rado las redes ferroviarias y la precipitación con que ha devuelto éstas a las 
ant iguas Empresas, lo que demuestra que la complejidad de los negocios de t ransportes se avie-
ne m u y mal a las organizaciones de los Estados y Municipios. 

El Concejal que suscribe cree, por tanto, s inceramente, que debe desistirse, por ahora , de 
todo intento de municipalización de las dos líneas de t r anv ías que en breve revierten, sin per-
juicio de dejar a salvo el derecho que el Estatuto Municipal otorga al Ayuntamiento de Madrid, 
a municípalizar el servicio en el momento en que lo estime conveniente. 

Explotación de Ins líneas por una Empresa industrial.—Demostrada, pues, la conveniencia 
de que sea una Empresa industrial la que explote las dos líneas que revierten, dos soluciones son 
admisibles: 

Pr imera . La que consiste en prorrogar las concesiones a la actual Compañía. 
Segunda. La de abr i r un concurso público entre las personas o entidades que deseen arren-

da r su explotación. 
Primera solución. — Entiende el que suscribe que hay que desechar toda solución basada en 

retrasar las reversiones de las dos líneas citadas, unificando sus concesiones con las de las res-
tantes que componen la red de la Compañía de Tranvías , solución que con sobrado motivo ha 
merecido, muy justamente , la repulsa de la opinión pública, ya que con tales prórrogas, el 
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Ayuntamiento de Madrid perdería , por de pronto, un ingreso real y positivo a cambio de otro, 
incierto y problemático cuya cuant ía resulta práct icamente imposible de predeterminar , en 
cuyas condiciones resultaría prácticamente, también, imposible establecer una fórmula de unifi-
cación que reúna las necesarias condiciones de justicia y de equidad que debe reunir para aca-
llar todos los recelos. Estas unificaciones de reversiones tienen su única razón de existencia en 
los casos en que las líneas que revierten son de escasa importancia ante el conjunto total de las 
de la Empresa; pero cuando como en el caso que nos ocupa, las líneas que pasan a ser propiedad 
del pueblo de Madrid, representan una important ís ima y saneada par te del negocio total y pue-
den, además, tener vida independiente y próspera, proporcionando su arrendamiento un sanea-
dísimo ingreso anual en las arcas municipales, cualquiera tenta t iva que se hiciese en sentido de 
re t rasar la tan próxima reversión, ocasionaría, muy merecidamente, el desprestigio del Ayunta-
miento ante el vecindario, y merecería , por par te del Concejal que suscribe, la más enérgica 
oposición. 

Segunda solución.—Esta es la más conveniente, pues dada la importancia grandís ima que 
tienen las dos líneas que revierten, acudirán al concurso numerosas Empresas de transportes, con 
lo que el Ayuntamiento tendrá la seguridad de que la pública licitación impulsará a los concur-
santes a forzar, dentro de los natura les límites, sus ofrecimientos, y de que, por lo tanto, al ad-
judicar el servicio a la persona o ent idad que ofrezca condiciones más ventajosas , habrá defen-
dido, como es su deber, los intereses del vecindario obteniendo un saneado ingreso. 

CONDICIONES EN QUE D E B E CELEBRARSE E L CONCURSO DE ARRIENDO D E LAS DOS LÍNEAS 
D E ESTACIONES Y MERCADOS Y TRANVÍAS DEL NORTE 

Tan pronto como el Ayuntamiento tome en consideración la propuesta del Concejal que sus-
cribe, debe: 

Pr imero. Nombrar una Comisión de Concejales, presidida por el excelentísimo señor Alcal-
de, y en la que in tervengan los técnicos que al efecto se designen, a cuya Comisión, y dentro del 
plazo improrrogable de un mes, remita la Empresa de Tranvías una relación deta l lada de la vía , 
material fijo y móvil, l ínea aérea, cables de alimentación, medios y apara tos destinados a pro-
ducir la energía eléctrica, y de los talleres y cocheras correspondientes a cada una de las dos lí-
neas que revier ten. 

Segundo. Dentro del plazo indicado la Comisión nombrada estudiará la conveniencia de mo-
dificar, con espíritu amplio y moderno, los t razados de las dos líneas que revierten, orientando 
su estudio a obtener la descongestión de la Puer ta del Sol, cuyo tráfico actual en sentido Este-
Oeste se hal la hoy día cor tado normalmente por las dos ci tadas líneas. Al mismo tiempo dicha 
Comisión estudiará las bases del concurso público de ar rendamiento de las lineas que revierten, 
y m u y especialmente la base que se refiera al plazo de duración del a r r iendo; plazo que en opi-
nión del que suscribe debe ser de unos veinticinco años. Asimismo estudiará la mencionada Co-
misión muy detenidamente la base que haya de fijar el canon anua l que en el concurso se fije, y 
cuyo canon no debe ser inferior a un millón de pesetas. 

Tercero. Recibida la relación que remita la Empresa de Tranvías , la Comisión procederá a 
efectuar su comprobación o confrontación, y una vez real izada ésta redac ta rá las bases del con-
curso; éste deberá abarcar el a r r iendo simultáneo de las dos líneas, dando un plazo de tres meses 
para que las diversas ent idades industr ia les que lo deseen presenten sus pliegos. 

Cuarto. Finalmente, terminado dicho plazo de tres meses la Comisión estudiará las proposi-
ciones recibidas, e informará al excelentísimo Ayuntamiento indicando cuál de éstas resulta m á s 
ventajosa. La adjudicación definitiva la hará el excelentísimo Ayuntamiento, por lo menos un 
año antes de la fecha de reversión, con objeto de que el a r renda ta r io tenga tiempo de ir prepa-
rando cuantos elementos se le ex i jan para mejorar el servicio. Al revert i r la pr imera línea, o sea 
la de Estaciones y Mercados, el a r renda ta r io comenzará a explotar esta l ínea sola, y cuando re-
vierta la segunda se unirá su explotación a la de la anter ior . 

Casas Consistoriales de Madrid, a 29 de diciembre de 1924.—Carlos Resines. 

Excelentísimo señor: 

En cumplimiento de la misión que se dignó encomendarnos el excelentísimo Ayuntamiento en 
oficio de 3 de enero de 1925, acompañamos el t raba jo que hemos podido realizar como comple-
mento del que remitimos en 1 de mayo de 1924 y que reproducimos como antecedente para el 
estudio que la Comisión que se nombre para este objeto haya de efectuar . 

Hemos de hacer constar que el t rabajo que presentamos dista mucho del que nos propusimos 
llevar a cabo si hubiese podido llegarse a realizar la intervención ofrecida por la Compañía en 
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la base 11.a de las aceptadas por dicha entidad cuando se le autorizó para la elevación de 
tarifas y que textua lmente dice así: «La Compañía de Tranv ía s reconocerá al excelentísimo 
Ayuntamiento la facultad de establecer una intervención durante los cuatro últimos años de una 
concesión t r anv ia r i a en la línea correspondiente, a fin de asegurar la efectividad de la reversión 
y conocer el valor y funcionamiento de la línea en sí misma y en relación con las demás que con 
ella in tegran una misma red.» 

Dicha intervención, a nuestro juicio, comprende el examen de los libros de contabil idad de 
la Compañía, balances, memoria y en general cuanto de un modo inmediato se refiera a la explo-
tación, cuidado y vigilancia de las l íneas afectadas por la reversión pa ra conocer lo más exac ta -
mente posible los gastos e ingresos de la misma. 

Aunque no podemos menos de reconocer que la Compañía ha accedido amablemente a nuestro 
requerimiento facil i tándonos cuantos datos le hemos pedido, es lo cierto que cuando se ha pre-
tendido comprobar estos da tos con g ran diplomacia ha puesto toda clase de t rabas y dif icultades, 
en especial pa r a el examen de los libros de contabi l idad, no habiéndole sido posible al Contable 
encargado de esta misión otra cosa que contras tar el cuadro del movimiento de viajeros del 
año 1923 que figura en el anejo IV. 

Por esta razón el t raba jo que acompañamos, si no responde fielmente a nuestro propósito n i 
llena cumplidamente el encargo que el excelentísimo Ayuntamiento se dignó confiarnos, puede 
servir, no obstante, como base las determinaciones que la Compañía egtime pert inente adoptar . 

Dios guarde a V. E. muchos años. 
Madrid, 4 de marzo de 1925.—El Ingeniero Director, Emilio Colomina. 

Informe referente a la reversión del tranvía de Estaciones y Mercados redactado 
por los Sres. Colomina, Soriano y Muñoz 

RECORRIDO DEL TRANVÍA D E ESTACIONES Y MERCADOS 

Progreso, Conde de Romanones, Concepción Je rón ima, Carretas, Puer ta del Sol, Prec iados , 
plaza de Santo Domingo, Leganitos, plaza de San Marcial, paseo de San Vicente, Estación del 
Norte, San Antonio de la Flor ida, Atocha, Imperial , Toledo (peaje), plaza d é l a Cebada, Car re ra 
de San Francisco, Ancha de San Bernardo hasta la glorieta de Quevedo, Flor y Puer ta de Atocha 
hasta la calle de la Caridad. 

. Longi tud: 9.242 metros. 
En el plano ad junto figuran las dos líneas de Estaciones y Mercados y Norte, la pr imera con 

tinta encarnada y la segunda con t inta verde . 

Informe del pleno de Letrados consistoriales sobre la fecha de reversión de este 
tranvía, la cual se efectuará en 14 de septiembre de 1927 

TRANVÍA DE ESTACIONES Y MERCADOS 

En escr i tura de 26 de septiembre de 1876, se formalizó la concesión de un t ranv ía para mer-
cancías y viajeros que enlazase las estaciones de ferrocarri les del Norte y del Mediodía con los 
Mercados de las plazas de la Cebada y Mostenses, a fin de aba ra ta r y faci l i tar los t ransportes de 
los artículos que d iar iamente se conducen de unos a otros puntos. El t ranvía había de recorrer-
las calles siguientes: 

Desde la Estación del Mediodía a la Puer ta de Atocha, tomando la dilección de la calle de 
Traj ineros, siguiendo luego por la plaza de las Cortes, calle del Prado, acercándose al final de la 
misma a la acera de los números impares, plazas de Santa Ana y del Angel, calle de Carretas 
con una sola vía hasta f rente la Imprenta Nacional, y dos en el resto de la calle, siendo una as-
cendente y otra descendente, por la Puerta del Sol, plaza de Santo Domingo, calle de Leganitos, 
plaza de San Marcial y paseo de San Vicente a la Estación del Norte. 

El i t inerario de los dos ramales que, a r r ancando de la l ínea principal se habrán do dirigir a 
los Mercados, sería el siguiente: 
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Primer trozo.—Partiría de lo alto de la calle de Carretas, pasando por la de Atocha, Imperia l , 
Toledo y la de la Cebada al mercado de este nombre . 

Segundo trozo.—Plaza de Santo Domingo, calle de San Bernardo en toda su longitud, calles 
de la Flor y de Isabel la Católica al Mercado de los Mostenses. 

Este t razado fué modificado por Real orden de 25 de noviembre de 1876, con arreglo a la que 
se formalizó la correspondiente escri tura en 19 de enero de 1877, en la cual el concesionario 
quedó obligado a supr imir la línea de la calle del Prado, recorriendo en su lugar la de Atocha en 
vez de seguir por la de Tra j ineros , plaza de las Cortes, calle del Prado y plaza del Angel, así 
como la de la Carrera de San Jerónimo. Es de notar que en la resultancia de esta Real orden se 
expresa que la escri tura de concesión se formalizó en la y a ci tada fecha de 26 de sept iembre 
de 1876, en v i r tud de la que se obl igaba el concesionario a dejar en beneficio de Madrid el 
expresado t ranvía a los cincuenta años de su explotación. 

En el artículo 16 del pliego de condiciones de la refer ida concesión quedó consignado que esta 
se entiende por cincuenta años. Un el artículo 12 se estableció que no podría ponerse en explota-
ción el todo o par te del t ranvía sin que hubiera recaído la aprobación del Municipio, y en el 
art ículo 18 se fijaron los plazos dentro de los cuales habían de comenzar y t e rminar las obras 
pa ra la explotación del t r anv ía . 

En su consecuencia, el cómputo para el plazo de la concesión ha de ser como en los anteriores, 
a part i r del siguiente día al en que hubiese sido notificada al concesionario la aprobación de las 
obras por el Municipio, a no ser que de hecho viniera y a explotándose, pues que entonces el plazo 
se contará desde el d ía en que la explotación hubiese comenzado. 

AMPLIACIONES 

Por escri tura de 29 de mayo de 1889 se concedió la ampliación de las líneas desde la plaza de 
la Cebada a San Francisco el Grande, y desde la glorieta de San Bernardo a la de Quevedo, dis-
poniéndose en el ar t ículo 15 que la concesión de estas ampliaciones se entendía hecha por el 
tiempo que fa l tara a las líneas generales de la Sociedad del T r a n v í a de Estaciones y Mercados, 
a la sazón propietaria del de este nombre, terminando cuando concluyan aquéllas. 

Por otra escri tura otorgada el 5 de junio de 1897, se concedió la ampliación de líneas desde la 
calle de Carretas a la plaza del Progreso, y en el art ículo 17 se estableció asimismo que esta con-
cesión se entiende hecha por el tiempo que falte a las l íneas generales de la Sociedad. 

Por Real orden de 23 de agosto de 1898, que motivó la escritura de 28 de febrero de 1899, se 
autorizó a la Sociedad del T ranv í a de Estaciones y Mercados para sustituir el motor de fuerza 
animal por el eléctrico en las líneas de t ranvías que entonces explotaba, las cuales comprendían 
la pr imit iva concesión y las de las prolongaciones después otorgadas a la misma Sociedad, ex-
ceptuándose de esta autorización el pequeño ramal o trozo de línea que une la glorieta de San 
Antonio de la Flor ida con las cocheras establecidas f ren te a la Bombilla y en el interior de los 
terrenos del Instituto Agrícola de Alfonso XII , cuya construcción fué autor izada con carác ter 
provisional; no existiendo, según se expresa en el último resultando de esta Real orden, concesión 
propiamente dicha de este trozo o ramal , sino un ar rendamiento de terrenos para construir las 
indicadas cocheras, hecho por el tiempo de cincuenta años, en v i r tud de Real orden dic tada por 
el Ministerio de Fomento en 11 de abril de 1881. 

En Real orden de 26 de sept iembre de 1900 se autorizó al Director del t r anv ía de Estaciones 
y Mercados para reformar los edificios de la estación de la Bombilla y construir otros que juzgue 
necesarios para cambiar las vías y emplazar los postes para el cambio de tracción animal por la 
eléctrica en el t rayecto comprendido entre la glorieta de San Antonio de la Florida y la estación 
de aquel nombre, sin cortar ninguno de los árboles existentes en el trozo comprendido dentro de 
la posesión de la Moncloa, y para circular por allí los coches eléctricos en la misma forma que lo 
venían haciendo los de rnulas; previniéndose que estas autorizaciones no a l terar ían en nada las 
condiciones del arrendamiento establecidas en Real orden de 11 de abril de 1881, y continuando 
por tanto la Compañía a r rendatar ia obligada a satisfacer las 1.000 pesetas anuales que por lo 
visto pagaba, y a facili tar a la Granja central del Instituto Agrícola de Alfonso XI I , en la misma 
forma que hasta entonces lo había verificado, 700 toneladas de estiércol en que se calculaba la 
producción de las cuadras que a la sazón poseía la Compañía y que habían de desaparecer por el 
cambio de tracción y que, habiéndose fijado por la Dirección general el canon de 125 pesetas 
anuales por la ocupación del terreno donde se halla establecida la vía, la referida Compañía debía 
consignar, al día siguiente del en que se comunicara esta resolución, en la Caja de la mem-ionada 
Gran ja central la cantidad tío 2.500 pesetas que importan las anual idades ade lan tadas que por el 
expresado canon había do satisfacer, a c o n t a r desde el 10 de agosto de 1881, en que cesó la conce-
sión gratui ta , hasta igual fecha del año que corría. 
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Es notorio, por consiguiente, que en cuanto al t rayecto de que se t rata no existe concesión, 
-sino un mero arrendamiento, a no ser que se haya otorgado por a lguna resolución posterior a la 
Ileal orden de 26 de septiembre de 1900. 

En Real orden de 6 de marzo de 1905 se aprobó el proyecto de un t ranvía eléctrico de la calle 
de la Caridad a la de Ramona de la 'Presilla, y en otra de 20 de mayo de 1906 se otorgó la conce-
sión a la Sociedad del T ranv ía de Estaciones y Mercados. 

En el libro impreso de las concesiones de t r anv ías se dice que ésta en nada atañe al Ayunta-
miento, porque su reversión corresponde al Estado. 

Inventario presentado por la Compañía de Tranvías en 14 de noviembre de 1908, 
a instancias del excelentísimo Ayuntamiento 

Sociedad del Tranvía de Estaciones y Mercados de Madr id .—Recorr ido (desde la ronda de 
ensanche): Atocha, Carretas, Puerta del Sol, Preciados, Santo Domingo, Leganitos, San Marcial , 
San Vicente, paseo de la Florida hasta frente a la iglesia de San Antonio, F lor Baja, Santo Do-
mingo, San Bernardo, glorieta de Quevedo, Atocha (esquina a Carretas), Provincia , Imperial , 
Cebada, Puer ta de Moros, car rera y plaza de San Francisco, Concepción Je rón ima , Conde de 
Romanones y Progreso. 

Vías 

En todo el recorr ido citado, menos la Puer ta del Sol. 

Railes de 12 metros y 43 ki logramos el metro (metros) 26.750,96 
Idem de 10 id y 47 id. id. (id.) 6.602,20 
Eclipses 3 798 
Tornillos 17.988 
Tirant i l las 11.994 
Agujas y cruzamientos 58 
Cruces con la misma línea 4 
Idem con la del Este 4 
Conexiones de empalme de 1 metro 5.997 
Idem de vía de 1,60 id 626 
Idem de entrevia de 2 id 470 
Idem para cambios d e 4 í d 116 
Idem id. de 2,70 id 116 
Idem id. de 1,90 id 464 
Idem para los cruces d e 2 id 32 

Línea aérea 

Postes' 482 
Palomil las sencillas 59 
Idem dobles 76 
Transversales 306 
Vientos 41 
Agujas 28 
Cambios de sección 29 
Cruces 8 
Para r rayos 10 
Interruptores 31 
Cable doble para in ter ruptores (metros) 441,30 
Hilo de trole (id) 20.402,50 
Placas de pa rada 57 
Protecciones telefónicas por hilo a t ie r ra (metros) 4.890,06 
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Vías de la Puer ta del Sol 

Railes Phoenix de 12 metros y 43 k i logramos el met ro (metros) . 497,40 
Eclipses 60 
Tornil los 360 
Ti ran t i l l a s '. 166 
Cruces con la misma línea 1 
Idem con la del Este 8 
Conexiones de empa lme d e 1 metro 60 
Idem de via de 1,60 id 6 
Idem de e n t r e v i a de 2 id 4 
Idem p a r a c ruces de 2 id 36 

L inea aérea 

P u e r t a del Sol en su conjunto . 

Postes 24 
Rosetones 6 
Palomi l las sencil las 6 
Transve r sa le s 18 
Vientos 18 
A g u j a s 12 
Cruces 16 
In t e r rup to res 2 
Cable doble p a r a in te r rup to res (metros) 30 
Hdo de t ro le (id.) 1.444 

P a r t e cor respondien te al t r anv í a de Estaciones y Mercados: Siendo de 1.122,60 metros la lon-
g i tud de las vías de la Puer ta del Sol y de 248,70 la que cor responde a es ta concesión de Es ta-
ciones y Mercados, o sea un 22 por 100 de la longi tud total , debe considerarse que la pa r t e d e 
l ínea aé rea cor respondien te es t ambién de 22 por 100 de lo que a r r i b a se de ta l l a pa ra las ins ta la -
ciones aé r ea s en su conjunto . 

Mater ia l móvil de la anterior concesión 

Cincuenta y seis coches motores p a r a vías de 1,445 metros de ancho. 
La c a j a de cada coche se compone de un cuerpo cent ra l y dos p la ta fo rmas ; está colocada so-

b re un truck de c u a t r o r u e d a s cuyos ejes d is tan 1,80 metros. 
Seis coches remolques pa ra v ía de 1,445 metros de ancho. 
La ca ja de c a d a uno se compone de un cuerpo cent ra l y dos p la ta fo rmas ; está colocada sobre 

cua t ro ruedas cuyos ejes d is tan 1,50 metros. 

Informe emitido por los Sres. Colomina y Soriano sobre la interpretación de las 
concesiones, como consecuencia de las conferencias celebradas con una represen-

tación de la Compañía de Tranvías 

En las conferencias que pa ra es tud iar la fo rma de l levar a cabo la reversión de la l ínea de 
t r a n v í a s de Estac iones y Mercados hemos ce lebrado , el que suscr ibe, a c o m p a ñ a d o del Ingen ie ro 
p r imero de esta Dirección Sr. Sor iano con los represen tan tes de la E m p r e s a de T r a n v í a s , hemos 
abo rdado en p r imer té rmino dos puntos litigiosos de g r a n impor tanc ia y sobre los cuales no ha 
habido acuerdo. 

El p r imero de ellos, sobre el cual han sus ten tado dist into cri terio no solo los técnicos q u e 
sobre el pa r t i cu l a r d ic taminaron , sino t ambién los Letrados consis tor iales , v e r s a sobre el pro-
blema de si deben rever t i r las Centrales gene radoras de e lec t r ic idad , las de reserva , los talleres,, 
las oficinas y las cocheras . 
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Parece está fuera de duda que no poseyendo la Compañía de Tranvías centrales generadoras-
de energía eléctrica, no cabe exigi r la reversión de las mismas, y en este sentido han informado 
cuantos técnicos y Letrados han tenido que emitir dictamen sobre este punto concreto. 

Conformes los representantes de la Compañía de Tranvías en que al sustituir la tracción ani-
mal por la eléctrica, quedaban de hecho los t r anv ías sometidos a la ley de Ferrocarr i les de 23 d e 
noviembre de 1877 y reglamento de 24 de mayo de 1878, en ella debimos ampararnos para man-
tener la discusión en defensa de nuestros puntos de vista de que deben rever t i r las dependencias 
de los t ranvías , entre las que incluimos las centra les de reserva, los talleres, las cocheras y ofici-
nas, aduciendo en apoyo de nues t ra pretensión los siguientes fundamentos legales: 

Primero. El art ículo 119 del reglamento de 24 de mayo de 1878 para la ejecución de la ley 
de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877 que dice: «que al expirar la concesión, la Empresa 
ent regará a quien corresponda, en buen estado de servicio, el t ranvía , sus dependencias, mate-
rial y medios de tracción». 

