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La Memoria que este año prcscma el Coascjo de 

lnter\'enc¡6n de la aclividad de la Compañía, quiere ser 

continuación, complemento y marco de referencia de la 

publicada en 1980. A su vez llene una voluntad decidida 

de .ser un documento que, desde la perspectiva del 

Con.scjo, analice el período singular y ininsitorio 

traascurrido desde la lnicr\'cnclói de la Compañía por 

el Estado. 

Por tanto ha parecido eonve.iienie que la 

INTRODUCCION deba cumplir la función de clarificar a 

todas aquelhts personas y estamentos interesadas en ta 

aclividad del Metro la información global que la 

Memoria intenta transmitir. 

Entiende el Consejo que la Memoria e.s un 

instrumento importante para infixmar sobre la GESTION 

DEL SERVICIO, de ahí que se haya intentado h claridad 

y objetividad de la misma como ana meta a alcanzar. 

Se pretende que sea éste un documento dr síntesis, y 

también de análisis, donde los principales objetivos de 

la Compañía a.sí como su problemática queden 

claramente explicitados. 

Hay sin duda aspectos muy importantes de la 

propia vida de la Compañía que no son recogidos en 

este documento. La razón de ello es que poco aclararían 

.sobre la calidad de la (testión si no vinieran 

acompañados de una información muctio más 

pormenorizada y extensa de lo qae cabe esperar en una 

.Memoria. Los aspectos estructurales de la organización, 

la descripción detallada de los objetivos y políticas de la 

Compaiiía. la problemática interna del personal en un 

período de cambio Interno como es el que estamos 

viviendo, entre oíros, son temas i los que el Consejo ha 

dedicado y dedica especial atención, pero que no es 

dado incluirlos en un documento como el presente. 

Por ello el Consejo que me honro en presidir, 

quiere destacar públicamente, y con ello rendir 

homenaje, a la labor de todos los agentes de la 

Compañía y del equipo directivo que. con Ilusión y 

profesionalidad. desarrollan la dllícil tarea de hacer 

posible el que Madrid vaya coasigiiicndo día a día un 

Metro en progresión de mejora. Este es el activo mis 

importante de la Compañía y para este Consejo 

constituye una satisfacción y un deber asi manifestarlo. 

Juan Torres 

Presidente del Consejo de Intemnción 
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Introducción 

En junio de se intcn'cnia por el Estado la 

Compañía Metropolitano de Madrid, lian transcurrido 

<.lesde entonces más de tres años de gestión pública de 

tan importante y básico servicio de la ciudad. 

Lo realizado 

•Mucho se ha andado desde que el Coasejo de 

Intervención se hi/o cirgo tie la gestiíMi del .servicio. En 

este recorrido se han consolidado aspectos de meiora. y 

(luedan otros que deberán completarse en el í'uturo. 

El .Metro del que tuvo que hacerse cargo el (!oasejo 

de intervención era un servicio en muy difícil situación. 

ci>n pérdidxs económicas insoportables para la 

Compañía, en una .situación financiera carente de 

recursos, sin medios para hacer frente a las ampliacitmes 

de la red que habían de llegar en un futuro próximo, y 

con un nivel de .servicio que garantizaba, con gran 

esfucr/o. los mínimos imprescindibles para funcionar 

cada día. 

Hoy se puede afirmar que se han corregido de ba.se 

aquellas deficiencias, 

En primer lugar, y mediante la aplicación del 

Decreto Ley 15/I9''8 y de la Ley 32/l9"9. se detuvo el 

cniix>brceimicnio de la Compañía al usutiiir el Estado 

los déficit de explotación del ser\'icio. Desde entonces, 

el Erario Público se ha hecho cargo de los déficit de 

explotación que hasta 51 de Diciembre de 1981 lia 

conllevado la gestión del servicio. 

Y además, se instrumentaron algunos mecanismos 

de crédito que. sin resoh cr definitlN amenie los 

problemas financieros, han .servido para que la (!ompañía 

recuperase la solvencia precisa que le ha jX'rmitido 

poder atender con puntualidad los pagos de los 

proveedores, y recuperar el prestigio económico y 

financiero que siempre tuvo ia Entidad. 

El Consejo de Inier\ cnción ha comprometido en 

e.stc perííxlo 9-009 millone.s de pcseta.s en la adquisición 

de material móvil. Gracias n lo cual en 1982 se 

incrementará el parque actual en 150 coches de la serie 

3000. que ¡ncoriX)ran nxias las mejoras técnicas y de 

confort que ia tecnología actual garantizjt. V a su vez. se 

ha iniciado la renovación del parque antiguo con la 

adquisición de 12 prototipos que. en el año 1983. 

entrarán en scn icio. lo que permitirá en esc año 

contratar las unidades precisas para renovar y ampliar 

pane del material móvil clásico. 

Se ha puesto en servicio, en el año 1981. d tramo 

Oporio Pacífico, de la línea ó. con ó. i km de kingiiud. 

De esta forma la red alcanz.ó los 80 km de extensión: 

con lo que, en tan cono jX'ríodo de licmix). se ha 

incrementado en 25.3 km. es decir en mis del 40 %. 

acercando de esta forma el .Metro a más de 3íX).íK)0 

madrileños. 

Se ha incrementado ia plantilla en casi 1.000 puestos 

de trabajo como consecuencia de la ampliación de la red 

que. con los inducidos a tnivcs de las inversiones 

afectadas, puede afirmarse cjuc de.scle I9"8 el Metro ha 

generado más de 2.300 puestos de trabajo permanentes. 

El déficit de este año iiianiieiie una contención con 

respecto al anterior. i2 millones de pesetas menos. 

.Aunque no se puede ignorar que su cuantía ha 

levantado las críticas de sectores destacados de la 

opinión pública. 

Por la importancia que para todos los ciudadanos 

tiene la correcta gestión de los fondos públicos, es 

menester que este Consejo dé cumplido análisis de las 

razones y cau.sas de la evolución de este déficit. .No 

basta con decir que este año se ha contenido, sino <)ue 

parccc pertinente explicar las razones de su montante 

toi.il. 



Concepto 1977 1978 1979 1980 1981 

Recaudación viajeros 4.396.(1 1.535.0 5.015.4 6.295,3 

Ingresos accesorios 48.8 3'.0 32,0 66,1 85.0 

Total ingresos 4.445.7 1.573.0 5.047,4 5.530,8 6.380.3 

Personal (4.509.5) (4.674,") (5.209.4) (5.944,2) (6.035.4) 

Otros gastos explotación (1.628.7) (1.694,4) (1.538.6) (2.703.5) (3.344,9) 

Amortización (350.4) (405,0) (S32.6) (515,3) (229.9) 

Total gastos (6.488.6) (6.""4.1) (•^.280.6) (9.163.0) (9.610,2) 

Resultados de explotación (2.042,8) (2.201.1) (2.233.2) (3.632,2) (3.229,9) 

Otros resultados 8,6 9.9 2.5 94.3 

Costes financieros (1.007.2) (984.3) (1.684,0) (1.832.2) (1.596.4) 

Resultado total antes de subvención (3.041,5) (3.175,7) (3.907,3) (5.461,9) (4.732,0) 

Cash-fiow 350.4 405.0 532.6 515,3 229.9 

Inversiones 1.139.9 658.1 t.296." 406.0 1.256,9 

Cuenta de Resultados 1977-81 
Con unidad de criterios contables y en M. de Ptas. de 1981 

Si se comparan las cuentas de resultados de los 

últimos ejercicios, medidas sus cifras con homogeneidad 

de criterios contables y expresadas todas en jx^sctas de 

1981 (cuadro adjunto), se pueden obtener las siguientes 

conclusiones. 

Los déficit coniabllj7jdos de la Compañía 

Metropolitano de Madrid han sido de 975 millones de 

pesetas en 1977 y 4.732 millones en 1981 

Pero estas cifras han de ser corregidas para poderse 

comparar. 

En primer lugar, si se hubiesen aplicado lo.s mismos 

criterios contables en la estimación de ambos déficit, 

en 197" se hubieran alcanTado los 1.668 millones de 

pesetas. 

Pero si medimos los déficit en jxseias de igual 

valor adqui-sítivo, la comparación pertinente es de 

3.041 millones de pesetas en 19'7 frente a 

4.732 millone.s en 1981. 

Si tenemos en cuenta, por otra parte, que la.s 

longitudes de la.s redes en esos años eran de 56,5 km en 

1972 y 79.9 en 1981. se concluye que el ciudadano 

tuvo que soportar un déficit de 53,8 millones de ix'seias 

por cada kilómetro de red en 1977 frente a 

S9.2 millones en 1981. 

Las razones de este incremento Itan sido: 

— El aumento de un 40 % de la longitud de la red, con 

más calidad y por tanto más costosa en energía, 

limpieza y vigilancia. 

— El incremcnit) de los gastos de mantenimiento y 

seguridad en 10 millones de pesetas por km. 

— La implantación del servicio de vigilantes jurados y 

la elevación de los costes de limpiezit: y. con el 

mismo material móvil, el Incremento, en má.s de 10 

millones, del número de eoches-kilómciro ofrecidos. 

— I.a ab.sorción de los incrementos de costes energéticos 

y financieros en cuantíxs muy superiores a las del 

índice general de precios. 

En definitiva, en este período e! ciudadano de 

Madrid ha podido constatar la consolidación y 

crecimiento de su .Metro, tanto en cantidad como en 

calidid, lo que le ha exigido un incremento importante 

de coste. 

En 1978. el viajero medio ixigaba 7.7 jxseias por 

viaje y en 1981 tuvo que pagar 18.1 pesetas. Lo que. 

traducido a pesetas de 1981. equivale a decir que en 

19"8 pagó 14 pesetas y tres años más tarde tuvo que 

abonar un 28 % más. 

Bia diferencia, para muchos onerosa, requiere una 

explicación. 

Se partió, en el momento de la interN'cnción, de 

una situación tarifaria excesivamente descquilibntda. 

Y aunque las tarifas subieron en mayor porcentaje que 

el incremento de ios costes, no se redujo el déficit. La 

razón básica de ese desajuste fue que en 1978 el Metro 

generó 417 millones de viajes y en 1981 la cifra fue de 

348 millones, es decir 59 millones de viajes menas. 



Ksta pérdida de viajes ha supuesto, con la tarifa 

media de 1981. una disminución de ingresos en esic 

año. de l .900 millones de jx'scias. Cifra superior en 

200 millones de pesetas al incremento de déficit 

producido entre amtx)s períodos. Es decir, que si en 

1981 hubiera habido el mismo número de viajes que en 

1977 el déficit habría disminuido, expresado en pesetas 

constantes, en 200 millones, a pesar de haber 

incrementado la red, mejorado el servicio y sufrido el 

notable incremento de costes energéticas y financieros 

que se prtxlujo en el período. 

La disminución en el número de viajes no arranca 

de 1978. sino del año 1969, en el que el .Vletro llega a 

transportar 510 millones de viaieros. I>esdc entonces y 

hasta 1978 el Metro perdió lOO millones de viajes. 

