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ün aAo más, la Compaî ía Metropolitano de Madrid, a 
través de su Consejo de Intervención, presenta la Memoria de 
su actividad en el Ejercicio precedente. 

Mil novecientos ochenta ha sido un año con 
iniport:mtes acontecimientos para nuestro metropolitano. 

Durante su transairso se ha producido el canje en la 
propiedad de las aaiuiies: el éxito de la operación fue 
notorio, ya que más del 92 % de las mismas se han acogido a 
este procedimiento. Para completar la adquisición de la 
Compañía por parte del Estado, al comienzo del verano se 
inició el expediente de expropiación forzosa. 

Como consecuencia del cambio patrimonial se ha 
renovado el Consejo de Intervención con et fin de preparar la 
entrega de la Compañía a los organismos locales. Sinan estas 
líneas para agradecer a los Consejeros salientes su apasionada 
colaboración y para destacar la presencia de ocho miembros 
del Ayuntamiento de Madrid en el nuevo Consejo de 
Intervención 

El Consejo que me honro en presidir, quiere destacar la 
ilusión y el esfuerzo del equipo directivo y del resto de 
nuestros agentes, que ha permitido alcanzar las mejoras de 
produdivÚ conseguidas. 

Finalmente quiero destacar que con este documento se 
pretende dar cumplida cuenta de nuestro quehacer en sus más 
significativos aspectos, con el fm de que se nos pueda 
entender y analizar con mis precisión y rigor y, además, 
hacer llegar nuestra rendición de cuentas no sólo a quienes 
estamos obligados, sino también a todos aquellos que. por 
distintos motivos, están interesados en el mejor conocimiento 
de nuestro servido. 

juan Torres 
Presidente del Consejo de Iniervendón 

Se ha acudido ai mercado financiero con una emisión de 
obligaciones de 5 000 millones de pesetas, emisión que se 
cubrió antes de concluir el plazo. Estos fondos han permitido 
la contratación de nuevas unidades de material móvil, 
necesarias para la ampiiiKión de la red prevista en los 
próximos ülos. 

Han disminuido las tensiones de tesorería. 

Se ha continuado con el plan de renovación y 
modernización de las lineas antiguas y se han inaugurado 
7 km de red nueva. 

Se han consolidado los niveles de limpieza y de 
seguridad ciudadana alcanzados a finales de 1979-

Y. en definitiva, como queda recogido en esta Memoria, 
se ha mejorado diversos aspectos del servido. 

Se produjo una subida de tarifas del 27 % . Pero el 
incremento de los costes de explotación ha superado este 
porcentaje, debido tanto a la inddenda de las nuevas líneas 
como al espectacular aumento de los predos de la energía 
eléctrica. Ello, unido a la escasa generación de viajeros de las 
ampliaciones llevadas a cabo, ha produddo un déficit de más 
de 4.700 millones de pesetas. 

Para conseguir un servicio público mejor y más extenso, 
para que el Metro de Madrid alcance una calidad homologable 
con la de los mejores metros europeos, es inevitaUe que sus 
costes y sus tarifas se sitúen también a niveles europeos, muy 
superiores todavía a los nuestros. 
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1 Introducción 
1.1 £i transporte público en Madrid 

I)cs(k? d arto 1919 en que se Inaugurara su primera línea, 
el ferruairril iiíeiropoliiano coniribiiye al iraasportc urhano ele 
kxs madrileftos. junio con los medios colectivos de superficie, los 
Uixis y los vdiículos prix̂ ados. 

FJ gmdo de partlcipaiión de cada uno de esos medios en el 
total de viajes realizados en la dudad ha Ido evoludonaiKlu a lo 
largo del tiempo como cmiseaienda de distintos faaores. entre 
los que hay que citar la oferta de transporte de cada uno de ellos, 
los niveles tarifarios, d grado de motorización de los madrilertos. 
etc. Como regla genenii. vtilida para las dos últimas décadas, y 
referida d conjunto de viajes mecanizados, es dedr. excluyendo 
los v i ^ a pie. piietle decirse que d Metro, incluido el F.C. 
Suburlwio de Carabonchel. soporta un terdo de los \1ajes. los 
autoÍHist* otro tenit» y el terdo restante corresponde a los 
veludilas pri\Tidas y los taxis. 

Una profundizadón en el anjülsis de la disirihiKiOn de la 
demaiKia ha de hacer también reíerenda. aunque sea de forma 
somera, a los viajes a píe. Es obvia la difiailtad de una definidón 
rigurosa de los mismos y. por tanto, de su es-aluadón. pero los 
distintos estudios o cstimadones realizados en los últimos artos 
parecen coinddir en valores cercanas al 2S% del total de 
desplazamientos realizados en la dudad. 

En cualquier aiso. tiene más interés aíiuí el estudio de los 
viajes urbanos realizadas por medios mecánicos. l)e nue\'o 
a]xtrecen graves difiailtadés estadísticas y de definidón del 
concepto viaje y su número. Entre ellas se enaientnui; 
— Ui referencia esparial del origen y del destino del viaje. Fji 

prindpio han de coiuáderarse urtxuws los que se realizan 
íntogramcnie dentro del munidpk) o aquellas que teniendo el 
origen y ei destino fuera, tienen un recorrido mínimo dentro 
de él. 

— La ê dsienda de viajes mixtos, autobús-metro, auidnis-
autohils. etc.. difíciles de identificar. 

— La existenda de viajes en transporte privado con motivos 
múltiples, no fácilmente diferendables por las encuestas. 

A jx-sar de ello pueden darse las siguientes dfras 
aproximaclLs pitra la demanda total en 

— Autobuses. 48S millones de v i ^ . Incluye viajes en la E.M.T. 
y en oints liiK̂ as de si^ido público dentro del munidpio. 
Los viajes mixtos se conl:tbiUziui tuntas veces como líneas 
itiilioen. 

— .Metro. .̂ 90 millones de viajes. hKiuye ci F.C. Suburbano de 
(MxuKhel. los viajes mixtos entre ambas redes ferroviarias 
se cx>nlabilizan una sola vez, 

— Vohíaiifls privackxs. 330 millones de viajes. 
— Taxis. 105 millones de viajes. 

Los porcentajes de partidpadón de cada nK'dk) se recogen 
en d gráfico adjunto. 

Fji día laborable nvcdío. .se realizan en Madrid, 
aproximadamente. 1.590.000 viajes en auloixis. 1.280.000 en 
Metro. 1.080.000 en vehículo privado y JiO.Oüü en taxi. 

Modo de transporte 

Autobús 

Metro 

Automóvil privado 

Taxi 

Wo viajes 

57 

30 

25 

Scgiin se dediKV de los datos anierioits, lu Compcúiút 
MetnqwÜtano de Madrid y la Empresa .Munidpa] de Tr:uisportes 
gestionan los medios de transporte con mayor capacidad y más 
alto número de viajeros de toda la ciuditd. 

TradicionalmeiUe el Metro lia irani^rtado más vii^ros 
que la E.M.T.. cambiando la situación a partir de 1978. 
acentuiindose esta tendencia en los dos últimos luios. Si bien el 
Metro ha Inaugurado distintas tramos en 1979 y 1980, la red de 
la E.M.T.. y en conjunto su oferta, ha crecido más. sobre todo 
por la rédente incorporación de las líneas de autobuses 
denominadas periféricas, cuyas cona'sioncs munidpales han Ido 
caducando en los últimos nx^ . hasta integrarse loialnxiue en 
la F..M.T. F.sto explica, en pane, el cambio .sertalado. 

La demanda global de viajes en Madrid, tanto en transporte 
IHibIia> como en su conjunto, fiie tradicionalmenie credenie 
hasta las tres o cuatro primeros aî os de la década de los setenta, 
coincidienclo con el aumento de población en e) municipio y en 
su área metropolitana. La estabiiízadón en el número de las 
habitantes, (pie en estos momentos qiarece suficientemente dara 
para .Madrid y va afectando a otros municipios periféricos, 
determina una inflexión en la tendencia creciente de la demanda 
de transpone urbano. Feto no es ésta la únia ausa que afeai 
directamente al número de viajes en Madrid. Así, hay que 
referirse también a los fenómenos de la crisis económo. que 
nace en la mbm époa y reduce progresivamente las actividades 
urbanas que generan viajes, según pautas que p:ua el caso del 
Metro se recogen en otro apartado. En relación con esa reduaión 
de las actividades económicas se manifiestan profundos cambios 
en el uso de los medios de transpone utbano. que acaban 
transformando los hábitos de los ciudadanos. Esta nueva 
siiuación puede definirse, en cuanto a sus causas inmediatas y 
sus consccuendas. por las sigulemes caraacrísticas principales: 

— Aumento del desempleo, que afaia a las pumas de tráfico 
fonnadas fiindamonialmentc por viajes con motivo trabajo. 

— Jomadas laborales coniúiuas. que reducen el número de 
viajes éiv las horas centrales del día. 

— Menor número de salidas nocturnas por artividades 
recreativas, con un fiicne descenso en los viajes de prim(»as 
horas de la noche. 



— Salkbs (le la ciudad « I FINTS de SIUKUW y iieriodíjs de 
vatsdoiK's. que hace disminuir d tráfícn de vehículos 
privados en d ivnim lirtxmo y en las nsles ile inuuspürte 
colectivo. 

Por otra pane, en la década de los .sesenta, y coincidiendo 
con esta atonía de la dein;uHb. se re:dizaii los imineros esfuerzos 
por meiorar las prestaciones del ir.in.<qx)nc en .Ñladrid. En cfaio. 
por lo i|iK.' a'specia al .Metn), precisamente en 19̂ 4 se produa? la 
inauguniciún del primer tramo de nuevas ctmcleristicas. la Iiiki» 

PueWo Nue\'o Las .Miksas. que .se oMitinuaria cwi b piH-sta en 
scrsicio de otros distintos tramos, hasta b actualidad. Las 
mejoras en la E.M.T. son también e\idcntcs. con una importante 
modernización de su fióla de autolKises. iniplaniadón de carriles-
bus. exieasiî t de líneas, etc. Eai aianio al tráfico dî  vehículos 
privados .se pnxitKvn distintas acluationes que intentan reguLtrio 
más correctamente. Todo ello se tradtKti en una mejora de 
calidad en b olorta global del transpone en Malrid frente a b 
situación de los aiV)s sesenta y primcí.TS .stienta. 

En forma paralela se presenta una oferta de transpone 
ociosa, muy patente en ciertas zonas de b ciudad y horas del 
día, que ixini el caso del .Metro será adecuadamente expuesta. 

amairrenda de ambas circunstancias, aionb de b 
demanda y aumento y me¡ora de b oferta, ¡unto con oira.s 
causas que no corresponde aquí detallar, como es el caso de b 
poiitioi tarlLuia. explican en parte b delicada situación 
económico-financiera que-sufren las empresas de trdib]X)rte de b 
(bpital y b Compartía .Metropolitano en partiailar. 

1,2 La Compañía Metropolitano de 
Madrid 
1.2.1 Sti.s fiineinnes en el man'o ele la (linámk*» 
urbana 

El femKtirri! metropolitano es el medk) de transporte 
urbano ile mayor poieiKia. Téngase en cuenta a este r «^ tu . 
que las línea.s luttiguas del Mein) de Madrid tienen una cupaddad 

de transporte, por hora y sentido, que varia entre 10.000 y 
20.000 viajeros aproximittfcuiieme. capítcidad que alcaitzaria los 
46,000 y m bs nues-as líneas si se explotasen al máximo di- sas 
IxvsiNIkbiles Tal oipiKidid sobmente sería conseguida por una 
linea de autobuses de tamarto medio, si éstos dirubsen a 
intervalos inferioa's a kjs ixlio segundos 

Esto ex|)lku que el Metn) delxi temer vocación de soporte de 
los grandes f]uK)s de traaspone. tamo en el centro urbano mmo 
en los principaicTi ejes de pi'neiraili'm. complementiKli) }X)r las 
auiolHi.ses en aquellos itinerarios de m«ior demanda. Y así fiw 
durante piui pane de b historia del .Metro de Madrid; pen) b 
correcfk'Mi de una siluaclon de déficit de oferta en los artos 
ciiKiienta y .sesenta ha (bdo lugar a la ofena exccckiiiariu acluul 
im lienas zonas de b red 

Fi .Nkiro iKi s(')k) constituye un medio de transpone útil 
\mi .sus usuarios, sino que también .supone una opción para el 
rosto de los ambdanos; is dair. sirve liuito jxira mejorar Lt 
ikXt^Ulklad re:i] como la acvesiUlidad poteiKiai. 

De las fuiKiones de transpone y de mejora de b 
accesibilidad potencial .se diTíva b giiMTacH'iii de ÍHien numen) de 
hiiHiicios sociales que afectan a b colectiridad. Es tópico referirse 
a bs difiailtadcs gíohaios (b traivs|X)ne «{iie e-xlMirian de no 
fimcicMiar el .Metro, k) que se comprueba cada vez que existen 
aMiflktns que alUfan .su servkio 

En rebcion tambiim a>n el a>ncepto ck» .utosihilklad se 
(mciKiitra otra im|x>n:ui(e fuiKkui del .Metn). Se trata de su 
aq)acicbd urixinizacbra. que dirige clonas actividades o usos del 
sudo haiia territorios ctTciuios a sus infniesinK.tura.s. Esta 
fuiKíóii del Metro representa uiui herramienta podMOsa en 
manos (kH pbnlfickkif iirhuto. a la hora de clisei'iar cumbos en 
b ciiKkkl 

1.2.2 Siluación económica 

l/)s tradicionales superávit cb la explotación dieron piLso 
en 1976 a una Cuenta de Pérdidas y Ganancias con resultados 
negativos, con un déficit de millones de pc.seias. F.sto 
déficit ha crecido hasta la situación actual, en la que alcanza 
los 4.774 millones. 
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No difícil identiricar la.s causas inmediatas que 
motivan esta situación Por una parte, el fuerte crecimiento de 
los costes de exploiacióii. <K"isionado Wsícamenic por ia 
incidencia de los costes eitergéticos al haber subido el precio 
lie ia energía e incrementarse ei consumo con í:ls nuevjts 
líneas, y al haber metorado los niveles de mantenimiento. I)e 
otra pane, el autnenlo de k» jtiistos íinancieros. provoi-ado 
por el incremento de nnairsos de temTos necvsarios para 
adquirir material miivii y |)ara equilibrar el fondo de 
nKuuol)ra. 

Por liiiimo. y ai marf '̂n de esas causas que podríiui 
englobarse en ia sítiiaiión ironiimica general, existe otra, 
muy es|)ecifica. (kq>i(li a la extensión de la axl del femK-arrii 
am línea.s de esî asa demanikt 

Conviene citar en wte sentido algunos dalos 
.sígnincativos: en lWO el coste de producir una plaxa-km en 
las líneas de nuevo g îiilx) era un superior al de las 
antiguas Esta situadi'ui queda muy descompensada por la 
distinta ocupación de los trenes en ambas /xmas de ia red. 
como se anaii/ant en otro apañado; :tsi. antes de la subida de 
tarifas del mes de julio, el coste ile transporte de un viaien) á» 
la red nueva era de Ptas, frente a 17 Pías, en la red 
antigua: siendo la tarifa mixtia en ese momento de 11.6 l*tas.. 
los viajeros de la red antigua ail>nan con el pago de su billete 
el ()8% di' los costes. niientnLs ios de nuevas líneas no 
alcanzíiban el 20% de esta colnrlura. 

de inten'ención gestiona y explota ei swicio públicx) y 
dqvnde direilamente del .Ministerio de Transpones y 
Comunicaciones. 