Segundo. El artículo 23 de la ci tada ley de Ferrocarr i les que dispone (refiriéndose a las 
l ineas del Estado y apl icable por tanto a los tranvías): «que al t e rminar el plazo de concesión ad-
quir i rá el Estado la l ínea concedida con todas las dependencias en t rando en el goce completo del 
derecho de explotación». 

Tercero . La Real orden de 23 de agosto de 1898 dic tada pa ra autor izar el cambio de motor, 
en cuyo art ículo 4.° dice: «La Sociedad concesionaria ga ran t i za rá el que la línea no se encuen-
t re nunca sin medios para el suministro de la energía eléctrica, y al te rminar la concesión debe-
rá ent regar al Ayuntamiento los citados medios y apara tos para producir dicha energía», mas 
como esta ga r an t í a lleva a juicio de los que suscriben, implíci tamente la obligación de tener Cen-
trales de reserva con baterías de acumuladores, y como estas Centrales, de hecho se instalaron 
por la Compañía de Tranv ías aunque no sabemos a nombre de quien figuran hoy, parece na tu ra l 
que deben rever t i r . 

Cuarto. En la Real orden de la Dirección de Obras públicas de 6 de marzo de 1905 conce-
diendo el t ranvía por la calle del Pacífico, desde la calle de la Caridad a la de Ramona de la Pre-
silla, prolongación de las de Estaciones y Mercados, en su condición 18 dice: «La C e n f a l de 
t ransformación y distribución de energía eléctrica con todos los aparatos y medios auxi l ia res 
que fuesen necesarios al servicio de la explotación, así como las cocheras, tal leres y todos los 
demás edificios que figuran en el px-oyecto o que fuesen indispensables para dicho servicio, serán 
considerados como dependencias de la red de t ranvías para todos los efectos de las disposiciones 
contenidas en la ley y reglamentos vigentes de Ferrocarr i les a que ha de estar sujeta la con-
cesión». 

Aunque la concesión de Estaciones y Mercados no contiene una cláusula en la que con toda 
clar idad y precisión se especifique lo que debe entenderse por dependencias, es evidente que la 
ley y reglamento de Ferrocarr i les es apl icable a la concesión de Estaciones y Mercados y así 
lo reconoce la representación de la Compañía. 

Los representantes de la Compañía de Tranv ía s alegaron como contestación a los anter iores 
argumentos lo siguiente: Que el art ículo 69 de la ley de Ferrocarr i les dice tex tua lmente : «Se 
designa bajo la denominación de t ranvías para los efectos de esta ley de Ferrocarr i les los 
establecidos sobre vías públicas». 

Mas como la ley en los Ferrocarr i les no dist ingue entre los terrenos ocupados por el ferroca-
rril y sus dependencias, sino que todo es en él de la misma categoría y goza de los mismos 
privilegios, tanto para los efectos de la expropiación forzosa como para la zona de servidumbre , 
inspección, etc., de aquí que en los t ranvías lo que no está dentro de ese terreno, ni es t ranvía 
ni dependencia del t ranvía , porque si lo fuera , hubiera sido cedido gra tu i tamente para esos 
efectos, ya que los t ranvías se consideran también como ferrocarri les subvencionados, siendo la 
subvención el terreno sobre que se asientan. Por todo lo cual, ni las estaciones, si se hubiesen 
colocado en las plantas b a j a s de las casas contiguas al t ranvía , ni la fábr ica, si se hubiese instalado 
por cuenta de la Compañía, ni las cocheras, si fuesen propias de la misma y estuviesen en terreno 
privado, n i las oficinas, pueden considerarse como dependencias inherentes a la concesión. 

Y esto ni es una sorpresa ni una idea nueva, puesto que la Compañía concesionaria del t ranvía 
de Estaciones y Mercados solicitó del Estado, y obtuvo de éste, mediante un arriendo en vir tud 
de convenio, los terrenos de la Moncloa para construir una cochera y para alojar coches del 
t ranvía por un plazo determinado, pasado el cual quedar ía el edificio de propiedad del Estado. 
Luego bien de dominio público es que las cocheras que utiliza laCoinpañía no son de su propiedad 
ni necesitan serlo, porque si lo necesitaran, el Ayuntamiento, Diputación o Estado, en cada caso, 
cederían el terreno indispensable para que se considerara como elemento inherente a la concesión. 

El que la ley y algunas cláusulas de los pliegos de condiciones hagan referencia a dependen-
cias, no invalida esta afirmación, porque no quieren impedir que en casos especiales en los que 
se instalen en vía pública o terrenos públicos o municipales, no pueden quedar estos elementos 
en favor de la entidad en quien revier ten. 
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En la inmensa mayoría de los proyectos de t ranvías no se incluyen ni cocheras, ni fábricas , 
ni oficinas, ni talleres, y no se considerarán incompletos por esta falta, ya que la idea que 
sustenta él principio fundamenta l de los t ranvías es la de que sea un ferrocarri l de carácter 
económico que se instala para un servicio urbano o interurbano, que debe por espíritu de 
economía aprovechar de todos los elementos de que la población pueda disponer para hacer su 
primer establecimiento de la menor cuant ía posible. 

Por t ra ta rse de asunto jurídico, nos limitamos a exponer las razones alegadas por una y otra 
parte , para que los señores Letrados consistoriales, con más competencia, emitan su dictamen. 

Claro es que aun en el supuesto de que prevaleciese el criterio de la reversión de las depen-
dencias de tranvías, no podríamos pretender que al finalizar la concesión de Estaciones y Mer-
cados, revertiesen, toda la Central de reserva, los talleres y oficinas, que habiéndose unificado 
las concesiones todas, sólo correspondería a Estaciones y Mercados una parte proindiviso y esto 
complica más este problema. 

El otro punto litigioso es el número de coches q u e ' h a n de revert i r con la concesión de Esta-
ciones y Mercados. 

El artículo 16 de la primit iva concesión de Estaciones y Mercados dice así: «La concesión se 
ent iende por cincuenta años, pasados los cuales, la vía quedará de la propiedad del Municipio, 
en buen estado de explotación y con el material fijo, móvil y semoviente de que se componga». 

De la lectura de este artículo se desprende que deben rever t i r todos los coches que prestan 
servicio en la fecha de la reversión de las líneas y, por consiguiente, en la de Estaciones y Mer-
cados, prestándose el servicio con normalidad, y por si esto no estuviese bas tante claro, la pres-
cripción 32 de la escr i tura de sustitución del motor de sangre por el eléctrico lo corrobora, al 
decir : «La citada Sociedad (la de tranvías) garan t iza rá al excelentísimo Ayuntamiento la regu-
lar idad de la explotación y la continuidad del servicios, lo que no podrá en modo alguno efec-
tuarse si no se dispone del número de coches necesario. 

La Compañía de Tranvías , fundándose en las razones que se exponen más adelante , estima 
que no tiene la obligación de ent regar más de treinta coches, que son los que figuran en el pro-
yecto presentado para la sustitución de la tracción animal por la eléctrica, sin tener en cuenta 
que en 14 de noviembre de 1908 y a instancia del excelentísimo Ayuntamiento, presentó la Com-
pañía de T ranv í a s un inventario del material que debe rever t i r en su día (así al menos consta en 
el Oficio que el Concejal Inspector de los Servicios Eléctricos dirigió al excelentísimo señor Al-
calde, con fecha 22 de noviembre de 1907), y en el que figuran 56 coches motores y 6 coches re-
molques. 

Estimamos; pues, que el hecho de incluir en el inventario este material , implica ya , por parte 
de la Empresa, una obligación ineludible, pero en el caso presente, fijándose en las condiciones 
de las concesiones que anter iormente se mencionan, no sólo debe exigirse este número de coches, 
sino los que ord inar iamente prestan servicio en dichas líneas. Pa ra calcular este número hay 
que tener en cuenta no sólo los coches que prestan su servicio exclusivamente en esta línea, 
como lo son los 10, 13, 14 y 16, si que también los de aquellas otras líneas combinadas con la de 
Estaciones y Mercados. En las primeras se consideran todos los coches que en ellas prestan ser-
vicio de ordinario, y en las otras se divide el número de coches por el número de kilómetros del 
recorrido total y se multiplica por el recorrido correspondiente a Estaciones y Mercados. Así se 
ha determinado que el número de coches que corresponde a esta concesión, de los que prestan 
servicio, es el de 65, incluido el tanto por ciento correspondiente a los que estén en reserva o re-
paración; y éstos son los que a juicio de los que suscriben debieran rever t i r si hoy hubiese de 
tener lugar la reversión. 

La Compañía, en contestación a estos argumentos, expone lo que figura en el siguiente dic-
tamen: «El inventario que la Compañía de Tranv ías remitió a la Alcaldía Presidencia con fecha 14 
de noviembre de 1908, no puede ni debe servir de base pa ra la determinación del material que 
ha de revert ir al Ayuntamiento al término de las concesiones». 

Para sostener este aserto basta fijarse en los términos del requerimiento dirigido por la Alcal-
día a las Compañías en 19 de abril de 1907, y los términos en que se halla redactada la comuni-
cación en que el Director, Sr. Paquet , remitió a aquella autoridad municipal los referidos inven-
tarios. 

Del extracto del expediente incoado para la unificación de las ta r i fas de precios en los reco-
rridos de los t ranvías de esta capi tal , del que resulta que a consecuencia de una proposición pre-
sentada por varios señores Concejales en 21 de septiembre de 1906 para que se tomara, en rela-
ción con las Empresas de t ranvías , determinadas medidas que tendieran a evi tar que al término 
de las concesiones no exist iera material móvil, o que éste se hal lara en estado inservible para la 
explotación, por decreto de la Alcaldía Presidencia, fecha 19 de abril de 1907, y de conformidad 
con lo informado por el Negociado de Policía urbana , cuyo informe contiene lo que a continua-
ción se copia textualmente: «Requiérase de oficio a las ci tadas Compañías, a fin de que en el tér-
mino de un mes se sirvan remitir a esta Alcaldía el inventario comprensivo de los inmuebles 
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destinados a la explotación de las mismas y el del material detal lado para el servicio, haciéndolo 
en uno y otro con la separación correspondiente a las dist intas concesiones otorgadas, previnien-
do que de no hacerlo se procederá por el excelentísimo Ayuntamiento con arreglo a los derechos 
que por la ley y concesiones le corresponden, y ot'íciese, por último, al Ingeniero de Servicios 
eléctricos para que formule el nuevo proyecto de reglamento de Tranvías .» 

Como se ve, el transcri to decreto no hace referencia a lguna a la reversión, ni expresa la fina-
lidad que se persigue al solicitar de la Empresa de Tranvías los inventarios de que se t ra ta . Igno-
raban, por tanto, las Empresas, al recibir la orden de la Alcaldía, el propósito que guiaba a ésta, 
y muy bien pudieran atr ibuir lo a fines relacionados con la misión que en orden a Policía u rbana 
y a la inspección del servicio de t r anv ías confieren al Ayuntamiento la ley y las escrituras de 
concesión. 

Formaron, pues, las Comisiones el inventario de todo el material fijo y móvil destinado a la 
explotación de sus líneas, pero no el inventario de lo que debía rever t i r al Ayuntamiento al fina-
lizar las concesiones, y es de ello buena prueba la redacción de la comunicación dir igida a la 
Alcaldía con la que se acompañan tales inventarios. Dice así: «De conformidad con lo que se in-
teresa en el a tento oficio, fecha 11 de agosto último, de esa Alcaldía Presidencia , tengo el honor 
de acompañar a V. E. los inventarios del material fijo y móvil que sirve pa ra la explotación de 
las líneas de la Sociedad de Tranvías del Este, de la Sociedad «Tranvía d e Estaciones y Merca-
dos», de la Compañía General Española de Tranvías «Tranvía de Madrid a Leganés», y de la 
Société Anonyme de T r a n w a y s de Madrid et d 'Espagne «Tranvía del Norte». 

Corrobora este punto de vista lo actuado con posterioridad. Por decreto de 18 de noviembre 
de 1908 se ordena que los inventarios remitidos por la Compañía General de Tranvías pasen al 
Ingeniero de Vías públicas para que informe si dichos inventarios son suficientes para garant izar 
los intereses del Ayuntamiento, y si comprenden todos los bienes y efectos que en su día deben 
revert i r al mismo. 

En el informe que en cumplimiento de ese decreto da el Ingeniero Sr. Martel en 21 de 
noviembre, dice: «Que el mater ia l móvil que se asigna a cada una de las líneas en el inventar io 
remitido por las Compañías, es realmente el que en la actual idad t ienen en servicio en las líneas 
del término municipal , descontando del total de coches que poseen, un número prudencial de 
coches correspondientes a los trozos de l íneas que se encuentran fuera del citado término». Y 
más adelante , en el último párrafo, dice textualmente: «Pero debe tenerse también en cuenta, 
que las concesiones no obligan a mantener una cifra de te rminada de carruajes , que precisa-
mente se van a poner ahora en circulación veinticinco más; que de los actuales poco o nada 
quedará cuando el Municipio se haga eargo de las líneas y que, por lo tanto, parece prematuro 
cuanto se haga pa ra asegurar sobre este punto el cumplimiento de las escri turas, debiendo en 
mi concepto hacerse los inventar ios definitivos que sirvan de base a la entrega, cuando falten 
dos o tres años p a r a ello y no sean de temer cambios en la explotación ni en la existencia de las 
Compañías». Con posterioridad a este informe, emiten el suyo los Letrados consistoriales, con-
cretándolo al extremo referente a las dependencias e inmuebles que deben revert ir . El Ingeniero 
de Obras públicas informa también diciendo respecto al material fijo y móvil, que los inventa-
rios presentados por las Compañías contienen el que debe ser objeto de reversión. Viene des-
pués una larga tramitación del expediente, sin que el Ayuntamiento l legue a d ic tar acuerdo 
a lguno en el que con clar idad se exprese que el contenido de esos inventarios, en lo que respecta 
al material móvil, sea lo que h a y a de revert i r al exp i r a r las respectivas concesiones. 

Resulta de lo expuesto, que el Ayuntamiento no ha solicitado de las Compañías la declara-
ción de lo que, a su juicio, debiera revert i r , sino sólo un inventario del mater ia l que en aquel 
momento tuvieran destinado al servicio de las líneas; que las Compañías, respondiendo exacta-
mente a los términos del requerimiento que se les hacía, remitieron esos inventar ios sin referirse 
para nada a la reversión; que una vez recibidos esos inventarios, el Ayuntamiento los somete al 
estudio de sus técnicos para l legar a la determinación de lo que debe revert ir , de aquello que en 
ellos se contiene; que la opinión de los técnicos se divide, y que la opinión que parece más pre-
dominante es la del Ingeniero Sr. Alarte!, el cual dice, que las concesiones no obligan a mante-
ner una c i f ra de terminada de car rua jes y que es p rematura la formación del inventario; y que, 
por último, el Ayuntamiento-no adopta acuerdo a lguno respecto a la determinación del mater ia l 
móvil que ha de revert ir , sino que el expediente tiene otras derivaciones, en vir tud de iniciati-
vas y propuestas de los Concejales, re lacionadas con la unificación de tar i fas de precios y la con-
veniencia de llegar a una inteligencia con la Compañía que evite los perjuicios que pueden deri-
varse para los intereses municipales de la situación de derechos que ha de crearse al finalizar las 
diferentes concesiones. 

En resumen, al t ra ta r ahora de de te rminar la cantidad de material móvil que ha de revert ir 
al término de la concesión, no es elemento de juicio que pueda ni deba tenerse en cuenta pa ra 
nada el inventar io remitido por las Compañías a la Alcaldía Presidencia con fecha 14 de noviem-
bre de 1908. 
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Resuelta en la forma que queda dicha esa cuestión que pudiéramos l lamar incidental , es con-
veniente fijar el criterio que en justicia procede sostener en el extremo referente a la cantidad de 
•material móvil que debe revert i r al término de la concesión, extremo que examinaremos tan 
sólo en relación con la línea de Estaciones y Mercados, que es la que por el momento preocupa. 
Pa ra ello conviene recordar algunos antecedentes. 

En esa línea la sustitución del motor de sangre por el eléctrico de cable aéreo se hizo me-
diante escri tura o torgada por la Corporación municipal y la Empresa en 28 de febrero de 1889, 
en la cual, después de autor izar el Ayuntamiento a la Sociedad para efectuar el cambio, se dice 
en la cláusula segunda: «La Sociedad del T ranv ía 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 estar previsto, a las que 
propuso la Comisión de Vías y Obras del Ayuntamiento en su dictamen de 14 de abril del mismo 
año, aprobado en sesión de 27 del mismo mes.» 

Dicha Real orden, que se t ranscr ibe en la referida escri tura, dice que se autoriza a la Socie-
dad para que con arreglo al proyecto que presentó en 16 de noviembre de 1897 y que al efecto se 
aprueba, puede susti tuir el motor animal por el eléctrico. En ese proyecto se consignaba que se 
emplearían treinta coches, de los cuales estarían veint icuatro en servicio y seis en reserva. Esta 
condición o previsión del proyecto no sólo no fué modificada ni a l terada, sino que mereció una 
especial aprobación, ya 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 1908, se dice que con ese número de coches es suficiente 
pa ra un tráfico de salidas con frecuencia de cinco minutos, a velocidades medias de ocho kilóme-
tros por hora. Este informe, que también se t ranscr ibe 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 abril de 1898. 

Con estos antecedentes sostenemos resuel tamente que el número de coches que debe revert ir 
a l finalizar la concesión es el de treinta, fijado en el proyecto. Las razones en que apoyamos este 
criterio son, a nuestro juicio, incontrovertibles. En pr imer término hay que tener en cuenta que 
las concesiones de tranvías, como las de ferrocarri les, son un contrato bi lateral entre la Adminis-
tración 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 explotación duran te un período de años mediante 
las condiciones de rever t i r a su dominio lo que consti tuye el proyecto, lo que el concesionario 
añade por su exclusiva voluntad y sin que a ello le obligue n inguna cláusula de la concesión 
¿en virtud de qué principio de derecho t iene que revert i r? 

No cabe invocar para sostener-el criterio contrario la teoría de la accesión, pues ésta exige, 
tal y como la define el art ículo 353 del Código civil, la incorporación de unos bienes a otros, y en 
el caso que examinamos los coches no están incorporados a la línea de tal manera que su presen-
cia allí sea esencial o indispensable para la explotación de la misma, y claro es que con esto nos 
referimos al número de coches que excede al señalado en el proyecto. Además hay que tener en 
cuenta que la Empresa es concesionaria de otras líneas y pudo estar en su ánimo el adquir i r 
nuevos coches y el utilizarlos indis t in tamente en todas ellas. Asimismo es de rechazar, caso de 
ser invocada, la teoría de lo principal y de lo accesorio, desenvuelta en los artículos 375 y si-
guientes del propio Cuerpo legal, porque ésta se refiere al caso de que dos cosas muebles pertene-
cientes a distintos dueños se unan de tal manera que vienen a formar una sola. Aquí no se t ra ta 
de dos cosas muebles y, como dejamos dicho, no se da esa compenetración e incorporación que 
es base obligada de toda teoría de la accesión. 

Quizás se s a q u e a colación el art ículo 1.907 del repetido Código civil, que establece que la 
obligación de dar cosa de te rminada comprende la de en t regar todos sus accesorios aunque no 
hayan sido mencionados. Si tal alegación se hiciese, bas tar ía para rechazar la 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 contraer la obligación no se sabe siquiera si exis t i rán sólo les es aplicable 
en su caso la teoría desenvuelta en los artículos 353 del Código, que según hemos visto tampoco 
son de invocar en contra de nuestro criterio. 

Por tanto, la Empresa ha podido tener limitado el servicio a los t reinta coches sin que el Ayun-
tamiento pudiera reclamar , y si ha aumentado el servicio y ha adquir ido nuevos coches por su 
l ibérrima voluntad ¿por qué ese aumento ha de pasar a ser propiedad del Ayuntamiento? En con-
clusión, debe sostenerse con firmeza que la reversión sólo afecta a los t re inta coches consignados 
en el proyecto. 

Ahora bien, cualquiera que sea el criterio de los señores Letrados consistoriales y el pro-
cedimiento que se siga para lograr una solución, cabe que llegue el día de la reversión sin 
que se haya resuelto y conviene saber la situación en que entonces se encont rar ía el ex-
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celentísimo Ayuntamiento respecto a las dependencias y coches si quiere municípalizar el 
servicio. 

Por lo que respecta a cocheras, parece ser que las construidas en la Bombilla, por ser terreno 
del Estado, se hallan alqui ladas a la Compañía de T ranv í a s hasta el año 1930, y ésta creemos no 
tendría inconveniente en cederlas al excelentísimo Ayuntamiento por el mismo canon, pudiendo 
ínterin gestionar del Estado la concesión de las mismas o renovar el contrato de a r rendamiento . 

En cuanto a oficinas, fácil sería al excelentísimo Ayuntamiento habil i tar local para las mis-
mas . La Central de reserva (no pudiendo a nuestro juicio obligarse a la reversión total) mejor 
sería que continuase en poder de la Empresa, que al fin y al cabo es la que viene obligada a 
suminis t rar la energía eléctrica. 

Respecto a los talleres tampoco cabe exigir la reversión total de los mismos, y por tanto cabe 
que siga la Empresa usufructuándolos, y, en este caso, cabr ía el concertar con la Empresa un pre-
cio especial para la reparación de los coches que pertenezcan al excelentísimo Ayuntamiento . 

En cuanto al número de coches, vista la pequeña diferencia que hay entre los que figuran en 
el inventario y de los que por el cálculo resultan pertenecer a la concesión de Estaciones y Mer-
cados pudiera muy bien, si la Compañía transige, exigir solamente los sesenta que en el inventa-
rio figuran. En caso de acceder a ello, para no verse en el t rance el excelentísimo Ayuntamiento 
de disminuir el servicio el día que se encargue de la explotación, lo que ser ía de un efecto de-
plorable, precisa comprar más coches o alquilárselos a la Empresa . 

En las soluciones que propongamos al excelentísimo Ayuntamiento para la prestación del ser-
vicio tomaremos como punto de partida el estado actual del asunto, sin perjuicio de modificar, 
mejorándolas las soluciones que propongamos, caso de resolverse favorablemente para el exce-
lentísimo Ayuntamiento las cuestiones propuestas. 

Reversión del Tranvía de Estaciones y Mercados 

SOLUCIONES QUE PUEDEN PROPONERSE 

Son g randes las dificultades que se presentan al estudiar la reversión al Ayuntamiento de la 
p r imera línea de t ranvías , y a que las concesiones contienen puntos de una nebulosidad tan g ran-
de, que impiden pueda señalarse una línea definida y concreta, que delimite las obligaciones 
con t ra ídas por la Compañía de Tranvías al l legar el momento de la reversión y que permi tan al 
Ayuntamiento hacerse cargo de una explotación tan complicada, con todas las posibles ga ran t í a s 
éx i to y sin que pueda resentirse el servicio al pasar a sus manos, al mismo tiempo que se obten-
g a n los mayores beneficios para el público, y el resultado económico sea lo más sat isfactorio 
posible. 