üis razones de esta disminución, a pesar de 

disponer el Metro de más red y mejor servicio, son 

similares a la de otras metrópolis de la Europa 

Occidental. 

La mejora del nivel de vida con el consiguiente 

incremento de la motorización individual. El cambio de 

horarias laborales. 1.a variación en los hábitos del ocio 

y, en los últimos tiempos de forma destacada, el paro 

laboral. Junto con otras causas coyuniurales como puede 

ser en los dos últimos años la bonanza climatológica, 

que no han movido al viajero a utilizar el Metro. 

Todas estas razones son los factores que han 

propiciado que el ciudadano se mueva menos y que, 

cuando se desplaza, elija prioritiriamente el transporte 

de superficie. Porque en Madrid la calle no ha sufrido el 

deterioro congestivo previsto, y la superficie, a pesar de 

su mayor coste, es más gratificante para el usuario que 

la pura eficacia que ofrece el Metro. 

Las lasas de ocupación del Metro de Madrid en 

1981 (4,73 viajeros por coche-kilómetro) son 

comparables a las de París, Koma y Mamburgo, y .sin 

duda muy superiore.s a las de Londres. Es decir, que 

tenemos hoy, como benefico marginal para el viajero, 

un Metro menos agobiante. 

Esta ha sido la razón por la que el (!on.sejo de 

Inten-enclón ha intentado, en un esfuerzo de realismo 

económico por su parte, acercar el coste real del 

sen'icio al pago que el asuario debe aportar por el 

mismo. 1.a U y de 1979 así se lo obliga, y la cobertura 

de la tarifa con respecto a los costes reales todavía está 

en el 57 % del total. Conscientes, como ya anunciaba la 

Memoria de 1980, que «para conseguir un servicio 

público mejor y mis extenso, î ara que el Metro de 

Madrid alcance una calidad homologable con la de los 

mejores metros europeos, es inevitable que sus costes y 

sus tarifas se sitúen también a niveles europeos, muy 

superiores todavía a los nuestros». 

En definitiva, lo hecho es el resultado del Plan 

trazado: dotar a Madrid de una infraestructura de 

transpone más completa, de mejor calidad y más segura. 

Un pa.so mis en ese .sentido se ha dado en el año 1981, 

con la tranquilidad que supone para todos que el coste 

de lo hecho está controlado permanentemente por las 

oportunas auditorías llevadas a cabo por la Intervención 

General del Estado. 

Lo no concluido 

Si lo hasta aquí expresado intenta ser una rendición 

de cucnia.s de lo hecho y de cómo se ha hecho, este 

Consejo entiende que debe expresar con claridad la 

tarca que aún queda por realizar para llevar a buen 

término los objetivos definidos y el programa elaborado 

El Consejo asume que las obras de infraestructura 

iniciadas antes de la inten'ención, ya entonces muchas 

de ellas en un estado avanzttdo de construcción, deben 

ser puestas en servicio. 

Completar la línea 6 hasta Laguna, para facilitar los 

enlaces ferroviarios, desarrollar la línea 9 y poner en 

servicio la línea 8, en conexión con el Plan de 

(xrcanías de Renfe, son obras que completan y 

estructuran la red de Metro de la ciudad y a:icndcn a la 

demanda real que se viene produciendo. 
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Es conscienic el Consejo de lntcr\'cnc¡ón que de 

esta forma la (Compañía afronta la difícil tarca de 

explotar unas líneas que a corto plazo no serán rentables 

en sí mismas. Pero también entiende que, er un 

momento en que se revisa su Plan General y se requiere 

potenciar el uso metropolitano del fcrrocarri., dotar a 

Madrid de una red completa de Metro, debe conducir a: 

— E.structurar mejor la ciudad y su urgitnico 

crcci miento. 

— Oescongesiionar la vía pública, reduciéndose de esta 

forma la contaminación y las perdidas de tiempo en 

el traasporic. 

— Y completar y dar validez global a una red de Metro 

que, por la forma en la que se h.i producido su 

construcción, si no se concluye en sus partes más 

significaiivas, quedaría sin validez plena. 



Lüs nuevos ir.inn)s ilc red han de tener la ealicLid 

suficiente para que atraigan al usuario. 

El Consejo asiniisnio asume que el Plan ile 

.Ampliación del .Metro de 19" t. que queda |)or 

acometerse, debe ser anaÜAtdií a la luz de !a situación 

actual y con la expcncncia de los años tninscurridos 

Ble análisis, en el c¡ue ya \'iene trabajando la 

Compatiía. delK ser sin duda reali/jdtj |X>r el Ministerio 

de Traaspories. a través de la Dirección General de 

Infraestructura, y debe tener la adecuada participación y 

aprobación del .Ayuntamiento de .Madrid y de la 

Coplaco. 

Entiende el Consejo tjue la opinión de b Compañía, 

como e.xploiador del servicio debe ser tenida en cuenta, 

y que es tanto o más im|X>rianic tener en consideración, 

en el estudio a efectuar, el como debe hacerse la 

correcta ampliación (adecuada ubicación de los accesos, 

mecanización de los vestíbulos, accesibilidad a los 

andenes, comodidad de las conexiones, amplitud de I:ls 

instalaciones, etc.) que en el cuánto ha de incremeiitarse 

la red. 

Estos estudios del)cn ser acometidos en el año 19Hi 

en coordinación con la Revisión del Flan (ícncral de 

OrdcnacKin l'rbana de .Madrid 

El Consejo de lnier\ cnciün da prioritaria 

importancia a la adecuada renovación de la 

infraestructura y suixrrestnicuira de las líneas de gálibo 

c.sirccho. 

Durante los tres últimos años se han invertido más 

de 6.(XK) millones de jxrsetas en la renovación de la \ ía, 

.señalización, mejor.i de seguriiiad. ventilación, 

renovación de la conservación del materia! mó\ il. 

C.T.C.. ctc .Aspectos crmducentes a mejorar la calidad 

técnica del servicio. 

l-n los próximos años deben ejecutarse los 

proyectos de renovación de accesos, vestíbulos, pasillos 

y andenes. Para acometer esta renovación con la 

suficiente garantía, la Compaiiía .Metrojwiuant) de 

Madrid, está realiz.ando un amplio y profundo esmdlo 

sobre Rediscño General de Imagen de la red antigua, 

que estará acabado a mediados de 19«SJ. 

En la redacción de los [)royecios y la ejecución de 

la.s obras no será fácil combinar exigencias de ctinfort. 

correcta ambientación. imprescindible y [•K>sible 

mecanización, facilirbd de consen ación, y adecuación al 

entorno urbano En definiiba. conseguir que cl Metro 

.sea !:i ciudad «interior- .agradable, accesible y acogedora, 

obliga a que el desarrollo de los trabajos sea hecho con 

la profesionalidad impuesta por la dificultad de la larca y 

con la exigencia y premura que el usuario demanda 

En 1982 está previsto que la Dirección Cieneral de 

Infraestructura del Transporte eomicncc dichas obras 

que pueden durar un período de cuatro años. Por tanto, 

en 1986 debe halx'r desaparecido cl agravio 

comparativo, existente en la actualidad, de que mas del 

66 % de la red. que es usada por cerca del W % de lo.s 

usuarios, tenga un nivel de calicEid muy interior al del 

3.A % de la red de amplio g;ililx>. 

Conseguir esta homogcnciclid en la calidad de Ixs 

líneas antiguas y de las nuevas, tanto en la 

infntcstrueiuni y su|X're.s!ruciura como en el material 

móvil, es para cl Con.sejo de lnier\ención de mayor 

urgencia que la ampliación tie la red en nuevos tramos 

distintos de lo.s ya iniciados y a punto de concluirse 

A' si las acciones ilc ampliación y renovación de la 

red son signifíciiivas en cuanto a consolidar la 

dimensión y calidad del .Metro, no c.s menos imjXjrtante 

y urgente la necesidad de pnKeder a la renovación del 

parque de vehículos. .Aunque la.s unidades nub antiguas 

se hayan transformado \ nunlerni/ado, dentro de lo 

posible, más de cíen ctxhes clásicos delxn ser 

sustituidos a plazo medio por la serie 200Í). cuyos 

prototipos se encuentran actualmente en ejecución, 

.No se debe ocultar que ¡vara lograr el crecimiento 

cualiiaiivo armónico y racional del Metro, la Gompañía 

no dispone, hasta el momento, de los cauces financieros 

adecuados que se lo posibiliten. B éste uno de los 

aspectos má.s significativos que el actual marco legal no 

resuelve y que. eoyunturalnienic. ha i|uerldo sciAalar la 

Ley de 8 de .Noviembre de I9~9 con la instrumentación 

de uivas determinadas emisiones ilc obligaciones, 

concrctada.s en tiempo y cantidad, que la Compañía 

puede emitir con cl aval de! Estado 

Este cauce financiero está siendo utilizado por el 

Consejo de Intervención para prtxcdcr a la adquisición 

del material méivil del tipo 3000. destinado 

exclusivamente a las ampliaciiínes de la red nueva. 

Pero t(xla.s esta.s inversiones serían ociosas si no se 

estructurase de forma adecuada la oferta global del 

traasporte público de la ciudad y su área metroix>l¡iana. 

dado que: 



— Por una parte la ciudad tiene en la actualidad un 

exceso de oferta global de transporte público. La 

movilidad del ciudadano se ha reducido, conií) 

señalan t(XÍos los indicadores. 

— Por otra, existe excesiva oferta ccncurrentc de 

iransiwrte público y cierta demanda no atendida. 

De ahí {|ue sea evidente la necesidad de afrontar y 

resolver el problema que plantea esta situación. 

Hay que rcdiseñar la red de transportes públicos de 

la ciudad y del área metroiKjlitana. May que coordinar el 

Metro y los trans|xjrtes públicos de superficie, tanto 

urbanos como interurbanos. Y hay cuc planificar 

C(K)rdinadamcntc el des:írr<>llí) futuro de todos los 

modftt de tran.s|^>rie metropolitano. 

Si esta tarca no .se acomete, y este Consejo de 

Inter\ ención ptKo puede hacer al respecto, no será 

posible reducir los déficit de! transpone público del 

área metropolitana y establecer una tarificación racional, 

atractiva y conjunta: casi imi>osjb!c resultará realizar 

adecuadamente l:is obras neces:irias para conectar los 

distintos modos; y en definitiva muy difícil scr;t 

gestionar de una forma adecuada y eficaz el desarrollo 

del transpone público y en consecuencia el correcto 

crecimiento de la ciudad y el confort de .sus ciudadanos 

Rs éste un as|.K:ciu capital del que este Consejo 

quiere dejar expresa constancia y al (juc en la medida de 

sus fuerzas, dedica y dedicará lodo el esfuerzo que el 

objetivo requiere. 