L i Ley del Ferrocarril Metropolitano de Madrid de 8 de 
Noviembre de 1979. declara la asunción por ei Sector Público 
ik ia prestación del servicio de! ferr»xaiTil metropoiiuuio de 
Madrid Declara. ;usjmismo. la expropiación de las acciones ik' 
la Gtmpaiua, autorizando al (roblemo para que. en tramite de 
convenio por mutuo acuerdo con los accionistas y conforme 
a lo prevenido en el artículo 24 de ia Ley de Expn>piación 
Forzosa, oferte púbiicameiite títulos mobiliarios de otra ciase. 
propieiLul del Estado, para ser canteados por las acciones ik* la 
(ompai^ía Metropolitano que son objeto de expnipiación. U)S 
beneficiiirios de esta expropiación .serán el Ayuntamiento de 
Madrid y la Diputación Provincial en un 7S y 2S % , 
res|K'c1ivamente. 

En cumplimiento de ia Uy se ofrecieron acciones de la 
cartera de ia Oimpnilía Telefónica Nacional de España, en la 
proporción ik* tres "telefónicas" por dos "metros", y el plazo 
que se dió para el ctmje fue de 4S días a partir del 31 de 
Diciembre de 1979. TcrLí la operación queck) subordinada a 
que prestaran su adhesión a la oferta un numen) mínimo de 
acciones de ia <'.onipañía equivalente al 6ü% del total. Para 
las acciones que no se acoderan a la oferta pública se seguiría 
el procedimiento de expropi:ic1ón forzosa mediante expediente 
único. 

La inauguración ik* nuevos tramos —el de Sáinz de 
Baranda-Pavones en este ejercido es un ejemplo muy claro— 
iM) lia hecho sino acvniuar esta situación. De esta manera, ia 
cobertura de ios costes de cada K|erticlo que en 197(). primer 
ai'io con perdidas, fue el ik* 9" % . lia pjtsado en D)8() a) 
10.3%. 

Se hacv necx-saria. jH>r i;uito. y en un futuro inmediato, 
una política tarifaria que conduzca ios índices de cobertura de 
los costes a niveles suiieriores. de acueixio w n lo espcdficado 
en la ix'y de Desprivatizaiión del Metro de 1979. 

1.2.3 Situación jurídica 

Cumpiuiía .Metropolitano de Madrid. Sociedad 
Anónima Mercantil, se fundó en el año 1917 mediante 
csctiiura púlúica otorgada en .Madrid el 24 de Enero del 
mismo año. Su capiiai .stKlal es en la actualidad 
de 2.339.fiOfi.OOO pesetas. 

Hasta la (luerra Civil operó con libertad de tarifas, pero 
corriendo a su cargo todas las inversiones del ferrocanlí. 
Posteriormente las tarifas se congelaron, aprobándose sus 
sucesivas modíñcaciones por la Admlnisiración Central. 

Como a)n.senicncia del Decreto-Ley de 2 de Septiembre 
de 1911 y la Un de 12 de Mayo de 1916. pasaba a 
competencia del Estado la construcción de las infraestructuras 
de las líneas, lo que alivió la grave situación de 
descapiializaclón de la Compañía. 

Por Reíd Decteto-Ley de 7 de Junio de 1978. se inicnlno 
la Compañía por un Consejo de Intervención, entidad de 
Derecho Público que sustituye al antiguo (z)n.sc)o de 
Administración, cuyas fundones quedan limitadas, a los 
efectos legales anteriores a la intervención. El aaual Consejo 

El mínimo del 60% .setlalando fue superado 
ampliamente y como cxiascaiencia ia operación se lomó 
definitiva. 

Finalmente, por Resolución de ia Subsecretaría de 
Trans|X»rtes y Comiinicadones de fecha 14 de Febrero de 
l')80. aparecida en el B.O.E. en es:t misma fecha, ios 
accionistas (|ue no acudieron a la operadón de canje quedaron 
afectados por ia expropiación tiiiiendo derecho a percibir, en 
conaTiio de anticipo a cuenta del definitivo justiprecio, un 
20% del valor nominal de los lítulas, incrementado, para los 
titulares de memcs de 500 acxiones. en un 50% más de dicho 
valor nominal. 

Las relaciones de accionistas que no aaidleron a la 
operadón de canje aparederon oportunamente en el B.O.E. 
marcándose las cX)rrespondiemes cauces de redamad<^n. 

En reLvión con todo lu que antecede, y .satisfechas las 
cxintidades correspondientes a ios anticipos señalados, ei 
expediente exproplaiorio continúa de conformidad con la 
lej^siadón vigente en esta materia. 

Una vez que los Entes Locales adquieran ia propiedad de 
las acciones de ia Oompañía Metropolitano de Madrid, esta 
.Sociedad gestionará directamente ei servicio, sin necesidad de 
expediente previo de municipalización. Hasta tanto se 
cumplan los supuestos cxintemplados en ia citada Ley, la 
gestión y explotación del ferrocarril metropolitano continuará 
llevándose a cabo por ei Consejo de Intervención. 





2 Aspectos estructurales 
2.1 Infraestructura de la producción 
2.1.1 Datos generales de la red 

El I.® de Kneni <ic 1980 la red del Meiropoliiano 
contaba con siete líneas en fundonaniíento, además del ramal 
Opera-Norte; 

Línea 1 - Pl. Castilla-Portazgo 
Línea 2 Cuatro Caminos-Ventas 
Línea 3 - Moncloa-Lcgazpi 
Línea 4 Argüelles Esperanza 
l.ínea 5 • Aluche-Ciudad Lineal 
Línea 6 - Cuatro Caminos Pacífico 
Línea 7 • América-Las MUSÍLS 

Su longitud total ent de 66.3 km con 106 estaciones. 

El día 18 de Enero se inauguró el tramo Cluditd Lineal 
Canillejas de 2.95 km y tres estaciones: Suanzes, Torre Arias y 
Canillejxs. 

El día 31 de Enero se Inauguró el primer tramo de 
línea 9. Sáinz de Baranda. Estrella, Vinateros, Artilleros y 
Pavones. 

Con estas inauguraiiones la longitud de la red pasó a 
''3.5 km V el número de estaciones a 114. 

2.1.2 Klementos que constituyen la infraestnictiira 

Los elementos básia>s que forman la intraestntciura de 
producTión son los siguientes; 

— Obras de fábrica y vía. 
— Material fijo. 
— Material móvil. 

Estos elementos están a cargo de distintos órganos de la 
Compañía, cuyas misiones fumiaineiilates pueilen ikisificirse 
en: 

— Funciones de c{)nser\'ación y reparación de los elementos 
de la red. 

— Gnuides obras de modcnilzaclón y renovación. 
— Adquisición de nuevo material móvil. 

En la actualidad liis inversiones en Infraestruciura y 
superestructura, no solo en las líneas de nueva coaítruaión 
sino también en las que ya están en explotación, son 
realizadas por el Minisierio de Transportes y (k>munlcacioncs. 
en colaboración con el Metro. 

La realización de esta.s operaciones de mantenimiento y 
mejora está sujeta a severos condicionantes. 

Año 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

Número de lineas m i.ongitud de la red (km) N.^dc estaciones 



La iuiti^iied;»! di* una parte de las insta!acíone.s hace 
ntfcesaria un gran wfuerzo para su conserx'ación; el diseño de 
listas instalaciones hace difícil y costosa la colocación de 
escaleras mecániois. p:isi]los rodantes. mccjni/:(ción de 
vestíbulos y otros elementos necesarios para una mayor 

comodidad de los vla|eros. Además, hay que señalar la gran 
duración de aiaiquier obra importante de renovación de vía. 
señalización, línea aérea, etc., al disponerse tait solo de tres 
horas por la noche [xira su ejecución, lo que asimismo 
encarece su coste. 

Año 

1976 

1977 

1978 

1979 

1981) 

Año 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

Año 

1976 

1977 

1978 

1979 

H)80 

Rscttlcras Mecánica.s 

113 

115 

115 

212 

280 

TV. cii circuito cernido 

H 

.33 

33 

83 

109 

Material móvil clásico 

Subestaciones eléctricas 

16 

16 

16 

20 

22 

FA pended oras 
automáticas 

Material móvil "1000'* 

Ventiladores de túnel 

78 

78 

% 

133 

154 

Torniguetes 

Material móvil "5000" 

28 

130 

1.30 

130 

130 



2.1.3 Conservación y mantenimienlo 

Para cxjn¡>eKuir la inxxima seguridad y reicularidad 
posibles en el ser\'ido. liay establecidos unos programa.s de 
mantenimiento preventivo del material móvil Y de las 
inst:ilaciones. 

HxLsten dos tipos de operaciones: kts de ciclo corto o 
periódicas, que constituyen el verdadero mantenimiento, y 
aquellas otras, como los levantes intermedios y revisiones 
generales, cuyo ciclo es mucho mayor, que couprenden una 
revisión profunda y una puesta a "cero" de gran pane de los 
elementos princiixiles. 

1.a diversidad de tipos de antigüedad del parque de 
material ntóvil y de his dis(int;is Instalaciones, axiuíere una 
periodicidad diversa en algunas de estas ü|)ericiones de 
mantenimiento. 

A continuación se desenlien brevemente las principales 
operaciones de conservación, y se citan alguius datos de 
interés que justifican las mismas. 

Material Móvil 

e.ada coche recorre al aiV). como media. 120.000 km 
efectuando unas 20.0(XI paradas en («taciones. y otras tantas 
maniobras de arranque y frenado y de apertura y cierre de 
puertas. Ksto justifica por sí solo las prograniaí de 
mantenimiento existentes, que pueden resumirse así. 

— Visita periódica de los elementos mecánicos, caila 7 a 14 
días, según el tipo de materia!. 

— Revisión o entretenimiento perunlico de Iiks elementos 
eléctricas, mecánicas y neumátiros. de uno a seis meses. 

— Levantes intermedios, que wnslsten en una revisión 
profundtt de los órgtuios de rodadura, cada a 
6(X),(HHI km. 

— Revisión general, con puesta a punto a "a-'o" del coche, 
cada 2^0.000 km en el material elisia). 1.5IX).(XH> en el 
tipo 1000 y 1.800,000 en el de tipo iüoo. 

Vía 

La vigilancia de la vía se efedúa diariiimente en loniada 
nocturna, por personal especializado que señala cualquier 
anomalía observada, desplaziinüose de forma inmediata his 
brigadas de coitscrvación cuando la importancia del tema lo 
requiere. 

(a)n independencia (k' ello, las grandes renovaciones y 
modcniiz.aciones se rca]íz.an mediante un programa anual, 
como con.seaieniia del estado de cada tramo de vía detectado 
por aparatos ultra.sonidos. dresina de control y rdisen'acion 
visual. 

IX-sde el ano 1974 al 1980. ha sido renovada y 
modcmi7.ada el S2.9 % lie la vía sobre Ixilasto y el de 
la vía solire hormígtm. lo que supone el 47.4% del ttiial 
de vía. 

-«• I./ » v T . 1. -.-/ J 

histaladones fijas 

(á)mo datos más significativos de estas instalaciones, 
señalaremos los siguientes: 

— F.l número de manioliras de Í:tv agujas de las estaciones 
terminales es (k* 4(X) IXX) al :uio 

— I'or ad t piez.a de linea aerea pasan 2(X1.(KH) trenes al :u4o. 
— Cada escüera mecanica recorre l.̂ .(XX) km al año. 

Fstas cifras justifican. Igualmente, la prograniacü'm (k* 
mantenimientas preventivos {xira las instalaciones de linea 
aérea, señalíz.ac¡ón y eiKlavamientos. máquinas billeteras y 
loniiqueles. escalents mecánicas, alumbrado, veniliación ik-
túnel y estaciones. T V. en tircuilo cerrado, distribución de 
energía para servidas aiixilian^s, cic 

IVbc señalarse que las prueixis de los equipos de tren de 
Protección y (x)ndua1ón Automática, se realiztui diariamente, 
cada vez que un tren sale a linea, mediante cuadros de casayo 
instalados en las cocheras. 



l.inipiexa de coches, estaciones y dependencias 

Cada día deben limpiarse iinas 250.000 m - íic 
pavimcmn en csiadoncs y trenes. Respecto a las estaciones, 
se reallz;i una limpieza diaria en ioda.s ella.s. con ¡nter\'endón 
lie lí>7 oi)erar«íS; además, mensualmente. se realiza una 
limpieza más a fondo, en la que partidpaii 69 operarios con 
11 máquimts limpiadoras Tixto ello se efectúa por la noche. 

F.n la iimpic/a trenes, realizadi también diarianiente. 
.se utilizan 122 openirios en joniaiki mxlunw, limpiándose 
todos las trenes Con pcriodiddad .superior al día. se efectúan 
los lavados del interior y extenor del codie 

Para el resto de las dejwiulencias. conm subestaciones 
eléctricas, cocheras, talleres, edlfído sedal y para la limpieza 
de carteles y pintadas, limpieza diurna de estaciones con gruí 
afluencia de viajeros, etc., se emplean 126 operarios. Por 
tanto, el total utilizado es de 484 personas 

2.1.4 Mejorase innovaciones 

Mejoras e innovaciones comcnzate eii 1980 

Adquisición de coches tipo 5000 

Kn 198(1 se ha ad|iKÍicaá> la coiistrucdón de 150 aK'hes 
tqw 5000, similares a los existentes en Ia.s líneas 6.7 y 9. pero 
con importantes modiricucioiies. entre las que fit̂ ura la 
su.smudón del equipo de aMitrol convencional por otro del tipo 
denominado "chopper ". Rsie equipo presenta, tomo prinapaJes 
ventajas, una mayor comodidad en la marcha, ahorro de 
enerju'a por la reaiperanon de la rntsma por los trenes en fase 
de inKwn procedente ile los que están en frenado en esc 
momento y una disminución del calor emitido. lo que 
txminlHnni a ta dismmudón de los incrementos de temperatura 
en túneles y estaciones 

OtfíLs realizaciones en maierial móvil 

Ourante este ejercicio ha entrado en ser\ ldo la 
conducción automática de la línea 7. Las Musas-América, 
y la protección auiumáilca del tren en el tramo Cuatro 
Canil nos-Pacifico de línea 6. 

U primera permite la marcha del tren sin Inier\'ent1ón 
alguna del cxinductor, produciéndose automática y 
sucesivamente las períodos de arranque, plena marcha, deriva 
y frenado en la eslatión. 

La segunda, denominada aba'viudamcntc A.T.P.. impide 
el rebase de una señal cerrada y limita la velocidad a unos 
valores preflíados según el perfil de la línea y la situación de 
los trenes En el caso de que el condiiaor no obedezca las 
in(licadone.s que le son transmitidas desde la vía hasta la 
cabina de txmduaión. se produce el frenado de emergencia 
del tren. 

Se han continuado también diverstts ohms iniciadas en 
1979. como: 

— Ventilación ele los coches tipo IIKK) 
— Nuevos bastidores de bogies pam coches tipo 1000 
— Reparaciones eiéaricas. neumática.s y de máquinas 

rotativas. 
— Protecxión de motores de tracción por la aplicación de 

contramarchas. 
— Nuevas cerraduras cm cabinas de los coches. 

Adquisición de un tomo para reperfllado de ruedas en 
talleres. 

— Vagón y equipo para descarrilamientos. 



Inversiones en instalaciones fijas 

Como Inversiones princiivalcs. real¡7áítís o comenzadíis 
por el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, en 
colaboración con Metro, figuran las siguientes: 

— Protección Automática del Tren —A.T.P.— de línea 5. 
CanillejasAluche. 

— Oisirihuclón de energía para servlckxs auxiliares de 
aluntbradu. señales, escalents. ventilación, etc., de lineas 
2 .3y4. 

— Señali/adón de línea 2. I . ' fase, endavamientas de (ioya 
y Raneo de España 

— Intea'onexión en IS kV entre las Subestaciones Eléctricas 
de Acacias y Centro. 