Debería tenerse en cuenta que por t ra tarse de la primera reversión de esta naturaleza, las di-
ficultades han de ser mayores y más sensibles, por no exist ir precedentes en que apoyarse pa ra 
perfeccionamientos sucesivos, y únicamente podrán ser resueltas a fuerza de un estudio profun-
do, de medi tar todas las propuestas que hayan de presentarse y de una tenacidad en el t rabajo , 
buena voluntad y deseos inquebrantables de defender a toda costa los intereses municipales en 
cumplimiento de nuestro deber , a fin de l legar a obtener los resultados más favorables para el 
pueblo de Madrid. 

La misión que nos ha confiado el excelentísimo Ayuntamiento de estudiar y proponer la solu-
ción más conveniente a los intereses municipales para la explotación del t ranvía de Estaciones y 
Mercados, cuando llegue el 15 de septiembre de 1927 en que caduca la concesión, comprende, a 
nuestro juicio, dos partes: 

La pr imera consiste en determinar lo que, con arreglo a las bases de la concesión, debe re-
ver t i r en su día al Ayuntamiento. Dada la vaguedad de la misma, no nos ha sido posible l legar 
a un acuerdo con la Compañía de Tranv ías en las diferentes conferencias que hemos celebrado 
con dicho fin. 

La segunda parte comprende el estudio comparat ivo de las soluciones que deben proponerse 
para la continuación del servicio, l legado que sea el día de la reversión, para que el excelentísi-
mo Ayuntamiento elija la que considere más conveniente a sus intereses. 

Cumplida la primera parte de nuestra misión, y remitida a esa Alcaldía Presidencia en 1 de 
mayo de 1924 el resumen de las razones a legadas por la Compañía de Tranv ías y las que nosotros 
aduj imos (que para completar el t rabajo acompañamos nuevamente), vamos a estudiar las solu-
ciones que a nuestro juicio pueden adoptarse para la continuación del servicio el día que cadu-
que la concesión. Para ello part imos de la base de lo que sin discusión revert irá en su día al ex-
celentísimo Ayuntamiento , pues no es posible funda r se en hipótesis, que si no se convierten en 
realidades, dar ían lugar a consecuencias falsas. Si se consigue el día de m a ñ a n a que rev ier tan 
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mayor número de coches, o las cocheras, talleres, etc., las condiciones en que se encontrará el 
excelentísimo Ayuntamiento serán más ventajosas. 

Las soluciones que estudiaremos, por ser las únicas que nos parecen viables, son: 
Pr imera , Explotación directa del servicio por cuenta del excelentísimo Ayuntamiento, o 

municipalización del servicio. 
Segunda. Arriendo del servicio mediante un canon estipulado; pero con intervención del 

excelentísimo Ayuntamiento . 
Tercera . Explotación del servicio con una intervención directa del excelentísimo Ayun-

tamiento, a base de repar t i r los ingresos en una proporción de te rminada . 
Cuarta. Unificación de la fecha de reversión de las concesiones actuales. 

PRIMERA SOLUCIÓN 

EXPLOTACIÓN DIRECTA DEL SERVICIO POR CUENTA DEL EXCELENTÍSIMO AYUNTAMIENTO 
O MUNICIPALIZACIÓN DEL SERVICIO 

No tratamos de discutir si es o no conveniente a los intereses del excelentísimo Ayuntamiento 
la municipalización de ciertos servicios y , en par t icular , el de t ranvías . Lo que queremos probar 
es, que tal como está planteado el problema de reversión, con fechas var iables para cada una de 
las concesiones, sin haber llegado a un acuerdo con la Compañía sobre lo que debe ser motivo 
de reversión, teniendo que vivir mediatizados por la Compañía, al par que se entablan pleitos 
con ella, no podemos aconsejar esta solución, al menos en el momento presente, y por ello 
ponemos a continuación los inconvenientes que tiene, a nuestro juicio, su aceptación. 

INCONVENIENTES DE LA MUNICIPALIZACIÓN DEL SERVICIO DE TRANVÍAS 

Primero. Tra tándose de una sola línea que representa aproximadamente la décima par te 
de la longitud de las dist intas concesiones de t ranvías que existen en explotación, hay que 
convenir en que, explotándolo el Ayuntamiento hay que presuponer unos gastos generales de 
Dirección y Administración que aminorar ían notablemente los beneficios que hoy se obtienen. 

Segundo. Por carecer el excelentísimo Ayuntamiento de un ta l ler en condiciones pa ra la 
conservación y el entretenimiento de los coches, tendr ía que recurr i r seguramente a la Compa-
ñía para la prestación de este servicio, por disponer ésta de medios de que carecen todos los 
talleres de Madrid, resul tando ésta, otra causa de dependencia que no puede evitarse en este 
procedimiento de explotación. 

Tercero. No disponiendo el excelentísimo Ayuntamiento más que de 30 coches para 2a 
línea de Estaciones y Mercados y siendo éstos los que peores condiciones reúnen, de los que 
hoy prestan servicio, por ser los más antiguos, se encontrar ía el excelentísimo Ayuntamiento 
en condiciones deplorables para la prestación del servicio el día de la reversión, y para evi tar 
los perjuicios que se aca r r ea r í an al público y las justificadas censuras del mismo, se vería 
obligado a adquir i r de 30 a 40 coches, que suponen un desembolso de 1.800.000 a 2.400.000 pe-
setas, con tiempo suficiente para que pudiesen estar funcionando el 15 de septiembre de 1927 o 
alquilar a la Compañía de Tranv ía s el número de coches necesario para que el servicio se pres-
tase por el excelentísimo Ayuntamiento en condiciones análogas o mejores que se presta actual-
mente. 

Cuarto. No teniendo el excelentísimo Ayuntamiento cocheras, tendr ía que entrar en tratos 
con la Empresa para que le facilitase locales con dicho fin, o construir edificios ad-hoc, lo que 
supone un gasto de primer establecimiento, de bastante consideración. 

Quinto. Conviniendo pa ra la comodidad del público que subsist ieran algunos de los servi-
cios que hoy se prestan, que corresponden a l íneas distintas, los coches de la línea de Estaciones 
y Mercados tendr ían que entrar en otras de la Compañía y viceversa, lo que dar ía lugar, por el 
establecimiento de peajes y por la util ización de energía eléctrica, a múltiples complicaciones. 

Sexto. Si no se estableciesen las combinaciones a que nos referimos en la cláusula anterior, 
tendríamos, no obstante, que abonar peajes a la Compañía de Tranv ía s por el trozo de la calle 
de Toledo hasta la plaza de la Cebada, resultando t r ibutar ios también a aquél la por este 
concepto. 

Séptimo. Aunque la energía eléctrica pudiese contra tarse di rectamente con a lguna Empresa 
de electricidad, sin duda a lguna, por las condiciones de la instalación, se vería obligado el ex-
celentísimo Ayuntamiento a obtenerla por mediación de las Compañías de Tranvías , y, por tanto, 
estaría a merced de las mismas por lo que afecta a la regular idad del servicio; y como es de su-
poner que esta intervención no sea gra tu i ta , el precio de la energía resul tar ía más elevado. 

Octavo. Si el excelentísimo Ayuntamiento quisiera conservar y entretener por su cuenta la 
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vía y red, necesi tar ía disponer de material de reserva, y tener, por lo tanto, un capi tal muerto 
de 400 000 pesetas aproximadamente , cuyos intereses disminuir ían los beneficios. Claro es que 
la Compañía también necesita tener un capital desembolsado con dicho fin; pero seguramente el 
tanto por ciento que por kilómetro resulte será m u y inferior. Lo mismo puede decirse del mate-
rial y personal para reparaciones de línea y red, que para una l ínea como la de Estaciones y 
Mercados es sensiblemente más caro por kilómetro que resultaría si se explotase toda la red de 
t ranvías . 

Noveno. El Ayuntamiento carecería seguramente de esa autonomía de que goza una Em-
presa par t icular pa r a nombrar y separar a sus empleados, lo que, dado lo delicado de ciertos 
cargos, como el de cobrador, producir ía funes tas consecuencias. 

Por los inconvenientes apuntados pudiera tachársenos de enemigos encarnizados de la muni-
cipalización de servicios, no obstante ser fervientes par t idar ios de ella s iempre que pudiera efec-
tuarse en buenas condiciones. 

Si de una revir t ieran todas las l íneas; si al propio tiempo pudiera disponer el Ayuntamiento 
de todo el mater ia l fijo y móvil existente; si contase con las cocheras, talleres y demás elementos 
que posee la Compañía de T ranv í a s para la conservación y entretenimiento de sus líneas, y pu-
diera explotar este negocio l ibremente sin las t r abas y dificultades que supone el estar mediat i -
zados por la Compañía de Tranvías , estimamos que en forma igual o parecida a la implantada 
en a lgunas poblaciones de Ingla terra , Alemania o Suiza, o a la que t iene el Ayuntamiento de San 
Sebastián establecida para la explotación de la Fábr ica del Gas, convendría a l excelentísimo 
Ayuntamiento de Madrid pres tar este servicio, no tanto por los ingresos que pudiera obtener, 
sino más bien por la l iber tad de acción pa ra establecer los servicios y ta r i fas que permitiesen 
aba ra t a r el precio de la vivienda y mejorar la sa lubr idad pública. 

Veamos ahora la organización que podr ía darse a la explotación del servicio de Estaciones y 
Mercados. 

Part imos de la base de que disponemos de 60 coches, de les cuales 54 se hal lan en servicio y 
seis en reparación, con lo que podría establecerse el s iguiente cuadro horario: 

N ú m e r o „ 
d e c o c h e s F r e c u e n c i a 

Glorieta de Quevedo-Sol-Pacíf ico 24 3 minutos 
Bombi l la -Sol -Progreso 24 2 — 
Sol-San Francisco 6 5 — 

Con este servicio el público estaría tan bien o mejor servido que lo está hoy. 
Como sólo disponemos de treinta coches propios y no nos parece debe aconsejarse la compra 

de los restantes mient ras no se resuelva este asunto litigioso con la Compañía, en el que, a nues-
tro juicio, tiene g randes probabil idades de g a n a r el Ayuntamiento, es preferible, aunque las uti-
l idades se reduzcan, alquilárselos a la Empresa, aun pagando por coche 6.000 pesetas de alquiler 
anual, que representa un 10 por 100 de su costo. 

También, mientras no esté resuelto si deben o no rever t i r las cocheras, procede t r a t a r con la 
Compañía para el aprovechamiento de sus cocheras, aunque fuese abonando un canon, o cons-
t ru i r locales para dicho fin. Asimismo, para evi tar la instalación de talleres, procedería contra tar 
la conservación y entretenimiento de los coches, vía y red. 

Con los datos que hemos podido adquir i r formulamos el siguiente presupuesto, pa ra tener una 
idea aproximada de los ingresos que podrían obtenerse con la explotación directa: 

GASTOS POR DÍA 

l 'ersonal de la Dirección P e s e t a s 

1 Ingeniero Director, con 50 pesetas diar ias 50 
1 Ingeniero auxi l i a r , con 35 id. id 35 

Personal obrero 

1 J e f e de Estación, con 12 pesetas d iar ias 12 
2 Subjefes, a 10 id. id ; 20 

10 Int.pectores, a 10 id. id 100 
8 Vigilantes de salida, a 10 id. id 80 
9 Idem de mater ia l , a 10 id. id 90 

Suma y sigue 387 

10 
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P e s e t a s 

Huma anterior 387 

160 Conductores, a 7,50 id. id 1.200 
160 Cobradores, a 7,50 id. id 1.200 
24 Guardaagujas , a 6,50 id. id 156 

2 Ordenanzas, a 6,50 id. id 13 
2 Auxil iares de Caja, a 9 id. id 18 

Personal de oficina 
1 Je fe , con 40 pesetas diar ias 40 
5 Empleados, a 12 id. id 60 

Explotación 

1 Je fe de explotación, con 40 pesetas diarias 40 
3 Empleados, a 12 id. id 36 

Caja 

1 Cajero, con 25 pesetas diarias 25 
1 Ayudante , con 15 id. id 15 

Secretaría 

2 Empleados, a 15 pesetas d iar ias 30 

Asesoría y Reclamaciones 

2 Ordenanzas de oñcina, a 6,50 pesetas diarias 13 
Indemnizaciones a terceros 40 
Accidentes 150 
Locales 150 
Billetaje 30 
Teléfono 1 
Impuesto de la Hacienda sobre t ransporte de viajeros 92,14 
Idem del 17 por 100 sobre a lumbrado 3 
Impuesto sobre sueldos 29,36 
Fluido.—54 coches en servicio, a 130 kilowatios coche diario 

cada uno, 7.020 kilowatios coche, a un consumo específico 
de 1.100 kilowatios-hora por coche y kilómetro, son kilowa-
tios-hora 231.660 por mes, que al precio de 0,08 kilowatios-
hora importan 18.532,80, y al día 617,76 

Por limpieza, engrase, desinfección y a lumbrado de coches . . 384 
Por reparación de averías ext raordinar ias , accidentes, etcétera 

de los 60 coches 86,40 
Por revisión, conservación, p in tura y sustitución de piezas 

desgastadas 958,80 
Por conservación y sustitución de hilo desgastado, al d ía . . . . 300 
Por conservación y renovación de vía, al día 900 
Limpieza de vía y apara tos de vía, conservación de útiles de 

l impieza, aceite de curvas y engrase de las mismas 150 
Por peaje 36,22 
Vestuario para 396 empleados de movimiento, a 150 pesetas 

al año 160 
Hojas de ruta , tenacillas, material de Vigilantes e Inspectores. 13 
Premio a los conductores 10 
Caja de socorros y ret iro 20 
Alquiler de 30 coches 493 
Gratificación de Navidad 113 

TOTAL DE GASTOS AL DÍA 7 . 9 7 0 , 6 8 
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3.288.684,40 
Ingreso en 60 coches = 9.010. 

365 
Beneficio diario: 9.010 — 7.970 = 1.040, o sea un beneficio anual de 379.600 pesetas. 
Es claro que la cifra de beneficio obtenida no es más que aproximada, pues un servicio de 

esta índole está subordinado a contingencias que no es posible prever . Además nosotros 
partimos de la base del número de viajeros y beneficios obtenidos en el año 1923, y no podemos 
asegurar lo que ocurrirá en los años sucesivos, con tanto más motivo, cuanto que los autobús y 
el «Metro» tienen entablada una competencia que a no duda r mermará los ingresos en años 
sucesivos. Seguramente en las c i f ras fijadas para conservación y entretenimiento de material 
podrá obtenerse a lguna ba ja si l lega a contratarse este servicio. 

Si el Ayuntamiento consiguiese por par te de la Compañía, el reconocimiento de 60 coches 
cuando menos (a los que creemos tiene perfecto derecho), los ingresos se aumentar ían en pese-
tas 180.000, pues no tendría que abonarse el alquiler de los 30 coches que figuran incluidos en 
los gastos. 

SEGUNDA SOLUCIÓN 

ARRENDAMIENTO DE LA LÍNEA DE ESTACIONES Y MERCADOS MEDIANTE UN CANON ESTIPULADO 
PERO CON INTERVENCIÓN DEL EXCELENTÍSIMO AYUNTAMIENTO 

Ventajas de esta solución: 1.a Ante la imposibilidad de de terminar de una mane ra exacta 
los beneficios que en estos 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 lo 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 ar r iendo de la l ínea, 
se propone un a r rendamien to por un plazo corto, con una intervención directa por el excelentí-
simo Ayuntamiento, con el fin de llegar al conocimiento pleno de los ingresos y gastos, así como 
para p repara r el organismo que pueda encargarse en su día de la municipalización del servicio, 
caso de que así convenga al excelentísimo Ayuntamiento. De este modo, aunque es posible que 
la cifra que se fije para el a r rendamiento de estos dos años no sea la equi ta t iva , el perjuicio que 
se irrogaría al Erario municipal sería de escasa importancia . 

2.a Se da lugar con esto a la reversión de la linea del Norte que con la de Estaciones y Mer-
cados forman un conjunto que puede tener vida propia. 

3.a Permite esta solución poder estudiar con más ca lma y con pleno conocimiento la solución 
que más convenga adoptar al excelentísimo Ayuntamiento . 

Inconvenientes: 1.° No es una solución definitiva. 
2.° Como seguramente la Compañía de Tranv ías sería la única que se presentar ía al concur-

so, si el canon fijado no la conviniese, quedaría el concurso desier to . 
3.° No sabiendo fijamente lo que debe revert ir , la redacción del pliego de condiciones para 

el arr iendo, no puede hacerse sino a base de lo que positivamente y sin discusión sabemos que 
va a ser propiedad del excelentísimo Ayuntamiento. 

Por si el excelentísimo Ayuntamiento optase por esta solución, en el Anejo número 1 propo-
nemos un proyecto de bases para "el concurso. 

TERCERA SOLUCIÓN 

EXPLOTACIÓN DEL SERVICIO CON UNA INTERVENCIÓN DIRECTA DEL EXCELENTÍSIMO AYUNTAMIENTO 
A BASE DE R E P A R T I R LOS INGRESOS EN UNA PROPORCIÓN DETERMINADA 

La tercera solución difiere poco de la segunda, y las bases del contra to pueden ser las mis-
mas, con solo var iar la forma de intervención del excelentísimo Ayuntamiento y el canon de 
a r rendamien to . 

Es seguramente más justa, pues fijada la relación del repar to de ingresos, cada pa r t e recibe 
mayor o menor can t idad , según el negocio produce mayores o mejores rendimientos, mientras 
que en la solución segunda , siendo una cant idad fija la que paga la Empresa concesionaria, 
ésta t r aba ja a riesgo y ventura , pudiendo si el negocio marcha bien, a u m e n t a r las util idades y 
exponerse quizás a perder , si el negocio marcha mal . 
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CUARTA SOLUCIÓN 

UNIFICACIÓN DE LA FECHA DE LAS REVERSIONES 

Tiene a juicio de los que suscriben, las ven ta jas e inconvenientes que anotamos a conti-
nuación: 

Ventajas: 1.a La de solucionar todos los pleitos pendientes entre el excelentísimo Ayunta-
miento y la Compañía de Tranvías , originados por la interpretación de las concesiones con res-
pecto al material y dependencias que deben rever t i r . 

2.a La de pasar en un día determinado todas las concesiones a poder del excelentísimo 
Ayuntamiento , lo que hace viable la municipalización, que en caso contrario ofrece las dificul-
tades que en su lugar hemos enumerado. 

3.a La de adquir ir el excelentísimo Ayuntamiento la propiedad de todos los coches, tal leres 
y dependencias pertenecientes a la Compañía de Tranvías , que en otra forma sería muy difícil 
pasasen a poder del excelentísimo Ayuntamiento. 

Inconvenientes: 1.° El re t rasa r la fecha en que el excelentísimo Ayuntamiento pueda 
municipal izar el servicio de t ranvías . 

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

revier tan . 
No nos detendremos a examinar el procedimiento más acertado para determinar la fecha 

de la reversión, pues en el informe emitido por el Director de Vías públicas, D. Pedro Núñez 
Granés, en 31 de diciembre de 1914, con motivo de la proposición que presentó la Compañía de 
Tranvías sobre este asunto en 7 de julio de 1913, se estudian los procedimientos, equitativos 
pero ilusorios, que podrían seguirse, basados en los beneficios que cada concesión produce, y 
decimos ilusorios, porque a par te de la dificultad y casi imposibilidad material de obtener con 
exact i tud los beneficios anuales conseguidos hasta el día, por estar englobados los gastos de las 
distintas concesiones (eso en el caso de que las Compañías se prestasen a una investigación de 
sus libros de Contabilidad), son aventurados cuantos cálculos se puedan hacer pa ra determinar 
los beneficios futuros , por depender de circunstancias imprevistas; como la influencia que pueda 
tener el aumento de población, las nuevas líneas del «Metro» y autobús, la situación del Comer-
cio e Industr ia , etc. , etc., y por lo mismo se tomó como base para la determinación de la fecha 
de reversión, la de años-kilómetros, que dividida por el total de kilómetros nos da la fecha media 
de reversión. Bien es verdad que este procedimiento tiene el defecto de considerar todos los kiló-
metros de igual rendimiento, pero, en cambio, tiene la ven ta ja de que en el cálculo ent ran sola-
mente cant idades reales e indiscutibles que dan una solución sencilla, deducida lógicamente de 
la forma en que se otorgan las concesiones. 

Este es el único procedimiento aplicable por carecer de datos, y el único que probablemente 
aceptaría la Compañía de Tranvías , pero como entre las concesiones a revert ir , la de Estaciones 
y Mercados y Norte se conceptúan como de ingresos más saneados, la aplicación de este procedi-
miento ocasionaría perjuicios al excelentísimo Ayuntamiento. Por ello, y en vista de haberse 
desechado tras detenido estudio la proposición sobre unificación de tar i fas y fechas de reversión 
que presentó la Compañía de Tranvías en 7 de julio de 1913, y que seguramente no reproducir ía 
en condiciones tan ventajosas, no estimamos pert inente estudiar esta solución, aunque en el 
anejo número 2 se incluye un cuadro con los datos para efectuar este estudio, si así lo estimase 
conveniente el excelentísimo Ayuntamiento , y en el anejo número 3 figuran los inmuebles que la 
Compañía de Tranvías entregar ía en caso de una unificación de concesiones. También se in-
cluye en el anejo número 4 el movimiento de viajeros de 1923. 

Madrid, febrero de 1924. 

ANEJO NÚMERO 1 

Pliego de condiciones para el arrendamiento de la línea de Tranvías de Estaciones 
y Mercados, con intervención directa del excelentísimo Ayuntamiento 

1.a Es objeto del presente concurso el arrendamiento de la línea de Estaciones y Mercados 
a par t i r del día en que revierta al Ayuntamiento, para su explotación, conservación y entrete-
nimiento. 

Ayuntamiento de Madrid



— 149 — 

2. a La duración del a r rendamiento será de años, contados a par t i r del día en que se 
firme la escri tura de arrendamiento . 

3.a La Empresa concesionaria se obliga a cumplir estr ictamente el Reglamento de Tran-
vías, así como el de Policía u rbana , las bases de concesión y cuantas se consignan en este 
contra to . 

4. a El excelentísimo Ayuntamiento en t regará a la Empresa concesionaria un inventar io 
suscrito por ambas partes, del material de su propiedad, y la Empresa suplirá el que sea 
necesario para que en ningún caso disminuya el servicio. 