Ksie ('orv.sc|o de Intervención entiende que la 

transferencia de la Compañía a sus finales titulares debe 

hacerse dentro de un Plan congruente y realista, en el 

que se resuelvan a.spectos tan sustantivos como; 

— La financiación del déficit y el eficaz y oportuno pago 

de la subvención, a fin de disminuir inútiles gastos 

financieros 

^ La financiación a largo plazo del material móvil. La 

Compartía no dlsptuie de canales para conseguir los 

12.000 millones de pesetas necesarios para acometer 

la primera renovación del material móvil del tipo 

2000. 
— La correcta adecuación de! pasivo de la Sociedad. 

Mientras que la Compañía esté intenenida ix)r el 

listado, los recursos del mismo garantizan con icKia 

solvencia su pasivo cxigibic. del que el mismo Estado 

es acreedor. 

En todo caso en la transferencia de la Sociedad, si 

se quiere posibilitar la mejora de su gestión a medio 

plazo, dclx* contemplarse, de una vez por todas, la 

forma y modo de ¡nstrumentar los recursos necesarios 

{xira consolidar, no sólo su presente sino también su 

futuro y previsto desarrollo. 



Algunos problemas que están aún por resolver y 

que afectan a un incremento de la calidad del servicio, 

no los Ignora el Consejo de Inicívención. 

Queda mucho por hacer aúri iK>r una mayor 

regulandaü para lograr Irccucnciab impcnsibics hace 

sólo cinco años. I na mejora importante debe <le 

producirse en el otoño de 1982 con la [)ucsta en 

funcionamiento del material 5000. K1 Puesto de Mando 

Central y la Conducción Autotnáiica en varias líneas 

deben de contribuir eficazmente a ello, sobre todo a 

partir de! ano 1983. 

Hay una tarea, larga y lenta de realización, en 

cuanto a la decoración, señalizacón y animación de 

»nuesira.s calles». 

En el oioi'ío de 1981 comen.'.ó el cambio de 

señalización de la red para el usuario, acción a concluir 

antes del verano de 1982: [KTO delxT.i seguirse 

estudiando, una vez concluida su implantación, la 

adecuación v eficacia de la misma. 

La creación de locales comerciales, sala de 

cxpo.sicioncs y demás medios de animación de nuestra 

ciudad inicfior, deberá seguirse desarrollando. Ks mucho 

lo que en este aspecto queda por hacer y las actuaciones 

en Avda. de América y Retiro deberán incrementarse en 

los años venideros. Ll adecuado rediscño de la 

publieitLid es otra turca cuyo estudio está ya en marcha. 

Aunque se ha venido incrementando de forma 

progresiva la atención al usuario, hemos de reconocer 

que se está en los albores de una tarca que es labor de 

años. .No es suficiente que la Compañía defina cuál es e! 

ser\icio idóneo; también el usuario debe hacer oír su 

voz de forma activa para indicar cuál es el scr\'ic¡o que 

demanda. 

Hn 1982 la Compañía dispondrá de técnicos en 

rrali/acioiHs públicas cuyo objetivo final es canalizar la 

información de las demandas insatisfechas del serucio 

con respecto al asiurio. Se tiene que pro.seguir co i las 

encuestas de prospección y las oficimis de reclamación 

tienen que ser un útil instrumento que accrce el servicio 

al usuario. 



Rn (Jcñniiiva hay que conseguir que el madrileño 

sienta más intensamente que «su metro* está abierto a 

sus razonables demandas y que él puede hacer mucho 

por conseguir un Metro digno, sin incrementar 

inútilmente unos gastos que la desidia de unos pocos 

repercute en la colectividad 

Es conveniente la implantación de una Comisaría de 

policía especial para el Metro. El Consejo de 

Imcn'cnción. desde hace más de dos años, viene 

demandando de los organismos compeicnics este 

ser\'icio complementario de nuestros vigilantes juradas. 

Se es|XTj que durante 1982 se den las condiciones 

necesarias para que se llegue a feliz término con las 

gestiones que se llevait a calx) en este sentido. 

Hay que proseguir el avance en los aspectos de 

gestión interna, sustantivos para la Compañía. 

Pno de ellos, considcnido prioritario, es la 

adecuación iecnol()gica que todo el ix'rsonal de la 

Compañía tiene que coascguir como consecuencia de la 

modernización de la misma. Son importantes a estos 

efectos los cursos de formación, seminarios, visitas 

iccnok^icas. etc.. que se vienen desarrollando y que 

habrán de continuarse, en la seguridad de que e! 

esfuerzo realizado jior iodos es útil y necesario para un 

ser\'ic¡o de más calidad 

En lodo caso quede como constancia de lo dicho 

que el poi^'cnir de la Compañía es contemplado con 

claridad de objetivos y concreción de planes, lo que 

l^ermiiirá al Metro de Madrid enfrentarse a los anos 

venideros con esperanza renovada y decisión de 

alcanzar his metas establecidas 

Se viene avanzando en la mejora de las condiciones 

de trabajo, como explícitamente se demuestra en esta 

.Memoria. Pero hasta que los talleres de CMinilIci;iS estén 

concluidos, el material móvil se renueve y las estaciones 

de las !ínca.s antiguxs se transformen, .será difícil alcanxir 

Ixs cotas deseables para todos. 

Es objetivo esencial la mejora de los mecanismos de 

gestión de la información contable y fimincicra. asi 

como el iKTfcctionamicnu) del Control Presupuestario, 

Todo esto y cuanto supone su desarrollo, .son tareas 

que el Consejo de Intervención acometerá mientras deba 

proseguir en su trabajo 





1 Aspectos estructurales 
1.1 Infraestructura de la producción 
1.1.1 Datos generales de la red 

El 1? de Enero de hi red ik-í Meir<>ix>litan(> 

contaba con siete líneas en funcionamiento, además del 

ramal Opera-Xortc: 

Línea I - Pl. C^siilla-Portaago (12,0 km) 

Línci 2 • Wniíis Cuairo Caminos (".? km) 

Linca *> Lcgazpi .Moncloa (6.2 km) 

Línc.t 4 • EsiXTanza-.-Krguelles (9.2 km) 

Línea 5 Canilieia.s .Muche (1«.2 km) 

Línea 6 • hícífico-Cuairo Caminos (".0 km) 

Línea 7 • Las .Musas .\mérica (8.2 km) 

Línr.i 9 • PuvoiKvSainz de Baranda (3.9 km) 

Su longitud total era de "3.3 km con I I t estaciones, 

de las eualcs i l de correspondencia. 

El día 7 de .Mayo se inauguró el tramo ()porti> 

Pacífico. I.ína 6. de 6.-» km y seis estaciones: Oporto. 

Elvas. Plaza Elíptica. Lsera. Legazpi y .Méndez .\lvaro. 

Con esta inauguración la longitud de la red pasó a 

"9.9 km y el número de estaciones a 120. 43 de ellas de 

cürresix)ndencia. 

El día 18 de Diciembre se inauguró el tramo Plaza de 

Esparta Aloaso .Martínez, prolongación del Ferrocarril 

.Suburbano de Oirabanchel, con dos nuev.» estaciones. 

Tribunal y .Aloaso .Maníncz. El tramo ha quedado 

integrado en dicho ferrtxriirril. aunque ix'nnite nuerxs 

correspondencia.s entre esa red y la del Metro en las 

líneas 1. 4 v 3 

Año 

19"" 

I9"8 

i y 9 

1980 

1981 

Número de líneus Longitud de la red (km) 

56.5 

56.5 

66.5 

73.5 

79.9 

Año 

19"7 

N? de estaciones 
B j 

Estaciones de correspondencia 

93 34 

i9 '8 

I9"9 

93 

106 

34 

40 

1980 114 41 

1981 120 43 



1.1.2 Elementos de la infraestructura 

Como consccucncia de la inauguración inüicub y de 

mejoras en otros puntos de la red. ha aumentado d 

número de algunos de los elementos que coni}X)ncn la 

infracsiruciura de la producción. I.os gráneos adjuntos 

muestran la evolución en el último quinquenio de ¡os 

m;ís destacados. 

Año 

Año 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

Año 

Escaleras mecánicas m Subestaciones eléctricas Ventiladurcs de túnel 

78 

98 

133 

15Í 

159 

T.V. en circuito cerrado 

33 

33 

83 

109 

131 

Material móvil clásico 

• Expendedoras automáticas C Torniquetes 

Material móvil «1000» Material móvil «5000» 

130 

130 

130 

130 

130 



1.1.3 Conservación y inantenimicnto 

Han seguido vigentes los programas de 

inamcnimicnio preventivo del material móvil y de las 

instalaciones para incrementar la seguridad del servicio 

y mejorar ta regularidad. 

Durante 1981 fueron renovados por el .Ministerio 

üc Transportes 2.5 km de vía doble sobre balasto y 

0.97 km sobre hormigón, con ello las longitudes de vía 

renovada y moderni7Jda desde 19"4 son de y 

6,43 km respectivamente. 

El I de Junio se modificó el sistema de limpieza de 

trenes, con un gran incremento en los mcdio.s de 

mecanización utilizados. 

1.1.4 Mejora.s c ¡nnnvaciunes 

Mejoras c innovaciones; comenzadas 

Adquisición de coches tipo 5(K.)0 

.adjudicada en 1980 la construcción de 150 coches 

tipo 5000 —2." serie—, h,i continuado durante todo el 

año 1981 el acopio de materiales y la fabricación de la 

estructura de la.s caja.s. esperándose recibir las primeras 

unidades en Enero de 1982. 

.Adquisición de 12 prototi[X)S de ctxlics 

cipo 2000 

A fines de 1981 se ha contratado la fabricación de 

12 prototipos de material móvil denominado 20(K). 

destinado a sustituir a! material clásico que funciona 

actualmente en las líneas I. 2, 3 y •». 

En esta serie de material se han incorporado todas 

las t}uenas cualidades de la serie SOCO junto a los 

adelantos tecnológicas disponibles hoy día. en orden a 

una mayor comodidad de cara ai viajero y unos costes 

de explotación mínimas. En cuanto a su ispccio 

externo, que se encuentran en fase de proyecto, se 

emplearán criterios de diseño avanzado a fin de obtener 

un vehículo armónico, situando al mismo nivel el 

desarrollo tecnológico interno y su apariencia, para 

ofrecer una imagen de renovación total. 

Se emplea conducción automática ATP .\T(). que 

garantiza una seguridad absoluta en la explotación, 

susi">ensión neumática, ruedas elásticas. iKigies 

monomoiores. etc.. que han probado en los coches 

$(K)0 .sus buenas eiialldadc.s y comodidad de marcha. 

Como novedades calx.' reseñar el empleo de equipos 

eléeiricob de tracción tr¡fá.siea con motores de inducción 

Sin colector, que permiten un ahorro de energía 

superior al 25 %; están práciicamcntc e.xemos de 

mantenimiento y proporcionan unxs características de 

marcha notables. En este mismo campo se \ an a 

eniple;ir cquiix>s de freno con mando electrónico de alta 

seguridad, casayadixs satlsfactoriamcnic. y una serie de 

cquijxis eomplemeniarios que mejorarán las condiciones 

de segundad y atención al viajero y facilitarán ta 

conducción. Desde un punto de visia externo se van a 

utilizar puertas para viajenxs ilel tipo de doble inislación. 

que permiten di.señar la caja del coche con una 

.superficie acristalada más de dos vecc.s superior a la 

actual, factor que. junto al nuevo diseño, contribuirá a 

dar una diafanidad y calidad situadas a! nivel de las 

exigencias actuales 



Todo lo expuesto consiíiuve un avancc de diseño y 

características notables del proyecto de cjCCución que 

están en pleno dcs;trrollo para conformar 

dcHnitivamcnte este material. 