— Control de Tráfico Centralizado —C.T.C.— de líneas 
6y9 . 

— Renovación y modernización de vía. 2.* y 3 ' fases. 

Como obras más Importantes, realizadas con cargo a los 
presupuestos de la Compañía en 1980. figuran: 

— Montaie de un grupo retlificador de silicio de 20(K) kW en 
la Sulx'.stacíón Eléctrica de Quintana, en sustitución de dos 
grup(K» de KKK) kVí' cadti uno. de vapor de mercurio. 

— Reforma de la línea aérea del Taller de Cuatro Caminos. 
— Pintura de las estaciones de U'gazpI. Tirso de Molina. 

Coya. Carmen y Quintana 
— Pintura de los bordillos de andén de linea I. 
— Renovación de falsos lechos en José Antonio. Núñez de 

Balboa, América y Pueblo Nuevo. 
— Repa.so del alicatado de las estacioiK'S de línea I y Ciimien. 

Quintana, niego de liíón y Venla.s de línea S. 

Principales mejonts e innovaciones a comen7.ar 
en 1981 

Susiilución de maierial móvil clásico 

En la actualidad existen 400 coches tipo clásico, que 
datan tfc?l año 1919 los mis antiguas, siendo de I9(>S el mis 
moá'nio. y que circulan en las líneas 1.2.3 y 4. 

Se pretende sustituir los 200 coches"anteriores a 1942. 
por otros denominados 2000, de gálibo pequeño 
—2.40 X 14,00 m— pero con equipos similares, en gran 
parte, a los de tipo SüOü. 

Estos 2(M) coches circularían en las líneas 2. 3 y 4. 
mientras que los 200 restantes del parque de material clisico 
lo harían en la línea I. procurándose fomtar trenes de 
4 motores y 2 remolque.s. en lugar de 3 y 3 como son los 
actuales de línea 1. lo que permitiría reducir el tiempo de 
recorrido )X)r aumento de la velocidad comercial, 

En el año 1980 se ha terminado el Pliego de C/)ndidoncs 
necesario para la adquisición de 12 prototipos, a amtnuar 
en 1981 

Olms inversiones en material móvil 

— Proteaión Automática del Tren -A.T.P,— en línea S. 
lasialación en el material móvil de los equipos nece-sarios 
para evitar que pueda rebasarse una señal cerrada o 

sobrcpa.sar una vcloddad prefija<li, en funck'Hi de la 
.situación del Iren anterior y las canicteri.stica.s ck' la línea 

— E<iuipas de matUenimiento en las Cocheras de Canillei:Ls 
La prolongación de la línea S desde Ciodad l.itie:ii a 
Canillejas. la entrada en ser>'icio (fe la Playa de Dqxisiio 
de Canitlcjas. y la falta de eslXido existente en las 
Codieras de Aluche y Ventas, aconsejan t! traslado del 
mantenimiento de la mayor parte del niatenal tipo KXK). 
que circula en linea S. al citado Depásito (k- Canilleiiis. 
Para ello es nc(xsaria la adquisiaón de maquinaria auxiliar 
para levíuile y tran.sporte de los coches y materiales 
pesados. 

— Refonn:(s de cabinas en material clásico Una vez 
realizados los prototipos (Xirrespondientes se propone 
continuar la ampliación de atjuellas (llanas que tienen 
reduddas dimeasíones. con el fin de lograr una mayor 
comodidad para el conduaor y una distribución de 
aparatos y equipos auxiliares que meiore la existente, 

— Maquinaria de taller de material móvil en Cuatro Caminos. 
Con el fin de continuar las meioras de maquinarla y 
elementos auxiliares en el Taller de Cuatro Caminos, es 
necesaria la adQuisidón de nuevos equipos, 

Inversiones a realizar por el Ministerio de 
Transportes. Turismo y Coniiinicadoncs 

Dentro del programa (k» inversiones para mejora y 
renovación de la red aaual. la Dirección Ceneral de 
Infraestructura del Ministerio de Transixirtes. llene el 
propósito de comenzar en D)81. una .serie ík* obnts entre las 
que deben destacarse: 

Modernización y renovación de vía. 4.' fa.sc. 
— Protección Automática del Tren, línea \ I * fase, 

instalaciones de vía de! tramo U Uiina-Aluche. 
— Señalización línea 2. 2.* fase 
— Señalización línea 1 y adaptación al Control de Tráfico 

Centralizado. 
— Control de Tráfico Centralizado —C.T.C.— 2." fa.sc. 

Iíncasl.2. 3 .4 . Sy7 . 
— Interconexión en 15 kV entre subestaciones eléctricas. 
— Sul)eslaciones Ancora y Acadas; reforma y modemizadón. 
— Subestación Pacífico- reforma ser\'iCHxs auxilian-s 15 kV. 

5 kV V 220 kV 



— Subcsiacion (^uiniaiia: instaladoit dt* un grujx) nxtifiaidor 
tk' 2000 kW de silicio 

— Subestación Pacífico: Instalación de dos ^ p o s 
rectificadores de 2000 kW de silicio. 

— Subestación Cnairo Caminos: lnstal:uión de cnatn) 
reaifodoras ck 12t)0 kW ck silicio 

— Vcniilacirtn línea 0. tramo Manuel Ikcerra Pacífia». 
— Telemando de subestaciones. 

2.1.5 Servicios de apoyo 

Cxiniptus y almacenes 

Una idea del volumen de actividad de estas servicios se 
ofrece en las datos siguientes: 

— Proveedores: 620. 
— r.f>iU'ursos anuales: 3-tfOO. 
— Pedidos miuales, 5.000 
— Número de artículos stanckird a reponer: H.fMK). 

T 

Alfiiaceiios 

Se dispone de cinco alrnaaitcs: Cuatro Caminos. Ventas. 
Aliichc. Plaza de Cisiilia y Canilieja.s, éste tlliimo en ra.se de 
equipamiento. 

A finales del aftn 1̂ )80 y principios de 1081. (juillleia.s 
está |>asando a convertirse en Almacén General tk la 
Compañía, del cual sr .stiiilrán las restantes almacenes. 
U superficie en planta es de 16.500 m - y el volumen 
almacenable de 58.(KI0 m í fetos Almacenes c.starán dolados 
(k los cürres[X)ndienies medias ck Resiión en tiempo real, con 
terminales conectadas al ordenador central. 

Î aboraiorio de Recepción de Materiales 

Este laboniiürio consta de tres secciones: .Mecánica. 
Química y Eléctrica. Kn ellos se easayan antes de su recepción 
lodos los mattrríales. 

Pura estos trab;ik>s el l;ilM)raturio dispone de modenios 
medios tales como una máquina universal de ensayos, 
espectrofotómetros. anallzaidor de semiconductores, etc. 

Manufacturas auxiliares 

El üervlcio de Almacenes fabrica uimbien los billetes 
Mia{;nétíix>s y preimpresos (k taco (|ue utilizan los viajeros. la 
produtxión :uiual es de 250 millones de billetes en rollos y 
40 millones (k billetes simclllos 

Centro tle Proceso de Dalos 

la (^mipañía diS]M)ne de un (dentro de Pnxvso tk IkUiKS. 
que actúa como servido de apoyo, no sólo de la producdón 
sino uunblén de la aümínisiradón y la KcsiiOn. Está 
configurado por un ordenador IbM 370 125 K. y las unidades 
de disco, cinta, etc.. que constituyen una periferia equilibrada 
para cubrir las necesidades actuales. U entrada de datos se 
efectúa medíante seis terminales de pmnatlas modelo 
IKFOREX, 

- s 



2.2 El Plan de Ampliación 
Ei Plan de Ampliación del Metropolitano de Madrid fue 

aprobado inicialmentc en 1967 y. tras diversos estudios, 
modificado en las revisiones de 1971 y 1974, la última de las 
cuales se encuentra en vigor. La red completa prevista alcanza 
una longitud de 139 km de ios cuales están en explotación al 
finalizar 1980.82 km. Incluyendo los del F.C. Suburbano de 
Carabanchel. 

De acuerdo con este Plan se han Inaugurado hasta la 
fecha ios tramos siguientes; 

1973 • Línea 4. Diego de Iwn-Alfonso XIII 
1974 - Línea 7. Las Musas-Pueblo Nuevo 
1975 - Línea 7, Pueblo Nuevo América 
1979 Línea 4. Alfonso XIII-Esperanza 
1979 - I.ínea 6, Cuatro Caminos-Pacífico 
1980 Línea 5. Ciudad Lineal-Canillejas 
1980 • linea 9. Sáinz de Baranda-Pavones 

l>a longitud total de estos tramos es de 27 km. 

Asimismo se han Ido inaugurando en estos años 
distintas fases de ios talleres y cocheras de Canlllc|as. 

Al comenzar 1981 se encuentran contratados y en 
construcción más o menos avanzada los siguientes tramos del 

Pacífico Oporto (6,4 km) 
Oporto-l^una (1.6 km) 
Cuatro Caminos-Universitaria ( 2.0 km.) 
Fuencarral-PI. Castilla (3,5 km.) 
Pl. Castilla-Nuevos Ministerios (3.0 km.) 
Herrera Oria-Pl Castilla (3.0 km.) 
Pl. Castilla-América (4.3 km.) 
América-Sáinz de Baranda (3.0 km.) 
Pl. España-Alonso Manínez (1,1 km.) 

vSin contratar se encuentran otros tramos del Plan con 
una longitud de 29 km. Ahora bien, estando en curso de 
elaboración una nueva revisión de todo el planeamiento es 
probable que la red del Metropolitano prevista pueda 
experimentar algunas modificaciones. 

Plan, que 

Línea 6. 
Línea 6. 
Línea 6. 
Linea 8. 
Línea 8, 
Linca 9. 
linea 9. 
Línea 9. 
linea 10. 
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3 Aspectos funcionales 
3.1 La oferta de transporte 
3.1.1 l.a producción y sus características 

El Metro, como toda empresa de transpone de viajeros, 
produce coches-kilómetro que. al tenerse en cuenta his 
disiinijis capacidades de los coches, se pueden expres;^ en 
plazas-km ofrecidas. De estas plazas-km algunas son ocupadas 
por los vla|cro.s. es decir consumida? y el resto se pierde; é.sto 
define el carácter de no ulmacenahle del priKliido coches-km. 
El cociente entre las plazas ocupadíw y las ofrecldíis representa 
el grado de oaipación de los trenes. 

Horario del senicío 
Desde 1970 el horario del senido al piíhllco no se ha 

modificado. 

I.as instalaciones se uba>n a los viajeros lodos los dixs a-
las 6.00 horas, momento en que comienza la circulación de 
los trenes. El acceso se inaiulene abierto Iniiitemniipickimente 
hasta la I ..̂ 0 honis. aunque algunos vestil>ulos son cerrados a 
Ixs 22,(K) horas en ciertas estaciones, en las que se mantienen 
abiertos otros acce.sos. suficientes para su escasa demanda 
nocturna, 

Na'esiclad de Irenes en hora punía y sus 
características 

La adaptación de la oferta a la demanda exige la 

variación del número de trenes que presttm ser\1cl(> en utvi 
determinada linea, según la hora del día. dia de la semana 
Incluso, época del aĵ o. 

Se Indica aquí el número de trenes que prestan senado 
en cada línea en el periodo punta de la nuuuuiu de un día 
laborable normal, así como su composición y la capacidad de 
los coches. 

Intcn'aios y capacidades de las líneíLs 

En el cuadro siguiente, referido también al periodo 
punta de un día laborable, .se indican ios intervalos medios 
eitire trenes, los tiempos de viaje redondo, definidos com(! el 
tiempo que un tren tarda en dar una vuelta completa a la 
línea, y la capacidad de ir.uisporie de la línea, definida como 
el número de viajeros que pueden ser tnmsportados en una 
hora por sentido de drculacióii. 

Velocidad y tiempos de viaje 

Se denomina vekKldad comercial a la aüculuda tenie ido 
en cuenta los tiempos de parada en las estaciones. Expresaics 
en km/hora .se indican las vekKidades comerciales i|uc .se 
íilaur/an en cada línea en el período punta de la miu^ana. 

. , Número Coches Capacidad de Intervalo Tiempo viaje Capacidad Velocidad 
de Irenes por tren los coches medio redondo (vim./hora) (km/h) 

(minutos) ^ 

• 

22 

14 

2 

13 

14 

25 

150 vla|oro.s 

150 viajeixis 

150 viajeros 

150 viajeros 

150 viajeros 

150 viajeros 

200 viajeros 

200 viajeros 

200 viajeros 

r 59" 

2' 56" 

5' 04" 

2'40-

3' 22" 

3" 26" 

4' 15" 

4'ÜS" 

4' 15" 

65 

41 

10 

35 

47 

86 

34 

33 

18.100 

12.200 

5.300 

13.500 

10.700 

15.700 

11.300 

11.800 

n.3(X) 

21.0 

21.7 

12.0 

20.8 

23.8 

25.2 

24.6 

27.3 

24.8 



F.( (lempo total üe viaje pani el viajero se cempuite Je 
varios sumandos: tiempo o tiempos en tren, qut dependcráit 
del recorrido y de las velocidades a)merclales de las |[ne:is que 
utilice, tiempo de entrada en la estación de orifjut, tiempo de 
sidida en la de destino, tiempo o tiempos de espera :íI tren en 
los andenes y, eii su c:iso. tiempo o tiempos de 
(X)rrespondencia. En el cuadro adjunto se muestran los 
tiempos totales de viaji' en periodo punta, entre varias 
estaciones signírotivas de la red. por el Itinerario más orno 
posible. 

Coches km 

En \m) se produjeron 72.788.'ÍS1 coches-km lo que 
siqHme un aume<n(» del 11.2% frente al año an.erior. que se 
extdica por la mavor lon^tud de la a-d en e.xplotadón en 
\ m . 

La disirlhuciót) por líneas de los coches km producidos 
ha sido la siguiente: 

El consumo cMiergético en la producción 

La materia prima fimiLunental en la producción de 
coches-knt es la enerpa eléctrica. El servicio de tran.sporte 
exige un consumo dircao en tracción y otro en servicios 
auxiliares, iluminación de esttuiones. esctdertts mecánicas, etc. 

Año 
C'ochi'.s*km 
producidos 

Consumo energético 
(kW-hora) 

1976 64.723.662 mMim 
1977 63.383.280 184.233.797 

1978 63.187.409 184.296.788 

1979 65.431.408 197.1.̂ .716 

1980 72.788.451 229.833.164 

I.ínea OH'hes-km 

16.8̂ )6.402 23.2 

7.3«3.3(v9 10,2 

497.122 0,7 

6.712.780 9.2 

7.771.012 10.7 

20.683.809 28.4 

4.897.093 6.7 

5.260.230 7.2 

2.686.6,34 3.7 m Tiempos de viaje entre estacÍone.s (minutos) 

Pl. Castilla 
12 C. Caminos 
17 9 Bilbao 
22 13 8 Sol 
36 29 23 19 Portazgo 
23 11 12 4 22 Opera 
27 19 11 11 28 12 (Toya 
23 12 7 10 28 12 12' Argücllcs 
21 19 10 7 25 12 17 6 Pl. E.spaña 
35 25 22 14 32 17 23 19 16 Legazpl 
27 11 16 19 27 20 10 18 25 31 América 
42 26 26 29 41 30 20 28 35 4! 16 
41 29 30 25 43 22 32 25 19 28 39 
38 23 22 23 35 21 15 24 25 35 17 
35 19 29 24 21 25 17 31 29 36 16 
45 35 37 35 46 34 29 37 39 47 18 

Esperanza 
49 Aluche 
29 58 
31 45 
38 51 

Pueblo Nuevo 
24 Sáinz de Baranda 
14 35 Las Musas 



Rn 1980 se haii coiisuniido 229.855. IG-Í kW -hora lo que 
supone un aumenio del 16.6% frenie a 1979 

Rl aumento indiado es superior al de io.s coches-km lo 
cual se explica por el ntayor peso y capacidad de los coches 
que circulan en las nuevas líneas y la mayor complejidad de 
his instalaciones auxiliares de la.s mismas. A títiib 
comparativo hay qm» .señalar que el cxmsumo energético por 
plaza-km ofrecida es un 52 % .superior en ks líneas de nuevo 
g:iliho que en las líneas de la red antigua. De igual fonna. en 
la red antigua sólo d 13.6% del consumo energítico .se debe 
a los seniciüs auxiliares, mientras que en las línr.is nuevas 
esia participación alcanza el 2.5.9%. 