5. a Todos los gastos de energía eléctrica, y personal para la explotación de la l ínea en 
buenas condiciones, serán de cuenta de la Empresa concesionaria, sin que el Ayuntamiento 
tenga que contribuir a ello por ningún concepto. 

6. a El concesionario se obliga a ejecutar por su cuenta y sin n inguna clase de subvención, 
todas las obras de conservación y entretenimiento necesarias en el a lumbrado de los t ranvías y 
en el material fijo y móvil, así como en el pavimento de las entrevias y medio metro además por 
cada lado, para que el servicio se preste en buenas condiciones y no desmerezca el estado en que 
se le entregó dicho mater ial . 

7. a Las obi as en la vía pública se l levarán a cabo interceptando lo menos posible el tránsito, 
para lo cual el concesionario se sujetará en el orden de los t rabajos a las prescripciones que le 
imponga la Dirección de Vías públicas. 

8.a Si el concesionario dejase de prestar el servicio por cualquier causa que no fuese de fuerza 
mayor (debiendo considerarse como tales para dicho efecto única y exclus ivamente las que 
dimanen de actos de guer ra o alteración de orden público, o causadas por incendio o tempestad, 
terremoto o inundación), perderá ipso facto su fianza y el Ayuntamiento se incautará de la l ínea, 
disponiendo de cuantos edificios, máquinas y utensilios le fuesen precisos pa ra la prestación del 
servicio, declarándose la caducidad de la concesión y derechos que por ella pudiera tener el 
contrat is ta , quedando éste obligado a sat isfacer a la Municipalidad los daños y perjuicios que 
por fal ta de cumplimiento del contrato se le hubiesen i r rogado. 

9. a Las tar i fas actuales no podrán ser modificadas sino de común acuerdo entre la Empresa 
concesionaria y el excelentísimo Ayuntamiento. 

10. Los horarios de la temporada de invierno y verano los fijará el excelentísimo Ayunta-
miento de común acuerdo con la Empresa concesionaria, teniendo en cuenta p a r a ello, el mayor 
servicio que se haya prestado hasta el día en dicha línea. 

11. Pa ra la colocación de cables o carri les se suje tará el contrat is ta a las condiciones que 
t iene fijadas el Ayuntamiento para esta clase de obras, así como a las genera les del Estado. 

12. El levantado y reconstrucción del pavimento de la vía pública serán pract icados por el 
concesionario bajo la Inspección de los Facul ta t ivos municipales y a cargo del mismo. 

Cuando dichos Facul ta t ivos comprueben que la reconstrucción es defectuosa se requerirá al 
contrat is ta para que subsane los defectos que hubiese, pudiendo el excelentísimo Ayuntamiento, 
si así no lo efectuase, disponer que se pract iquen las reconstrucciones por la Administración y a 
costa del contra t is ta . 

Si la conservación del pavimento de las vías en que se realicen las obras estuviese cont ra tada 
por el excelentísimo Ayuntamiento, la reconstrucción se ha rá por la ent idad que tenga a su cargo 
dicha conservación, sat isfaciéndose por el contrat is ta a los precios convenidos por el excelentísimo 
Ayuntamiento. 

También está obligado el contratista a restablecer a su costa las alcantari l las , cunetas y 
cuantos servicios, canalizaciones y obras públicas o par t iculares que con sus t raba jos hubiesen 
estropeado, así como el pago de las indemnizaciones a l excelentísimo Ayuntamiento o a tercero 
por los perjuicios que pudiera causar . 

13. El personal necesario para la prestación del servicio estará intervenido por el excelentí-
simo Ayuntamiento y podrá por tanto obligar al contratista a que separe definitivamente, o 
suspenda por el tiempo que juzgue necesario, a los operarios del servicio que diesen motivos o 
quejas fundadas para ello. 

Todos los operarios de esta línea irán provistos de una chapa, suminis t rada por el contrat is ta, 
y cuyo modelo aprobará el Ayuntamiento a fin de que se les reconozca en los actos de servicio. 

14. Limpieza de coches y postes.—Será de cuenta del contrat is ta: 
Pr imero. Limpiar d iar iamente los coches y fumigar los con arreglo a las prescripciones que 

dicte el J e f e del Laboratorio Municipal. También se hará la limpieza c a d a vez que entren en las 
cocheras. 

Segundo. Lavar las columnas que sostienen los cables de sustentación dos veces al mes y 
pintarlas cada dos años por lo menos. 

Tercero. Repintar los coches cuando hayan sufr ido a lguna avería o se encuentren en mal 
estado a juicio de los técnicos municipales encargados del servicio. 

15. Material de reserva.—El concesionario dispondrá del material de reserva necesario para 
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atender a reparar cualquier aver ía que pudiera ocurrir en la red, así como de los carriles, agujas-
y material para repara r los desperfectos que pudieran ocurrir en los existentes. 

El excelentísimo Ayuntamiento podrá imponer multas por las faltas cometidas por la Empresa 
concesionaria, que estarán en armonía con la magni tud de las mismas. 

16. Suministro de energía eléctrica.—El concesionario garan t izará el sumistro de energía, 
disponiendo de los elementos de reserva necesarios para evitar la fa l ta de energía en todo mo-
mento. 

Las interrupciones en la corriente serán cast igadas con multa de 500 a 5.000 pesetas, según 
sea parcial o total la interrupción y su duración sea de cinco minutos a una hora o más. 

17. La Sociedad concesionaria queda obl igada a suministrar la corriente necesaria para un 
máximo de 20 lámparas intensivas de 600 bujías, colocadas en los paseos de Atocha y San Vicente 
y plaza de España, desde que empiece a encenderse el a lumbrado hasta que termine el servicio 
del t ranvía , siendo de cuenta del Ayuntamiento la instalación y conservación de lámparas, no 
siendo responsable el concesionario de las interrupciones que por cualquier accidente pueda 
haber en la corriente. 

18. La Sociedad concesionaria será responsable de todos los daños, averias y perjuicios que 
se causen a las personas y a las cosas durante su explotación del t ranvía, con motivo de ella o de 
la realización de obras de conservación y entretenimiento. 

19. Si por fue rza mayor el excelentísimo Ayuntamiento se ve obligado a ocupar t ransi toria 
o eventualmente la vía pública o a que la ocupe el dueño de a lguna ñnca, por obras de urgencia 
inaplazable a juicio del Ayuntamiento, el concesionario no tendrá por ello derecho a rec lamar 
indemnización por daños o perjuicios en la explotación. 

20. En los casos de incendio queda de hecho suspendida la circulación del t ranvía dentro de 
la zona de protección y maniobra del incendio que fije la Autoridad y sin derecho a indemniza-
ciónde n inguna clase, así como tampoco la tendrá en los casos en que por consecuencia de alte-
ración de orden público no pueda circular el t ranvía por los destrozos u obstáculos que se h a y a n 
ejecutado o colocado en el t ranvía o la vía pública, ni será motivo de reclamación a lguna la 
detención o interrupción en el t ránsi to a consecuencia de formaciones, procesiones, romerías u 
otros actos públicos. 

21. El concesionario se obliga a depositar en la Caja general de Depósitos una fianza en me-
tálico o valores de pesetas para responder del cumplimiento del presente contrato. 

22. El excelentísimo Ayuntamiento nombrará el personal que estime necesario para ejercer 
una intervención directa en la explotación de la red, para que en cada momento pueda saberse 
la recaudación d ia r ia y los gastos de explotación, y la Empresa concesionaria no opondrá dificul-
tad alguna para que estos funcionarios puedan cumplir su misión, poniendo, cuando lo reclamen, 
a su disposición los libros de contabil idad 

23. El canon de ar rendamiento será de pesetas como mínimo y se abonará por men 
sualidades vencidas antes del 10 del mes siguiente. 

24. Si a lgún mes dejase de abonarse la cant idad est ipulada el excelentísimo Ayuntamiento 
podrá dar por caducada la concesión y pedir los daños y perjuicios. 

Ayuntamiento de Madrid
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A N E J O N Ú M E R O 2 

DESIGNACIÓN DE LAS CONCESIONES 

i 
2 
3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 
11 
12 

1 3 

14 

1 5 

16 

17 

18 
1 9 

20 
21 
22 

23 

a* 
25 
26 
2 7 

28 

2 9 

3 0 

31 
3 2 

3 3 

3 4 

3 5 

36 
3 7 

3 8 

3 9 

4 0 

4 1 

4 2 

4 3 

Estaciones y Mercados 
Norte 
Leganés 
Castellana Hipódromo 
Este 
Guindalera-Prosper idad 
Claudio Coello-Ferraz 
Enlace con Guindalera 
Madrid 
Ferraz-Rosales 
Metropolitano 
Continental 
Goya y otras 
Pozas-Moncloa 
Florida-Oiavide 
Fernando Vl-Olavide 
Embajadores -Puen te de Toledo , 
Aiocha-Delicias 
Pacífico-Vallecas 
Pr incesa-Legani tos 
C h a m a r t í n d e l a R o s a 
Velázquez 
"Latoneros-Puerta, del Angel. . . . 

13elicins-Pu.en te de ía Princesa 

Mayor-A tocha 
Moncloa-Puerta de Hierro . . . . 
Recoletos-Salesas-Florida 
Torr i jos 

EN TRAMITACIÓN 

Plaza del Progreso Duque de Alba 
Ventas-Necrópolis 
Toledo Embajadores . 
Gran Vía 
Ríos Rosas 
Puer ta de Hierro-Puente de San Fe rnando 
Puente S. Femando-Cues ta de las Perdices 
Cuatro Caminos-Pozas 
Ciudad J a r d í n 
Puente de Va.llecas-Portazgo 
López de Hoyos-Prosperidad 
Puente de Vallecas-Doña Carlota 
Puerta del Angel-Cuatro Vientos 
Puente de Val lecas-Entrevías 
Por tazgo-Puente de Vallecas 

Años 

que f a l t a n 

2 , 7 1 

4 , 8 3 

1 2 , 4 4 

1 6 . 3 5 

1 7 , 2 0 

2 3 . 5 8 

2 6 . 3 6 

3 1 . 0 6 

3 2 , 5 8 

3 2 , 5 8 

3 6 , 4 7 

3 6 , 4 7 

3 8 , 2 8 

4 0 , 5 2 

4 0 . 8 0 

4 1 

4 1 . 3 7 

4 1 . 4 0 

4 1 . 8 1 

4 2 , 5 1 

4 5 , 4 3 

4 6 , 9 1 

48,49 

SO,Ó8 
51.41 
5 1 , 9 9 

5 8 , 2 5 

5 9 , 0 8 

60 
60 

60 
60 
60 
60 
60 
60 
60 
60 

60 
60 
60 
60 
60 

C0NCBSI0MES QUB REVIERTEN 

A l M u n i c i p i o 

9 . 2 4 2 

8 . 9 3 7 , 3 2 

2 5 1 3 , 9 2 

4 . 1 9 5 , 9 8 

4 . 7 1 2 , 6 8 

2 . 8 7 5 . 8 7 

3 . 6 1 2 , 2 7 

5 4 5 , 3 8 

8.080,01 
1 . 1 2 5 . 8 8 

1 0 . 1 8 2 , 3 8 

6 . 7 1 4 , 5 2 

1 . 7 0 2 , 6 7 

1 . 0 8 0 , 4 5 

1 . 1 5 3 , 2 3 

1 . 0 3 0 , 2 0 

9 2 0 , 5 1 

4 3 6 , 7 3 

6 0 4 , 7 8 

1.601,82 
1.475,74 

9 7 3 , 0 3 

3 4 2 , 2 7 

610 

1 . 4 3 5 

7 6 . 1 0 4 , 6 4 

1 5 0 

3 . 0 0 0 

1 . 5 1 0 

1 . 3 7 5 

9 2 5 

2 . 4 0 8 

4 1 4 

1 . 2 2 5 

Al E s t a d o 

9 . 5 3 4 , 8 7 

1 . 3 4 6 , 5 4 

7 0 9 , 3 6 

2 . 8 5 8 , 0 9 

445,25 

2 . 4 5 8 , 4 9 

1 7 . 3 5 2 , 6 0 

1 1 . 0 0 7 

5 9 2 

1 . 8 4 4 

1 . 3 0 0 

8 0 7 

6 . 5 5 3 

1 . 0 1 9 

3 6 7 8 

1 5 . 7 9 3 

PRODUCTOS DB AÑOS.—KILÓMETROS 

Líneas 
munic ipa le s 

2 5 . 0 4 7 , 0 7 

4 3 . 1 6 7 , 2 5 

3 1 . 2 7 3 . 1 6 

6 8 . 6 0 4 , 2 7 

8 1 . 0 5 8 . 1 0 

6 7 . 8 1 3 , 0 1 

9 5 . 2 1 9 , 4 4 

1 6 . 9 3 9 , 5 0 

2 6 3 . 2 4 6 , 7 2 

3 6 . 6 8 1 . 1 7 

3 7 1 . 3 5 1 , 4 0 

2 4 4 . 8 7 8 , 5 4 

6 5 . 1 7 8 , 2 1 

4 4 . 0 8 2 . 3 6 

4 7 . 2 8 2 , 4 3 

4 2 . 6 1 9 . 3 7 

3 8 . 1 0 9 . 1 1 

1 8 . 5 6 1 , 2 5 

2 7 . 4 7 5 , 1 5 

7 5 . 1 4 1 , 3 7 

71.558,63 

Líneas del Es t ado 

1 1 8 . 6 1 3 , 7 8 

54.561 .80 

2 9 . 6 5 8 , 3 4 

1 2 9 . 8 4 3 , 0 3 

4 8 . 7 2 9 , 3 4 

1 7 . 5 9 6 , 1 0 

3 5 . 5 3 2 , 5 0 

8 4 . 7 7 9 , 8 0 

1 . 9 6 1 . 9 2 5 , 2 5 

9 . 0 0 0 

180 .000 

9 0 . 6 0 0 

8 2 . 5 0 0 

5 5 . 5 0 0 

1 4 4 . 4 8 0 

2 4 . 8 4 0 

7 3 . 5 0 0 

6 6 0 . 4 2 0 

21.590,17 

1 2 7 . 2 1 6 , 9 0 

i 

4 8 2 . 0 8 4 , 0 2 

P a r a una 
reversión unida 

de t o d a s 

2 5 . 0 4 7 , 0 7 

4 3 . 1 6 7 , 2 5 

1 4 9 . 8 8 6 , 9 4 

6 8 6 0 4 , 2 7 

8 1 . 0 5 8 . 1 0 

6 7 . 8 1 3 , 0 1 

9 5 . 2 1 9 , 4 4 

1 6 . 9 3 9 , 5 0 

2 6 3 . 2 4 6 , 7 2 

3 6 . 6 8 1 , 1 7 

3 7 1 . 3 5 1 , 4 0 

2 4 4 . 8 7 8 , 5 4 

6 5 . 1 7 8 , 2 1 

5 4 . 5 6 1 , 8 0 

4 4 . 0 8 2 . 3 6 

4 7 . 2 8 2 , 4 3 

4 2 . 6 1 9 . 3 7 

3 8 . 1 0 9 . 1 1 

2 9 . 6 5 8 , 3 4 

1 8 . 5 6 1 , 2 5 

1 5 7 . 3 1 8 , 1 8 

75.141,37 
93.148,80 

1 7 . 5 9 6 , 1 0 
1 2 7 . 8 1 6 , 9 0 

3 5 . 5 3 2 , 5 0 

8 4 . 7 7 9 , 8 0 

2 . 4 4 4 . 0 0 9 , 2 7 

3 5 . 5 2 0 

1 1 0 . 6 4 0 

7 8 . 0 0 0 

4 8 . 4 2 0 

3 9 3 . 1 8 0 

6 1 . 1 4 0 

220 .680 

9 . 0 0 0 

180.000 
9 0 . 6 0 0 

8 2 . 5 0 0 

5 5 . 5 0 0 

3 5 . 5 2 0 

1 1 0 . 6 4 0 

1 4 4 . 4 8 0 

2 4 . 8 4 0 

7 8 . 0 0 0 

7 3 . 5 0 0 

4 8 . 4 2 0 

3 9 3 . 1 8 0 

6 1 . 1 4 0 

220.680 

9 4 7 . 5 8 0 1.608.000 
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A N E J O N Ú M E R O 3 

S o c i e d a d Madri leña de Tranv ías 

Cuadro de los edificios que actualmente utiliza y que conceptúa no sujetos a reversión, 
puesto que nada concreto se especifica sobre ellos en las concesiones respectivas 

E x t e n s i ó n S u p e r f i c i e V A L O R 

E D I F I C I O S PROPIETARIOS s u p e r f i c i a l e d i f i c a d a 
— 

Metros cuadrados Metros cuadrados PESETAS 

Depósito de Ventas T ranv í a del Es te . . . 6.323 4.638 869.622 
Idem de Pozas Idem id 2.344 1.717 406.443 
Kiosco del Hipódromo Idem id 28 28 8.400 
Depósito de Cuatro C a m i n o s . . . . Idem del Norte 8.931 2.683 664.785 
Idem de Bombilla Idem de Estaciones 

y Mercados 5.691 1.771 252.554 
Idem de Buenavista Idem de L e g a n é s . . . 12.433 1.445 219.818 
Idem de Vallehermoso Compañía Madrileña 

de Contratación y 
Transpor tes 68.182 23.909 11.217.807 

Idem de Alcántara [dem id 6.094 3.161 727.293 
Subestación de Carabanche l . . . . Idem id 1.008 239 77.830 
Casas números 150 y 154 de la 

calle de Alcalá Idem id 972 
» 

972 
» 

388 861 
Maquinaria de los talleres » 

972 
» 

972 
» 2.312.866 

Moblaje » » 96.412 

T O T A L PESETAS 17.242.691 

NOTA.—No se incluyen el valor de los terrenos de Bombilla, que pertenecen al Estado, ni el 
del kiosco del Hipódromo, que son del Municipio. 
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Estado demostrativo de la circulación de viajeros por las líneas 

E n e r o F e b r e r o Marzo Abril 

Sol-Xoviciado-ifcnevedo I 
Sol a Quevedo 4 5 9 . ' 2 2 8 4 0 4 . 5 9 9 4 7 9 . 8 9 7 4 6 3 . 6 1 0 

Noviciado a Quevedo 9 9 . 3 4 2 8 7 . 6 1 5 1 0 1 . 0 9 7 9 7 . 5 5 4 

Quevedo a Sol 4 4 5 . 7 5 9 3 9 2 . 1 3 1 4 6 3 . 0 3 1 4 4 7 . 2 5 5 

7 7 . 0 2 ! 6 9 . 7 6 1 7 5 . 8 6 3 7 5 . 0 7 5 

Sol-San Francisco 1 . 0 8 1 . 3 5 0 9 5 4 , 1 0 6 1 . 1 1 9 . 8 8 8 1 . 0 8 3 . 4 9 4 

! Sol a San Francisco 3 1 . 0 6 0 2 9 . 4 1 9 3 6 . 6 9 0 3 7 . 2 0 2 

Plaza de la Cebada a San Francisco 8 3 1 9 4 2 8 8 9 9 8 4 

San Francisco a Sol 3 7 . 7 6 9 3 5 4 9 2 4 4 . 6 0 1 4 6 . 0 1 3 

San Francisco a plaza de la Cebada 7 6 8 6 4 7 9 9 5 1 . 2 9 9 

Sol-Progreso 1 . 1 5 1 . 7 7 8 1 . 0 2 0 . 6 0 6 1 . 2 0 3 . 0 6 3 1 . 1 6 8 . 9 9 2 

Sol a plaza del Progreso 1 4 5 . 9 7 3 1 3 7 . 3 8 8 1 6 1 . 9 8 9 1 6 4 . 6 7 7 

Plaza del Progreso a Sol 2 0 4 . 8 9 4 1 8 4 . 5 9 5 2 2 4 . 0 1 8 2 2 9 . 6 5 9 

Sol-Bombilla 1 . 5 0 2 . 6 4 5 1 . 3 4 2 . 5 8 9 1 . 5 8 9 . 0 7 0 1 . 5 6 3 . 3 2 8 

Bombilla a Sol 9 . 5 1 9 9 . 9 3 8 1 4 . 7 9 1 1 2 . 1 9 4 

San Antonio a Estación del Norte 2 8 . 0 8 9 2 7 . 6 7 3 3 4 . 5 6 8 3 7 . 2 0 9 

Estación del Norte a Sol 3 1 . 9 5 5 2 9 . 3 9 0 3 6 . 3 3 8 3 5 . 9 1 3 

Estación del Norte a Santo Domingo 1 8 7 1 9 1 8 3 7 9 2 2 . 7 1 7 2 5 . 7 8 6 

Estación del Norte a San Marcial 2 0 . 2 8 5 1 9 . 0 7 7 2 3 . 9 8 5 2 3 . 9 4 3 

¡ San Marcial a Sol 7 8 . 4 4 8 7 0 . 8 0 3 8 0 . 5 4 4 7 5 . 3 1 7 

1 Sol a Bombilla 7 . 2 5 9 7 . 4 2 5 1 0 . 7 4 4 1 1 . 4 1 0 

Sol a Estación del Norte 2 7 . 2 0 6 2 6 . 4 5 6 3 1 . 7 6 0 3 2 . 7 4 9 

Sol a San Marcial 6 6 . 0 7 1 5 9 . 1 4 5 6 7 . 6 8 6 6 6 . 8 4 6 

Santo Domingo a Estación del Norte 1 2 . 2 9 6 1 2 . 7 0 4 1 4 . 5 8 2 1 4 . 6 8 9 

San Marcial a Estación del Norte 1 2 . 7 1 7 1 2 . 6 1 0 1 4 . 8 3 5 1 4 . 8 5 8 

Estación del Norte a San Antonio 2 4 . 4 7 7 2 5 5 8 5 3 0 . 0 5 6 3 0 . 5 4 4 

San Marcial a Santo Domingo (especial) 6 5 1 9 5 1 9 7 5 4 5 

Sol-Pacílico-Puente de Vallecas 0) 
Sol a Puente de Vallecas 4 6 . 9 2 2 4 2 . 8 0 6 4 9 . 5 2 0 4 9 . 8 8 2 

Sol a Atocha • 2 4 . 4 3 6 2 3 . 4 8 9 2 9 . 1 5 0 2 9 . 2 5 1 

Sol a Antón Martín 5 0 . 0 3 9 4 8 . 9 0 4 5 6 . 4 7 0 5 3 . 7 8 9 

Antón Martín a Puen te de Vallecas 1 0 3 . 7 8 2 9 3 . 5 4 6 1 0 5 . 0 7 2 1 0 2 . 1 1 3 

Antón Martín a Puer ta de Atocha 2 1 . 1 1 3 1 8 . 3 8 5 2 2 . 2 8 0 2 0 . 7 7 7 

Puerta de Atocha a Pacífico 1 7 8 . 1 0 7 1 6 6 . 7 7 1 1 9 1 . 4 6 8 1 9 6 . 8 1 4 