Otras realizaciones en maicrial móvil 

Durante 19^1 se han reali?ado las siguientes ubras: 

— Reforma y ampliación de 5C cabinas del material 

clisico. 

— Sustitución de 2H» xsicntos de Conductor en el 

material clásico. 

— Montaje de vcniilaclón en SO coches tipo 1000. 

— Pintura de 90 coches clásicos y 28 tipo IODO. 

— lasralaclón de dispositivos de protección de 

contramarchas en 86 coches 

— Recepción de iS bastidores de bogies para coches 

1000. 
— Revisión general de -<6 equipos de control de coches 

lOOO. 

— Montaje de equipos de A.T.P. en 26 coches tipo 

1000. para línea 

— Montaje de 260 cerraduras frontales de cabina en 

coches clásicos. 

— Montaje de baterías ácickts y reguladores de cargíi 

para las mismas en 49 cociies. 

— Adquisición de maquinarla y equipos para Talleres 

por un importe aproximado de 4-í millones de 

jK^seias 

— Construcción de una nave para oficinas, comedor y 

almacén de mantenimiento de ctxrhes en Canllli'|;is. 

—- Acondicionamiento de la nueva nave para pintura en 

Plaz;t de Castilla. 

Inversiones en Insialacioncs Fijas 

Como Invcraioncs principóles, comenzadas o 

continuadlas por el Ministerio tic Traivs|X)rtes. Turismo y 

C.omunicacioncs. figuran las siguientes: 

— Protección .Vutomática del Tren —A.T.P.— de línea 5. 

tramo Aluchc La Latina. 

— Distribución de energía para servicios auxiliares de 

alumbrado, señales, escaleras, ventilación, cic. de 

líneas 2. 3 y 4. 

— Señalización de línea 2. 

— Control de Trafico Ccniralizado —C.T.C.— en 

lincas 6 y 9 

— Puesta en servicio de la Protección Automática del 

Tren —A.T.P.— en línea y. 

Como obras más importantes, realizadas con cargo 

a los Presupuestos de la Compañía en 1981. figuran: 

— Pintura de 8 estaciones y de los vestuarios, 

scn iclos. cabinas de jefe de Ksiación y taquillas 

murales de toda la red antigua. 

— Repaso y limpieza de falso techos en linca 4 y 

diversas correspondencias 

— Rc|XTfilado d e carriic.s de toda la línea 
— Revisión de relés de vía en líneas i y 3. 

— Instalación de automáticos diferencíales y tomas de 

tierra en líneas 3. 4. 5 y T. 

— Nuevas bombas sumergibles en Ascao. García 

Noblejas y Legaz.pi. 

— Acondicionamiento de dos locales en la estación de 

Pacífico de linca 6. para instalación del Puesto Central 

de .Mando de toda la red. 

— Alumbrado solar aparcamienio del Edificio Social en 

CavanllIcs. 

Principales mejoras e innovaciones a 

comenzar en 1982 

Inversiones a rcalizjr por el .Ministerio de 

Traasportes. Turismo y Comunicaciones. 

independientemente de las correspondientes a la 

ampliación de la red. 

— Continuación de las obras de modernización de vía 

en líneas 1, 2 y 3 

— Reforma de la señalización ele línea 1. 

— Terminación de la reforma de señalización üc linea 2. 

— Modernización de la distribución de energía en línctis 

l y S . 

— Continuación de la instalación de la Protección 

Automática del Tren —A.T.P.— en línea 5. 

— Control de Tráfico Centralizado —C.T.C.— pira uxLi 

la red. 

— Radiotelefonía de línea 5. 

— Telemando de subestaciones, 

— Reformas en las subestaciones de Pacífico, ('uairo 

Caminos. Ancora y Acacias. 

— Interconexión en 15 kV entre Aluchc y Puerta Bonita. 

— Contratación de Instalacíone-s de ventilación para las 

línea.s 1 a 4 y los tramos Manuel Recerra-Pacifico y 

PacíficoOpono de línea 6 

— Mejora de accesos en la estación Plaza de España. 

— Continuación de la mecanización de cstacion:s. 

mediante la contratación de torniquetes y nuevas 

máquma.s de taquilla. 



Inversiones mis imponantes a rcali7ar por la 

Compañía 

— Protección Auiomálica Uc Tren —A.T.P.— en línea 5. 

Continuación de la instalación en los coches Upo lOOU. 

— Contratación de la instalación de equipos de 

radiotelefonía en el material móvil tipo lOOO que 

circula en línea 5. 

— Comienzo de recepción de material móvi. 5000 —2? 

serie— esperándose que a Un del año 1982, se liayan 

recibido 80 coches. 

— Adquisición de nueva maquinaria para Taleres, por 

un importe de 36 millones de pesetas. 

— Terminación de la reforma de cabinas del material 

clisico. 

— Adquisición de nuevos vehículos auxiliares para 

transpone de materiales y vigilancia de instalaciones. 

— Reparación de! túnel entre Bilbao e Iglesia en línea 1. 

— Obras varias en Talleres y Cocheras, por un importe 

de 90 millones de pesetas. 

— Acondicionamiento de un local para Pucs:o de Mando 

de Subestaciones, y telemando de las mismas en la 

subestación de Quevcdo. 

— Modificación de las máquinas billeteras automáticas 

para que admitan monedas de 5 y 25 pías., en lugar 

de 1 y 5 ptas. 

1.1.5 ficrvicios de apoyo 

Durante el Ejercicio se han realizado mejoras en el 

Uboratorio de Recepción de Materiales por un importe 

de 20 millones de pcsctxs. 

1.2 Q Plan de Ampliación 
El Plan de Ampliación del Metropolitano de Madrid, 

en su estado actual, prevé un desarrollo de la red hasta 

alcanzar las 139 km. incluyendo las líneas explotadas 

actualmente por la Compañía Metropolitano y el 

Ferrocarril Suburbano de Carabanchel. 

Desde la primera Inauguración correspondiente al 

Plan, en 1973, se han puesto en ser\ácio un total de 35 

km en distintas lincas. 

Al comenzar 1982 se encuentran contratados y en 

fases de coasirucción más o menos avanzadas los 

siguientes tramos del Plan, que suman 20 km de red: 

Línea 6 - Oporto-Laguna (1,6 km) 

Línea 6 - Cuatro Caminos Universitaria (2,0 km) 

Línea 8 - Fucncarral Pl. Castilla (3.5 km) 

Línea 8 - Pl. Castilla-Nuevos Ministerios (3,0 km) 

Línea 9 Herrera Orla PL Castilla (3,0 km) 

Línea 9 - Pl Castilla-América (4.3 km) 

Linca 9 • América-Sáinz de Baranda (3.0 km) 

En el primer semestre de 1982 está prevista la 

inauguración de los dos tramos anteriores 

correspondientes a la línea 8, Fucncarrai-Plaza de Castilla 

y Plaza de (^tilla-Nuevos Ministerios. 

Sin contratar se encuentran otros tramos del Plan 

con una longitud total de 29 km. 

B 

B 

• Red actual 

I Tramos en construcción 

tú 
a 

vmtm fieaf^m 

H 

fw— * A ^ s w 

• 
MMAnM* 

a 

» CMM tIpWÉ 
C M *f 

Muwon 

u 

B 

CMVM 
«•M 
• 

t>*9> 
ta B 

VMM • 

inM 

• ismm'NMM 
u* 

• e OMM tmm 

tatSM 

OttoWMt 

D 

OPM» 0 
Ut 

VWila MTtfM» 

«•boMli 
rno«u««w 

MAnWviM 

AMCM 

ü«n(M<Mnlo Q 

Ewyw»!. 
SE 

« 
Clflttnt 

B 

Nmbi* MtMa 
tMca UMm 

a 





2 Aspectos funcionales 
2.1 La oferta de transporte 
2.I . I I.a producción y sus características 

El servicio de trenes 

El número de trenes en servicio en una determinada 

línea varía en el tiempo, para adaptar mejor la oferta de 

transporte a la demanda. La variable que define la oferta 

es la capacidad de la línea, entendida como el número 

de viajeras que pueden ser transportados en una hora 

por sentido de circulación. Fcro hay características de la 

oferta que enlazan el número de trenes con la capacidad; 

— La velocidad comercial que alcanzan ios trenes en 

línea, que se calcula teniendo en cuenta itxios los 

tiempos del recorrido compIcto, incluidas las 

paradas. Esta velocidad depende de las caracicrísticas 

de los trenes, de la geometría de la linea 

—ix.'iidictucs. distancia entre estaciones, etc.— v del 

número de viajeros que hace variar el tiempo de 

parada en las estaciones. 

— Í j velocidad comercial que desarrollan las trenes en 

una línea, determina la duración total del recorrido 

de los mismos —denominada tiempo de viaje 

redondo— y si se tiene en cuenta el número de 

trenes en línea, queda definido también el intervíilo 

medio entre ellos o frecuencia. 

— Si a las variables anteriores se suman la composición 

de los trenes —ctKhes por tren— y la capacidad 

teórica de cada coche —viajeros |>ür coche—, puede 

calcularse, en definitiva, la capacidad de la línea. 

En el cuadro adjunu) se refieren todos estos datos 

por línea ai periodo punta de la mañana de un día 

laborable normal do los últimos meses de 1981. 

Cüches-km 

En 1981 se produjeron coches km lo 

que supone un aumento de 1.2" % respecto del año 

anterior. Este aumento es inferior al que hubiera 

correspc)ndido por simple proporcionalidad a las 

longitudes de red en explotación cada año: esto ha 

implicado una nueva adecuación de la oferta a la 

demanda rea! de viajes. 

Año 

197: 

i9"8 

1979 

1980 

1981 

Coches-km 

producidos 

6.1383.280 

63.187.409 

65.431.408 

72.788.451 

73.474.963 

I.inea 

• 

.Número de Velocidad 

trenes 1 

22 

U 

2 

13 

14 

24 

12 

)cidad 

/h.) 

l icmpo viaje 

redondo 

(minutos) 

Intervalo 

medio 

Coches 

por tren 

Capacidad de 

los coches 

(viajeros) 

Capacidad 

(víaj./hora) 

21.2 65 2' 5" 6 150 18.300 

21.9 •il 2- 56' 1 150 I2.3<H1 

12.2 10 5' 00" 3 150 5.200 

21.2 34 2* 3" " 150 13.800 

23.1 3" 22" 150 I0."00 

25.1 W> 3' 3S" 6 150 15.100 

29.3 52 4' 20" 1 200 11.100 

2".8 .32 4' 34" 1 21 Kl 10.500 

28.0 15 3" -15" 'i 200 12.800 



U distribución por líneas de los coches-km 

producidos ha sido la siguiente: 

Linea Coches-km 

16.486.381 22,6 

7.206.269 9,9 

491.847 0.7 

6.645.505 9,1 

7.608.204 10,4 

20.250.778 27,8 

6.883.679 9,4 

4.681.902 6,4 

2.620.398 3,6 

El consumo energético en la producción 

En 1981 se ha consumido un total de 234.900-147 

kW-hora como materia prima fundamental en la 

producción de coches-km, además del resto de servicios 

auxiliares. Esto supone un aumento del 2,20 % frente a 

1980. Este incremento es algo superior al de los coches-

km, lo que se explica principalmente por ta mejor 

dotación de servicios auxiliares al viajero en el tramo 

inaugurado. 