La ocupación de las plazas ofrecidas, como se verá más 
adelante, es muy Inferior en Las nuevas líneas frente al resto 
de la red. (loasecuencia de ello, el consumo energético por 
viajero aumenta consiüenil>lemente: así. mientras en lis líncis 
de antiguo gálibo el consumo medio es de 0M> kW-h por 
viajero, en lis mievis se alcanzan los 1.61 kW-h ani un 

Peones Porteadores, se alcanza un total de 2.847 agentes en la 
División en 1980. que supone más de la mitad de la plantilla 
total de la Compañía. 

Para el desarrollo de su iralKiiu. este personal utiliza lis 
Instalaciones (pie forman la mfraesiruaura de la produccmn, 
desde el material móvil y la vía. hista lis máquimis 
expcndedoris de Nlleies lx)s agentes de Movimiento son tos 
que se encuentran en relación inmediata con los usuarios, de 
fonna que su trato personal contribuye a la (tcación de la 
imagen de la (^mp^ín y su servicio. 

(bmo (bios slgnifícativos de la lalxrr de este personal 
pueden citarse: 

— Cada conductor rcixirn» unos 26.000 km al ar̂ o y efectúa 
140.000 panidíis del tren en la estación. 

— Por cada estación pisa 200.000 trenes ;il tmo. 
— Kl número medio de Nlletes vendidos por cada agente de 

taquilla al ailo es de 500.000. 

Año 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

Plantilla de Movimiento Viajeros 

2.146 

2.195 

2.415 

2.747 

2.847 

459.553.702 

452.635.5<)6 

417.117.016 

.585.446.592 

.580,741..568 

aumento del 250%. purcenl:iie éste que llega a valores 
mucho mis altos para aquellas horis del día en que la 
demandi disminuye de forma más ostensible en las nuevas 
líneas 

3.1.2 I.a organi/actón humana al servicio directo 
de la producción 

El personal al servicio directo de la producción se 
encuadra en la División de Movimiento. Pueden .lisiinguirse 
tres grupos de agentes; 

— Agentes de Taquilla; encargados de la venta y oinirol de 
billetes, con un iota! de aí)5 pt̂ rsonis en 1980, 

— Agentes de Estación; Jefes y Subalternos, ocupados de la 
vigliancia v operación de lis c.staciones. am un total 
de 615. 

— Agentes de Conducción: encargados de la conducción de 
Irenes, en total 1.153 

Si a ellos se suman los Inspectores. Mozos Guarda y 

U adaptación de la oferta de servicio a la demancLi de 
viajes implii-a. entre otras cxtsis. el (|ue las agentes 
de .Movimiento havan de someterse a miiv distintos turnas 

3,2 La demanda de transporte 
3.2.1 La demanda tolal y su evolución 

U demanda total en 1980 fue de .580.741.5ÍÍ8 viajes, lo 
que supone un descenso del 1.22% frente al ano anterior 
Continúa, pues, la tendencia a la ktja en el número anual de 
viajeros atenuada algo en este Ejerdcio por la puesia en 
servicio de líneis del mes de Enero y el efecto de la 
inauguraiii'm de IÍIIKI 6 en Octubn» tk' 1979, (jue afectó en .su 
tolalkktd a 1980 

Sin entlxtrgu, ta demanda referida a longitud de la red. 
como se verá, sigue presem.mdo .significativos dcsccnsas. lo 



que inipliai una importante retracción .secular de! número de 
viajes relativos a r e ^ homogéneas. 

Ias causas del fenómeno han sido estudiacas con 
detalle. Al margen de la .situación comparativamente similar a 
la de otros metropol¡tanas europeos, caite señalar como 
principid causa p:ini el caso de .Madrid, la di.smlniidón de la 
aaividid global en la ciudad que da lugar a un menor número 
de desplazamientos. Kl destuso se concentra prlncip:dmenie 
en los meses de Agosto, los días fe.stivos y las úliimas horas 
de la (arde y noche lo que apunta también a un ramhio en las 
artiiudes de los usuarios en sus horas de ocio. Además hay 
que tener en cuenta las mejoras en los ser\'ic¡os de superfide 
en los lili irnos años, matenalizadas en la implan:adón de 
nuevos tramas de carril-bus. prolongación de líneas, 
modenilzactón de la flota, etc. que han contribu do a una 
distribución modal de la demanda favorable al autobús 

3.2.2 Díslríbucíón espacial y temporal 

Li demanda de viajes presenta acusadas pdarizadoncs 
espad.iles y fuertes nsdiadones temporales. 

Una reprcseniadón de la primera distrihudón indicid;! 
se expresa por el número ik* viajes generadores por cada 
estadón (viajeros entrados) en un día laborable medio. 
La estadón de Sol sigue siendo la de mayor (kmiand:! de 
entradas. 56.211 diarias, mientras que en el último puesto, 
que ocupa desde hace años la estadón de Las Musas, aparece 
ahora Rstrella. inaugurada precisamente en 1980, con 1.453 
viajeros diarios únicamente. 

Pero esa polariKtcion espacial de la demanda se 
representa más correctamente por los gráficos de intensidades 
de tráíla) en la red El incluido m estas págiiuis se refiere al 
periodo punta de la malsana (6 á 9 horas) en un día laborable, 
midiéndose sus bandas por el número de via)en)S que drculan 
por cada tramo y .sentido en ese piTítKk) IVst:u':ui i:is 
intensidades de tráfico de las líneas I y 5: en e.sta última .so 
presenta la mayor inicnsid.id. 29.353 viajeros en el iranu» y 
sentido Marqués de Vadillo-Pirilmides. (.as nuevas líneas 
pn'sentan las intensidades mis bajas, con un mínimo de sólo 
132 viajeros en las tres horas en el tramo hivones-Artilleros. 

Línea Intensidades de tráfico 6 h • 9 h lKat« Inm • «OOOvÎ tna 
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Estación Viajeros Estación Viajeros 

Sol 
Cuatro Caminos 
AiigQeiles 
Plaza de Castilla 
Legazpi 
Moncloa 
Plaza de España 
Aluche 
Goya 
Atocha 
Estrecho 
Noviciado 
Acacias-Embajadorcs 
Carahanchcl 
Portazgo 
Diego de león 
Bilbao 
Callao 
Palos de Mogucr 
José Antonio 
Banco de España 
Alonso Martínez 
El Carmen 
Oporto 
Quevedo 
Iglesia 
Vallecas 
Quintana 
Opera 
Ríos Rosas 
Ventas 
Rubén Darío 
Marqués de Vadillo 
América 
Delicias 
Drgel 
Ciudad Lineal 
Nueva Numanda 
San Bernardo 
Manuel Becerra 
Pueblo Nuevo 
TetuOn 
Norte 

Visu Alegre 
Tirso de Molina 
Valdeacederas 

56.211 Simancas 11.285 

38.694 La Latina ^ P 11.178 

38.259 Serrano 10.773 
34.297 Pnxsperídad 10.584 

33.257 Ndñez de Balboa • 10.515 
32.861 Antón Martín 10.367 
32.718 Pacífico 10.320 

29.613 !.avapié.s 9.753 
25.339 San Blas B 9.513 
25.116 Velázquez 9.346 

23.875 Alfonso Xlll • 9.205 
23.810 Nuevos Ministerios B 9-073 
23-364 Menéndez Pciayo 9.036 
23.002 Tribunal B 8.925 

22.683 Conde de Casal | 8.729 
21.874 Alvarado B 8.019 
21.152 E.speranza B 7.828 

20.905 Sevilla B 7.749 
20.674 Retiro • 7.458 

19.469 Colón • 7.201 

19.139 Usta • 7.154 
17.941 Garda Noblejas • 7.137 

17.85<i Chueca B 6.75Í) 

17.579 Caníllejas | 6.660 

17.035 General Mola | 6.5íil 
16.740 Artilleros | 6.387 

16.569 Ventura Rodríguez | 6.148 

16.375 Santo Domingo | 6.030 

15.409 Puerta de Toledo | 5.863 
15.183 Sáinz de Baranda | 5.223 
15.149 Ascao • 5.187 
15.077 Barrio de la Concepdón | 4.995 
14.924 Vinateros | 4.88(j 

13.982 O'DonneU | 4.841 
15.648 República Argentina | 4.616 

13.494 Torre Arias | 4.195 
13.484 Parque de las Avenidas | 3.771 
12.878 Arturo Soria | 3.542 
12.741 LaPaz 1 3.282 
12.572 Pavones | 3.103 
12.427 Cartagena | 2.879 
12.240 Pirámides | 2.366 

12.222 Suanzes | 1.922 
11.982 Las Musas | 1.786 

11.586 Estrella | 1.433 
11.450 



La Mcmuría df 1979 incluía la Uisiríbudón horaria de la 
deniaiKki en un día laborable medio; esta distribudón no ha 
sufrido nuKUOcaclones aprcciables durante 1980 en sus 
valores relativos. Incluimos en esta ocasión la distribución 
mensual de la demanda en 1̂ )80, lo que contribuye a 
(XHiipk'iar el cniKximiento de estos xspeaos temporales. 
Como iLttü ímponanie del descenso de la demanda en el mes 
de Agosto, ya señalado, indi(|uemos que si en 1970 esta 
deniand;! alan/:!!^! el 0 % del total anual, en 1̂ )80. sólo ha 
supuesto el 4,3%. 

con ser Importante, hay (jue cuidar no caer en la Taluda que 
supone rcuitir en dicho índiiv punt:ts de gran ocupadoti en el 
esp;ido u en el tiempo, con valores muy bajos (k'l ixmsumo 
del produdo eit otros momentos o mimos 

Mis expresivixs de his oaipudones de los trenes, son sin 
diuLi. las valores del aiadni siguiente que repre.sentan las 
ocupaciones medias por líneas en el penmlo punta de la 
malsana y los coeHdentes máximos en un tramo de cada línea 
en ese período, las líneas 3 y '> aparecen con las oixipaiiones 
mayores de la red. 

Mes 
Enero 
Fíhrfro 
Marzo 
AMI 
.Mayo 
Junio 
Juno 
Agosto 
SepUmairr 
Octiiri-
Noviembre 
INcimbrc 

Viajeros 
38.161.S22 
36135959 
33.754.W8 
32.262.162 
34.595.165 
32.W9.657 
27.470.966 
16.510,583 
27.671.420 
34.837.185 
34 153-805 
33 128 886 

Ocupación 
Línea WLM media 

• UM fflj 
• 24,7 

• • 16,2 

B I H i 30.7 

• • 19.4 

B 50.J 

B m 11.4 

D m lljl El 1 4.7 
Total red 25.5 

Ocupación 
máxima en 
un tramu Vo 

3.2.3 ¥.\ consumo del producto 

Aim(|iie la obTía trate de ;(dapiarse a la demanda, 
coiuhcionantes de Itpo reglameni;irlo (horario, por ejemplo) o 
de simple mantenimiento ile la ixilklail (k'l servido (lnter\'alos 
mínimos entre trenes. |>or eiemplo). oiusionan ctmibios 
tmiMirtaiUes en el consumo del producto, l'n primer índice. 
viaK'ros anuales |>or km (k- n-d, indic:i, en prindpio. oímo 
jiesan i-n este efivlo I:ls varianones de la demanda Kn l.i Ultima 
décíida .'V ha rixlucido al sO% el número di' viajen>s |>or km 
(|ue en tOSO ofrecía un índice (k' >.22 millones anuales jxir km 

.Se explica así que el índkv (|ue mejor mide el consumo 
del produdo. viajeros por coche km. presente i:imbién un 
Importante descenso, hasta el valor S.23 en 1980. Se ha 
utili/.ado a vaxfs este índice para medir la comodidad, al 
representar un valor medio de las íjcupaciones de las oidies; 

Los valores de este cuadro expres;in claramente la 
diferenda de ta ocupadón de los trenes en las líneas de nuevo 
gálibo, 6, 7 y 9. frente a la red denominad:! antigua. Si se 
refieren las datas de un día latxinible medio completo, en las 
tres líneas nuevas sólo .se consume el 7.4% de las plaz:is-km 
ofrecidas, mientras que este porcentaje de ocuiwdon j!eg;i al 
21,9% en el resto de la a'd. Kí valor medio para el conlunto 
de la red en un día labonible es (k'l 18,3%. 

Todos e.stos datos reflejan, en primer lugar, unas 
ocupadones mcxlias bajas. |)or mucho que existan puntas en 
el tiempo y es-padalmente muy localizadas, en que se 
presentan situaciones cercanas a la saturadcin de la oferta. 
Como consecuetida de esas bajxs ocupadones puede hablarse 
de una oferta excedentarla. que varía con las líneas y l:is 
horas del día. pero capaz de absorber sustandales aumentos 
en la denumda de viajes. 

Viajeros por km de red Viajeros por Coche-km 



Kl fraude 

Diversos sectores ile opinión consideran Importante el 
fraude en la utilización del Metro. 1.a valoración do! fraude 
por entrada iiuiebidi» de viajeros, bien por pasar sin billete. 
Nen por utilizar uno no válido, se controla de tres fomia.s: 

— l'or Intervenciones ordinarias reallz;Hhs liKk»s los dúis y 
en todos los tumos p r un ̂ |>o de cinco o seLs 
Inspectores Interventores, que .solicitan el billete a los 
viajeros, 

Viajeros controlados 

Año Valorabsoluto ôo sobre demanda Fraude(o/oo) 

1976 1.239 309 2.69 4.20 

1977 1.878.152 4.14 6.06 

1978 \.m.m 5.95 3.72 

1979 

1980 

884.064 2.29 

705.286 1.85 

2.47 

2,25 

— Mediante Intencnclones denominadas masivas, por 
particitKir en ellas mas de 100 agentes, que tienen tugar de 
forma no periódica, tres o lujairr» vm's al jmo. Tienen 
lugar durante todo un día en la mayor p:trte de I:ls 
estaciones. 

— Por medio de das Inspeciores lnicrventores. sin uniforme, 
que se desplazan contínuameme por las estaciones ni.lv 
freaientadas. contabilizando los viajeros que entnui .sin 
pagar, por saltar los torniquetes o los pasos enclavados de 
salida 

Us resultados de estas intervenciones y su evotiicion en 
el ilenqvo se reílejan en lav respectivos cuadros. Consecuencia 
de los mismos puede estimarse-el fraude total en un valor 
cercano al 2 por mil de los usuarios, lo que se considera 
razonable y no superior al de otros metropolitanos. 

3.3 La acción comcrcial 
3.3.! K.sliidios y proyectos 

liinovacioiK'ü y proyectos de modernización 

Locales conierdales (mi la red 

Rn 1980 se lia aproliado el proyecto para la 
implantación de locales coineniales en el vestíbulo de 
distribución de la csuuión Avenida de Atnéríe:). 