Antón Martín a Puer ta de Atocha (mil i tares) . . . . 9 . 9 8 7 1 6 . 7 9 6 1 5 . 8 5 9 1 4 . 3 2 7 

Puer ta de Atocha a Pacífico (militares) 1 9 . 4 8 4 3 2 . 7 7 5 3 2 . 5 2 0 3 1 . 8 4 4 

Puente de Vallecas a Sol 3 3 . 6 7 1 3 0 . 3 7 3 3 6 . 8 0 2 3 9 . 0 4 9 

Puente de Vallecas a Antón Martín 7 5 . 7 5 8 6 7 . 2 2 6 7 7 . 7 9 8 7 6 . 1 4 8 

Pacífico a Puer ta de Atocha 1 9 7 0 1 2 1 8 3 . 4 4 0 2 0 8 . 3 8 6 2 1 4 . 1 1 1 

Puer ta de Atocha a Antón Martín 5 6 . 4 9 5 5 0 . 8 3 5 6 2 . 1 2 1 5 9 . 7 9 2 

Paeifioo a Puer ta de Atocha (militares) 1 6 . 6 2 7 2 5 . 9 2 0 2 6 . 0 8 2 2 5 . 4 6 3 

Puer ta de Atocha a Antón Martín (mil i tares) , . . . 1 0 . 3 5 9 1 6 . 4 8 0 1 6 . 1 7 2 1 5 . 8 2 2 

Puer ta de Atocha a Sol 2 7 . 8 4 9 2 7 . 3 2 8 3 4 . 3 5 5 3 5 . 9 9 7 

Antón Martín a Sol 5 3 . 4 3 4 5 0 . 4 7 3 5 7 . H 1 5 5 6 . 8 9 5 5 3 . 4 3 4 5 0 . 4 7 3 5 7 . H 1 5 5 6 . 8 9 5 

l 
2 . 7 6 4 . 8 2 6 2 . 5 5 7 . 5 1 6 2 . 9 9 3 . 7 4 3 2 . 9 6 7 . 4 0 5 

(1) Las al teraciones en el número de viajeros que circularon en los meses a partir del de mayo son 

N Ú M E R O 4 

de tranvías de Estaciones y Mercados durante el año 1923 

Mayo J u n i o Ju l i o Agosto S e p t i e m b r e Oc tub re Nov iembre Dic iembre 

5 0 6 . 2 9 1 

1 0 8 . 5 5 6 

4 9 2 . 6 9 3 

8 0 . 9 9 5 

5 1 0 . 5 3 2 

1 1 1 . 7 7 9 

4 9 5 . 4 5 1 

8 2 . 8 5 7 

4 7 3 . 6 9 0 

1 1 6 . 0 8 3 

4 6 2 . 6 5 7 

8 4 . 7 9 8 

4 3 1 . 2 2 6 

1 0 6 4 8 9 

4 1 4 . 9 2 5 

7 6 . 7 8 7 

4 7 0 . 9 2 4 

1 0 6 . 5 6 8 

4 4 3 . 9 6 5 

7 8 . 2 0 7 

5 1 1 . 9 5 0 

1 1 3 . 5 9 2 

4 8 7 . 4 0 6 

8 3 . 5 3 6 

4 5 1 . 2 8 7 

1 0 2 . 0 1 3 

4 4 6 . 4 8 7 

7 9 . 7 9 6 

4 7 2 . 4 6 6 

1 1 2 . 3 9 1 

4 6 8 . 2 9 2 

8 2 . 4 9 4 

1 . 1 8 8 . 5 3 5 

4 0 . 9 3 9 

1 2 0 0 

5 1 . 7 1 8 

1 . 5 0 0 

1 . 2 0 0 . 6 1 9 

4 1 . 6 7 4 

1 . 1 7 4 

5 2 . 6 8 3 

1 . 6 7 3 

1 . 1 3 7 . 2 2 8 

4 0 . 9 7 3 

1 . 3 6 7 

5 3 . 4 5 6 

2 . 0 1 7 

1 . 0 2 9 . 4 2 7 

3 8 . 8 6 6 

1 . 3 7 4 

4 9 . 8 4 0 

1 . 9 6 8 

1 . 0 9 9 . 6 6 4 

3 9 . 4 3 5 

1 . 2 8 0 

5 0 . 1 0 9 

1 . 8 6 8 

1 . 1 9 6 . 4 8 4 

4 9 . 6 8 3 

1 . 5 7 9 

6 1 . 7 6 6 

2 . 0 4 8 

1 . 0 7 9 . 5 8 3 

4 5 . 1 0 6 

1 . 5 2 7 

5 5 . 6 7 5 

1 . 8 4 8 

1 . 1 3 5 . 6 4 3 

4 3 . 7 4 9 

1 . 4 5 8 

5 4 . 8 9 2 

1 . 8 1 6 

1 . 2 8 3 . 8 9 2 

1 8 6 . 2 2 3 

2 5 9 6 1 0 

1 . 2 9 7 . 8 2 3 

1 8 6 . 0 4 3 

2 5 5 . 2 9 8 

1 . 2 3 5 . 0 4 1 

1 9 5 . 0 8 5 

2 6 3 . 6 1 8 

1 . 1 2 1 . 4 7 5 

1 8 4 . 7 9 3 

2 4 5 . 6 8 5 

1 . 1 9 2 . 3 5 6 

1 8 2 . 7 9 7 

2 4 6 . 4 5 3 

1 . 3 1 1 . 5 6 0 

1 9 8 . 3 8 9 

2 7 3 . 2 8 2 

1 . 1 8 3 . 7 3 9 

1 6 5 . 8 2 1 

2 3 5 . 9 8 0 

1 . 2 3 7 . 5 5 8 

1 6 9 . 5 3 4 

2 3 9 . 2 7 9 

1 . 7 2 9 . 7 2 5 

2 1 . 0 3 5 

5 3 . 4 9 1 

4 3 . 8 4 8 

4 0 . 3 7 7 

3 0 9 1 9 

8 2 . 6 2 7 

2 2 . 0 7 0 

4 1 . 5 2 9 

7 0 . 4 9 6 

2 0 . 4 9 3 

2 0 . 1 2 8 

4 4 . 3 8 5 

2 . 1 8 3 

2 5 . 8 6 8 

3 5 . 3 5 0 

5 9 . 8 9 9 

4 5 . 4 8 1 

2 3 9 3 5 

1 3 5 . 3 5 9 

1 1 . 2 9 5 

2 6 3 8 5 

2 2 . 3 8 1 

3 3 . 3 4 0 

1 3 7 . 7 3 6 

6 1 . 2 5 2 

2 3 . 2 9 5 

1 4 . 1 9 2 

4 4 . 3 9 1 

6 2 . 3 4 7 

1 . 7 3 9 . 1 6 4 

3 0 . 2 0 2 

8 9 . 6 0 2 

6 2 . 3 3 7 

6 2 . 4 1 7 

4 0 . 5 4 6 

8 1 . 9 4 1 

3 2 2 1 5 

6 1 . 5 7 7 

6 6 . 6 9 5 

3 2 . 5 6 3 

2 8 . 2 3 7 

7 4 . 8 3 4 

2 . 7 7 5 

1 4 . 8 3 8 

3 5 . 6 1 4 

6 L . 8 5 2 

2 1 . 2 0 2 

2 3 . 5 3 2 

1 1 0 . 5 9 3 

8 . 3 2 6 

2 1 . 6 7 1 

1 3 . 9 9 0 

1 4 . 5 5 8 

1 0 8 . 4 3 6 

5 7 . 5 6 5 

1 9 . 5 2 0 

1 1 . 6 6 0 

4 6 7 4 8 

6 1 . 7 1 9 

1 . 6 9 3 . 7 4 4 

2 9 . 1 2 0 

6 4 . 6 5 2 

6 8 . 8 1 4 

5 0 . 6 4 1 

4 2 . 6 8 4 

7 8 . 4 8 5 

2 9 9 4 3 

5 8 . 0 7 3 

6 5 . 4 1 1 

2 9 . 0 4 9 

2 6 . 7 2 8 

5 5 . 0 8 5 

1 . 8 6 8 

1 6 8 1 5 

3 3 . 0 6 3 

6 1 . 1 4 8 

2 2 . 5 3 4 

2 2 . 5 2 4 

1 2 1 . 5 5 8 

8 . 7 3 7 

2 2 . 8 2 0 

1 5 . 4 4 8 

1 5 . 8 1 9 

1 1 8 . 0 9 3 

5 5 4 1 3 

2 1 . 0 0 2 

1 2 . 6 0 7 

4 3 . 5 : í 6 

6 1 . 7 5 7 

1 . 5 5 1 . 9 5 3 

2 3 . 0 0 6 

5 4 . 4 9 7 

5 9 . 5 7 7 

4 1 . 7 6 7 

3 7 . 4 5 0 

6 8 . 8 0 1 

2 2 . 4 0 4 

5 1 - 7 4 3 

5 7 . 0 0 8 

2 5 . 5 4 7 

2 2 . 8 9 5 

4 7 . 0 1 1 

1 . 1 4 8 

1 5 . 6 5 4 

3 1 0 6 1 

5 6 . 4 5 0 

2 1 . 2 5 2 

2 0 . 9 2 1 

1 1 9 . 1 0 2 

9 . 4 9 4 

2 4 . 4 9 1 

1 4 . 7 5 9 

1 4 . 4 8 3 

1 1 2 . 9 0 0 

5 1 . 2 6 3 

2 2 . 7 9 2 

1 3 . 5 5 6 

3 9 . 6 1 4 

5 5 . 4 0 3 

1 . 6 2 1 . 6 0 6 

1 3 . 5 8 9 

4 2 . 0 1 2 

5 7 . 5 5 6 

3 3 9 3 8 

3 1 . 6 9 3 

6 6 . 7 3 3 

1 1 . 7 9 6 

4 9 0 4 2 

5 7 . 1 8 1 

2 0 . 4 7 8 

1 8 . 1 8 » 

3 4 . 8 3 6 

7 4 4 

1 8 . 7 2 0 

3 4 . 9 0 3 

5 6 . 7 9 6 

2 5 - 6 3 6 

2 2 6 3 4 

1 2 1 . 2 2 2 

8 . 7 3 5 

2 1 . 8 8 8 

1 7 . 4 0 5 

1 7 . 3 6 1 

1 1 6 . 7 0 7 

5 3 . 7 9 1 

1 9 . 7 5 1 

1 1 . 9 0 1 

4 4 . 7 2 5 

5 4 . 9 4 0 

1 . 7 8 3 . 2 3 1 

1 0 . 8 4 4 

3 7 . 6 9 6 

4 9 . 9 7 1 

2 9 . 5 4 1 

2 9 . 0 2 7 

7 9 . 9 6 3 

9 . 1 6 3 

4 0 . 2 4 0 

6 6 . 5 7 4 

1 7 . 6 8 2 

1 6 . 3 1 1 

3 0 . 8 7 0 

5 3 6 

2 0 . 3 9 0 

3 9 . 3 7 5 

6 6 . 9 2 9 

2 9 . 5 3 5 

2 6 . 2 4 1 

1 2 8 . 3 2 8 

8 . 9 0 6 

2 1 . 3 5 5 

1 8 . 7 2 4 

1 8 . 9 4 5 

1 2 4 . 5 1 1 

6 0 . 9 8 0 

1 9 . 0 4 5 

1 1 . 7 0 6 

4 8 3 3 9 

6 6 . 7 4 8 

1 . 5 8 5 . 5 4 0 

8 . 0 9 2 

3 1 . 1 1 6 

3 7 . 6 9 4 

2 2 . 8 6 5 

2 3 . 5 5 4 

7 0 7 3 1 

6 . 4 2 1 

3 0 . 5 1 7 

5 6 . 5 0 0 

1 4 . 2 4 7 

1 2 . 8 4 1 

2 6 . 4 9 6 

4 0 2 

1 6 . 0 9 2 

3 1 . 5 5 7 

6 0 . 7 8 0 

2 5 . 3 6 5 

2 3 . 4 7 6 

1 1 2 . 8 4 4 

8 . 8 9 1 

2 1 . 7 0 1 

1 4 . 2 9 5 

1 4 . 5 0 0 

1 1 2 . 9 9 3 

5 4 . 8 S 4 

1 9 . 4 6 1 

1 1 . 5 0 2 

3 8 . 0 3 9 

6 0 . 8 0 0 

1 . 6 4 6 . 3 7 1 

8 . 2 0 3 

3 1 . 8 8 4 

4 0 . 8 8 4 

2 2 . 9 7 2 

2 4 . 7 5 4 

7 4 . 2 6 9 

6 . 5 2 7 

3 2 . 3 2 4 

5 9 . 9 0 0 

1 4 . 1 2 6 

1 3 . 7 6 3 

2 7 . 0 9 0 

3 9 1 

1 4 . 9 7 2 

2 9 . 3 8 9 

5 9 . 4 5 2 

2 4 . 3 9 8 

2 3 . 7 6 2 

1 1 4 . 7 8 3 

8 . 2 3 0 

2 0 . 0 1 9 

1 3 . 2 7 0 

1 3 . 6 2 0 

1 1 2 . 6 2 0 

5 7 . 4 8 1 

1 7 . 2 5 6 

1 0 . 6 2 1 

3 8 . 1 7 6 

5 9 . 1 5 1 

1 2 . 9 8 5 . 8 1 2 3 . 0 3 6 . 9 2 9 2 . 9 4 7 . 1 7 1 j 2 . 6 8 8 . 0 0 2 2 . 7 0 5 . 9 0 7 2 . 9 1 1 7 0 6 2 . 5 5 4 . 2 0 6 2 . 6 2 0 . 6 5 8 

debidas a la línea del Metropolitano. 
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Material móvil correspondiente a Estaciones y Mercados 

Deducido del que circula ordinariamente por dicha línea 

L I H E AS E E O O E R I D O Í 

Número 3 

i — 8 

— 14 

— 15 

— 17 

— 18 

— 21 

— 2 2 

— 29 

— 27 

— 52 

Salamanca-Sol-Que vedo 

Bombilla-Sol-Hipódromo 

Puente de Vallecas-Sol-Novi-

ciado-Quevedo 

Puente de Vallecas-Sol-Cua-

tro Caminos 

Cuatro Caminos-Sol-Progreso 

Obelisco-Sol-San Franc isco . . 

Sol-Pozas 

Pozas-Sol-Embajadores 

Puente de V a l l e c a s - A n t ó n 

Martín 

Pozas-Sol-Delicias 

Ventas-Estación del Nor te . . . 

KILOMETROS 

5 , 0 5 0 

6 , 7 7 0 

6 , 2 2 5 

7 , 4 0 0 

4 , 1 0 0 

4 , 5 0 0 

2 , 3 2 5 

5 , 2 2 5 

3 , 3 5 0 

5 , 4 2 5 

6 , 0 5 0 

COCHES 

3 2 

1 7 

20 

12 

4 9 

12 

12 

4 

1 3 

1 5 

TRAYECTOS QUE CORRESPOSDEH 

a Estaciones y Heroados 

Sol-Quevedo 

Sol-San Antonio de la Florida 

Pacífico-Quevedo. 

Pacífico-Sol 

Sol-Progreso 

Sol-San Francisco 

S o l - L e g a n i t o s - S a n Marcial 

(cruce) 

Idem id. id 

Pacífico Antón Martín. 

KILOMETROS 

En reserva y reparación , 

2 , 1 2 5 

2 , 7 0 0 

5 , 1 7 5 

3 , 0 5 0 

0 , 5 8 5 

1 , 4 2 5 

1,000 

1,000 

2 , 3 0 0 

1 , 3 2 5 

2 , 0 5 0 

COCHES 

13,46 

6,78 

16,61 

4 , 9 4 

6 , 9 6 

3 , 8 0 

5 , 1 6 

1 , 5 3 

2 , 7 3 

3 , 1 8 

5 , 0 8 

7 0 , 2 3 

6 , 7 7 

7 7 , 0 0 

OBSERVACIONES 
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Informe de los señores Ingenieros de Servicios eléctricos sobre reversión del tranvía 
de Estaciones y Mercados en virtud del decreto de la Alcaldía Presidencia de 10 de 

marzo de 1925 

En cumplimiento de su anter ior decreto, debemos manifestar : 
Que en el t rabajo que hemos realizado referente a la reversión de t ranvías , y que va unido a 

este expediente, por disposición de V. E., nos hemos limitado a bosquejar las soluciones que es-
timamos viables para la explotación del t ranvía de Estaciones y Mercados, cuando llegue el día 
de la reversión, estudiando sus venta jas e inconvenientes, pero sin pronunciarnos por n inguna 
de ellas, pues est imábamos que esto era de la competencia del excelentísimo Ayuntamiento; y 
por lo mismo, pa ra que pudiese discutirse y estudiarse el asunto a conciencia, aportamos cuantos 
datos nos ha sido posible conseguir, aunque no todos los que estimamos precisos, dadas las difi-
cultades que para su adquisición ha puesto la Compañía de Tranv ías . 

Hecha esta salvedad, y con todos los respetos debidos, vamos a es tudiar la proposición del 
Sr. Resines. 

Notamos, en primer lugar, en dicha proposición una divergencia de criterio con nuestro tra-
bajo respecto a la fecha de reversión, que nosotros, de acuerdo con el informe del pleno de Le-
t rados consistoriales, que copiamos como antecedente, la fijamos para el 14 de septiembre de 1927, 
mientras que el Sr. Resines estima que debe ser la de 26 de septiembre de 1926. Dada la recono-
cida competencia de los Letrados consistoriales, y en par t icular la del señor Decano, creímos que 
su informe sobre este par t icular , emitido el 29 de julio de 1922, sentaría ju r i sprudencia , y por 
ello admitimos sin discusión la c i tada fecha. 

Desechada la solución de la unificación de fechas de reversión de concesiones, en lo que coin-
cidimos con el Sr. Resines para cualquier otra que se acepte, es fundamenta l y urgente a nuestro 
juicio dilucidar lo que revierte al excelentísimo Ayuntamiento, y entendiéndolo así, los que sus-
criben abordaron en primer término estos puntos, y en la página ... de nuestro t raba jo figura el 
resultado de las conferencias que celebramos con la Compañía sobre estos par t iculares , y que re-
mitimos al excelentísimo Ayuntamiento en 1 de mayo de 1924. 

De él se desprende cuál es el criterio sustentado por la Compañía de Tranv ías , cri terio que se-
guramente no modificará si no es por una transacción o por un pleito. No somos nosotros los lla-
mados a aconsejar cuál sea el procedimiento que más conviene a los intereses municipales. Aun-
que par t icularmente estimamos que antes de llegar al pleito debían apu ra r se por la vía amistosa 
todos los medios para conseguir el reconocimiento de los derechos que asisten al excelentísimo 
Ayuntamiento cuando éstos no admi tan duda a lguna a juicio de los señores Letrados consisto-
riales, y la transacción en aquellos otros que se estimen discutibles. 

Cualquiera que sea el camino, esta gestión ha de resultar laboriosa; pero es de urgencia aco-
meterla, pues sin ello no es posible fijar las bases del concurso. 

Aun en aquellos casos que no admiten discusión, como es el del suministro de la energía 
eléctrica, precisa determinar su precio, procedencia, garant ías para evi tar interrupciones y pe-
nalidades que hayan de establecerse, medición del consumo, forma de pago, etc. , eto. 

Convenido el número de coches que deben revert ir , procede fijar cuáles son estos coches y las 
pruebas que con ellos hayan de realizarse para su aceptación. 

Respecto al mater ia l fijo, procede de terminar la fecha para hacer una reversión del mismo 
fijando las condiciones de desgaste admisible, aislamiento de la red y feeders de a l imenta-
ción, etc. 

Son tantos los detalles que hay que concretar , que opinamos es más breve la celebración de 
conferencias con la Compañía, sin per juicio de fijar mediante actas los acuerdos adoptados, que 
dir igirse a ella de oficio, pues aunque se fije plazo para la contestación, nunca resul tar ía ésta tan 
explícita que no dé lugar a nuevas explicaciones y requerimientos. 

Coincidimos también con el Sr. Resines en que no conviene por hoy la municipalización, y 
en nuestro t raba jo figuran las razones en que fundamos esta opinión. Aunque, como mal menor, 
si no hubiera l ici tador para el arr iendo en condiciones ventajosas para el excelentísimo Ayunta-
miento, no habr ía más remedio que aceptar la . 

En cuanto a cortar las líneas en la Puer ta del Sol para conseguir la descongestión de la mis-
ma, estimamos que daría lugar a una disminución grande de ingresos y a la consiguiente depre-
ciación de las mismas. 

Los señores Letrados consistoriales, con más competencia que nosotros, podrán d ic taminar 
sobre si se puede al mismo tiempo sacar a concurso las dos l íneas de t r anv ías de Estaciones y 
Mercados y Norte, cuya fecha de reversión difiere en trece meses, hipotecándose así por un Ayun-
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tamiento lo que quizás correspondiera resolver a otro. Claro es que las dos líneas de Estaciones 
y Mercados y Norte constituyen un grupo que puede tener vida propia, y es más fácil que hu-
biese licitadores y en condiciones más ventajosas para el excelentísimo Ayuntamiento para estos 
dos grupos que para uno solo; pero como cualquiera que fuese el que se le quedase tendría que 
estar trece meses explotando una sola línea, podría sacarse a concurso la primera solamente, 
concediendo al licitador el derecho de tanteo para cuando se celebrase el otro concurso; esto en 
caso de que la Compañía de Tranvías no lo tuviese y a concedido por la ley o reglamento de Fe-
rrocarri les aplicable a los tranvías, punto sobre el cual sería conveniente que informase el señor 
Decano de los Letrados consistoriales. 

Como quiera que sería muy conveniente se hiciera efectiva la intervención ofrecida por la 
Compañía de T r a n v í a s cuando se elevaron las tarifas, pa ra poder completar nuestro t raba jo en el 
tiempo que resta has ta la reversión, convendría que el señor Decano informase respecto al al-
cance de esta intervención y medio de l levarla a cabo. 

Es cuanto pueden informar los que suscriben en cumplimiento de lo ordenado. 
Madrid, 10 de marzo de 1925.—-Emilio Colomina. 

Informe de los señores Letrados consistoriales 

Excelentísimo señor: 

El Decano de los Letrados consistoriales, al in formar ahora acerca de las fechas de reversión 
al Municipio de las l íneas de tranvías de Estaciones y Mercados y Norte, y de lo que ha de ser 
objeto de la misma, poco nuevo en realidad puede decir después de lo expuesto en los dos dictá-
menes que ya hubo de redactar anteriormente, respecto a tan importantes puntos, uno de aque-
llos el 4 de marzo de 1910, suscrito también por el Licenciado D. Gonzalo Romero, y el otro el 29 
de julio de 1922 firmado y con la conformidad del pleno de los Letrados. 