£1 consumo energético en tracción ha sido de 

184.533-810 kW hora, y el de ser\'icios auxiliares de 

50.366.337 kW-hora, lo que representa unos porcentajes 

del 78.56 y el 21,44 a-spectivamente. 

2.1.2 La organi/ación humana al servicio directo 

de la producción 

Como consecuencia de la inauguración de un tramo 

de la red durante el Ejercicio, aumentó ligeramente la 

plantilla de la División de Movimiento, que encuadra al 

personal que se encuentra al servicio directo de la 

producción. A 31 de Diciembre la plantilla de esta 

División la componían 2.868 agentes, frente a las 2.847 

de 1980. Se ha producido una clara evolución del índice 

de agentes de Movimiento por km de red al pasar éste 

de 38,8 en 1977 a 35,9 en 1981. 

La distribución de estos agentes por categorías se 

muestra en el cuadro adjunto. 

Año 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

Consumo energético 

(kW-hora) 

184.233.797 

184.296.788 

197.130.7I6 

229.833.164 

234.900.147 

Año 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

Plantilla de Movimiento 

2.195 

2.415 

2.747 

2.847 

2.868 



^ 0 

Categoría 

Inspectores Jefes 

Inspectores 

Conductores 

Jefes de esücirtn 

Agentes uquilla 

Subalternos de estación 

Peones porteadores 

Varios 

N? de agentes 

Año 

1977 

1978 

1979 

1980 

1981 

Viajeros 

- - / 

V t 

110 

.101 

543 

859 

99 

85 

73 

2.2 La demanda de transporte 

2.2.1 La demanda total > su evolución 

U demanda total en 1981 fue de 347.609.893 

viajeros, lo que supone un descenso de! 8,70 % frente 

al año anterior. Ha continuado, pues, la tendencia a la 

baja en el número de viajeros. El índice de viajeros 

anuales por km de red lia ixisado de 5,22 millones de 

1980 a 4,47 millones en 1981, disminuvcndo en un 

14,37%. 

Viajeros por km. de red 

452.635.366 

417.117.016 

385.44fr592 

380.741..368 

347.609.593 

8,01x10^ 

V38xl0^ 

6,33 x l ( / ' 

5,22x10^ 

4,47x10^ 



2.2.2 Uistríbucíún espacial y tempural 

Uno (Je cuadros que mejor representa las fuencs 

polarizaciones en la Uisiribución espacial de la demanda 

es el que muestra el número de usuarios que comienzan 

su viaje en las distintas estaciones. El que se muestra 

adjunto se refiere a ta generacit^n de viajes en un día 

laboral)le medio. La estación de .Sol se mantiene como 

la de mayor demanda, con un total de 48.836 viajes/día. 

aunque este valor suponga un descenso del 13 % frente 

a 1980. En el último lugar la estación Estrella inaugurada 

en 198Ü desplazó a I.as Masas que venia ocupando e.se 

lugar desde lO'-í: una nueva estación inaugurada en 

1981, Méndez Alvaro, viene a compartir estos últimos 

lugares con las dos citadas, no alcanzando en ningún 

cuso los 2.000 viajes entrados. 

.Se incluye también un cuadro con la distribución de 

la demanda según los meses del afio. Es significativo el 

hecho de que en 1981 ha cambiado el signo de 

variación de la demanda relativa en el mes de Agosto, 

iradicionalmente decreciente: así. mientras en 1980 

supuso el 4,3í % de la demanda anual, en 1981 se ha 

recuperado este porcentaje hasta el 4.65 %. 

El fraude 

Como en años anteriores se lia seguido 

manteniendo un control del fraude, bien por utilizar los 

viajeros billetes no válidos, bien por pasar sin billete. 

Este control se ha realizado por (Jos prcxedimicnios: 

— Hor intervenciones ordinarias realizadas 

peri(Wicamcntc por un grupo de varios Inspectores 

lmcr\ entores que solicitan el billete a los usuarios. 

Mc.s 

Enero 

lebrero 

Marzo 

Abril 

Mayo 

Junio 

julio 

Agosto 

Septiembre 

üaubre 

Noviembre 

Diciembre 

Viajeros 

33.894.004 

29.829."12 

33.4"8.!>22 

>8.831 ^"O 

31.13S.055 

29.022.472 

l6.KiO.896 

26.822, 

32.428.948 

30.591.946 

29.938.999 

Viajeros controlados 

Año Valor absoluto %o sobre demanda Fraude (%>) 

197" 1.8~8.I52 4,14 

1978 1.608.134 3.95 

1979 884.064 2.29 

1980 •^05.286 1.85 

1981 412.862 1.19 

6.06 

3"2 

2.47 

2,25 

1.58 

— Por medio de Iaspectüres-Inter\'emorcs. sin uniforme, 

que se desplazan continuamente por las estaciones más 

frecuentadas, contabilizando los, viajeros que entran sin 

pagar. 

.\ño 

19T7 

1978 

1979 

1980 

1981 

Viajeros 

obsenadns 

2.385.108 

2.076.701 

1.584.2(>I 

2.300.~53 

2.042. r i 

Fraude %> 

8.82 

7,64 

5,90 

I.5S 

1.43 

2.2.3 Kl consumo del producto 

El índice o raiio que mejor mide el consumo del 

producto es cl de viajeros jwr coche km. Ilabiendí) 

disminuido cl número de viajeros durante 1981 y 

aumentado la oferta debido a la mayor longitud de la 

red. dicho índice también ha sufrido un descenso de 

5.23 en 1980 a 4,"3 en el presente Ejercicio, es decir un 

9.56 %. 

En ambos casos se ha observado una ligera 

disminución de los índices de fraude durante cl 

Elcrcicio. 

.Sin embargo, con motivo de la subida de tarifas del 

mes de Octubre y la implantación del taco de 10 billetes 

a precio reducido, ha surgido un importante fenómeno 

de reventa de billetes, lo que perturba el control de 

\'enia v la calidad del servicio. 



Estación Viajeros Estación Viajeros 

Sol 48.836 Núñcz de Balboa 9.934 

Argücllcs 33.625 Serrano 9.888 

Cuatro Oiminos 33.319 La Latina 9.683 

Aluche 30.628 Prosperidad 9.654 

Plaza de Castilla 29.357 Antón Martín 9-628 

Moncloa 29-047 Pacifico 9.563 

Lcgazpi 28.633 Lavapié.s 8.801 

Plaza de España 23.803 Conde de Casal 8.639 

Atoclu 22.950 San Blas 8.536 

Oo\-a 22.067 Vclázquez 8.529 

Noviciado 21.944 Alfonso XIII 8.355 

Estrecho 21-326 Menéndez Pelayo 8.343 

Carabanchel 21.036 Tribunal 8.241 

Portazgo 20.386 Esperanza 7.645 

Aadas-Embajadores 19.958 Plaza Elíptica 7.579 

Diego de León 19.063 Alvarado 7.238 

Bilbao 18.595 L'scra 7.161 

Palos de Mogucr 17.977 Canillcjas 7.122 

Callao 17.561 Sevilla 7.044 

El Carmen 16.564 Retiro 6.929 

José Antonio 16.546 García Noblcjas 6.545 

Oporto 16.253 Lista 6.436 

Alonso Martínez 15.745 Colón 6.352 

Iglesia 15.314 Anilleros 5.930 

Qucvedo 14.724 Chueca 5.889 

Quintana 14.589 General Mola 5.860 

Rubén Darío 14.496 Santo Domingo 5.645 

Vallecas 14.220 Ventura Rodríguez 5.599 

Banco de España 13.995 Elvas 5-303 

Ventas 13.909 Sainz de Baranda 5.140 

Ríos Ros;is 13.660 O'Donncll 5.111 

Opera 13.349 República Argentina 5.098 

Marqués de Vadillo 13.232 Puerta de Toledo 5.077 

Delicias 12.643 Ascao 4.765 

América 12.596 Vinateros 4.590 

Crgel 12.119 Barrio de la Concepción 4.444 

Ciudad Lineal 12.015 Torre Arias 4.418 

Nueva Numancia 11.893 Arturo Soria 3804 

Teiuán 11.709 Parque de las Avenidas 3.673 

Pueblo Nuevo 11.609 La Paz 3.433 

San Bernardo 11.461 PavüiK's 3.026 

Visu Alegre 11.341 Cartagena 2.730 

Norte 11.309 Suanzes 2.228 

Manuel Becerra 11.026 Pirámides 2.129 

Valdcacederas 10.798 Méndez Alvaro 1.874 

Nuevos Ministerios 10.723 Las Musas 1.824 

Tirso de Molina 10.352 Estrella 1.414 

Simancas 9995 



2.3 La acción comercial 
2.3.1 Mstratef{¡a de marketín^i 

Factores determinantes y objeti\'QS 

A pesar de las sucesivas ampliaciones 

experimentadas por la red en los últimos años, la 

imagen pública de este medio de transporte se ha visto 

escasamente afectada por la moderna estructura de sus 

nuevas instalaciones, y por la mayor capacidad, 

seguridad y confort de ios vehículos que circulan por 

las nuevas líneas. 

Rstas. con mayor capacidad de sen'icio y menor 

demanda, poseen unos atributos de imagen que no 

companen las líneas antiguas, en las que precisamente 

se dan unos porcentajes de ocupación superiores a la 

media de la red. Tal circunstancia motiv-a que, en la 

valoración genera! de senicio. tengan mayor 

ponderación la apreciación y testimonio de los usuarios, 

más numerosos, de Ixs líneas aniiguxs. 

Ya durante 1980 se emprendieron una serie de 

proyectos de obras de renovación de accesos, cambios 

de señalización, modernización y animación de 

estaciones, en el sector antiguo que se han continuado 

durante 1981. 

La trascendencia del conjunto de todos estos 

proyectas centran el objetivo de la Compañía en 

llevarlos a cabo bajo una normativa común, concebida 

desde la perspectiva de las necesidades y deseos de la 

población, tanto para impulsar las morivacione.s de uso 

como para eliminar los frenos que coartan su utilización, 

^̂ a que en las actuale-s circunstancixs resulta imposible la 

promoción de las nuevas líneas sin que Ixs condiciones 

en que se presta el .ser\-icio en las antiguas disminuyan 

la eficacia de toda acción. 