Ksta aauaclón se enmarca en el conjunto de 
innovaciones a introducir en los distintos nxintos públiois 
del ferrocarril que, al tiempo de mejonir y complementar los 
servicios de transporte, contribuyen a mejorar la imagen del 
Metro Hn este sentido se decidió la hahilitiKión de es)XKÍos 
apropiados, en estaciones con mucho movimiento de viajeros, 
para la Instalación de pe(|ueñas líend-is. sucursales Ixuirariiis. 
csimicos, cafeterías, ele F.l primer conjunto de estos locales se 
eiK'iientra ya en ()I>nis para ser inaugurado en 1981. 

Proyalo de señalización 

También se ha aprobado la nonnativa para una nueva 
señalización para los viajeros. Kl conjunto de señali>s. avis<Ks e 
indicaciones a los usuarios en todas las instalaciones de uso 
público se encuentra en uiiils condiciones (|ue aconsejan su 
modemización. A este fin .se ha reiüciado la nueva nonnativa 
de .s<>ñalizadón. (|ue inojrpora los criterios de semiótica mis 
a-cienies; las nuevas señales, piciogramas, etc.. pemtiiirán 
una Información má.s ágil y completa en una asi ciicki día m:cs 
amplia y complejií 

A fundes de D)8ü se preparaba el l'ilego de ('.oiuliciones 
para la contratación de la instalación del nuevo .sj.stema dse 
señalización y se estaiva trabajando en la colocación de nuevas 
señales en ta e.staclón de Pacíílco. a modo (k̂  e.stadi'>n piloto 
U nueva señaliziKión sera inaugurada en (oda la red a finales 
de 1981. 

Modcniizíición de accesos y estaciones 

Oiro conjunto de provéelos emprendidas en D>80 se 
refiere a las obras de renovación de accesos y modemizaciim 
de Citaciones, fases lm|)ortanies del programa de a^liseño 
general de imagen del Metro. 

Año 

1976 

1977 

1978 

1979 

1980 

o/oo viajeros 
con (rolad (»s 

47 

45 

80 

92 

105 

Fraude 'í'oo 

I 
I 

3.12 

3.19 

3.47 

1.72 

0.8.3 

ViajenKs observados Fraude 7oo 

2.385.108 

2.076.701 

1.584.261 

2.300.753 



Hstiidios de transporte 

Kn el Dcpariamenio de Es!udi(KS y Pft)yect(KS se 
rcdiifiaron 33 estudios o tnfoniies sohre ieni:»s de eeouomía 
del transpone y el tráfico de via|cros. Se recogen a 
continuación los mis destacados. 

Trabajos para la revisión del Plan de Ampliación 

Durjitte todo el año se han continuado los distintos 
trabajos para la revisión del Plan de Ampliación vigente. Así. 
se procedió al tratamiento de toda la información recogida t î 
el extenso esttidio de transpone c|ue. en su labor de encuestas 
en la red. fue realizado en las últimos meses de 1979. U 
elahonición do datos dió lugar a un cierto número ife 
inforrites sol>re la situación actual de la demanda y sus 
C3ratiorfstica.s. A finales do 19Hn so procedía a calibrar unos 
nuevos modelos de Inifico (|ue han de sustituir a los ya 
obsoletos de l % 8 y serán una de his pnncípales herramienia.s 
(!<' tmhitjo en la revisión del Plan 

Lsluclio de modlfoción del horario 

Hl fuerte desaiiso observado en la demanda de 
traitspone en his últimas honis de servido aconsejó la 
realización de un estudio de l;is consecuencias de un nücbmto 
en la hora del cierre del mismo. Kl estudio ha tenido en 
cuenta, por un lado, la disminución de casics de explotación, 
y por otro ha identificado, por medio de una encuesta, que 
usuarios (|uedal)an afectados, sus iliiienirios y motivos de 
viajes. Ademas se ha propuesto un primer proyeao de 
sustitución de la oferta de .Metro que habría de suprimirse por 
sttrvicias de autobús de la K.MT. lo que su[)one un ahorro 
imjxmanle pura la colectividad. 

I.as resultado."; di9 estudio (jue fueron hechos públicos 
jMir la ('.oiiipañía no se h:m materíaliz-ido. de momento, en el 
aimblo de horario que propugnabíin. estando pendientes de 
una ( tó ión de los órganos gulwnialivos competentes. 

Efetitos de la inauguración de línea 6 

U línea ó, Cuatro Caminos-Pacifico, inaugurad;) en 
Octubre de 1979. lia producido cambios Importantes en las 
paulas (k viaje de muchos ü.suarios. En ia.s encuestas de 1979 
se habían re:)lizado preguntas especificas a los viajeros de esta 
línea que han dado lugar a un estudio detallado de los efecios 
do la inauguración en la demanda de viajes En este senildo se 
han analizado las desviaciones de otras líneas a la nueva y el 
efecto de descongestión ocasionado, las desviaciones dcsáe 
otros medios de transporte y la propia generación de nuevos 
viajes debido a su puesta en explotación. 

Encuesta sobre motivos de viaje 

[jos trabajas de encvicsias masivas a t<KS usuarios para 
mejorar el conocimiento de las características de los viajes, se 
han continuado en 1̂ )80 con una enaicsta realizada a ios 
vlaieras del período punta de la mañana (6 á 9 horas). En esta 
ocasión se han realizado casi 60.000 entrevistas, preguntando 
los modos de acceso desde el domicilio a la estación de origen 
y desde la estación de destino al punto final del viaje, la 
longitud de estos recorridos de acceso y el motivo de viaje. 

Estudio sobre consumo energético en las líneas 
El conocimiento detallado de la distribución de la 

demanda de viajes por líneas y horas el día ha permitido 
abordar un estudio del consumo energético por viajero con 
esa desagregracion espacial y temporal. 

Conociéndose de un lado el consumo energético por 
coche km producido, tanto en la.s líneas antiguas a>mo en las 
de nuevo gálibo, y de otro los distintos grados de ocupación 
de cada línea, se han calailado los consumos energéticos por 
plaza-km ocupada Se obtienen así índices de valor muy 
diferente según el tipo de línea y el período de tiempo del día 
de que .se trate. I.as conclusiones del trabajo son interesantes 
pues junto a índices medios CDII valores razonables, apareait 
consumos unitarios muy superiores a los del automóvil 
privado en ciertas líneas y horas del día, lo que aparecía como 
un argumento más para la solicitud de un cambio en el 
horario del servicio del Metro. 

3.3.2 C'onuinícación y Promoción 

La estrategia de comunicación adoptada p:)ra 1980 se 
elalxm') tenieiKki cu cuenta ios result;idos de un estudio 
cualitativo realizado en .Sepiiembn? de 1979, cuyo objetivo em 
conocer la actiiud de la pobl.ición líacia el Metro y las 
motivaciones y frenos que entniban en juego para decidir su 
utilización. 

Los ob|etlvo,s que se establecieron para las diferentes 
aaíoncs de comuiilc,)clón fueron los siguientes: 

— Mejomr la :Kliliid del usuario luKia el Metro 
— Modificar la actitud hada el Metro de los no usuarios. 
— Promover la uiilizarión del Metro entre la población 

afectada por nuevas ampliaciones de la red. 



La población objetivo está inie};ntd:i por toíios los 
habitantes de Madrid mayores de $ aiWs. Esta población 
puede dividirse en los siguientes estratos; 

— Usuarios, entendiendo por tales los que uiiii/ait el Metro 
tanto en forma habitual como es]H)rádiat 

— No usuarios, constituidos mayor!tartamente por los 
usuarios del vehíailo privado. 

Ademis. se ha puesto una atención especia! en la 
|X)L)iacióti infantil, a la que se han dedicado acciones 
espetnfic:is. 

Independientemente de estos segmentos concretos, y 
con el fin de mejorar paulailnainente ta imagen de la 
Compañía, se han arhiinuk) mensaíes especiales para actuar 
soba* la opinión pública en general. 

Para alcanzar los objetivos propuestos .se han estableclik) 
tres niveles de comunicación en función de la pot)tad(')n 
objetivo a la que iba dirigida cada acción. 

Para los usuarios se han utilizado las carteleras que la 
Compañía tiene in.sialadas en sus propias estaciones: los 
meitsaíes exiilbidos en estas canelera.s tenían como objetivo 
fundamental fomentar el espíritu de ailalxirtKíón entre los 
usuarios y la Com|xiñía 

Li actuación sobre la población infantil se ha concretado 
en la edición de un "comic" a través del cual se ha 
pretendido estimular la ima^nación de los niños, su 
curiosidad y su slmp-atía hacia el Metro. Los 200.000 
ejemplares editados se repartieron entro los centros de E.G.B. 
de .Madrid. 

3.4 Otros aspectos de la producción 

Ui comunicación con tos no usuarios ha sido n^tli/a(Li a 
través de tres campañas publicitarias en vallas, prensa y radío. 

Aparte de las acciones anteriores, de carácter general, se 
han realizados otras acciones específicas l.as más importantes 
son; 

— Con motivo de las inauguraciones llevadas a cabo, se han 
realizado acciones promocionales a través de "mailíngs' 
en las zonas afectadas. 

— A fin de :mü se publicó en toda la premsa. bajo el título 
"Balance .social de un servicio público", un resumen de la 

actividad de la empresa desde el punto de vLsta soda! 
— Por último, hay que .señalar la campaña específica de 

publiddad de la emisión de obligaciones llevada a cabo por 
la Empresa a lo largo del mes de Septiembre. 

3.4.1 El servicio de Vigilancia y Seguridad 

Este Serv ido viene funcionando desde Noviembre de 
I979 Se creó por Iniciativa de la (x)mpañía y d»*! Golxenio 
Civil de Madrid, respcHidiendu a üem:uidas del persoiuil del 
Metro y de algunos seaores de usuarios, ante una delicsiíLi 
siiuadón de inseguridad dtukuLuia en las Instalaciones del 
ferrocarril, con inaimpliniiento de los reglamentos, 
delincuencia, gamberrismo, venta aminilante que dificultab;t el 
movimlenio de los viajeros, ele 

El Servido, que durante 1980 actuó a plena capaddad. 
aienta con un órgano direcUvo de estudio, pmgramadón y 
control. Para toda la red dispone de un laspecior Jefe, un 
.segundo jefe. 10 inspectores y 1S8 vigíhuites que pre.stan 
servido en tres luntos diarios con jornada continua. 

Se han iipiñcado 15 modalidades de transgresión o 
infracción, aunque solamente el .^0% de los casos atendidos 
pasan a tnitamíenio polldal-judidal. mientras el resto se 
resuelve direcl^mente. bien con aplicación inmediata do los 
reglamentos, bien con el cncauzamienio de la cx)nducia 
Incorrecta, o. en otro caso, con el desalojo de las 
Instaladones del infractor. 

Otro capítulo importante de sus actuaciones se centra en 
la prestación de auxilios a viajeros lesionados, enfermos, 
extraviados, etc., con mis de .50 casos mensuales de estas 
aiendones. Asimismo el Servido ck' Vi^lancia y Seguridad 
colabora con los servicios asisteiaioles del Ayuntamiento en la 
cxHidiicxióii a los Centros Municipales de Bcncfirenda ck» 
desv:ilidos y mendigos loalízados en las estaciones. 

Diiraiiie 1980 se ha conseguido alcanzar y mantener 
cotas muy positivas ck? seguridad en toda la red. fadlltando y 
mejorando, en consecuenda. las condldones generales en que 
se presta el servicio de transporte a tíxta ja ciudad 

3.4.2 La publicidad y venias en las instalaciunes 

La puláicidad en las ln.siaiadones d(?l metro es realizjKLi. 
desde el año 1972. por la empresa Piiblimeim. 8 A . quien 
obtuvo esta exclusiva mediante el oportuno conairso. Se traía 
de una empresa creada con el único objeto de atender la 
publiddad rn el Metro, a quien dedica su única atención. Us 
ct)ntrataciones pubíldtarias han ido evolucionando 
favorablemente año tras año. En el año 198(1 se ha prodtiddo 
un espedacular aumento, que parece debido tanto a las 
medidas de limpieza y vl^lancía que .se pusieron en marciia 
como a la mejora de imagen obtenida a través de la nueva 
estrategia de comunícadón. 

U venta en t:ts instaladones. que por el momento está 
restringida a las máipúnas exp(?ndedonLs auiomáticiis. es 
realizada, también en exclusiva oiorg t̂da previo concurso 
público, por Meiromalic. S.A. 
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4 Aspectos económico-financieros 
4.1 Balance y Cuenta de Pérdidas y Ganancias 

Ai acogido la (.ompaAía a los distintos procesos 
íkr revalorización de Activas, en virtud de las correspondientes 
regularizacioncs de R;i]jmces —l^y 76/19(>l de de 
Diciembre y Decreto-Ley 12/1973 de 30 de Noviembre—, so 
xsumíó la obligación de adiiptar sus Balances al Plan (leneral 
de (xíniabilldad aprobado por Decreto 530/1973 de 22 do 
Febrero. Por ello, el Balance relativo al Klcrckio de 1980 viene 
configurado con las nuevas denominaciones del Plan, 
habitándose, al propio tiempo, reconvertido el Balance (kd 
Ejercicio de 19^ a dichas denominaciones al exclusivo objeto 
de que las comparaciones entre las diferentes cuentas o 
gru|)os de cuentas sean homogéneas y sirv an, en 
coiiseaienda. para facilitar la infomtacíón 



Balance de situación al 31 de Diciembre de 1980 
(Balance regularizado, según lo prevenido en la Ley 76/1961 de 23 de Diciembre, y en el Decreto-Ley 12/1973. de 30 de Noviembre) 

Activo 1979 1980 

Inmovilizado Material 
Consiruakjnes civiles 
Edificios y otras construcciones 
Maquinaria, insialadones y utillaje 
Elementos de transporte 
Mobiliario y enseres 
Equipo proceso de inromiación 
Otro inmovilizado material 
Instalaciones complejas especializadas 

Menos: Amortización ttcumulada inmovilizado material 

6.483.390.438.59 
1.504.764.246.19 
2.097.479.252,38 
6.619.927.939.61 

72.426.609.14 
48.760.081,58 
10.620.349,01 

1.230.747.762,54 
-2.597.667.807,20 

6.483.002.812,25 
1.504.764.246,19 
2.116.329.772,16 
7.026.328.707.90 

87.258.759.59 
50.685.753.58 
10.620.349.01 

1.113.697.243.52 
-3.047.725.429.17 

15.470.448.871,64 15.344.962.215,03 

inmovilizado financiero 
inversión de la reserva social 
Prátamos a largo plazo 
Prestamos a m ^ o plazo 

9.244.906,78 
25.821.124,72 

I4l.884.749.4ii 

9.244.906.78 
30 1.30.099.28 

165.896.999,46 

174.950,780.96 205.272.005.52 

Existencias 672.999.688,21 542.109.488.46 

Deudores 

Anticipos a proveedores 
Deudores diversos 
Anticipos de remuneraciones 

400,293.641,02 
15.366.644.56 

25.488.414.— 
750.921.154.92 
21.431.745,56 

415.660.285.58 797.84l.2tH.48 

Cuentas financieras 

Fianzas a corto plazo 
Deudores diversos 
Otras jtartidas pendientes de imputación 
Caja 
Bancos 