El primero de dichos dictámenes fué emitido en el expediente t ramitado con motivo de la in-
tentada unificación de las ta r i fas de precios de los t ranvías , estimando el infrascrito y su ci tado 
compañero Sr. Romero que, en lo relat ivo a la mater ia de la reversión, debía darse mayor am-
plitud a las condiciones formuladas por los Licenciados D. Manuel María Moriano y D. Ramón 
Fernández de Mera, en su informe del 1 del propio mes de marzo en los términos siguientes: 

1.° Los inventarios mandados presentar a las Sociedades o Compañías de Tranvías deben 
contener todo lo que t axa t ivamente se determina en las cláusulas referentes a la reversión de 
los t ranvías al término de las dist intas concesiones, según lo dispuesto en el art ículo 1.097 del 
Código civil . 

2.a En los inventar ios correspondientes a las concesiones de t ranvías en que se haga expre-
sión del material semoviente o semovientes que h a y a n de revertirse, deberán comprenderse los 
medios de tracción empleados por el t ranvía en sustitución de los semovientes que desaparecieran 
por el cambio de motor, pues a tenor de lo que dispone el artículo 119 del reglamento de 24 de 
m a y o de 187^ pa ra la ejecución de la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877 al expi-
r a r la concesión, la Empresa entregará a quien corresponda, en buen estado de servicio el t ran-
vía, sus dependencias, mater ia l y medios de tracción. 

3.° En el inventar io correspondiente a la línea de Estaciones y Mercados, habrá de tenerse 
en cuenta, además de lo estipulado en la cláusula referente a la reversión y a lo dispuesto en el 
art ículo 119 del reglamento antes citado, lo que se preceptúa por Real orden de 23 de agosto 
de 1898, dictada para autor izar el cambio de motor, en cuyo número cuar to de dicha soberana 
resolución se establece que «la Sociedad concesionaria garant izará el que la l ínea no se encuen-
t re nunca sin medios para el suministro de la energía eléctrica, y al te rminar la concesión debe-
rá en t regar al Ayuntamiento los citados medios y apara tos destinados a producir dicha energía». 

4.° En los mismos inventarios hab rán de incluirse las cocheras, talleres y oficinas que sean 
indispensables para la continuación normal del servicio, según indica el señor Ingeniero Direc-
tor de Vías públicas en su informe de 1 de junio del año último, por deber est imarse tales ele-
mentos, bien como constitutivos o formando parte in tegrante de las concesiones, o bien como ac-
cesoria de ella a tenor de lo ordenado por el ci tado art ículo 1.097 del Código civil. 

Entendieron el firmante y su compañero D. Gonzalo Romero, que la reversión no ha de con-
cretarse a las cocheras, tal leres y oficinas que sean indispensables para la continuación normal 
del servicio, sino que ha de comprender todas las demás dependencias que los concesionarios 
tengan dest inadas al mismo y a la explotación de los t ranvías, cuando sean de su propiedad y lo 
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presten, claro es, con arreglo a la línea que haya de revertir y que de igual modo serán rever t i -
bles las centrales de energía eléctrica de su pertenencia que se apl iquen al mismo servicio de la 
l ínea. 

Fundaron esta opinión en su indicado dictamen de 4 de marzo de 1910 que dice así: 
«Excelentísimo señor: Al l legar el término de las concesiones otorgadas para la explotación 

de las líneas de t ranvías establecidas en esta capital y para cuyos respectivos vencimientos res-
tan aún plazos que oscilan entre cuarenta y nueve y diez y seis años el más próximo, ha de 
efectuarse la reversión de aquéllas, y a tal fin se ha procedido a la formación de los correspon-
dientes inventarios del mater ia l fijo y móvil, pareciéndole prematuro al señor Ingeniero encar-
gado de los Servicios Eléctricos, cuanto ahora se haga para asegura r el cumplimiento de las es-
cr i turas de concesión sobre este punto, por las razones que expresó en su informe de 21 de enero 
del año próximo pasado, en el que además afirmó consideraba garant izados los intereses del exce-
lentísimo Ayuntamiento acerca del par t icular . 

Mas quedaron pendientes los inventar ios relativos a los bienes inmuebles, que en su día , 
cuando caduquen las concesiones, habrán de ser objeto de reversión, extremo sobre el cual, han 
surgido dudas muy especialmente en lo que se refiere a cocheras, tal leres, oficinas y Centrales 
productoras de energía eléctrica, por lo que se ha sometido a l d ic tamen de los Letrados consis-
toriales después de informar los técnicos municipales que no han llegado a estar completamente 
de acuerdo. 

Al examen de cuestión tan importante han dedicado los Letrados especial estudio, como el 
asunto lo requiere y exige, sosteniendo frecuentes, repetidos y m u y empeñados debates, en los 
que resultaron siempre encont radas las opiniones de unos y otros, de tal modo, que muchas veces 
se ofreció el caso de que se hubieron de exponer y mantener hasta tres distintos criterios sobre 
puntos determinados y se propusieron diferentes conclusiones y dictámenes, que al ser luego dis-
cutidos no lograron la común aceptación, y aun sucedió en algunas ocasiones que sólo tuvieron 
la de quien los formulara . 

No es de ex t r aña r que así ocurriese, porque a ello dan motivo sobrado los términos de las 
escrituras otorgadas para formal izar las concesiones, las fechas de éstas, a lgunas de ellas 
anteriores a la vigente ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877, al texto de los preceptos 
legales al caso aplicables, cuya redacción no deja de prestarse a interpretaciones var ias ; la natura-
leza misma de las cosas sobre lo que se ha de d ic taminar y lo que acerca de ellas informaron 
los facul ta t ivos del Ayuntamiento en relación con el servicio de t ranvías y la forma en que 
éste puede efectuarse . *> 

Por fin después de muchas discusiones y conferencias, después de rebuscar inúti lmente 
antecedentes del caso que pudieran servirles de norma, guiados por el deseo del mejor acierto y 
que no lograron encontrar , sin duda a lguna por la novedad del asunto, pudieron l legar los 
Letrados a un acuerdo sobre ciertos extremos, de los que se hace expresión en las conclusiones 
del precedente dictamen suscrito por los Sres. D. Manuel María Moriano y D. Ramón F. de Mera, 
si bien en aquellas no se hal la determinado de un modo preciso y categórico, o en forma tan 
concreta como se requiera, si las centrales productoras de energía eléctrica destinada por las 
ent idades concesionarias al servicio de sus l íneas de t ranvías y propiedad de aquéllas, deben ser 
o no comprendidas en la reversión, cuando ésta ocurra, ni por o t ra par te en lo relativo a las 
cocheras, talleres y oficinas se expresó el concepto en los términos que los infrascr i tos entienden 
que ha de manifestarse e indicarse para que responda al juicio formado por los mismos, con lo 
cual se da una idea de lo minuciosa que la discusión ha sido y que han considerado necesaria pol-
la excepcional importancia del asunto, y a se resuelva hoy, y a durante el curso de los años que 
fa l tan aún pa ra el término de la pr imera concesión que ha de caducar . 

Por los indicados motivos, los Letrados infrascritos, han est imado oportuno formular este 
dictamen por separado acerca de los dos referidos puntos, sin que por ello abr iguen la pretensión, 
ni mucho menos, de que 110 puedan incurrir en error al 110 contenerse dentro de los límites en que 
aparece emitida la opinión de sus ilustrados compañeros, los Sres. Moriano y Fernández de Mera. 

Tra tándose de t ranvías en los que se emplea el motor eléctrico, 110 hay para que discurr i r 
respecto a la legislación aplicable al caso, si ha de ser la anter ior a la ley de 23 de noviembre 
de 1877 o ésta úl t ima con su reglamento, aunque a lguna de las concesiones sea de más ant igua 
fecha, porque desde el momento en que el sistema de tracción se modificó, el concesionario quedó 
sometido a dicha ley en virtud de lo expresamente dispuesto por la de 14 de agosto de 1895 en 
su único articulo, según el cual en ningún caso podrá establecerse el cambio de motor animal de 
un t r anv ía por otro motor diferente, sin previa autorización d a d a por el Ministerio de Fomento 
que 110 podrá otorgarla si no al par t icular o Compañía que someta su concesión a las condiciones 
proscriptas en la ley especial de 16 de julio de 1864, y en su caso a la de Ferrocarr i les de 23 de 
noviembre de 1877. 

Y precisamente las concesiones anteriores a ésta, que son la del t r anv ía de Madrid y la del 
t ranvía de Madrid a Leganés al obtener la autorización para el cambio de motor, la pr imera por 
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Real orden de 29 de julio de 1897, inserta en la escr i tura de 9 de noviembre del mismo año, y la 
segunda por Real orden de 6 de diciembre de 1901, se las impuso la expresada condición de 
quedar sometidas a la ci tada ley de Ferrocarr i les de 22 de noviembre 1877. Es por tanto evidente 
que dicha ley y su reglamento son aplicables tanto a las dos refer idas concesiones a pesar de ser 
de fecba anterior como a todas las demás que posteriormente se otorgaron. 

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 que se hallan redactadas con gran var iedad, 
siendo la diferencia más sustancial la que se advierte entre las de motor animal y las de tracción 
eléctr ica. 

En aquéllas, la del t ranvía de Madrid se limitó a expresar que la vía y el material 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 material fijo, móvil 
y semoviente de que se componga; en otras, se dice que la Empresa en t regará el t r anv ía con 
todas sus dependencias , el cual pasará a ser propiedad del Ayuntamiento, y así en éstos o 
parecidos términos quedó establecida la reversión en todas ellas, en armonía con el sistema que 
entonces se empleaba para su explotación. 

Pero como no puede dudarse que se hal lan sometidas las concesiones a los preceptos estable-
cidos en la ley de 23 de noviembre de 1877 y en el reglamento de 24 de mayo de 1878, dic tada 
pa ra su ejecución, más por haber sido otorgadas bajo este régimen, y otras porque quedaron a él 
sujetas al cambiar de motor; claro y evidente es que h a y que atenerse a dichos preceptos para 
resolver y determinar lo que debe ser objeto de la reversión. 

Nada dice la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877 que 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 a lguno que s ingularmente determine cómo debe efectuarse su reversión, de 
donde se desprende que quiso aplicarles las reglas o disposiciones en aquel la contenidas para 
los ferrocarri les, con tanto más motivo, cuanto que su art ículo 69 define los tranvías, expresando 
que se designan bajo tal denominación, pa r a los efectos de la mencionada ley, los ferrocarri les 
establecidos sobre vías públicas. Los l lamados ferrocarri les, los considera como tales, y de ello 
lógicamente se desprende que cuando no exista una disposición especial sobre los mismos, o sea, 
pa r a los tranvías, 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 hablar de que el reglamento que se hab ía de 
redac ta r para cumplir dicha ley, consignar ía las condiciones generales a que habían de sujetarse 
los t ranvías , porque el mismo art ículo y a limita éstas o las de carácter técnico, y a las que han 
de observarse en la t ramitación de los expedientes de su concesión, y sin que tampoco pueda 
invocarse lo que prescribe el artículo 79 referente a las condiciones part iculares, que además de 
las generales, habrán de regi r para su construcción y explotación, porque es visto que sólo 
pueden referirse a dichos dos períodos y no al que sigue al término del último de ellos, que es el de 
la reversión, el cual comienza en el momento preciso en que dejan de ser explotados por el 
concesionario. 

Y y a en este punto es l legada la oportunidad de citar 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 dependencias, entrando en el goce completo del derecho de explotación, precepto que 
por analogía y por las razones y a anter iormente expresadas , resu l ta de aplicación a los Municipios 
cuando se t ra ta de t ranvías , o lo que es igual , ferrocarr i les urbanos, ya que así los l lama la ley 
y no contiene ésta n inguna otra prescripción especial que a su reversión se refiera. 

Por si esto no fuera bas tante 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 tér-
mino de la concesión, que no podrá extenderse a más de sesenta años, según el artículo 76 de la 
ley de Ferrocarri les, el Gobierno, la provincia o los pueblos en t ra rán en el disfrute y aprovecha-
miento de la par te de t ranvía ejecutado respect ivamente en carreteras del Estado, provinciales, 
municipales o vías u rbanas , con arreglo a las disposiciones especiales que en cada caso se dicten 
pa ra 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 corresponda 
según la extensión que la línea ocupa de las vías públicas de su respectiva pertenencia. Pero; 
todavía hay más: el art ículo 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 t ranvía , 
sus dependencias, material y medios de tracción, y el Gobierno, Diputaciones o Ayuntamientos 
a quienes se h a g a la entrega, en t ra rán en el pleno disfrute de los rendimientos que produzca la 
explotación del t ranvía». 

No puede ser, ciertamente, más expresivo este precepto genera l , aplicable a todos los tran-
vías sometidos a la ley de Ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877, y por ende, al reglamento 
publicado para su ejecución. 

Bien claro dice que se en t regará el t ranvía y su material , lo cual no puede negarse que com-
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prende el fijo y el móvil, en toda la línea de explotación. Y no sólo dijo esto el citado precepto 
reglamentar io , sino que expresó además que se entregar ían sus dependencias, que no pueden ser 
•otras que sus cocheras, talleres y oficinas. Y todavía hay más; ordenó que la Empresa ent regar^ 
los medios de tracción, y nadie podrá negar que estos medios de tracción han de ser los mismos 
-que posea, de que disponga y que venga apl icando el concesionario. 

Esta consecuencia es perfectamente racional y lógica, y la que el buen sentido dicta, porque 
si de alguno de esos medios de tracción se prescinde, no se cumplirá lo que el reglamento man-
da, pués que la locución en él empleada y el adje t ivo posesivo que en él se contiene al decir que 
la Empresa en t regará el t ranvía , sus dependencias, material y medios de tracción, abarcó y com-
prendió indudablemente todos los que apl icara al servicio y explotación de la línea. Entenderlo 
de otro modo pugnar ía con los términos gramat icales en que ta l concepto allí se expresó, y no 
sería una acer tada interpretación del precepto reglamentar io por no acordarse ni a su letra ni a 
su espíritu, n i 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 con-
cesionario. 

Si, pues, éste tiene establecida a lguna central productora de energía eléctrica con destino a 
la tracción del t ranvía , además de constituir aquél la una de sus principales y más importantes 
dependencias, no hay duda que forma parte de sus elementos y medios pa ra que dicha tracción 
-se realice, estando por lo tanto, comprendida an te ella, por cuya razón deberá figurar en su día 
entre los inmuebles revert ibles; 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 de ap l i ca r lo s mismos razonamien-
tos ya expuestos acerca de la recta y acer tada interpretación del ar t ículo 119 del reglamento y, 
por ello, entienden los informantes , que no ha de limitarse la reversión a las que sean indispen-
sables, palabras que no empleó el legislador y que no tiene un sentido absoluto, sino puramente 
relativo y de muy peligrosa aplicación por lo var io del juicio humano pa ra dist inguir entre lo ne-
cesario y lo supérfluo, debiendo comprenderse entre lo revert ible todas las dependencias de aque-
lla clase que al servicio del t ranvía se hallen dest inadas. 

Concluida esta pa r t e en que los infrascri tos han examinado los preceptos legales aplicables al 
•caso de que se t ra ta , y habiéndose ocupado anter iormente de las condiciones establecidas pa ra 
la reversión de los t r anv ías con motor animal, explotados en esta Corte, por v i r tud de las conce-
siones que se otorgaron, estiman los Letrados informantes , que no deben te rminar este dictamen 
sin recordar a lgunas de las condiciones de igual clase, consignadas al hacer la sustitución por el 
motor eléctrico o autor izar su empleo. 

Al concederse la sustitución de motor al t r anv ía de Estaciones y Mercados por Real orden de 
23 de agosto de 1898, en la prescripción cuarta se estableció lo que sigue: «La Sociedad concesio-
naria ga ran t i za rá el que la l ínea no se encuentre nunca sin medios para el suminis t ro de la enerr 
gía eléctrica, y al t e rminar la concesión, deberá ent regar al Ayuntamiento los citados medios y 
aparatos destinados a producir dicha energía.» 

Por Real orden de 23 de junio de 1904 se concedió la ampliación de su línea por distintas vías 
públicas al t ranvía del Norte, y en la condición 22 se dice: «La Compañía concesionaria queda 
obligada a garant i r en absoluto el uso de los apara tos y medios precisos pa ra obtener la energía 
eléctrica necesaria en todo tiempo y en la época de la reversión de la línea al Ayuntamiento.» 

En iguales términos se autorizó el cambio de motor en el t ranvía de la Guinda lera y Prospe-
ridad por Real orden de 3 de noviembre de 1901 en el de enlace de la l ínea del Norte con aquélla, 
por Real orden de 28 de mayo de 1904, y el empleo también de motor eléctrico en el t ranvía des-
de la calle del Barquillo hasta la plaza de Olavide, por Real orden de 6 de julio de 1904. 

En el pliego de condiciones de la concesión otorgada al t r anv ía de la Sociedad Continental 
de Nuremberg, se estableció por la 19 lo que sigue: «El concesionario queda obligado de con-
servar en perfecto estado todos los elementos de explotación de este t ranvía y si no construyera 
fábrica propia para suminis t rar al mismo la energía eléctrica, queda también obligado a garant i -
zar que no se carecerá nunca de medios para efectuar dicho suministro cuando el t ranvía pase a 
ser propiedad del Ayuntamiento.» 

Todas estas condiciones confirman lo que vienen sosteniendo los informantes , y ratifican su cri-
terio respecto a la reversión de las centrales de energía eléctrica cuando los concesionarios las 
tengan de su propiedad con destino a la explotación del t ranvía como se desprende, con relación 
a la Sociedad Continental, de la úl t ima condición que se acaba de transcribir , y no puede signi-
ficar otra cosa con respecto a las demás de que en esta parte del dictamen se habla, la obliga-
ción que se las impone, ya de ga ran t i r en absoluto el uso de los aparatos dest inados a producir 
la energía eléctrica ya de entregar los al Ayuntamiento, puesto que el uso de ellos por el mismo 
no podrá efectuarlo sino mediante su entrega. 

Por todo lo expuesto, los Letrados que suscriben, ampl iando las conclusiones formuladas en 
el anterior dictamen de sus compañeros los Sres. Moriano y Fernández de Mera, opinan: 
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Primero. Que deberán ser objeto de reversión las oficinas, cocheras y talleres, lo mismo que 
todas las demás dependencias que los concesionarios tengan destinadas al servicio y explotación 
de los tranvías, cuando sean de su propiedad. 

Segundo. Que de igual modo serán también revert ibles o mejor dicho, h a b r á n de compren-
derse en la reversión, las centrales de energía eléctrica que sean de la pertenencia de los conce-
sionarios y estos apliquen al servicio de las líneas de t ranvías . 

Tercero. Que, en su consecuencia, los citados inmuebles deben figurar en los Inventar ios 
correspondientes. 

Tal es el dictamen de los Let rados que suscriben; sin embargo, V. E., resolverá lo que estime 
más acertado y procedente. 

Posteriormente se interesó el informe del Pleno de los Letrados acerca de la fecha de rever-
sión de las distintas lineas de t ranvías y emitieron su dic tamen de 29 de julio de 1922 que en t re 
otros part iculares contiene los que siguen: 

«Los Letrados consistoriales, cumpliendo lo ordenado por V. E. a propuesta de la Comisión 
especial de t ranvías emiten su dictamen respecto a la reversión al Municipio de las líneas esta-
blecidas en esta Capital y fecha respectiva que ha de efectuarse la de las distintas concesiones 
otorgadas, a cuyo efecto han examinado los datos y antecedentes obrantes en el libro edi tado en 
la Imprenta Municipal en 1906 en el que figuran dichas concesiones y un cuadro sinóptico de las 
mismas. 

No son, ciertamente, todo lo c la ras y explícitas que debieran las disposiciones dictadas acerca 
de la reversión de las l íneas fé r reas y t ranviar ias , lo que ha dado motivo a que unas veces se 
haya tomado como punto de par t ida para el cómputo de estas clases de concesiones, o sea, del 
plazo de duración, la fecha en que fueron otorgadas, otras las del término del tiempo señalado 
pa ra e jecutar las obras de construcción del ferrocarr i l o t ranvía , otras las del día que comenzara 
la explotación de la línea y no ha fa l tado algún caso en que se ha gua rdado sobre ello absoluto 
silencio. La ley de 3 de junio de 1855 se limitó a establecer en su artículo 14 que las concesio-
nes de las líneas de servicio general se otorgaran por término de noventa y nueve años cuando 
más. Fué bas tante más preciso y categórico el artículo 25 del pliego de condicicnes genera les 
para la concesión de fer rocarr i les de aquel la clase publicado en la Instrucción aprobada por Real 
orden de 15 de febrero de 1856 para el cumplimiento de la expresada ley en la cual se dice que 
la Empresa explo ta rá el ferrocarr i l du ran te los años determinados por la ley de concesión, con 
arreglo a la tar i fa que en ella se fije». 

La ley de 16 de julio de 1864 para los ferrocarr i les servidos con fuerza animal y los demás 
en que no se empleen locomotoras, volvió a incurr ir en la vaguedad de la anter ior al disponer 
sencil lamente en su art ículo 7.° que «la duración de las concesiones no podía exceder de sesenta 
años» y la ley general de ferrocarr i les de 23 de noviembre de 1877 en su artículo 22 reprodujo 
al pie de la letra lo establecido en el artículo 14 de la de 3 de junio de 1855, ordenando en su 
artículo 68, que t rata de los ferrocarri les destinados al uso par t icular , que estos serán concedi-
dos por el Gobierno por noventa y nueve años, cuando se p ida la ocupación del dominio público 
y previniendo en el artículo 76 que las concesiones de t r anv ías no podrán hacerse por m á s de 
sesenta años y serán objeto de subasta que versará sobre el tipo de las tar i fas máx imas o sobre 
el plazo de concesión. 

Más explíci to fué luego el reglamento general de 24 de m a y o 1878 que en su artículo 21 dice 
así: «Durante el número de años que determine la ley de concesión que no excederá de noventa y 
nueve, el concesionario podrá explotar el camino y d isf ru tar de los privilegios y exenciones que 
se consignan en el capítulo IV de la ley de ferrocarri les etc.» En igual sentido se expresó el artícu-
lo 25 de este modo: «Las Empresas concesionarias explotarán los ferrocarriles, durante los años 
determinados por su concesión con arreglo a las tarifas aprobadas y según las condiciones que se 
hubiesen estipulado para su aplicación». Y en el artículo 96 que se refiere a los t ranvías , prescribe 
«que cuando llegue el término de la concesión que no podrá extenderse a más de sesenta años se-
gún el artículo 76 de la ley de Ferrocarri les, el Gobierno, la provincia o los pueblos en t ra rán en el 
disfrute y aprovechamiento de la par te del t ranvía ejecutado, respectivamente, en ca r re te ras del 
Estado, provinciales, municipales o vías urbanas , con arreglo a las disposiciones especiales que 
en cada caso se dicten para l levar a cabo la explotación y repartición de sus productos entre las 
partes interesadas. Fué más categórico el art ículo 117 en el cual se dispone que la Empresa ex-
plotará el t ranvía duran te los años determinados por la concesión con arreglo a las ta r i fas apro-
badas, cuyos tipos, en n ingún caso, podrán excederse». 