Rediseño Generjí de Imagen (RGI) 

Con el fin de operar sobre todos aquellos elementos 

capaces de provocar una determinada seasación en el 

asuario. y normalizar su estructura, aspecto y 

funcionalidad, la Compañía encarga en 1981, a un 

Gabinete de Técnicos y Esixjcialisixs, el proyecto de un 

«Rediseño General de Imagen» del Metro de Madrid, 

cuya normativa servirá de aplicación para llevar a cabo 

ixs rcformxs necesarias en las línexs existentes. 

El alcance «integral» que la Compañía le ha 

otorgado a este proyecto se apoya en la convicción de 

que una acumulación de mejoras inconexas, no resulta 

adecuada en orden a una política general de cambio de 

imagen y mejora del scr\'lclo. 

Esta convicción proviene, a su vez. de la 

experiencia constatada de que la carencia de un 

programa integral de imagen del scr\'icio, reduce c! 

rendimiento de las inversionc.s parciales, al impedir el 

logro de una coherencia general de criterios que 

refuerce cada reforma con el efecto de las demás. 

Este carácter integral debe plasmarse en la inciu-sión 

de la totalidad de recursos formales y funcionales, 

visuales o no. que incidan, directa o indirectamente, en 

la imagen pública del ser\'icio: desde la arquitectura 

hasta ta indumentaria del personal, pasando por la 

gráfica, el diseño del material móvil, el equipamiento 

accesorio, los servlcio.s complementarios, etc. 

Pana abordar un proceso de semejante complejidad 

se planificó la labor en cinco fases (Programación, 

Anteproyecto. Proyecto. Plan de Ejecución y Ejecución), 

habiéndose iniciado ya la primera fase, que al finalizar cl 

presente Ejercicio se halla en período de culminación. 

Esta primera fase, constituye la clave del estudio, 

por cuanto abarca la totalidad de los criterios y métodos 

a que han de someterse las futurxs inieiAcncioncs de 

diseño. Se desarrolla en cinco etapas básicxs que .son: 

IP Caracicrización teórica de un ser\Tciü 

óptimo 

Postulación de un «carácter» o «personalidad» 

óptima para el servicio concreto del Metro de Madrid, 

bxsándose en: 

— el estudio de la actual situación de la red y de 

.sen-icios similares de otras ciudades europeas y 

americanas 

— el estudio de las actitudes y expectativxs de los 

usuarios 

— la consideración de la realidad urlxina de .Madrid y 

sus demandas y estilos circubiorios; y estudios sobre 

estándares crgonoméiricos. de seguridad, confort y de 

barrerxs físicxs. especialmente realizados para el Metro 

de .Madrid 

2P Definición de los sistemas de recursos 

incidentes en la imagen de la red 

Integración de la totalidad de recursas de imagen 

en una matriz o sistema dasificatorio congaienic con la 

red concreta, que permita ordenar posteriormente cl 

conjunto de inten entiones —múltiples y de muy 

distinta especie— que sea preciso realizar. 

3? Diagnóstico de! estado actual de la imagen 

de la red 

Aplicación de l.xs caracterizaciones de las ciap-as 

anteriores (identidad óptima del servicio y sistemas de 

recursos de imagen pertinentes) a una crítica global de 

la situación actual de la red. que permita detectar los 

tipos y grado de los «déficits» observables. 

4P Definición de los principios generales de la 

inteiA'encion 

rormulación, en función de Ixs tres etapas previas, 

de las caracierísticxs que deberá adoptar una 

intcnención iniegnil: objetivos, áreas, escala, prioridades 

y metodologías de inier\ención. 



A r g ü e l l e s Cuatro Caminos 
E s t a c ü o n e « : 

Arturo Soria 
Avenida de la Paz 
Alfonso XIII 
Prosperidad 
Avenida de América 

Diego de León 

C o r r M p o n d e n c i a s : 

O p o f t o 

C u « t m C a m i n o » 

L a s M u a a s 

L # J A v e n i d a 6t 1 A v e n i d a d e A m * r i c a 

CaniWeia» 
A i w c h e 

O p o r t o 

C u a t r o C a m i n o » 

r | V e n i a * 

C u a t r o C a m i n o a 

V f | 1 P. Castilla 
L L I Portazgo 

^ f p l Oporto 
I B J o. Caminos 

Salida 

c 

Velázquez 
Serrano 
Colón 
A lonso Martínez 

Bilbao 

San Bernardo 

SCanille^ 
A l w c h e 

Aiwcn* 
I v A^MO lia A i e n a o M a r t i n a z 

P l a z a d e C a s t H U 

P o r t a z g o 

5? Elaboración del conjunto de programas que 

integrarán el RGl 

Desarrollo expifciu) de cada uno de los programas 

de redLscño que obrarán como normaiiva para la labor 

de los especialistas a intervenir en cada caso: 

— Arquitectura y Diseño Interior 

— Equipamiento ligero 

— Infraestructura técnica del transporte 

— Signaléiica general 

— Equipo Humano 

— Gráfica ligera 

— Explotaciones publicitarias y comerciales, servicios 

complementarios y de animación cultural. 

\ V \ \ \\ N \ V\Y\\\\\\\\\\\\y\ 

Nueva señalización 

Dentro de este espíritu de redlsefto de imagen y con 

el fin de anicular coherentemente todas las fuentes de 

información encaminadas a una correcta circulación de 

los asuarios dentro de la red. a primeros de 1981 tuvo 

lugar la adjudicación de suministro de materiales y 

obras de instalación de la nueva señalización del Metro, 

conforme a la tNormativa» desarrollada por los 

especialistas encargadas del diseño del sistema. 

Elegida la estación de Pacífico como «piloto» fueron 

instalados en ella los oportunos prototipos, 

manicniándose abierta durante el período de un mes la 

recepción de sugerencias y opiniones, no sólo de 

técnicos y expertos, sino también del público en 

general, que fueron tomadas en cuenta para el reajuste 

de la normativa inicial y su adaptación al entorno 

concreto de la red. 

A partir de este proyecto definitivo se procedió a la 

fabricación e instalación del sistema bajo control 

permanente de sus diseñadores. U imialación. iniciada 

en el último trimestre de 1981. se prevé finalizada en el 

primer semestre de 1982. 



2.3.2 Cumunicación y Promoción 

En el mes de Mayo se convocó un concurso para 

adiudícar la realización de las acciones de comunicación 

de la Comp;mía. Esie concurso fue resuelto en el mes 

de Octubre. 

Piibliciclad 

Con el fin de seguir una política coherente en las 

acciones de comunicación y en tanto no se dispusiera 

de las conclusiones válidas que en .su dia habría de 

aportar el estudio del R.G.I., se suprimieron las 

campañas publicitarias de tipo motivacional. reserv ando 

el empleo de los «mass media» a la difusión de mensajes 

de carácter informativo, para anunciar la inauguración 

tic nuevas iínea.s y las innovaciones introducidas en el 

servicio y en apoyo de las promociones que más 

adelante se mencionan. 

Como única cxccpción a lo anterior, se llevó a cabc 

la campana de «Emisión de Obligaciones de la Compañía 

en Septiembre de 1981». 

Promoción 

Las técnicas de promoción se lian aplicado, durante 

el Eiercício con tres objetivos concretos: 

Impulsar la utilización de determinados inmos de 

líneas por pane de la población del entorno. 

A este propósito obedcció el envío de un «mailing» a 

todos ios habitantes del barrio de Salamanca y de 

otros sucesivos a la población de las zonas de 

influencia de los tramos de línea inaugurados en 198!. 

B) Promover la animación en las instalaciones del Metro 

mediante la inauguración de .servicios 

complementarios 

En el mes de Julio se inauguró un centro de locales 

comerciales en la estación de Avenida de América 

que ircluye tiendas de regalos, de artículos 

fotográficos, prensa y librería, bar y oficina de la Caja 

Postal de Ahorros. 

.Mención especial merece la inauguración, en la 

estación de Retiro, de EXPÜMETRO. Centro de 



Animación Cultural, Social y Comercial que 

comprcnUc una j;nm sala de exposiciones, abierta al 

andén. Oficina de Información. b:ir y 

establecimientos comcrcialcs. 

Durante 1981 se celebraron vanas exposiciones de 

Expomeiro. una de los trabajos premiados en el «IS* 

Certamen Infantil de Murales sobre el Metro» otra, 

asimismo de irabaios premiadíxs en el Concurso «<Qué 

es un Kcy para tí?» y dos más con los títulos 

«No\ cdadcs del Sector del Automóvil» y «Juguetería 

Navideña». 

El éxito de participación se materializó en la 

presenuclón de cerca de mil murales y la entrega de 

premios tuvo lugar en un brillante acto, celebrado 

con la intervención de grupos musicales, atracciones 

y conocidas profesionales de Radio-Televisión, en el 

Pabellón de Deportes del Real Madrid. 

Con este motivo se llevó a cabo una campaña de 

div-ulgacíón del Cerumen en Prensa, Radio, Vallas, 

Folletos V Carteles 

C) Interesar a la población infantil en el .Metro como 

medio de transpone público. 

A estos efectos se convocó un Concurso, con la 

denominación de «Ir* Certamen Infantil de .Murales 

sobre el .Metro», entre la población escolar de E.G.B. 

para que. a través de su.s respectivos Coleaos, los 

alumnos participaran en equipo en el Cenamen. Se 

establecieron una serie de premios que fueron 

adjudicados por un Jurado compuesto por 

personalidades de la Administración, el Arte y la 

Enseíianza. 



2.3.3 Estudios de Transpone 

En el Depanameniü de Estudios y Proyectos se 

redactaron treinta informes o estudios sobre temas de 

tráfico de viajeros y ccononiia del transpone Los más 

destacados son los siguientes: 

Encuesta sobre motivos v otras caracicrísticas 
4 

de los viajes 

En Diciembre de 1980 se había llevado a cabo una 

encuesta sobre motivos y otras características de los 

viajes en Metro, referida al período punta de la mai'iana 

—6 a 9 horas—. Con el fin de completar los resultados 

de este trabajo, durante los meses de Abril y Mayo de 

1981 se realizó la labor de campo de una encuesta 

similar en toda la red. pero extendida al re.sto de horas 

del día. es decir de 9 de la mañana al cierre, según 

diversos tumos. 

Se realizó un total de 280.000 entrevistas válidas, 

preguntando al viaíero acerca de los siguientes aspectos 

de su viajer 

— Motivo. 

— Modo de transpone en el acceso a la estación de 

Metro y desde la red de .Metro al de.stino final. 

— Línea de autobús utilizada para estos accesos, en el 

caso de ser este el medio utilizado. 

— Localización del origen y destino final del viaje 

Toda csla información, debidamente tratada en 

ordenador permitió llegar a un amplio conjunto de 

conclasiones incluidas en distintos informes. Algunos de 

los daiíís más representativos de las mismas se recoge 

en el último capitulo de esta Memoria. 

i n r f i 
r ' l i 

WVIWli , . 