7.170.637.45 
19.475.37 

11.903.100,85 
140.256.908.27 

5.804.495,45 
23.654,37 

304.418,16 
60.651.766,26 

269.625.483,90 

159.350.121.94 336.409.818.14 

Ajustes por periodificadón 
Pagos anticipados 1.794.931,62 11.704.500.— 

Défidt de explotadón sujeto 
alR.D.L 13/1978 de 7 Junio 

Del 8.6.78 al 31.12.78 
Ejcrdcio 1979 
Ejercicio 1980 

1.2.30.720.074,96 
3.038.934.126.59 

1.230.720.074,96 
3.038.934,126.59 
4.774.471.560,53 

4.269.(154.201,55 9 044.125.762.08 

Total aaivo 21.164.858.881,50 26.282.425.083.71 



Pasivo 1979 1980 

Capital y resen'as 
Capital social 2.339.606.000,— 2.339.606.000,— 
Prínta emisión acciones 35.928.518,54 35.928.518,34 
Cuenta regularizadón Uy 12/75 4.001.110.218,73 4.001.110.218,73 
Reserva lejíal art. 106 Ley S.A. 467.921.200,— 467.921.200.— 
Resena especial 9.897.794,46 9.897.794,46 
Reserva voluntaria 226.048.961,48 238.54«.9f>1.48 
Fondo de reversión 1.124.672.951.72 1.124.672.951.72 
Remanente 64.960.04 64.960.04 

Menos: Resultado negativo ejercido 1976 •3.083.891.8(1 •3 083.891.80 
Resultado negativo cjerdcio 1977 •975.383 913.23 -975.383.913.23 
Resultado negativo ejerddo 1978(1. 1-7.6) -567.788.382.71 •567.788.382.71 

6.658.994.417.03 6.67I.494.4I7.03 

Coi)ertura déficit explotación real Deaeto-Ley 13/1978 de 7 de Junio 
A ota. del déficit ejerdclo 1978 — 900.000.000.— 

Deudíus a plazo largo y medio 
Ot)llgacloncs simples convertibles emjtida.s. 
Decreto-Ley 19/1961 428.572.000.— 428.572.000,— 
Obilgadones simples convertibles :imortizadas. 
Decreto-íjey 19/1961 -235.712.000,— 235.712.000.— 
Obligaciones garantizadas emitidas Decreto-Ley 19/1961 357.000.000,- 357.000.000.— 
Oblígadones garantizadas amortizadas. Decrcto-Iicy 19/196) -71.500.000,— •143.000.000.— 
Obligaciones no convertibles, omitidas con aval del F.stado — 3.000.000.000.— 
Prcstamas a plazo largo 2.729.282.977.74 2.226.8 )̂6.633.74 
Fianzas a plazo largo 40.000.— 40.000.— 
Efectos a pagar 375.798.627.03 42.9.30.633.74 

3-583.481.604.77 5.676.727.267.45 

Deudas a plazo corto 
Proveedores 185.488.929 — 77.421.472.()4 
Proveedores facturas ptes. de formalizar 63.819.554.69 40.987.540.75 
Acreedores diversos |)or í>|)eradones de tráfico 92.611.403,93 61.486.694,83 
Efectos a pagar 1.537.166.827.77 450.798.004.43 
Fondos de personal 160.289.138.39 189.388.420.16 
liadenda pública 143..364.728.29 544.301.045.43 
Otras entidades acreedoras 7.457.960,— 7.457.96o.— 
Instituto Nacional de Previsión 2.020.407.312.— 3.2I8.628.33I — 
Bonos hipotecarías 6.95%. emisión 1960 12.500.000.— — 

Obligaciones simples convertibles emitidas. Decreto-Ley 19/I%1 21.428.000.— 21.428,000 — 
Obligaciones garantizadas emitidas Decreto-Ley 19/1961 143 000.000.— 143.000.000.— 
Préstamos a plazo corto 5.080.386.629.— 5.782.772.973.— 
Acreedores a plazo corto 2.843.293.84 1.850.234,50 
Acreedores por intereses 1.310.660.470.18 2.154.759.827,70 
Acreedores por obligaciones y bonos amortizados 82.307.722.89 72.988.917,71 
Acreedores por dividendos activos 270.676,50 266.427,62 
Acreedores diversos 11.883.813.32 11.656.644.46 
Partidas pendientes de aplicación -4.550,- 1.636.184.— 
Pagos ai personal pendientes de regularizadón — 851.255,57 

10.875.881.909.80 12.781.679.933.20 

Ajustes por periodificaclón 
Pagos diferidas 46.500.949.90 252.523.466.— 

Total pasivo 21.164.858.881,50 26.282.425.085.71 



Estado de la cuenta de pérdidas y ganancias al 31 de Diciembre de 1980 
1 ' Ingresas de (a explotación 

— Ingresos típicos 

2 • (rastos de la explotación 
— Compra de materiales 
— Coste de personal 
— Tributos y contribuciones 
— TndKtj(»s. suministros y servicios exteriores 
— Amortizaciones 

Dlferenclu 

3 - Ingresos accesorios a la explotación 

4 - Gastas accesorios a la explotación 

Diferencia 

Margen de explotación 
5 - Ingresas ajenos a la explotación 

Resultado 

4.776.761.662,— 

89.143.886.92 
5.196.009.942.82 

22.843.465,— 
2.251.200.253,18 

450.449.248,31 

4.776.761.662.— 

8.009.646.796.23 

57.795.641,32 

1.601.646.990.47 

•3.232.885.1.34,23 

-1.54.3.851.349,15 

•4.776.736.483..38 
2.264.922.85 

.4.774.471.5Í)0.53 

4.2 Balance de Situación del Ejercicio 
de 1980 

lx)s Activos Netos de la Omtplía ascienden a 26.282.43 
millones de ix'seias. siendo su Pasivo de 19.610.94 millones, 
ambos datos aTeridos al 31 de Diciembre de 1980. Kl valor del 
patrimonio .xaáende. por lu tanto, a 6.671.49 millones (U* 
peset:ui 

Si computáramos en dicho v;i!ur patrimonial las 
pérdlikts de explotaiión desde la fecha de inier\'enaón hasta 
el 31 de Diciembre de 1979. el valor contable de los títulos 
R'̂ ireseniaiivos del capital social a dicha fecha sii{Mmdría un 
importe ligeramente superior al valor nominal de las acciones. 
Hechos los mismos cálculos al 31 de Dlaeiniw de 1980, el 
valor patrimonial tendría .signo ncgativí». 

4.2. ] Análisis de las diferencias 

l.as explicntcioncs en onlen a las principales diferencias 
que se observan al comparar los Balances de Stiuadón de los 
KK'rckias de 1979 y .son las siguientes: 

Activo 
(Jrupo de Inmovilizado Material 
— Se destaca el incremento obtenido por la incorporación de 

determinados elementos de activo, tales como pequeña 
maquinaria y vehíailo.s auxiliares, adquisición de material 
móvil —tipo 5000—. molwliario de oficina, máquinas 
automáticas para recuento de dinero y ampliación de! 
Centro de Pixkto) de Datos, todo ello por un impone de 
442 millones de pesetas. 

— ixt disminución en la Cuenta de "instalaciones Complejas 
K.speci.i!izada.s" corresixmde a la mntabilización de la 

cesión de materiales —fundamentalmente de vía-
realizada a las contratadones dlrectits que el Ministerio de 
Transportes otorga, de acuerdo con el Real Decreto Ley 
13/1978 de 7 de Julio, para olmis urgentes en la 
conservación del Fernaarril .Metropolitano. 

— Las amortizaciones computadas en el presente Ejercicio 
asciendrn a 450 milíones de pesetas. Los coeficientes 
aplicatkis se configuran dentro de las disposiciones legales 
didada.s por el Ministerio de K:u:ienda 

Grupo de Inmovilizado Financiero 

— El aiimt'iiio que experimenta la Cuenta de "Préstamos a 
Largo Plazx)" se debe a los cTéditos concedidas por la 
Cxmipaiiía a los agentes, para la adquisición de vivienda 
con un principal máximo de 100.000 pesetas. 

— 1.a Cuenta de "Préstamos a Medio Plazo" registra un 
aumc>nto conscaiencla de las antiapos a cuenta del 
Seguro Cxilectivo de Vida que entrega la Compañía al 
personal que se jubila y que posteriormente reoipcra de la 
entidad aseguradora 

(irupo de Existencias 

La diferencia que se observa en el Grupo de Existencias 
en rclación con el Balance del Ejeaicio de 1979. es 
conseoiencia de una mayor aplicación de materiales a la 
coaservación de nuestras instalaciones, fundamentalmente del 
parque de material móvil en explotación. 

Grupo de Deudores 

Dentro de este Grupo destacan las Cuentas de "Anticipos 
a Prov«?d<>rcs". cuyo aumento se delw a canlidades 
entregada.<i a mienta de diferentes suministros y ampanuia.s 
por los preceptivos contratos o pedidos y la de "Deudores 
Diversas" cuyo incremento constituye práctiomente la 



fínanciación preî tada al Ferrocarril Suburbano de Carahanchei 
para que pueda hacer frenie al pago mensual de su nomina. 

Grupo de Cuentas Financieras 

Por estar las Cuentas que lo componen silletas a 
cunlinuas modiñcaciones. las diferencias no son sigriincatívus. 
de ahí la Irrelevancia de cualquier explicación. 

Grupo de Déficit de Explotación sujetos al Real 
DaTeto-Ley 13/1978 de 7 de Junio. 

F.I resultado negativo del presente Fjercido asciende a 
4.774.471.560.53 pesetas cuyas explicaciones se darán al 
comentar la Cuenta de Resultados! 

Pasivo 

Grupo de Capital y Reservíts 

El aumento de 12,5 millones de |)es(>(as se delie a la 
amortización <le Bonos Hipotecarios como última cuarta parte 
de ios emitidos en el aflo 1960. Por su condición de 
hipotecarios, la amortización de principal tiene la 
consideración fiscal de gasto deduciWe y al tener, por 
consecuencia, que cargar a la Cuenta de Resultados dicha 
amortización, la contrapartida es la de "Rcscr\'a Voluntaria" 

Golwriura déficit explotación Real Decreto-Lev 
13/1978 de 7 de junio. 

(/imo indica su denominación los 900 millones que 
aparea'ii en el Biilana' constituyen el anticipo de tesorería, 
aprobado en su momento por el Con.se|o de .Ministros, a 
aienia del déficit que se produjo desde la fecha de 
intervención de la Compiuiía hasta el .31 de Diciembre de 
1978. la Ley 44/1980. de 1 di> Octubre, apnitv la coiKesion 
de! crédito cxtraonlinario jwr valor de 952.581.505 pesetas 
para subvencionar el déficit de explotación del F.jen'ldo citado 

Grupo de Deudas a Plazo Largo y Medio 

Por las denominaciones de las distinixs Cuentas que lo 
compone estimamos que sobra cualquier explicación, 
únicamente cabo señalar que la diferencia que se obserc a en la 
Cuenta de "Préstamos a Largo Plazo", que se refiere a los 
créditos obtenidos del Banco de Crédito a la Construcción, 
tenía la amdición de largo plazo al 31 de Diciembre de 1979. 
figurando tal diferencia ahora dentro de) Cinipo de "Deudas a 
PlazAJ Corto" 

Grupo de Deudas a Plazo Corto 

Iguales consideraciones que en el grupo anterior nos 
lleva a considerar irrelevante cu;il(|uier explicación que se 
pudiera dar al res|)ecto. En todo caso se puede destacar, por 
su importancia, el aumento de la Cuenta de "Acreedores ;)or 
Intereses". Dicho aumento se produa* por la diferencia 
temporal existente entre la generadóit del déficit y el inímite 
de gestión necesario para obtener el abono del mismo. 

Tras las explicaciones genéricas al Balano) y de un 
somero análisis del mismo, se pueden destacar las siguientes 
precisiones: 

— Dentro de la posición financiera de la Empresa el grado de 
liquidez ha pasado del coeficiente U,51 al 31 de Dkicmbre 
de 1979 al 0,76 al 31 de Diciembre de 1980. 
Tales cocficicnies. que delwrían roiuLar en tonto a la 
unidad se obtiene del üodemc entrtr el Activo Circulante 
y el Exigiblc a (átrio Plazo. Se observa, evidentemente, 
una motora en el Baliuta* de 1980 restK.tlo al aiilenor que 
se debe al hecho de la asunción de los déficit de 
explotación por pane del Estado 

— \jos coeficientes de lesoreria pasan del 0.44 al ü.7ü al 
comparar los Activos .Monetarios con el Exigible a Corto 
Plazo 1.a explicación es práclicamenie la misma a que 
hemos hecho referencia en el apañado anterior. 

— F.I endeudamiento de la Compañía se debe medir por la 
solvencia y los recursos permanentes de terceros. En 
cuanto a la primera, el ratio. como es Ilógico, baja del 
0.46 en 1979 al 0.36 en 1980 y ello se debe a que en este 
año se han utilizado más recursos ajenies que en el 
anterior F.n cuanto a la segunda, ijue es conseciiencia 
Inversa: de la solvencia, se mide por el pora'iuaje de 
representación de los recursos permanenies res)H\io de la 
deuda a largt» plazo y pasa del 35%. refendo a! 31 de 
Diciembre de 1979. ai 46%. referido al 31 de Diciiinbn' 
de 1980 

4.3 Cuenta de Explotación 
Las pérdidas del Ejercicio de D)80 ascienden a 

4 774 471.560,53 pesetas, es decir, más de dos veces el ctpnal 
social y un 71.6% del patrimonio de la Empresa al 31 de 
Diciembre de 1980. 

U insuficiencia de tarifas, el (.Tetimlento de la red y el 
incremento de los gastos financieros ii:m sido las dos 
mndicionaiiies princi|xtles de estos resultados 

los datos más significativos de la explotación del 
sen'icio han sido los siguientes: 

Ingre.sos típicos 

La recaudación de viajeras obtenida ha .sido de 
4,776.761,662 pesetas, con un aumento respecto del Ejercicio 



Recaudac¡6n 1979 198U 

Enero 339.110.983 

Fel>rero 316.920.127 

M;U7O .337.816.756 

Abril 301.193.087 

Mayo .321.457.495 

Junio 285..38().904 

Julio 243.915.682 

Agosto 189.912.619 

Scqíliembre .301.800,714 

Octubre 388.692.017 

Noviembre .39Í).37«.197 

Diciembre 39.3.455..34H 

Dif . i%) 

428.201.157 26.27 

3*19.810.450 26.51 

377.756.407 11.82 

359.568.536 18.20 

387.9*15.759 20.79 

357.365.131 25,22 

337.330.697 58.30 

249.146.809 .3.3,4! 

4(K).*J36.1iO 32.85 

mm.m 28.75 

4*)8.487.í)()8 25.76 

488.733.501 24.22 

•MWimr (k- 9íiK >21.917 ¡x-sHas. «luivaii-nlc ;il 2S.43% • Pese 
a la praciica «|iiiparaclon üe viajeros de esie Ejercicio respetio 
del anterior, el aumento ha sido debido a las ituevas tarifas a 
partir del 2» deJuliíKk- IWn. 

L< dístrihudón men.siiai de estas Ingresos .se Incluye en el 
aiadro anterior 

Compra ele in;aeriales 

Por exigi'iK'jxs del Plan Oener:)) de Cnniahilidad se ha 
abierto este epígrafe nuevo en la Cuenta de Resultados, que 
rtx:t)ge la contpra de materiales pitra su tninsfomiación dentro 
de la Empresa En e! Ejercicio px âdo. cuyas adt|uislc¡ones 
fueron íilgo inferiores por este concepto, lis compras de 
materiales se a-ílejan en el capítulo de 'Mantenimiento y 
Con.servadón' 

Co.sio (í« jwrsoiial 

Comprende este epígrafe los concepto,s siguientes: 

Sueldos y.salarios 3.732.24.3.137.72 Hits. 
Seguridad Social . . l.242.X8l,.35l.39I»ixs. 
Otros gjistos sociales 229.885.453.71 h;ts. 