Resulta de aquí que los preceptos reglamentar ios más terminantes que las leyes de 1855, 1864 
y 1877 se han refer ido a las explotaciones de ferrocarri les o t ranvías al hablar del término de la 
concesión en alguno de sus preceptos, y por esta razón estiman los informantes, cuando otra cosa 
no se disponga expresamente o se deduzca de las condiciones part iculares de la concesión, el 
plazo de ésta ha de computarse a part i r del día en que comenzó o debió dar principio la explota-
ción de la l ínea con arreglo a estas mismas condiciones, criterio análogo al sostenido por el Tr i -
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bunal Supremo en sentencia de 30 de enero de 1909, el declarar que ese plazo debía contarse 
desde que terminó el concedido para la construcción del fer rocarr i l . 

Esta ha de ser, a juicio de los infrascritos, la regla general , pero como y a se ha dicho el cóm-
puto del plazo debe hacerse ante todo con arreglo a lo que se disponga en las condiciones espe-
ciales de la concesión o de ellas c laramente se deduzca, apl icando en otro caso aquella regla . 
Véase ahora lo que sobre el par t icular se previene en las concesiones de las diferentes l íneas de 
t ranvías establecidas en esta capital . 

Tranvía de Estaciones y Mercados.—En escr i tura de 26 de septiembre de 1876 se formalizó 
la concesión de un t ranvía pa ra mercancías y viajeros que enlazase las Estaciones de ferrocarr i -
les del Norte y del Mediodía con los Mercados de las plazas de la Cebada y Mostenses a fin de 
a b a r a t a r y facili tar los t ransportes de los artículos que diar iamente se conducen de unos a otros 
puntos. El t r anv ía había de recorrer las calles siguientes: 

Desde la Estación del Mediodía a la Puer ta de Atocha, tomando la dirección de la calle de 
Traj ineros , siguiendo luego por la plaza de las Cortes, calle del P rado acercándose al final de la 
misma a la acera de los números impares, plazas de Santa Ana y del Angel, calle de Car re tas 
con una sola vía has ta f rente la Imprenta Nacional, y dos en el resto de la calle, siendo una 
ascendente y otra descendente, por la Puerta del Sol, p laza de Santo Domingo, calle de Lega-
nitos, plaza de San Marcial y paseo de San Vicente a la Estación del Norte. 

El it inerario de los dos ramales que a r rancando de la l ínea principal se hab rán de dirigir a 
los Mercados sería el siguiente: 

Pr imer trozo: Par t i r ía de lo alto de la calle de Carretas, pasando por la de Atocha, Imperia l , 
Toledo y la de la Cebada al Mercado de este nombre . 

Segundo trozo: Plaza de Santo Domingo; calle de San Bernardo, en toda su longitud; ca ' le de 
la Flor y de Isabel la Católica a l Mercado de los Mostenses. 

Este t razado fué modificado por Real orden de 25 de noviembre de 1876, con arreglo a la que 
se formalizó la correspondiente escr i tura en 19 de enero de 1877, en la cual el concesionario 
quedó obl igado a suprimir la línea de la calle del Prado, recorriendo en su lugar la de Atocha 
en vez de seguir por la de Traj ineros , plaza de las Cortes, calle del Prado y plaza del Angel. 
Asi como la de la Carrera de San Jerónimo. Es de notar que en la resul tancia de esta Real orden 
se expresa que la escri tura de concesión se formalizó en la ya c i tada de 26 de septiembre de 1876 
e n vir tud de lo que se obl igaba el concesionario a dejar en beneficio de Madrid el expresado 
t ranvía a los cincuenta años de su explotación. 

En el artículo 16 del pliego de condiciones de la refer ida concesión, quedó consignado que 
ésta se ent ienda por cincuenta años. En el art ículo 12 se estableció que no podría ponerse en 
explotación el todo o par te del t ranvía sin que hubiera recaído la aprobación del Municipio; y 
en el artículo 18 se fijaron los plazos dentro de los cuales habían de comenzar y t e rminar las 
obras para la explotación del t r anv ía . 

En su consecuencia, el cómputo pa ra el plazo de la concesión ha de ser como en los anteriores, 
a part i r del siguiente día al en que hubiese sido notificada al concesionario la aprobación de las 
obras por el Municipio, a no ser que de hecho viniera ya explotándose, pues que entonces el 
plazo se contará desde el día en que la explotación hubiese comenzado. 

Ampliaciones.—Por escri tura de 29 de mayo de 1889, se concedió la ampliación de las líneas 
desde la plaza de la Cebada a San Francisco el Grande y desde la glorieta de San Bernardo a la 
de Quevedo, disponiéndose en el artículo 15 que la concesión de estas ampliaciones se entendía 
hecha por el tiempo que fa l t a ra a las l íneas generales de la Sociedad del T r a n v í a de Estaciones 
y Mercados, a la sazón propietaria del de este nombre te rminando cuando concluyan aquel la . 

Por otra escritura de 5 de junio de 1897 se concedió la ampliación de l íneas desde la calle de 
Car re tas hasta la plaza del Progreso y en el art ículo 17 ss estableció asimismo que esta concesión 
se ent iende hecha por el tiempo que falte a las líneas generales de la Sociedad. 

Por Real orden de 23 de agosto de 1898, que motivó la escr i tura de 28 de febrero de 1899 se 
autorizó a la Sociedad del T r a n v í a de Estaciones y Mercados para sustituir el motor de fuerza 
animal por el eléctrico en las líneas de t r anv ías que entonces explotaba, las cuales comprendían 
la pr imit iva concesión y las de las prolongaciones después otorgadas a la misma Sociedad, ex-
ceptuándose de esta autorización el pequeño ramal o trozo de línea que une la glorieta de San 
Antonio de la Florida con las cocheras establecidas f rente a la Bombilla y en el interior de los 
terrenos del Instituto Agrícola de Alfonso XII , cuya construcción fué autor izada con carácter 
provisional; no existiendo, según se expresa en el último resul tando de esta Real orden, conce-
sión propiamente dicha en este trozo o ramal , sino un ar rendamiento de terrenos para construir 
las indicadas cocheras, hecho por el tiempo de cincuenta años en vi r tud de Real orden dic tada 
por el Ministerio de Fomento en 11 de abril de 1881. 

En Real orden de 26 de septiembre de 1900, se autorizó al Director del t r anv ía de Estaciones 
y Mercados para reformar los edificios de la estación de la Bombilla y construi r otros que juzgue 
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necesarios, pa ra cambiar las vías y emplazar los postes para el cambio de tracción animal por la 
eléctrica en el t rayec to comprendido entre la glorieta de San Antonio de la Florida y la estación 
de aquel nombre, sin cortar n inguno de los árboles existentes en el trozo comprendido dentro de 
la posesión de la Moneloa, y pa ra circular por allí los coches eléctricos en la misma forma que lo 
venían haciendo los de muías; previniéndose que estas autorizaciones no a l terar ían en nada las 
condiciones del arrendamiento establecidas en Real orden de 11 de abril de 1881, y continuando 
por tanto, la Compañía a r rendatar ia obligada a satisfacer las 1.000 pesetas anuales, que por lo 
visto pagaba y a facil i tar a la Gran ja Central del Instituto Agrícola de Alfonso XII , en la misma 
forma que hasta entonces lo había verificado, setecientas toneladas de estiércol en que se calcu-
laba la producción de las cuadras , que a la sazón poseía la Compañía y que habían de desapare-
cer por el cambio de tracción, y que habiéndose fijado por la Dirección general el canon de 
125 pesetas anuales por la ocupación del terreno donde se halla establecida la vía, la referida 
Compañía debía consignar al día siguiente del en que se comunicara esta resolución en la Caja 
de la mencionada Granja Central, la cant idad de 2.500 pesetas que importan las anualidades, 
adelantadas que por el expresado canon había de sat isfacer, a contar desde el 10 de agosto-
de 1881 en que cesó la concesión gratui ta , hasta igual fecha del año que corría. 

Es notorio, por consiguiente, que en cuanto al t rayecto de que se t rata , no existe concesión,, 
sino un mero ar rendamiento , a no ser que se haya otorgado por a lguna resolución posterior a la 
Real orden de 26 de septiembre de 1900. 

En Real orden de 6 de marzo 1905, se aprobó el proyecto de un t ranv ía eléctrico de la calle-
de la Caridad a la de Ramona de la Presil la, y en otra de 20 de mayo de 1906, se otorgó la con-
cesión a la Sociedad del T r a n v í a de Estaciones y Mercados. 

En el libro impreso de las concesiones de t ranvías se dice que ésta en nada a tañe al Ayun ta -
miento porque su reversión corresponde al Estado. 

Tranvía del Norte.—Por escritura de 28 de junio de 1877 se formalizó la concesión de un 
t ranvía de la Puer ta del Sol al barr io de Chamberí y paseo de la Castellana. Este t ranvía hab ía 
de par t i r de la Puerta del Sol, s iguiendo por las calles de la Montera, Hortaleza, Colmillo, Fuen-
carral , ca r re te ra de Francia a los Cuatro Caminos, volviendo por la de Santa Engrac ia a termi-
nar en la Puer ta de Santa Bárbara . De la carretera había de partir un ramal por la calle de la 
Habana para enlazar aquella con la de Santa Engracia . De la calle de Fuencar ra l a r rancará otro 
ramal por la de San Mateo, Puer ta de Santa Bárbara , calle de Almagro, paseo del Cisne y de la 
Castellana, subiendo por el del Obelisco vendría a empalmar otra vez en la calle de Santa 
Engracia . 

En escri tura de 27 de marzo de 1886, se autorizó la modificación del t razado en el sentido de 
suprimir los ramales de las calles de San Mateo y Colmillo, permitiéndose en su lugar sentar l a 
vía sencilla con los correspondientes apartaderos, donde pudieran hacerse, en todo el t rayecto d e 
las de Hortaleza y Fuencarra l . 

Según la condición 16, la concesión se entiende hecha por cincuenta años. Es de interés la 
condición 17, en la que se fija la retr ibución que el concesionario ha de satisfacer a los fondos 
municipales por el uso de la vía pública duran te los primeros veinte años, luego, en los diez si-
guientes; después en los otros diez, y finalmente en los últimos diez «que componen el plazo d e 
cincuenta años de la explotación». 

En la condición 18, se señalan los plazos para el comienzo y terminación de las obras. Y en 
la 12 se previene que no podría ponerse en explotación el todo o par te del t ranvía , sin que hubie-
se recaído la aprobación municipal . 

Es por ello de apl icar a esta concesión lo que y a se ha dicho en las anteriores respecto a l 
cómputo del plazo de la misma. 

En escr i tura de 14 de octubre de 1898 se autorizó el establecimiento de una línea de t r anv ías 
que, par t iendo de la que existía en la calle de Almagro, cruzase en la glorieta del Cisne y conti-
nuase por la calle de Miguel Angel, en sustitución de lá que entonces pasaba por la glorieta del 
Cisne; paseo del mismo nombre, de la Castellana y del Obelisco, per teneciente a la misma Em-
presa concesionaria. 

En la condición 16 se prescribe que esta concesión terminará cuando la de las demás l íneas 
generales de la Compañía concesionaria que era la del Norte. 

En escr i tura de 23 de marzo de 1899 se autorizó el cambio de motor de sangre por el eléctrico» 
Ampliaciones.—por Real orden de 13 de junio de 1904 se aprobó la prolongación de las líneas 

de los t ranvías eléctricos del Norte de Madrid por las calles de la Florida, Apodaca, Francisco 
de Rojas y T ra f a lga r hasta la de Eloy Gonzalo, part iendo de las vías s i tuadas en las calles de 
Hortaleza y Fuencar ra l . 

Propuso el excelentísimo Ayuntamiento entre otras condiciones, que el término de esta con-
cesión sea en la misma fecha en que concluya la general de las líneas del Norte, que se t r a t a b a 
de ampliar; pero la Sección 2.a del Consejo de Obras públicas, estimó que no había para qué ocu-
parse del término de la concesión, por ser punto que sólo podría incluirse en las condiciones par-

Ayuntamiento de Madrid



— 167 — 

ticulares de ia misma, no pudiendo ser mayor que el máximo señalado en el artículo 76 de la ley. 
Es necesario conocer este pliego de condiciones part iculares para de terminar el cómputo del 

plazo de esta ampliación de las líneas. 
En el primero de los dos dictámenes transcri tos quedaron expuestos los fundamentos del cri-

terio en él mantenido por los Letrados en cuanto a la reversión a favor del Municipio de las ofi-
cinas, cocheras, talleres y todas las demás dependencias que los concesionarios tengan destina-
dos al servicio de explotación de los t ranvías cuando sean de su propiedad, e igualmente las cen-
trales de energía eléctrica de la pertenencia de aquéllos, que apliquen al expresado servicio. 

Se expusieron también en el segundo de los referidos dictámenes los razonamientos legales, 
base de la opinión sustentada por los Letrados en cuanto al cómputo del plazo de las concesio-
nes respectivas, que realmente es el de la explotación, mient ras otra cosa no se haya establecido 
en las condiciones en que fueron otorgadas. Este cómputo para las líneas de Estaciones y Merca-
dos y del Norte, ha de hacerse, como se lia dicho, a par t i r del siguiente día al en que hubiese 
sido notificada al concesionario la aprobación de las obras por el Municipio, a no ser que de 
hecho viniera ya explotándose el t ranvía , en cuyo caso el plazo se contará desde que la explo-
tación hubiera comenzado. 

El informante no puede señalar concretamente las fechas en que tales notificaciones se hicieran 
o en que la explotación comenzara, por no habérsele comunicado estos antecedentes, pero en el 
cuadro sinóptico de fecha 1 de julio de 1906 e inserto en el libro impreso de las concesiones de 
t ranvías en esta capital , se consigna que la explotación del de Estaciones y Mercados comenzó 
el 15 de septiembre de 1877, y la del t r anv ía del Norte el 28 de octubre de 1879, datos que deberán 
constar en los expedientes de las respectivas concesiones, los cuales obrarán en las Oficinas 
municipales, acaso en el Archivo de la Villa, en donde de no hal larse los antecedentes en algunos 
de los Negociados podrá proceder a su busca el señor J e fe de aquélla dependencia. 

A éste propósito, ha de hacer no tar el infrascri to, por lo que al plazo de la concesión se refiere, 
que en el mismo cuadro sinóptico se consigna también que el de Estaciones y Mercados comprende 
del 26 de sept iembre de 1876 al 25 de igual mes de 1926, y el del Norte del 29 de julio de 1877 
al 28 de igual mes de 1927, tomando sin duda como punto de par t ida pa ra el cómputo el día 
siguiente al del otorgamiento de las concesiones, criterio que no está de acuerdo con el mantenido 
por el pleno de los Letrados consistoriales en su informe de 29 de julio de 1922, ni con la doctrina 
del Tr ibunal Supremo en su sentencia de SO de enero de 1919. 

Ha sido motivos de discrepancia entre los técnicos municipales y la representación de la 
Compañía de Tranv ías , si las Centrales generadoras de energía eléctrica, cuando sean de la 
propiedad de la Empresa concesionaria, y las cocheras, talleres, oficinas y demás dependencias 
des t inadas al servicio y explotación de las líneas, en igual caso, han de ser objeto de reversión, 
y sobre este punto mantiene y re i tera el in formante lo que anter iormente sostuvo en sentido 
afirmativo, por las razones que van t ranscri tas . 

Sin discusión se ha sentado que todas las l íneas de t r anv ías de esta capital , incluso las 
concedidas con anter ioridad a la ley y reglamento de Ferrocarr i les vigente, se r igen actualmente 
por sus disposiciones, las que son de apl icar a las anteriores, desde el momento en que con fecha 
muy posterior a dicha ley y reglamento, se las autorizó para la sustitución del cambio de motor 
animal por el de tracción eléctrica, como así lo tiene declarado el T r ibuna l Supremo en sentencia 
de 28 de junio de 1916 en recursos interpuestos y que luego fueron acumulados por la Sociedad de 
Tranvías de Madrid, y por ello son de todo punto pert inentes al caso las citas legales hechas en 
el dictamen suscrito por el que informa y el Sr. Romero el 4 de marzo de 1910, para demostrar 
que las Centrales de electricidad y todas las demás dependencias dest inadas al servicio y 
explotación de los t ranvías , deben revert i r al Municipio. 

Lo que c ier tamente sorprende es que pueda ser discutido este extremo por la Empresa 
explotadora del t r anv ía del Norte, que t rae causa de D. Antonio Selfa y Rico, a quien ha 
sucedido en sus derechos y obligaciones como peticionario de la concesión y en los compromisos 
que en tal concepto contrajo derivados de sus oficios de 28 de junio y 1 de agosto de 1876, en los 
que, y como ampliación de la memoria por él presentada se obligó a que el t ranvía al finalizar 
los cincuenta años de la concesión pase a ser propiedad del excelentísimo Ayuntamiento, debiendo 
la vía, cuadras , cocheras, oficinas, así como el material fijo y móvil encontrarse en un perfecto 
estado de conservación, con lo que es notorio que todo ello está comprendido en la reversión, en 
la que había de incluirse el material semoviente, según la condición 16, sin que pueda dudarse 
de que sustituida la tracción animal por la eléctrica, que es hoy la fuerza empleada para la 
circulación de los carruajes , la fábr ica con la maquinar ia y apara tos que la produzca, habrá de 
revert ir al Municipio si perteneciere a la entidad concesionaria. 

Es otro punto que también se discute, y sobre el que en sentir del informante no cabe diver-
gencia a lguna, el referente al material móvil que dobe revert i r , pr incipalmente en cuanto al 
número de car rua jes que han de pasar a propiedad del Municipio. El que suscribe entiende que 
ha de serlo todo aquél, incluso los coches motores y remolques que se apliquen o destinen al 
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servicio de la linea que haya de rever t i r puesto que en la condición 16 del pliego y segunda de 
la escri tura de Estaciones y Mercados, se expresó que se hacía aquella por cincuenta años, al 
cabo de los cuáles, tanto la vía en buen estado de explotación, con el material fijo, móvil y 
semoviente de que se componga, quedará de la exclusiva propiedad del excelentísimo Ayunta-
miento de Madrid sin indemnización alguna, condición que por otra parte al quedar sometida 
posteriormente la ent idad concesionaria a la ley general y su reglamento pa ra la explotación 
de los ferrocarri les , por vir tud de la sustitución de motor, ha de ser in terpre tada con la amplitud 
y extensión que dicha ley y reglamento previenen, según ya antes se ha razonado. En la con-
dición 16 de la concesión o torgada para construir y explotar el t r anv ía del Norte, se expresó 
que se otorgaba por cincuenta años, pasados los cuales quedará de la propiedad del Municipio, 
y en buen estado de explotación y con el material fijo, móvil y semoviente de que se componga. 
Es decir, que para la concesión a ser de pert inencia del Ayuntamiento con el material móvil 
de que se componga, y por tanto, sin limitación a lguna en cuanto al mismo, que todo él íntegro, 
el de que se componga, sea el que fuere, está sujeto como se ve, a reversión en a m b a s líneas. 

Podrá ocurrir , y en efecto sucede, que una parte del material móvil se destine al recorrido de 
t rayectos de éstas y otras líneas, por ejemplo las de Salamanca-Sol-Quevedo, las de Hipódromo-
Sol Bombilla, correspondientes a distintas concesiones, y este mater ia l que a unas y otras sirve, 
tendrá que revert ir en proporción a los respectivos trozos de línea a que se apl ique, sin que esto 
implique dificultad a lguna a juicio del que suscribe, para la consiguiente comprobación por 
medio de los agentes que el Ayuntamiento comisione a tal fin, los cuales colocados en puntos 
estratégicos, a diferentes horas del día, según lo requiera el diverso movimiento de viajeros, 
tomen nota del número de cada car rua je que circule por la l ínea de Estaciones y Mercados y la 
del Norte, con sus ramales , cuidando de expresar su procedencia y destino, bien entendido que 
ha de advert i rse si este material es de la clase y calidad que el que actualmente se viene 
empleando, según es público y notorio. 

Sobre este importante par t icular no ha de olvidarse lo establecido en el convenio aprobado 
por el excelentísimo Ayuntamiento el 5 de noviembre de 1921 para autor izar la elevación de 
tar i fas , y al que parece prestó su conformidad la Compañía Madri leña de T ranv í a s 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 indica en su nota, y en la forma y plazos allí 
indicados, haciendo la salvedad que el aumento de los 24 coches que cita para las líneas núme 
ros 3, 6, 7, 22, 27, 32 y 39 en el número 3, que denomina Sol-Salamanca, lo amplía al recorrido 
de Salamanca-Quevedo, que es la que conocemos con el número 3. 

«No podrá implantarse la variación de t a r i fas en el segundo y tercer grupos a que se refiere 
el aumento de 26 y 30 coches, respectivamente, hasta tanto no estén por completo implantadas 
y reorganizadas , todas las l íneas del primer grupo, con la en t r ada en servicio de 24 coches 
motores nuevos, debiendo la Compañía ponerlo en conocimiento del Ayuntamiento con la 
antelación debida, expresando el número de coches y el horario que ha de regir.» 

En el número 4 del mismo convenio se consignó que de no cumplirse la condición anterior en 
todas sus partes, quedará sin efecto la autorización pa ra la elevación de tarifas. 

En el número 5, que no podrán c o m e n z a r a implantarse las nuevas tar i fas en cada grupo de 
líneas, sin que previamente se hayan puesto en circulación en ellas todos los nuevos coches 
afectos a cada grupo, y previo anuncio al público con ocho días de antelación. 

Y en el número 6, que la Compañía restablecerá los servicios de t ransportes de mercancías 
desde las estaciones de los ferrocarriles a los Mercados, en un plazo de seis meses, en lo que se 
refiere el mater ia l fijo, y comprometiéndose a encargar inmediatamente el mater ia l móvil pa ra 
el completo funcionamiento de este servicio. 