I^emanda de viajes en el tramo Pacífico-

Oporto de linca 6 

Inaugurado este tramo en el mes de Mayo de 1981. 

se comenzó el mes siguiente un amplio estudio de la 

demanda en esa línea. Consecuencia del mismo fue un 

informe que incluía los siguientes aspectos: 

— Distribución horaria de la demanda de entradas en 

vestíbulos y estaciones del nuevo tramo. 

— Cálculo de los viajes nuevos generados por la 

inauguración, 

— Análisis de las intensidades de tráfico en el tramo en 

hora punta y relación con la oferta de transporte. 

— Efectos sobre el resto de la línea 6. 



2.4 Otros aspectos de la producción 
2.4.1 El Sen icio de Vigilancia y Segundad 

La actuación de los Vigilantes Jurados se ha 

centrado principalmente en los 3.sünto5 siguientes: 

asistencia a tos Niajeros. delincuencia, vcmta ambulante, 

mendicidad, paso de usuarios sin billete, atracos y 

agresiones. 

El número de intervenciones ha sido próximo a 

5.000. 

.K partir del mes de Octubre, con motivo del 

cambio de tarifas, aparecieron en Ixs estaciones personas 

dedladas a la reventa de billetes. La actuación de los 

Vigilantes Jurados ame est;is personas se ha limitado a 

su expulsión de los vestíbulos ya que atecen de 

autoridad para actuar fuera de ellos o lomar medidos 

más enérgicas. 

En 1981 se han modificado los turnos de trabajo de 

algunos Vigilantes, con el fin de acomodarlos mejor a 

las horas en que se producen la mayoría de las acciones 

prcsunumienic delictivas, o que. en cualquier oso. 

empatian la imagen del servicio público. 





3 Aspectos económico-fínancíeros 
3.1 Balance y Cuenta de Pérdidas y Ganancias 



Balance de situación ai 31 de Diciembre de 1981 
(Balance regularizado, según lo prevenido en la Ley 76/1961 de 23 de Diciembre, y en el Dcaeio-I.ey 12/1973. 

de 30 de Noviembre) 

Activo 1980 1981 
Inmovilizado Material 

Construcciones civiles 

Edificios y otras construcciones 

Maquinaria e instalaciones 

Elementos de transporte 

Mobiliario y enseres 

Equipo proceso de información 

Otro inmovilizado material 

Irun. mat. ajeno a la explotación 

Menos: Amortización acumulada inmovilizado material 

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.S8 

1.113.697.243,52 

10.620.349.01 

-3.047.725.429,17 

6.501.921.090.— 

1.507.717,101,-

2.341.931.635,-

8.476.774.715;— 

106.434.729,— 

52.906.378,-

613.697.243,-

10.620.349.-

-3.277.600.765.-

15.3'»4.962.2 15.03 16.3.34.402.4-5,-

Inmovilizado Financiero 
Inversiones de la reserva social 

Préstamos a largo plazo 

Préstamos a medio plazo 

9.244.906,78 

30.130.099,28 

165.896.999,46 

9.244.907.-

55.423.314.-

198.149.999,-

205272.005.52 242.818.220.— 

Gastos Amonizabies 
Gastos de emisión de obligaciones 345.950.307,-

— 345.950.307,-

Existencias 542.109.488,46 707.355.598,— 

542.109.488.46 707.555.598.-

Deudores 
Anticipos a proveedores 

Deudores diversos 

Aniicipo.s de remuneraciones 

25.'18H.414,— 

750.921.134.92 

21.431.745,56 

59.873.468.-

1.112.415.004,— 

19.835.018.-

•^97.841.294.48 1.192.123,490.-

Cuentas Financieras 
Imposiciones a plazo fijo 

Fianzas a corto plazo 

Depósitos a plazo corto 

Deudores diversos 

Partidas pendientes de aplicación 

Caja 

Bancos 

5.80'í.495,45 

23.654,37 

1.636.184,-

60.651.766,26 

269.625.483.90 

2.500.000.000,-

5.120.003,-

73.776,-

28.069,-

13-149.187,-

91.857.421,-

M62.06l.642,-

334.469.215.98 3.772.290 098.-

Ajustes por Periodificacion 
Pagos anticipados 

Cobros diferidos 

Intereses a cobrar no vencidos 

11."04.500.— 7.624.116,-

13.770.000.-

41.819.444,-

11.•04.500.— 63.213.560.— 

Déficit de Explotación sujetos 
al R.D.L. 13/1978 de de Junio 

De! 8.6.78 al 31.12 "8 

Ejercicio 19'9 

Ejercicio 1980 

Ejercicio 1981 

I.230.720.074.9f> 

3.038.934.126.59 

4."-4.471.560,53 

1.230.720.075.-

3.038.934.127.-

4.774.471.561.-

4.732.027.493,-

9.044.125."62.08 13.""6.153.256.-

Toi:ú activo 2(>.28().48I.I81.55 .36.434.307.004,— 



Pasivo 1980 1981 
Capital y Reservas 

Capital social 2.339.606.000,- 2.339.606.000,-

Prima emisión acciones 55.928.518,34 35.928.518,-

Cuenta rcgularización Ley 12/73 4.001.110.218,73 4.001.110.219,-

Resen'a legal 467.921.200,- 467.921.200,-

Reserva especial 9.897.794,46 9.897.794.-

Reserva voluntaria 238.548.961,48 238.548.961.-

Fondo de reversión 1.124.672.951,72 1.124.672.952.-

Remanente 64.960.04 64.960.— 

Menos: Resultado negativo ejercicio — 3.083.891,80 - 5.083.892,-

Resultado negativo ejercicio 1977 - 975.383.913,23 - 975.383.915-

Resultado negativo ejercicio 1978 (1.1-7.6) - 567,788.382.71 - 567.788.383,-

6.671.494.4 n.03 6.671.494.416,-

Cobertura Déficit Explotación Real Decreto-Ley 

13/1978 de 7 de Junio 
A Cía. del déficit cjcrdcio 1978 900.000.000.- 1.192.783.797,-

A cía. del déficit ejercicio 1979 — 2.143.060.956,— 

A cía. del déficit ejercicio 1980 — 3.643.657.000,-

900.000.000 — 6.979.501.733-

Deudas a Plazo Urgo y Medio 
Obligaciones simples convenibles emitidas. Decreto-Ley 19/1961 428.572.000.- 407.143.000,-

Obligaciones simples convenibles amonizadas. Decreto-Ley 19/1961 — 235.7I2.()(X).— — 257.140.000,-

Obligjicioncs garantizadas cmiiidas, Decreio-I^y 19/1961 357.000.000,- 557.000.000.— 

Obligaciones garantizadas amortizadas, Decreio-I.ey 19/1961 — 143.000.000,- - 214.500.000,— 

Obligaciones no convenibles, emitidas con aval del Estado 3.000.000.000,— 6.000.000.000.— 

Préstamos a largo plazo 2.226.896.633,74 5.111.308.970,-

Fianza.s a largo plazo 40.000,- 40.000,-

Electos a pagar 42.930.633,74 28.627.285,-

5.6:'6.72"'.267,48 11.432.479.255.-

Deudas a Plazo Corto 
Proveedores ^".421.472.04 64.0"a.7I8.-

ProN'cedores facturas ptcs. de formalizar 40.98''.540.75 71 "23673.-

Acrcctlorcs diversos 61.486.694.83 323.900.610,— 

Efectos a p;tg;tr 4S0."98.004.43 365.555.047,— 

Fondos de personal 189.388.420.16 188.061.476,-

Hacienda Pública 544.301.045.43 42I.-'3I.033-

Organismo de la Seguridad Stxial 3.218.628.331.- 4.159..891.367.-

Otras entidades acreedonis 1.391.776,-

Obligaciones simples convenibles emitidas. Dccreio-Lcy 19/196! 21 428,000,- 42.857.000.— 

Obligaciones garantlzada.s cmiiida.s. Decreto-Ley 19/1961 143.000.000,— 143 000.000.-

Préstamos a plazo cono 5.782 .""2.973.— 3.530.877.244.-

Acreedores a plazo cono 1.850.234,50 51.088.861.-

Acreedores por intereses 2.154.759.827 70 "99.359.042.-

Acreedores ix>r obligaciones y bonos amonizados "2.988.9r.7| 1.909.000.— 

Acreedores por dividendos activos 266.42'^.62 266.428.-

Acreedores diversos 11.656.644.46 11.138.890.— 

Pagos al personal pendientes de rcgularización 851.255.57 1" 193.391.-

Otnis partidas pendientes de imputación 50-Í418.ÍÓ 1.489.593-

I2.''"9."39.331.04 10.195.512.949.-

Ajustes por PerioUitlcadón 
Pagos diferidas 252.523.466.- 878.813 9 0 3 -

Intereses a pagar no vencidos — 276.504.748.-

252.523466.- 1.155.518.651.-

Total pasivo 26.280.484.481.55 36.434.30".004,— 



Estado de la Cuenta de Pérdidas y Ganancias a 31 de Diciembre de 1981 
1 —. Ingresos de la explotación 

— Ingresos típicos 
6.295.291.089,-

6.295.291.089,-

2 — Gastos de la explotación 

— Compra de materiales: consumos 

— Coste de personal 

— Tributas y contribuciones 

— Trabajas, sum. y serv. ext. 

— AmortizacioiK's 

9.610.121.059,-

417.855.463,-

6.035.439.458,-

48.069.489,-

2.878.881.315,-

229.875.334.-

Diferencia -3.314.829.970-

3 — Ingresos accesorios a la explotación 84.992.731.-

4 — Gastos accesorios a la explotación 1.596.448.245 — 

Diferencia -1.511.455.514,-

Margen de explotación 

5 — Ingresos ajenos a la explotación 

4.826.285.484, 

94.257.991,-

Resultado -4.732.027.493,-

Tales coeficientes constituyen el cociente entre 

Disponible más el Rcalizjible a Corto Plazo y el Exigiblc 

a Cono Plazo. Sin embargo, tales nulos deben 

entenderse teniendo en cuenta lo que se dirá al 

3.2 Balance de situación del Ejercicio de 1981 
Tales coeficientes constituyen el cociente entre 

Disponible más el Rcalizjible a Corto Plazo y el Exigiblc 

a Cono Plazo. Sin embargo, tales nulos deben 

entenderse teniendo en cuenta lo que se dirá al 

Los Activos Netos de la Compañía a la fecha de 

cierre del Ejercicio de 1981 ascienden a algo más de 

29.100 millones de pesetas, siendo su Pasivo Exlgible 

de 22.785 millones. Se llega a estos importes 

deduciendo de los activos los gastos de emisión de 

obligaciones y los Importes cobrados del Estado a 

cuenta de los dOficit de explotación producidos desde 

la fecha de intervención hasta el 31 de Diciembre de 

1981. En cuanto al Pasivo se han lomado solamente, tal 

y como se ha dicho anteriormente, los impones que 

representan las cxigibilidades de deudas a cono, medio 

y largo plazo, así como los ajustes por periodiricación 

que suponen, asimismo. Exigiblc a Corto Plazx). 

comentar el Grui>o de Cuentas Financieras. 