5.1%.(H)9.942.821Mas. 

|j>.s aumcnio.s absolutos en "Sueldos y salarios" y en el 
coste de la .Seguridad Social, en rclacidn con el Ejercicio 
anterior, se delx'ti, fundatuentalmente. al crecimiento (k' la 
ptantllla y a ta aplicación del Luido de Ol)líg;(do 
Cumplimienlo. que entró en vig(»r a partir (k-l l d e Enero iie 
19^). En aiaiito al aumento de la plantilla, se señala que no 
stiln viene aft^iadn por Iíls línea.'; pue.sta'; en explotación en 
Enero de 1989. sino también |)or el tnimo Cuatro CamíntKS-
Pacífla) de la linea ó. que fue inaugur:idoel I I deOaubrede 
1979 

Comparajido datos homogéneos, el salario medio de 
nuestros ngenles experimentó en 1989 una subida del 12.5 % 
resiXH.1o(le 1979. 

Para la Compañía, catbt agente supuso un o)Ste de 
<>98.(K)9 (>eseiiis en 197̂ ) y 1.938.(KH) pe.seta.s en 1989. 
resultado al (|ue .se lleg;i aumentando a kvs .sueldos y s:ilari(»s 
el coste de la Suguríikui S(Kial. El incTemento es. pues, del 
14.3%. 

En cuanto al coste de la Seguridad StKÍal, en 197*) 
ascendió a 211.000 pesetas por agente, es decir, un .30.3 % 
respecto del o^na'pto de sueldtts y s;ilarlos. míeninis que en 
el Ejercicio de l*)8ü ha supuesto 254.(H)9 peseiis. equivalentes 
a un .32.4 % respecto (k- dicho coiia-pto. Estas aumentos han 
sido debidos a los c;imbíos de tipos y bases de la Seguridad 
.Social así como a la nueva coti/ación cspecial sobre horas 
extraordinariis 

Tributos y contribuciones 

Se recoge un aumento de 7 millones de pesetis 
.iprtíximadamcnte por los contvpios de l.lrencia Fiscal. 
Arbitrio de Radoción y otros Tasas Municipales, proporcional 
al incremento en ta lon^iud de la red. Se ha satisfecho, 
aik'inis, un iniix>rte ile 2 milkmes de (x-si'lxs }x>r el concepto 
de lnipue.su> de Tntsnilsiones Patrimoni:ües y Actos Juridia>s 
Ikxnimeniados por Ixs amoriî H.ioiH'S de Bonos Hipotec:irios 
y emisión de Obllg:ic1ones llevadis a efecto en el Ejercicio. 

Trabajos, suministros y servidos exteriores 

Este epígrafe junto con el de "Compra de maieriales" a 
que .se ha hecho refertmda. constituye lo (|iie en el RjiTcido 
|)asado llamál)am<xs eti la Cuenta de Explotación 
".Maiiit'tiiniionio, foiütfrvadóii y ent'tgíaClobaimpmc 
amsideraek). el incremento de 1980 respedtr tk- 1979 .supone 
1.186 millones de pesetas. L)s aumentos que |u.stirican esta 
diferenda se han prixluodo «t los signienies epíjy:tfes: 



Kiier^ía tle i r a a i ón 

A<k'm:ls (t('l mayor con.sumo. consccuencia di> las 
ínaiigurallones de nuevas líneas, incide di> forma importante 
el r^ustc llevado a efirto ¡xir las empresas suministradoras, 
en aplk'ai'uin de Ixs oirrespondientes disposicionw lega!e.s Rn 
resumen, se ha pasado de un g;uMo (wr el Ejercido de 197*) de 
329 milloiu's a un gjLsto de 19S(I de 627 millones. 

I.impiczíi de instalaciones 

El atsio del Ejerdclo 197*) supuso 301 millones de 
pesetas contra 43*> míllone.s .satisfechos por el Ejercido de 
l9ao. Jiistifícin. asimismo, esta (kfercnda la repercusión del 
Convenio Colectivo de la Compartía i|ue presta este senicio y 
la mayor red en explotación di'l Metro en respecio del 
arto anterior 

Seguridad en ÍÍLS depcndendíu; de uso público 

Este nuevo ser\ido. ijue comprende una serle de 
aciiiaies relactunadiis con Instalaciones, obnis y Vigilantes 
Jurados en estackmes y vestíbulos, fue puesto en marcha en 

H transporte de los años' 

el mes de Noviembfi' de 1979. coinputándiKse un costo por el 
míMiio pani dicho arto de 18 millones di> pe.sei:LN El oxsio por 
la totalidad del Eleaido de 19S0 ha su|Hiesin un impone de 
2S7 millones. 

Publicidad 

El impone imputado |)or este amcepto a la Cuenta de 
Explotación asiienik* a 67 millones de pesetas. lx)S medios 
utilizados han sido Prensa, Radio y Vallas, Emilc a este 
impone, el ga-'̂ to imputmk) en el Ejeaido anterior ascendió a 
7 millones de pesetas; esta imponanie diferencia ha sido 
debida a! gran Impulso dado a la acdón de comunicación 
durante el transcurso ik* 1980 

Gxsios diversos 

Por último, la imputación a ""(¡asios diversos " a-coge 
una serie de gxstos menori's enin- kxs ijue i-aiie ik-stac-ar el 
.servicio de comunicaciones, es decir, teléfonos, cora-os. etc.; 
fijación de plafones en dñ'orsas estaciones de la n t l 
ablaciones públicas: gastos jurídic(»s. material de oficina, 
pansa y susiTi|Kiones. etc. 

Consen'ación y nianieniniieiUo del Material Mcívil 

El im|X)rle aplicado a este conaiMo durante el 
transcurso del Ejealclo ik-1980 lisciende a 477.6 millones de 
pesetas. En el Eteaicio luilenor los gastos que se produjeron, 
tanto |K)r pago de faauras como por aplicación de materitdes. 
en este epígrafe de la Cuenta de Resultados, asceiuliernn a 
257.8 millones de pe.seixs. Estos importantes aumentos, que 
aíetiaron a todos kxs epígrafes de la conservaiiiin y 
mantenimiento del matenal móvil, se deben a los .siguientes 
motivos: de un lado, a la mayor red en explotaikln su 
repercusión díabcia en el matenal móvil utilizado, ik' otro el 
enraredmiento general de los costes de con.ser\aiión, tanto 
en sen'ldos contratadixs como en compra (k* materiales, que 
han repemitiik) sensiblemente en este concepto de gistos. y 
por liltimo. a la mayor atención en la consi'rvHción del 
material que .se viene efixiuaiulo desde el año 1979. 

Vía c instalaciones fijas 

lx)s gastos imputadas a este concepto genéricti de "Vía e 
instalaciones íijas " han .supuesto |Kira el Ejerdclo de 1*)80 un 
importe de 219.4 millones de pesetas. En el Ejercido anterior 
e! im|X)rte alcanzó 113.1 millones. 

Compremk' este epijy îfe ios gastos de consen'ación ik: 
lits iiiMaliidoni's y material tkii propio 8er\'lcíü de Vía del 
Scnido de Obras, del Servido de Subesiadones Eléctricas, del 
Scn iclo de rnstaludünc*s Eléctricas y Elinromtvdnkas. así 
como del Servido de Instaladones Elecininicas y 
Automatismos. 



I^s mt}íma$ fxpllcadones que se han dado para la 
jusiificadón del aumento del epígrafe anterior, valen en su 
totalidad para éste, si bien cabe señalar que kis iDiiceptos más 
importantes de gastos se derivan de las obras de OHLsm aaón 
para vía y de los materiales que han .sido consumidos por el 
SenicH) de Obras. 

Amorti/adoncs 

Como se deda anicríomienie. las dotaciones a Cuentas 
Compensadoras de Aaivo. han supuesto, para el Ejcrdclo de 
1980.450.4 millones de pesetas Los coefldenies aplicados 
están conformes con lo que. a título indicativo. autori7a el 
.Ministerio de Hacienda. 

En esta ocasión dichos Fondos de Amortiaadón se han 
incluido con signo menos en el Activo del Balance en lugar de 
hacerlos figurar en el Pasivo. De esta forma, atii la 
consiguiente resta, se obtiene más fácilmente d valor neto de 
la totalidad del inmovilizado .Material 

Ingresos aaesorios a la Explotación 

Los incrementos que se han producido por este 
concepto afectan, fundamentalmente, a los importes 
devengados por la explotación de la publicidad de la red Se 
liKiuyen lamWén las prestaciones de servicios al Ferrocaril 
Suburbano de Carabanchd que. en d F.ierck:H) pasado, se 
computaban como menor gasto de conserx'aclón. Este importe 
ha supuesto 9.4 millones de pesetas. 

Gxstos accesorios a la Explotación 

Recoge este epígrafe los Gastos Financieros que se han 
de\-engado en el transcurso de 1980. que pasan de 1.279 
millones de pesetas en 1979 a 1.602 millones de pesetas en d 
presente Ejercido. 

Entran como conceptos nuevos en 1980. que no 
aparecen en 1979. la Caja Postal de Ahorros por d coste de 
una fínandadón a corto plazo pani paliar una punta 
vansitoria de tcsorena. los gastos de emisión y CUIUUILÍÓU del 
Empréstito serie " I " que fue emitido en d mes de Septiembfe 
de 1980. con un coste de 158 millones de pesetas; la prima de 
emisión del Empréstito serie "1". por los puntos cedidos al 

emitir al 98% con un coste de 60 millones de pesetas; y. por 
último, la amonizadón de princi[»] de Bonos Hipotecarios 
cuya contrapartida es, en el Balance, ta Cuenta de "Reservas 
Voluntarias'. 

Ingresos ajenos a la Exploiadón 

Recoge este concepto los ingresos por arrendamientos de 
determinaos inmuebles que posee la Compañía, así como los 
intereses a nuestro favor por saldos positivos en cuentas 
corrientes de la Banca Privada. 

Con todo k) anterior, se cierra la cuenta de Fjcplotadón 
de 1980 con unas pérdidas de 4.774.471.560,53 peset;tsque 
quedan sujetas a k) que dispone el Real Dccrcto-l.ey 13/1978 
de 8 de junio. 

4.4 Financiación de Inversiones 
El 3 de Septiembre de 1980 se emitió y puso en 

drculadón un Empréstito de Obligacrones simples por valor 
de 3-000 millones de pesetas, dividido en 600.000 títulos de 
5.000 pesetas nominales cada uno. a un interés bruto anual 
del 13.25% y un plazo de amortización de tres años. 

Se concedió a esa emisión d aval del Estado en virtud 
de la autorización coimlida al Ministerio de Hacienda por el 
artículo séptimo de la Ley 32/1979. de 8 de Noviembre, sobre 
el Ferrocarril Metropolitano de .Madrid. El acuerdo de eniisióii 
y puesta en circulación del Consejo de Intervención fue de 
fecha 15 de Abnl de 1980. 

La finalidad de este Empréstito es íinanciar p;irte de la 
adquisición de 65 unidades automotores, cada una amtpuesta 
por dos codies motores. acoplaMes a Lls actuales de tipo 
5000. Además de esta finalidad, serán financiadas con este 
Empréstito una parte de las inversiones previstas relacionadas 
con 

— Segundad en la circulación. 
— Fiabilidad de las instalaciones. 
— Usuarios y personal de la Compañía. 
— Calidad del servido. 



Invierta con el aval del Estado 
vCALCULE EL RENDIMIENTO 

DESEMBOLSO 
TOTAL 

INTERES 
ANUAL 

DESGRAVACION 
FISCAL 

AMORTIZACION 
ALtOO! 

Antes de la finalización del plazi) de siLScripdOn la 
eniisiOn fue totalmente cubierta en el mercado interior de 
capitales. 

Suscribieron 57 personas jurídicas dentro del sector de 
Instituciones Financieras con un capital de 1.469 millones de 
pesetas equivalentes al 49% de la emisión, destacando 
Bancos. Compañías de Seguros y Capitalización. Sociedades de 
Inversión Mobiliaría y Montepíos y Mutualidades Laborables. 

Dentro del sector privado adquirieron títulos de esta 
emisión 5.305 personas ffsicas con 1.531 millones de capital 
equivalentes al 51 % dcla emisión. 

.Madrid absorbió 2.073 millones lo que supone un 
69.1 % de la emisión y el resto de las provindas 927 
millones, equivalentes al 30.9%. 

La emisión fue dirigida por los Bancos Urquljo e Hispano 
Americano, actuando como codirector la Caja Posta] de 
Ahorros. 

La autorizadón legal a que se ha hecho referenda 
incluye la emisión de das nuevos Empréstitos por 3.000 
millones de pesetas cada uno. que serán emitidos en 1981 y 
19S2. La finalidad será asimismo la finandadón del resto de 
las inversiones que han quedado señaladas anteriormente. 
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5 Aspectos sociales 
5.1 El marco socioeconómico 
5.1.1 Aportación al P.N.B. 

Según los datos puhlíaulos (k* la Renta Nacional (k* 
Espai'̂ a. el sector tninsportes y comunicaciones contríhuía en 
los últimos años en un valor .ilgo stipcriorcs al (>% a la 
formación del PriKlucio Interior Bruto. 

Aunque no es posible calcular exactamente la aportación 
del Metro de Madrid al Producto Nacional en 1980. en Ixise a 
datos de cferciclo anteriores, para los que existe una 
valoración de estas magnitudes macToetxuióniicas. puede 
eslimarse esta aportación en los ültimos ejercicios en un 
0,5-0.6% del producto de lodo el sector y. por tant<i. un 0..50 
á 0.40 por mil tk'l Producto Interior Rmto. 

E.stc último dato .se interpreta mis fácilmente si se tiene 
en cuenta que el número de empleados de la Comp;mia 
suponía en estos años un 0.29 á por mil de la población 
activa total española. 

5.1.2 Beneficios Sociales 

1.a actividad del Metro no sólo genera unas rentas y 
beneficios motietarios sino que producx' Iwiiefitios socitdes a 
la colectividad, l-lsias beneficios son de difícil cuantificación 
(lem pueden .ser identificados en muchos casos. 

En primer lugar hay que referirse al ahorro de tiempo 
de viaje y a la comodkbd que impllc:t la existencia de una 
oferta de transporte en el Metro. En efecio. estos beneficios 
han de contemplarse comparando la situación actual con otra 
hipotética en que no existieran los servicios del ferrocarril, y a 
los fluías de tráfico aauales se sumarán los de las usuarios 
del metropolitano. En realidad estamos hablando de unas 
ciertas economías externas a las que pueden sum;irse otras 
similares como la contaminación ambiental, costes de 
congestión, etc. 

De otra parte, el crecimiento de longitud de la atl en los 
últimos años ha generado un importante mímero de nuevos 
puestos de irabajo no .sólo en la propia Empresa del Metro 
sino también en aquellas constructoras de la infraestructura y 
material móvil y fabricantes de otras instalaciones. 

5.1.3 Evolución de costes y precita 

El cotisiaiite avcimk'iUo (k' los oistes en la (i>tn|xuiía si* 
hace más evidente cuíuido se refien? al número de vlaktos. dada 

evoliKión (kimienie ik' bi ikiiianda. 

El cuadro :Hliunto muestra la \':iríacH)n (k* k)s costes por 
viajen) liuito loijües como á' expkrtackai. (k' :icuenÍo o)n la 
nomenclatura y valores de la (luenia de Resultados. Indtiye 
iamt)kit la ('voÍud(>n de ta tarifa nutlia desde 1976. que ap;uece 
con un credmíento muy inferior ;il de k)s cxKstes unitarjo.s, IV 
allí se dediKicn unas porccmajcs de «)bertura de los costes cada 
vez ntis Ixijos que en akanzan valores del 6í).4 y 50..5% 
para los caites de explotaciótt y totales re.specilvameme. Estos 
últimos datos soit llusiRiiivos de (}ue se eiutiditra k!)(xs de 
cumplirse la prescripck'Hi k.'gal (k que l:ts tarifas h:u) de lemkt a 
aibrir kw costes del servido. 