Han de tenerse en cuenta todas estas obligaciones contra ídas por la Sociedad Madri leña de 
Tranvías , para ex ig i r l a que las cumpla y para determinar el material fijo y móvil que ha de pa-
sar a propiedad del Ayuntamiento; siendo público que a lgunas de aquéllas no las ha cumplido 
aún, como la de establecer los servicios de transportes de mercancías desde las estaciones de los 
ferrocarri les a los Mercados, a pesar de estar impuesta por los términos de la concesión y de 
haber sido rei terada en el repetido convenio, en el cual se comprometió a efectuarlo dentro del 
plazo de seis meses, en lo que se refiere al mater ia l fijo, y a encargarse inmediatamente el ma-
terial móvil pa r a el completo funcionamiento de este servicio. No puede desconocerse el interés 
que esto ofrece, próxima ya la reversión, en la que dicho material fijo y móvil ha de ser compren-
dido, ya que la concesión de la l ínea de Estaciones y Mercados, lo fué, según la cláusula 1.a de 
la escri tura de 26 de septiembre de 1876, para un t ranv ía de mercancías y viajeros que había 
de recorrer las calles y plazas allí c i tadas pa ra enlazar las estaciones de los ferrocarr i les del 
Norte y Mediodía de esta capital con los Mercados de la plaza de la Cebada y de los Mostenses. 
Recuerda el infrascr i to que hace ya bastante tiempo demostró en razonado dictamen la subsis-
tencia de esta incumplida obligación, siempre de todo punto indiscutible, y más aún después del 
mencionado convenio. 
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Es de ext raordinar ia importancia el número undécimo del mismo, por el que la Compañía 
concesionaria ha reconocido al Ayuntamiento la facul tad de establecer una intervención duran te 
los cuatro últimos años de cada concesión t rav ia r ia en la línea correspondiente, a fin de asegura r 
la efectividad de la reversión y conocer el valor y funcionamiento de la línea en sí misma y en 
relación con las demás que in tegran una misma red . 

Según se desprende del informe dado por los técnicos en 10 de marzo últ imo, parece que por 
la Compañía de Tranvías se han ofrecido dificultades para que esta intervención se realice con la 
debida eficacia, y si esto fuera así, una vez que la hayan invi tado a que lo ponga de manifiesto 
todos los datos y antecedentes que estimen precisos pa ra el desempeño de su cometido, será pre-
ciso hacerla el oportuno requerimiento hasta que, con vista de aquellos y el examen de todo el 
mater ia l fijo y móvil y con el necesario reconocimiento de las dependencias, oficinas, cocheras, 
talleres, maquinar ia , aparatos , fábr ica , centrales de energía eléctrica, centrales de reserva, y 
demás medios de explotación de los t ranvías de Estaciones y Mercados y del Norte, y de los in-
muebles a su servicio destinados, determinen dichos técnicos lo que conforme a este dictamen, 
haya de comprenderse en la respectiva reversión de los indicados t ranvías , y expresen aquello 
en que esté conforme la Compañía y en lo que discrepare. Si la invitación de los técnicos prime-
ro, no fuese atendida, y el requerimiento, después por orden de V. E. tampoco, será llegado el 
caso de disponer las consiguientes medidas con los apremios y apercibimientos que se requieran 
pa ra que la intervención del Ayuntamiento se lleve a efecto. 

De igual modo que existe mater ia l móvil que se aplica al servicio simultáneo de las l íneas que 
pr imeramente han de rever t i r y el de otras distintas, haciendo por ellas un recorrido, cual suce-
de con los ca r rua jes señalados con el número 3 que circulan de Salamanca a Pue r t a del Sol y 
glorieta de Quevedo, si la Empresa explotadora tiene cochera, talleres, y centrales de energía 
eléctrica, aunque sean de rese rva que destina al servicio de diferentes concesiones, con distintas 
fechas de reversión, respecto a estos inmuebles hab rá que dejar resuelta la forma en que ha de 
efectuarse la reversión que, a juicio del firmante ha de real izarse dando al Ayuntamiento una 
participación en comunidad sobre los indicados inmuebles, y asegurar le siempre aun en el caso 
de que la ent idad concesionaria no tenga centrales generadoras de la expresada energía eléctri-
ca el normal suministro de la misma para la continuación del servicio. 

A propósito del servicio combinado por esas diversas líneas, ha de decir el informante que, 
tanto en la concesión del t r anv ía de Estaciones y Mercados como en la del Norte, en su condi-
ción 23, se fijaron los derechos de pea je en veinticuatro milésimas de peseta por ki lómetro y ca-
beza , para el caso de que una nueva concesión que pudiera hacer la Municipalidad, toman pa r t e 
cualquiera de los dos citados t ranvías , mas nada se estableció con relación al aprovechamiento 
de esas líneas después de su reversión, ni tampoco respecto a lo que el Ayuntamiento h a y a de 
satisfacer por la utilización de las no rever t idas en servicios combinados; y es este otro ex t remo 
de g ran t ranscendencia que deberá venti larse para evi tar molestias a los via jeros y pa ra sos-
tener la continuación de aquél las como hoy se hallan establecidas. 

Finalmente se proponen por los técnicos cuatro soluciones en este asunto. La pr imera , que es 
la municipalización del servicio por cuenta del Ayuntamiento y gestión directa del mismo puede 
acordarse en la forma, por los procedimientos y con los requisitos exigidos en el nuevo Estatuto 
local. La segunda, que es el a r rendamiento de la línea por un canon estipulado. La tercera, que es 
la explotación del servicio con una intervención directa del Ayuntamiento, a b a s e de repar t i r los 
ingresos en una proporción de terminada , podrán asimismo acordarse ajustándose para ello a las 
prescripciones al efecto establecidas en el citado Estatuto, pero en ambos casos, la adjudicación 
lia de hacerse mediante subasta , a no ser que se requieran garan t ías o condiciones especiales 
por par te del adjudicatar io que comprendan el contrato en el número tercero del art ículo 52 de 
la ley de Contabilidad, y en el artículo 163 del referido Estatuto, pues entonces podrá efectuarse 
dicha adjudicación por concurso. Y la cuarta , que es la unificación de la fecha de las reversio-
nes, requiere que antes sea autor izada por una ley. Todo esto después que haya quedado esta-
blecido lo que sea objeto de la reversión y la fecha de ésta. 

Ta l es el dictamen del Letrado firmante, que le somete al superior y más autor izado de la 
Corporación municipal. 

Madrid, 11 de abril de 1925.—El Licenciado Gregorio Campuzano. 

A la Comisión municipal Permanente 

Próximo ya el término de a lgunas de las concesiones que explota la Sociedad Madri leña de 
Tranv ías , parece lógico que en breve plazo también haya de entender y aprobar el Pleno del 
excelentísimo Ayuntamiento la solución que proponga la Comisión municipal enca rgada actual-
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mente de su estudio. Pocas materias habrá que ofrezcan mayores dificultades para una ráp ida 
y total comprensión. La forma tan var iable en que se otorgaron aquellas concesiones: los anti-
guos y copiosos t raba jos realizados en el Ayuntamiento bien sobre unificación de las mismas, 
bien preparando la reversión de las pr imeras líneas que caducasen en suma, la complejidad y 
t ranscendencia de la cuestión ha hecho que sus antecedentes municipales sean tan abundantes y 
dispersos que sería imposible consultar y manejarlos todos de modo simultáneo, tanto por la Co-
misión municipal Permanente como por los restantes señores Concejales, si no se ordenan, pre-
pa ran y presentan en forma adecuada para su estudio. 

Solamente así podrá el excelentísimo Ayuntamiento empaparse a fondo de la cuestión, y a la 
vista de elementos tan varios y dispersos, como la componen formar juicio sereno, reflexivo y 
acabado y emitir conscientemente su voto, en su día, sobre asunto de tan extraordinar ia trans-
cendencia. Adviértase que nuestra Corporación será la pr imera en España a quien le toque abor-
dar y resolver jur íd ica y práct icamente el intrincado punto de la reversión de una concesión 
públ ica . Su dic tamen, por tanto, habrá de constituir precedente y e jemplar para las demás cir-
cunstancias que por si no fuera bastante por sí misma haría más delicada y g rave aun su respon-
sabil idad. En vir tud de lo expuesto, el Concejal que suscribe pide a la Comisión municipal Per-
manente se sirva acordar : 

1.° Por la Secretar ía del excelentisimo Ayuntamiento se procederá con toda la brevedad 
posible a reunir cuantos antecedentes municipales existan en el Archivo de la corporación sobre 
concesiones, explotación y reversión de los t ranvías ac tua lmente existentes en el término mu-
nicipal. 

2.° Se ag rupa rán por concesiones y líneas explotadas los antecedentes existentes sobre cada 
una pa ra su más rápido y separado examen . 

3.° Asimismo fo rmarán parte de esta recopilación los t rabajos , mociones, proposiciones, dic-
támenes y cuantos estudios se hayan realizado sobre unificación de concesiones. 

4.° A la vista de todos ellos la Secretaría redac ta rá un índice metódico y ordenado de los 
mismos, con expresión sintética del contenido de cada documento, expediente y folio del mismo 
donde rad ique . Este índice se imprimirá con urgencia para su repar to a los señores Concejales. 

5.° Asimismo por Ja expresada Secretaría se seleccionarán los documentos y antecedentes 
que estime más importantes y fundamenta les para el debido conocimiento de la cuestión, los 
cuales se impr imi rán también por la Imprenta Municipal consti tuyendo volumen propio con el 
t í tulo de «documentos y antecedentes municipales para el estudio de la reversión de los T ranv í a s 
de Madrid». 

Bien empleados e s t a rán , a la ve rdad el t iempo y el dinero que se inviertan en el cumplimiento 
de este programa. Nadie podrá tachar al Ayuntamiento de Madrid, si se realiza, de ligero ni 
irreflexivo cuando antes de formular su juicio en mater ia tan a rdua se preocupa de cumplir con 
lo que pide la lógica y reza el buen sentido, a saber conocerla y estudiarla a fondo, para que si 
su resolución no logra el acierto y aplauso de los doctos, merezca cuando menos el respeto de la 
pública opinión. 

Madrid, 12 de mayo de 1925.—Firmado: González Amezúa, 

Ponencia del Sr. Resines 

Excelentísimo señor: 

Después de estudiar debidamente el Concejal que suscribe, los informes emitidos por el señor 
Ingeniero Je fe de Servicios Eléctricos y por el señor Decano de los Letrados consistoriales, en 
fechas 10 de marzo y 11 de abril del año actual respectivamente se ratifica en el criterio que 
sustentó en su escrito de 29 de diciembre de 1924, referente a la necesidad imprescindible de 
que el excelentísimo Ayuntamiento de Madrid resuelva con urgencia el problema de la próxima 
reversión de las dos importantes líneas de t ranvías de Madrid, denominadas de «Estaciones y 
Mercados» y de «Tranvías del Norte». 

URGENCIA DEL ASUNTO 

El re t rasar la resolución de este asunto, tiene el gravísimo inconveniente d e q u e pueda l legar 
el día de la reversión de la primera línea de «Estaciones y Mercados», sin que el Ayuntamiento 
h a y a tomado una decisión concreta y se vea entonces obligado a suplicar a la ac tual Empresa a 
que continúe con el servicio en las condiciones que ésta quiera imponer, pa ra no dejar a Madrid 
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privado de tan indispensable medio de t ransporte . El retraso, por consiguiente, sólo beneficia a 
la Empresa de Tranvías , con evidente quebran to de los intereses del vecindario, y confío, por 
tanto, que cuantos liemos adquir ido la obligación de velar por ellos, convencidos de esta urgen-
cia, abordaremos resuel tamente la pronta y jus ta resolución de tan importante problema. 

INVENTARIOS PARA LA REVERSIÓN 

Just i f icada la urgencia, insisto en la necesidad, de que de acuerdo con mi escrito anterior , se 
nombre una Comisión de Concejales presidida por el excelentísimo señor Alcalde, y en la que 
intervengan los técnicos que al efecto se designen, a fin de que procedan en la forma que en 
dicho escrito se indicaba y que al final de este se expone. 

En los detallados informes del señor Ingeniero de los Servicios Eléctricos municipales, y del 
Decano de los Letrados consistoriales, antes citados, se indica la disconformidad que existe entre 
los citados funcionarios y la Empresa de Tranv ías en la apreciación de los elementos de vía,, 
material fijo y móvil, línea aérea, cables de alimentación, medios y aparatos destinados a pro-
ducir la energía eléctrica, y de los talleres, cocheras y oficinas, afectados por la reversión. 

Ahora bien, rat if icándome en mi anter ior escrito y de acuerdo con lo que los técnicos muni-
cipales manifiestan en sus informes, la formación de este inventario de los bienes de la Compa-
ñía, comprendidos en la reversión, debe ser el primer t r aba jo de la Comisión, y para ello 
procede que comience su labor exigiendo a la Empresa que envíe con detalle la relación de 
todos los elementos citados con los que efectúa hoy la explotación de sus dos líneas de «Es-
taciones y Mercados» y «Tranvía del Norte». La Comisión, teniendo en cuenta los anteceden-
tes y cláusulas de las concesiones primitivas, y las dictadas con motivo del cambio de mo-
tor animal por eléctrico y más recientemente con motivo de la autorización para elevar las 
tar ifas que se otorgó, redac ta rá el inventar io de los bienes que la Empresa debe ent regar el 
día de la reversión de las repetidas líneas. Es más, si como acer tadamente indica el señor 
Letrado J e f e fa l ta por establecer algún servicio, como el de t ransporte de mercancías desde 
las estaciones de ferrocarr i l a los Mercados, exigido por la concesión, será preciso tenerlo en 
cuenta en el inventar io que se forme. 

FECHAS DE LAS REVERSIONES 

El Concejal que suscribe, en su escrito anter ior aceptaba como buenas las fechas de las rever-
siones del cuadro sinóptico de las concesiones de los t r anv ías de Madrid, editado por la Imprenta 
Municipal, que seña laba la de 25 de septiembre de 1926 pa ra la línea de Estaciones y Mercados 
y la de 28 de junio de 1927 para los t ranvías del Norte. Además, el actual Decano de los Letra-
dos consistoriales, con su compañero D. Gonzalo Romero, en su dictamen de 4 de marzo de 1910 
afirmaron «que el plazo de la reversión más próxima era de diez y seis años», o sea, el año 1926, 
conforme por tanto con aquel criterio. Sin embargo, en el informe del Decano de los Letrados 
consistoriales, de 10 de marzo último, de acuerdo con la opinión de los Letrados consistoriales, 
se señalan fechas posteriores, la de 16 de septiembre de 1927 para la l ínea de Estaciones y 
Mercados, y la de 29 de octubre de 1929 para los t ranvías del Norte. 

Estas vacilaciones en asunto de tan vital importancia pa ra los intereses del pueblo de Madrid, 
demuestran de modo elocuente la necesidad antes señalada de que con toda urgencia se reúna 
la citada Comisión y con su máx ima autoridad señale un criterio fijo y determinado al Ayunta-
miento. 

El Concejal que suscribe, insiste también en que es preciso aprovechar el momento de la 
reversión, para que, sin vulnerar derechos 'adquir idos , se modifiquen con espíritu amplio y 
moderno los t razados de las dos líneas que revierten, en sentido de descongestionar la Puer ta 
del Sol. Sería fa l ta imperdonable el persistir en el error de seguir acumulando en la Puer ta del 
Sol el paso de los t ranvías que con sus t rayector ias r ígidas entre carriles obstruyen la circula-
ción, y si disculpables eran dichos t razados en el Madrid de hace cincuenta años, hoy día no, 
pues en el mundo entero se tiende en las poblaciones de mediana importancia a prohibir la 
entrada de los t ranvías en los centros de congestión de tráfico. La exper iencia ha demostrado 
que esta prohibición, beneficiosa desde luego para el desarrollo de la población, y por tanto para 
el interés público, lo es también para la Empresa explotadora del transporte, por el mejor apro-
vechamiento de su material móvil, que no queda paral izado en los atascos que en tales nudos de 
congestión de tráfico fa ta lmente se producen. Desaprovechar ahora esta ocasión única de la 
reversión, sin descongestionar la Puer ta del Sol, seria adquir i r una t remenda responsabi l idad 
para el porvenir , y merecer m u y justa crí t ica en lo fu turo . 
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SOLUCIÓN A ADOPTAR 

En cuanto a la solución más conveniente para la resolución del problema que la reversión 
plantea el Concejal que suscribe se ratifica en su criterio de que se ofrezca en pública licitación el 
arriendo de las dos líneas en las condiciones especificadas en mi escrito anterior . En los docu-
mentados informes de los señores Ingenieros del Servicio Eléctrico de febrero y marzo últimos, 
se puntualizan los inconvenientes de la municipalización y de la prórroga de concesiones. 

No hemos de insistir en los referentes a la municipalización; en cuanto a los inconvenientes 
de la prórroga de concesiones, unificando su reversión, el informe del Sr. Ingeniero de Servicios 
Eléctricos los hace resal tar y son de tal magni tud , que a su lado las problemáticas venta jas de 
solucionar los pleitos pendientes con la Sociedad de Tranvías y la de que en un día determinado 
pasen a poder del Ayuntamiento todas las concesiones, son insignificantes. Efect ivamente, con 
tan perjudicial medida como afirmé en mi escrito y lo consignan los técnicos municipales, «el 
Ayuntamiento pierde por de pronto un ingreso real y positivo a cambio de otro incierto y 
problemático, siendo prác t icamente imposible predeterminar su cuant ía , y , por tanto, establecer 
una fórmula de unificación justa y equitat iva», y así se ve que con acer tada f rase el Sr. Ingeniero 
de Servicios Eléctricos municipales califica de «ilusorios» los procedimientos que se s igan pa ra 
obtener la fórmula de unificación, y critica, muy jus tamente , la basada en los años-kilómetros 
de la red, pues se funda , en considerar que todos sus ki lómetros producen beneficios iguales. 
¿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, Fuencarra l , Cuatro Caminos, etc. , con su intensísimo tráfico, 
tienen igual valor a los efectos de la reversión, que las modernas líneas de las calles de Lista, 
Alfonso XI I , Puer ta de Hierro, etc., en las que circula un t ranvía cada quince o veinte minutos? 
El adoptar como unidad el kilómetro para la reversión, sería lo mismo que si en la reversión al 
Ayuntamiento de varios solares situados unos en la Puerta del Sol y otras en Puer ta de Hierro, 
el Ayuntamiento tomase como unidad el metro cuadrado y permutase cada metro cuadrado de la 
Puer ta del Sol por un metro cuadrado en Puer ta de Hierro, invocando como razonamiento la 
conveniencia de evitar pleitos y justificando la permuta por la igualdad de superficie de uno y 
otro solar. 

Si con sobrada razón desechó ya anteriormente el excelentísimo Ayuntamiento la solución de 
unificar las reversiones, y en todo momento había de levantar tal medida justificados recelos y 
protestas en la opinión pública, los levantar ía en mayor grado en los momentos actuales, pues la 
prórroga de concesiones representa el que continúe siendo duran te largo tiempo de una sola Em-
presa la red t ranv ia r ia madr i leña , y desaparezca la posible competencia entre las diversas Com-
pañías que puedan ir a r r endando los diversos ramales a medida que vayan rever t iendo. Y la 
exper iencia ha enseñado en estos últimos meses al pueblo de Madrid que las ta r i fas del t ranvía , 
e levadas t ras laboriosas gestiones de la Empresa hace unos dos años, han sido reba jadas consi-
derablemente y por propia voluntad de la Empresa an te la competencia del Metropolitano y los 
autobús. 

Desechadas, por tanto , aquellas dos soluciones de municipalización y prórroga de concesio-
nes, queda más conveniente la que preconizaba en mi anterior escrito de a r r enda r al mejor pos-
tor las dos l íneas de Estaciones y Mercados y t ranvía del Norte. 

R E S U M E N 

Recogiendo las acer tadas indicaciones de los informes de los señores Ingenieros de los Servi-
cios eléctricos y del señor Decano de los Let rados consistoriales, el Concejal que suscribe se ra-
tifica en las conclusiones de su anter ior escrito, que quedarán así redactadas : 

Tan pronto como el Ayuntamiento tome en consideración esta propuesta, deberá: 
Primero. Nombra r una Comisión de Concejales presidida por el excelentísimo señor Alcalde, 

y en la que in tervengan los técnicos que al efecto se designen, a cuya Comisión, y dentro del 
plazo improrrogable de un mes, remita la Empresa de Tranv ías una relación detal lada de la vía, 
mater ia l fijo y móvil, línea aérea , cable de alimentación, medios y apara tos dest inados a produ-
cir la energía eléctrica, talleres, cocheras y oficinas, y en general de toios cuantos elementos 
constituyen el inventario de su actual explotación, debiendo manifestar si entre ellos hay a lguno 
que a su juicio no está obligado a en t regar al Ayuntamiento en el acto de la reversión. 

Segando. Dentro del plazo indicado la Comisión nombrada estudiará la conveniencia de mo-
dificar, con espíritu amplio y moderno, los trazados de las dos líneas que revierten, or ientando 
su estudio a obtener la descongestión de la Puer ta del Sol, cuyo tráfico actual, en sentido Este-
Oeste, se halla hoy día cortado normalmente por las dos ci tadas líneas. Al mismo tiempo dicha 
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Comisión fijará la fecha de reversión de las dos líneas de Estaciones y Mercados y t ranvía del 
Norte, y redactará las bases del concurso público de arrendamiento de las dos líneas ci tadas, 
fijando el plazo de duración del arriendo, plazo que en opinión del que suscribe debe ser de unos 
veinticinco años. Asimismo estudiará la mencionada Comisión muy detenidamente la cuant ía del 
canon anual mínimo que en el concurso se señale, y cuyo canon no debe ser inferior a un millón 
de pesetas. 

Tercero. Recibido el inventar io que remita la Empresa de Tranvías , la Comisión procederá a 
efectuar su comprobación o confrontación; en caso de disconformidad entre ambas en la aprecia-
ción de los elementos que deben integrar el inventar io de ¡os bienes de la Empresa afectados pol-
la reversión, la Comisión procederá con toda urgencia a resolver este extremo, redactando, en su 
consecuencia, las bases del concurso. Este deberá abarcar el arriendo simultáneo de las dos líneas, 
dando un plazo de tres meses para que las diversas entidades industriales que lo deseen presen-
ten sus pliegos. 

Cuarto. Finalmente, terminado dicho plazo de tres meses la Comisión informará al excelen-
tísimo Ayuntamiento, indicando cuál es la proposición más ventajosa. La adjudicación definitiva 
la hará el excelentísimo Ayuntamiento, por lo menos un año antes de la fecha de reversión de la 
pr imera línea, a ñn de que el a r renda ta r io tenga t iempo de ir preparando cuantos elementos se 
le exi jan para mejorar el servicio. Al revert i r la pr imera línea de Estaciones y Mercados el 
a r renda ta r io comenzará a explotar esta línea sola, y al revert i r la segunda se uni rá en explota-
ción a la anterior . 

Madrid, 28 de mayo de 1925. — C. Resines. 
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