El día 20 de Julio de PXiO se produ)o la iiliinui .siihabi (k* 
tarifas. Al mismo tiempo se modífict) su esinidura qiK- .se 
mantenía inv;uial)le d«íde 1970. 

En k)S primeros meses del ;iño d coniunio larikírio era d 
siguiente: 

— Billete sencillo !2PI:LS 
— BiUetedclA' 19rt:Ls. 
— Billete festivos I9i^is. 
— Abono .sífmajwd 841t:ts. 
— Alwnomerusual .5.V>lHas. 

Costes totales Costes explot. Tarifa 
por vlaj. (Ptas) por viaj. (Pta.s) inedia 

5.0 

6.7 

10,0 

14.5 

21,0 

I I I • 

% Cobertura ô Cobertura 
costes totales costes explot. 

12,55 



fX'Sile la fecha citada la nueva estruaura y niveles Cirífíiríos 
fueron: 

— Billete senciUo 15Ptas. 
— TacolObíll.delA' 22SPtas. 
— Billete defestlvffii 25 Pías, 

(x)mo (Hiede ohserx'arse se ha cutise^Klu una ím(x>naiite 
siinpUfKacxin de la estruaura de tanfíis. suprimiendo los idionos 
mensual y s(>mana] (]ue atusaban graves (xxdtientiLs de 
dcvolud(>n atantk) su uso cuiiKldía con días festivas. 

Sin embargo no se Ita alc-ansklo loibivúi la estruaura mis 
sencilla. (]ue suprima kts lidíeles de ida y >'uetia y de íotivos. 
simiLtr a la de la E.M.T.. lo cual pitrece \xiso previo a aialiiuier 
intento de tarifa combinada am los medios ¿ superficie. Por 
oint (xirte. la supresión de tales billetes de ida y vuelta 
iniroduaría una mavor racionalidad en la estruaura tarifaria. 

las primeras líneas, al concluir la Guerra Civil y a panir de los 
últimos años sesenta con la puesta en servicio de líneas del 
Plan de Ampliación. El proceso de rejuvenecimiento se inicia 
precisamente en esos últimos años sesenta con el 
esiableamíento de unos complementos económicos a la 
jubilación a partir de 1967. que produce la baja definitiva de 
numerosos agentes ingresados en los años cuarenta. A este 
efeao se suma, casi simultáneamente, la incorporadón de 
personal destinado a las nuevas líneas, dando lugar a 
profundos cambios en la pirámide de eilades hasta llegar a la 
situación actual, en que el 40% de la plantilla tiene menos de 
cinco años de antigüedad. 

La Reglamentación de Trabajo clasifica ai personal en la 
Empresa en cinco grupos profesionales; Persona! Técnico, 
Personal Administrativo. Personal de Movimiento. Personal 
Operario y Personal Subalterno. El grupo más numeroso, 
como se ha dicho en otro lugar, corresponde al de 
Movimiento con un 56% del total de la plantilla. 

5.2 El personal 
5.2.1 Kvolución de la planlílla 

U plantilla de la (kimpañía Metropolitano a 51 de 
Oiciemlire de 19Sü se componía de 5.084 empleados. A final 
de 1976 estaba formada por 4.14() personas, lo que supone un 
aumento del 22% desde esa fecha, valor inferior al del 
aumenta de la longitud de ta red en el mismo período de 
tiempo que fue de un 50%. 

Mujeres Total 

1.404 

I 1.508 

861 

760 

551 

Año 

1976 

Plantilla a 31 
de Diciembre 

4.146 

Altas Bajas 

1977 4.178 

1978 4.295 

1979 5.040 

1980 5.084 

Diferencia 

237 84 

315 

212 

5S5 

360 

24 

153 

638 

188 

5.2.2 Composición 

Ciertos aspeaos de la composición y caraaerisiicas de la 
plantilla pueden obsen'arse en los gráficos adjuntos. 

La distribución por sexos y edades Hiuestra que las 
muiere.<: representan el 20% de ta plantilla y que el 58% de 
los agentes tienen menos de 35 años. 

Este último dato, consecuencia de un progresivo 
rejuvenecimiento de la plantilla, conviene que sea destacado. 
Para comprenderlo hay que tener en cuenta que la 
incorporación de personal a la Empresa se ha realizado en tres 
momentos princijialcs a lo largo de la historia: al inaugurarse 

Antigüedad 1975 

Hasta 5 años 

De 6 a 10 

De I I a 15 

De 16 a 20 

De21 a25 

De26a30 

Más de 30 

1980 

I I 
I • 

788 

718 

273 

390 

328 

589 

818 

I 
I 
I I 

2.063 

1.025 

633 

281 

297 

313 

472 



Hombres 

Mujeres 

Solteros 

(basados 

Técnicos y 
Adminístnitiv. 

Movimiento 

Persona! 
Operario 

Personal 
Subalterno 

1.372 m 

2.640 I 
Hll 326 

M129 

1.925 924 

H 1.646 M 14 

H 112 
M 10 

Edad 

Menos de 
1 año 
2 aOos 
5 ailos 
4 aî os 
5 años 
6 años 
7 años 
Sañas 
9 años 

iUaños 
11 años 
12 añas 
13 anos 
14ajV)s 
15 años 
16 años 
17 años 

m N.® de hijos 

año 

Concepto ô coste 

Salario base 
Seguridad Social 
Tríenlos | 
Pondo jubilación | 
Incentivos y gratlf. | 

Plu.s nocturnidad | 
Festivos alx)nables | 
Varios I 
Primas puní, y asist. | 

Huras extms I 

Total 

2.0(>4 

3.020 

455 

2.847 

1.660 

122 

282 

236 
234 

236 

248 

231 

215 

196 

196 

186 
197 

155 

154 

124 

156 

136 

139 

126 

55.0 
23.0 
4.2 
3.8 

3.3 
3.1 
2.8 

2.1 
1.6 
M 

5.2.3 Coste de personal 

F.I cuadro adjunto muestra la distribución de los castos 
de jiersonal por conceptos. De esta dlsiríbución resulia un 
55% para los salarias Ixw y un 23% pjira la Seguridad 
Social, jumo al resto de conceptos. iodo.s ellos de menor 
cuantía.. 

Hay que indicar que las remuneraciones brutas, sin 
Seguridad Social, han aumentado en un 135% por agente 
desde 1976. mientras que las prestaciones a la Seguridad 
Social aumentaban en un 198%. 

5.2.4 Inversiones en personal 

Formadcjn Profesional 

La acción formativa en la (>)mpaiMa so centra 
primordialmente en los puestos de trabajo esiíecíficos del 
Metro, correspondientes a Movimiento, cuyos conocimientos 
no pueden adquirirse en otras Centras. Ksias enseñ:tn7..as se 
imp.irten en el momento del ingreso del :)geme en la 
Compañía o cuando se presenta a exámenes de isceas<i o de 
camÑo de categoría profesional. 

En 1980 se Impartieron, en este grupo, los cursos 
siguientes; 

— Conductor: 11 cursos. 215 alumnos. 

— Agente de taquilla: 8 cursos, l67 alumnas 
— jefe de Fjitación F.spivial; 3 cursos. 54 alumnos. 
— Jefe de Estación de 2.': 6 cursos. 122 alumnos 
— inspector: 3 cursos. 25 aliimuas. 
— Jefe de Depósito: I curso, 5 alumnos. 
— Subalterno de F̂ stación: 1 curso, 12 alumnos 

En este año se han iniciado también acciones formativas 
en otras áre:cs de la explotación, con airsos de electricidad 
básica, electrónica hlsica, vía. etc. 

En denniiiva se impartieron 39 cursos con 700 alumnos 
que recibieron un total de 163.000 horas de cla.sc, lo que 
supone un aumento del 313% frente a la misma aaividad en 
1976. 



Servido Médico S.2.5 Prcslacioncs volunlurius o puctudas 

l'or disiwsición legal, la Cx)m|>:uiia ciietua ctin un 
Sen'ício Médico de Knípresa que realiza sus funciones en la 
Clínica de Venias. Kn esia clínica exisie. además, como en 
oira siiuada en las dependendas de Cuairo C:iniln<»s. un 
ser\icio a.dsiendal p:ira primerxs aicndones en acx'idenles de 
inibajo y para los viajeros lesionados ik'uln» de las 
iastalaciones del Metro. 

En el añí) hWW) el S(ír\'icío Médico ha a':iliz:ido. uparle 
de los RvonodinieiiUKs a ({ue anualmente .se .someten lo.s 
agenies de la Empres:i. Ixs siguienU-s aclivMladi»s: 

— Rtxonotimientas para el ingrimo Wl') 
Recon<K"]micnios de retorno al tralxijo 

— Rei'oiUK-i míen tas practicados a petición de 
las di.siintas Jefatunts de los .Vrxidos 
déla Empresa 207 

— Recr)n(K'imiento.s voluntarios a trabajadores 
de la Compailía y familiares I.OU 

Se han wallz îdo Wgt primeras airas y I 888 atendnne.s 
jioMerion's. En el Laboratorio de Análisis Clínicos se han 
pntdicado .V677 análisis y jtor el ajiiipo de niyos X LSOO 
radiogramas, 

En el cuadro siguiente .se muestra el número de agentes 
accidentados durante l%0 ciiLsifictidos |>or ecEides 

Edad 

14-18 (aprendices) | 

19-25 

26-.50 

31-40 

41-50 

51 60 

61 69 

Accídcn(e.s 

8 2 

113 31 

69 19 

«7 24 

37 lü 

43 12 

9 2 

El IxMivcnlo Colcxlivo que entro en vigor el I de Enero 
ik' \%1 creó un Fondo de Jubilación y Seguro Colectivo de 
Vida que tenía dos misiones: 

— Fsiahl(xvr unas pensiones complementarias a las de la 
Mutualidad Ltbonil para t(KÍos los traixijadures de la 
(Compañía que soIiciia.sen su jubilación. 

— Fermillr la contratación de un Seguro Coledivo (k* Vida en 
aiya vinud .se produciría el pago de determinados 
c:ipitales al producirse el falkvimiento o incapacidad 
permanente absoluta de los tr.ilxijadores Li C<>m|xmía 
adelania en el momento lie la Jubilación el 50% de 
aquellos capitales a los agentes c:is:idos y el 100% a los 
que se hallan soitero.s o viudos. 

En los suwsivo.s Convenios Coleclivos. se extendieron 
las henefícios del Eoiuk), pactándose pensiones 
cx)mplc'mei)iari;ts de viudedad y de jubilación a los agentes 
que se jubilaran por di.smlnución de sus facultades físicis. 

En la adualidad calK' la posibilidad de jubilarse a partir 
de los sesenta aOos sí existen razones de disminución (Je las 
facultades físiais necvs:m:ts para el (k'sempeño (k» la aitegoría 
profesional. 

Por otra parte, en el aito 1980. con ctHrgo al Fonik» de 
Jtibilaiic'm y Sc*guro Coicvtivo de Vida, se establecieron beca.s 
para los hijos ik* los agentes (|ue realiẑ in estudios de 
Preescolar. E.O.h.. IJ.U.P. o Fonnacií'm Pn)fesion;d de Primer 
(inuki. 

5.2.6 J<»rniKlHS de trabajo y vacaciones 

La jcintada lal)ond en la Compañía es de cuarenta honis 
semanales, a excepción del personal del tumo de ludie 
perteneciente a los .Servicios de Vía y Obras y Material Fijo 
cuya jomada es de treinta y siete honis y m«lia a la .semana, 
a razón de siete horas y media durante cinco dios. 

Las vacaciones de ios empicadas de la CompaiVa son de 
vcIniicincT) días hábiles ál aî o. di.sfrm.4ndose. por razón de las 
exigencias del servicio público que se presta, a lo largo de las 
doce mcscí al año. No oKsumte. el cupo de las vacaciones 
cx)rresponiiiemes a los meses de venino se halla ampliado en 
relación con las de los restantes meses, cotí el fin de favorecer 
a un mayor número de agentes. Ix>s meses en los que 
tradicionalmente se produce menor mimero ck* soíkiiudes ck 
vacacionc,s son las de Febrero y Novlembre. 

5.2.7 Conflictivídad laboral 

En 1980 se han producido das días de paro en la 
(!ompai5ía. como consecuencia de las negociaciones ckl 
Ojnvenio (>>lectlvo. Tuviemn !ug.ir de los dúLs 13 y 20 de 
Ntar/x) 

Ante la ini|H>sihili(tad (k ikgsir a un aaierdo para el 
Convenio Colectivo. I:ts negociaciones quedaron rotas, 
produciéndase un budo de íá Iklcgátiótl Provincial dc 
Tmlxijo en Madrid de fecha 23 de Marzo, que fijó las 
condicones salariales de los trabajadores de la Empresa para el 
ano 1980 



5.2.8 Gnipo de impresa 5.3.2 Modos de acceso 

El Grupo de Empresa "Mciroque conió en el ;ÍAO 
1980 con una subvención de la ('.ompaAia de cinco milloiuv 
de pesetas, ha desarrullado difeamles actividades s(KÍales. 
deponíva.s y culturales. 

5.3 1.0$ usuarios 
5.3.1 Motivos de viaje 

Como resultado de las últimas encuest̂ ts realizadas entre 
ios viajeros, se van conociendo distlnta.s caracierí.stlca.s de los 
viajes, extendidas no sólo a su itinerario sino también ai 
motivo de los mismos, modos de aax^ a la red del Metro, 
etc. los datos siguientes .so refieren a los viajes realizadiKS 
entre las 6 y las 9 horas de la mañana en un día laU)ral>le. 
obtenidos de un amplio estudio llevado a cabo en los últimos 
meses de 1980. 

El cuadro adjunto clasifica los motivos de viaje de estos 
usuarios de primeras horas de la mai'iana que corresponden ai 
•periiKk) puma". El 76% del total son viajes al trabajo y el 
17% a centras de estudias; si a ellos se suman parte del resto 
de viajes tx)n motivo "vuelta al domicilio" y "otros", se 
deduLX' que la mayor parte de tos usuarias de estas horas son 
viajeros habituales. 

Los cuadros siguientes muestran las modo.s de 
transporte utilizadas por I(KS usuarios del Metro pani llegar a 
la estación de origen de su viaje o desde ta estación de destino 
al punto final del mismo, así como I:LS distandas recorridas en 
estas despEazamientos de aatcso. 

Andando se realizan el 65% de los recorridos 
complementarias en origen y el 78% de los de destino, que 
exuTvsponden en su mayor pane a recorridas Inferiori's a las 
1.000 m. Es importante, sin emlxirgü. el número de usuarios 
del Metro (pie llegím en autobús a la red del ferrocarril. 27%. 
o que tienen que lomarlo para rmalizar su viaje. 19%. io que 
Implica que más de un tercio de nuestros viajeros de la 
mai'iuna tienen que utilizar en su viaje otro medio nuTLUilzaüo 
de transporte. 

Entre el resto de resultados (k-siaî i la p<Ĥa importanda 
de los viajes mixtos con el automóvil privado —los 
tradicionales "kiss and ride" o "park and ride" de los 
sajones - y el considerable peso dv ios viajes con un 
axtirrido complementario en origen o dc.stino superior a las 
dos kilómetras. 

Motivo ®/o viajes 

Trabajo 

Estudio 

Domicilio 

I 

76.3 

16.9 

1.3 

5.5 

Modos Kn origen % Kn destino Vo 

Andando 

Auiobt'us 

Automóvil 
privado 

4.1 1.3 

Distancias 

O - 250 m 

250- 500 m 

500 -1.000 m 

1.000 - 2.000 m 

Más de 2.000 m 

En origen ô En destino % 

19.2 29.9 
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