De cualquier forma, lo que es imponanie para la 

gestión financiera de la (iompañía es conseguir, como 

se ba manife.stado en otras ocasiones, que los déficit de 

explotación asumidos por el Estado se perciban de 

forma que no se alteren en el tiempo los calendarios de 

obligaciones contraídas por la Empresa. Con ello, 

además de facilitar la gestión y obtener mejores 

condiciones en las adquisiciones de aquellos elementos 

imprescindibles para la explotación, los gastos 

financieros disminuirán de forma astcnsibic. sí bien este 

Consejo es conocedor de las limitaciones financieras del 

Tesoro Público. 

3.2.1 Análisis de las diferencias Activo 

Antes de analizar las diferencias con el Balance del 

Ejercicio de 1980. es importante señalar que. .según .se 

desprende del Balance, ta solvencia de la Compañía 

sigue prácticamente en la misma linca del Ejercicio 

anterior. El Pasivo Exigiblc queda cubteno con el 

Activo Real. (Concretamente el eocienie entre amlx» 

supone 1.29), Subyace, evidentemente, la abultada cifra 

del Pasivo Exigiblc Neto de la Compañía, contraído en 

parte en la etapa anterior al Consejo de lnier\'ención y 

cuya solución debe discurrir por cauces distintos de los 

puramente empresariales. 

la liquidez a corto plazo supone una mejora 

importante ya que p:is;i del coeficiente 0.71 al final del 

Ejereicio de' 1980. al 1.04 al fina! del Ejercicio de 1981. 

Las estados contables reflejan fielmente la situación 

patrimonial de la Compañía. No hay activación de gasto 

alguno del período, lo que. por otra parte, es prueba de 

la transparencia de la gestión del Consejo de 

InteiA'cnción. 

Grupo de Inmovilizado Material 

El incremento neto Süiwne 1.219 millones de 

pesetas que prácticamente obedece a las inversiones 

llevadas a cabo en el nuevo material móvil serie 5000. 

El resto de las diferencias representan pequeñas 

inversiones necesarias para la buena marcha del ser\'icio. 

Hay que tener en cuenta, asimismo, que los 

50Ó millones de pesetas que disminuye cl epígrafe «Otro 



inmovilii:ado material» se debe a un simple traspaso a! 

resto de los epígrafes del inmovilizado que se huíx) de 

efectuar por disposición legal, consecuencia de tu 

aplicación del Decrcio-Lcy 19/1961 en relación con las 

inversiones llevadas a efecto con el impone del 

Empréstito serie «H» que se puso en circulación en el 

mes de .\bril de 19"6. 

Grupo Inmovilizado Financiero 

Las diferencias en más que se obsenan al comparar 
este Grupo, son consecuencia del incremento de 
préstamos a los empleados de la Empresa para ayuda en 
la adquisición de su vivienda. Estos préstamos tienen un 
tope de 100.000 pesetas por agente 

El incremento que experimenta dentro de este 

Grupo la Cuenta de «Préstamos a medio plazo» es 

debido a los anticipos a cuenta del Seguro Colectivo de 

Vida que entrega la Compaiiía al personal que se ¡ubila 

y que posteriormente recupera de la Entidad 

aseguradora. 

Grupo de Gastos Amortizables 

Como coasecuencia de las auditorías practicadas a 
la Compartía, la Intcr\ención General de la 
Administración del Estado considera que los gastos fíjos 
de emisión y colocación de los empréstitos avalados por 
el Estado deben computarse como un activo amonizable 
en la vida del empréstito. .Así se ha reflejado en el 
Balance, aun cuando ello significa un rcira.so 
considerable en la percepción de las corres|X)ndientes 
importes. 

Grupo de Existencias 

El aumento que se observa en el Grupo de 

Existencias en relación con el Ejercicio de 1980 es 

consecuencia de los mayores repuestos necesarios pura 

la conser>'ación de una red más exten.sa. 

Grupo de Cuentas Financieras 

Este Grupo experimenta un imponanie incremento 

con rehción al Ejercicio anterior. Ello no quiere decir, 

sin embargo, que los problemas de tesorería que viene 

sufriendo la Compartía hayan concluido, lo que podría 

pensarse a tenor de las cifras que aparecen en este 

Grupo del Balance. La situación es totalmente transitoria 

y debida al remiso en los iwgos fundamentalmente del 

material móvil de la serie 5000. en construcción. Apane 

de las imposiciones a plazo fijo con vencimiento .Marzo 

de 1982. consecuencia de lo que antecede, la 

diS]X)nibilidad en Bancos cubre el epígrafe de pagos 

diferidos del Pasivo en más de "'ól millones de pesetas 

que corresponden a la anualidad de 1981. mis intereses 

de demora de los préstamos concedidos por el Banco 

de Crédito a la Construcción. Este pago se hizo efectivo 

el 2 de Enero de 1982. 

Grupo de Ajustes por Periodificación 

En cuanto a los cobros diferidos, se deben a la 
recaudación correspondiente u los últimos días de 

Diciembre de 1981. ingresados en la Caja Postal de 

Ahorros el 2 de Enero de 1982. 

Los intereses a cobrar no vencidos se refieren a los 

del Banco HLsj'wno Americano y Banco Urquijo. 

devengados hasta el 31 de Diciembre de 1981 por las 

imposiciones a plazo fiio a que .se ha hecho referencia. 

Grupo de Déficit de Explotación sujetos al 

Rtral Dccrcto-Lcy 13/1978 de de Junio 

Este Grupo recoge, con la significación efectiva de 

Cuenta Personal, los déficit de explotación desde la 

fecha de inter\cnción al 31 de l^iciembre de 1981. La 

Cuenta compensadora de este Grupo se halla en el 

Pasivo del Balance que pasamos a comentar a 

continuación. 

Pasivo 

Grupo de Capital y Reservas 

Al haber quedado asumidos por el Estado los 

déficit de explotación del 5er\'icio público que presta la 

Compartía, a partir del 8 de Junio de I9"'8. este Grupo 

de cuentas debe quedar inalterado, ya que los 

mencionados déficit quedan convertidos en Cuenta 

Personal, figurando en el Activo del Balance. 

Grupo de Cobertura Déficit Explotación. Real 

Decreto-Ley 13/1978 de 7 de Junio 

diferencias que se obserx'an de un Balance a 
otro obedecen a los importes reales percibidos con 
cargo a los resultados obicnidos desde la fecha de 
intcr\ención ha.sta el 31 de Diciembre de 1981. 

Grupo de Deudas a i'lazo Largo y Medio 

Ijs diferencias tic este Grupo corresponden a las 

nmortizaelones habidas durante el Ejercicio en relación 

con tos títulos de renta fija en circulación: al incremento 

del epígrafe •Obligaciones no convertibles, emitidas con 

aval del Filado», consccueneia de la emisión en el 

transcurso de 1981 de nuestro Empréstito .serie «J» por 

3 000 millones de pesetas: y. por último, a la 

consolidación de ta deuda vencida en favor del Banco 

de Crédito a la Construcción a seis años, con los dos 

primeros de carencia, al 11 % de costo financiero anual. 

En definitiva, por lo que respecta a los acuerdos a que 

se ba llegado con dicha Entidad oficial, la política del 

Coasejo de Intervención ha sido, en este sentido, 

transformar las deudas a corto plazo en oinis a medio o 

largo. 

Gruix) de Deudas a Plazo Corto 

lian disminuido, con relación al Ejercicio anterior, 

en cerca de 2.600 millones de pesetas, dcbicndase en su 

mayor parte a lo que ha quedado expuesto 

anteriormente De cualquier forma, los epígrafes de este 

Grupo consideramos que son lo suricícniemcnie 

expresivos como para no dar mayores explicaciones a! 

respecto 



Gaipo de Ajustes ¡x r̂ Pcriodificación 

Como se dijo anicriormcntc. el cpísrafc de -Pajiov 

difcridoi»» recoge una serie de pagm. entre los que 

destaca el efectuado por cerca de "62 millones al Raneo 

de Crédito a la Coastruceión. con cargo al Ejercicio de 

I9R1. materializados por talón bancario. cuyos cargos 

han sido recibidos en los primeros días de 1982. 

Los «Intereses a pagar no vencidos» coasmuyen los 

devengados y no pagados por nuestras Obligaciones en 

circulación a la feelia de 31 de Dicientbre de 1981 

3.3 Cuenta de Explotación 
El déficit del Ejercicio de 1981 ha supuesto un 

imjx>rie de -4 "32.02' 493 i")escias. algo inferior a! del 

Ejercieiü de 1980 que superó los ""4 millones 

Se llega a este imponanie déficit, aun cuando sea 

inferior al del Fjereieio precedente, como coasccucncia 

de una serie de eireunstaneias que so han venido 

pnxlucicndo en los últimos Ejcrcicio.s. fruto, en 

la mayoría de los casos, de decisiones difíciles de 

corregir en los niveles puramente empresariales. 

Pa.samos a continuación a dar cumplida explicación 

resix'cto de los ilatos más significativos de la explotación 

del sei^ icío. 

ingrei;os típicos 

La recaudación por viajeros ha ascendido a 

6.29r291.089 pesctxs. con un incremento respecto del 

Ejercicio anterior, pc-se a la disminución secular de 

viajeros, del 31."9 % Este aumento ha sido debido a la 

reesiruciuración de tarífxs que se llevó a efecto los días 

6 de Abril y 15 de Octubre de 1981. Si bien las subidas 

de los últimos años se pueden calificar de imporuntcs. 

todavía se está lejos de cubrir entre el 60 y el "O por 

cien de los costos de explotación, meta que se había 

impuesto al Coasejo como culminación de su gestión al 

final del |)eríodo de intervención 

Compra de materiales 

Ui eompnt de materiales para consumo ha 

ascendido en esta cK^asión a cercti de 418 millones de 

pesetas. El consumo de estos matcnales es necesario 

par.» mantener en perfectxs condiciones los distintos 

elementos afectos a la explotación del servicio. I j 

diferencia que se obscna con relación al Ejercicio 

anterior pxlría dar lugar a que se considentse que en 

este sentido se ha incidido mis en el Ejercicio de 1981 

que en el precedente, sin embargo, se ha de tener en 

cuenta que en la Cuenta de Resultados ».lcl Ejercicio de 

1980 gran parte del consumo de materiales fue 

canalizado a través del concepto de «Trabaios. 

suministros y servicios exteriores». Haciendo homogénea 

la comparación .se puede concluir que el aumento real ha 

superado el 25.43 %. Este importante incremento es 

consecuencia de la mayor longitud de la red en 

explotación, y .il encarecimiento general de costes de 

los materiales 

Trilíuio.s y coniribucione.s 

La diferencia que se observa en este concepto de la 

Cuenta de Resultados es consecuencia de la variación 

experimentada en la modificación de la Licencia Fiscal 

Trabajos, suministros y scn icios exteriores 

El incremento de este concepto de la explotación 

en relación con el mismo del Ejercicio anterior, ha 

supuesto un 28 %. Aparte del correspondiente a la 

mayor red en explotación por la inauguración del tramo 

Paeífico-Opino a que .se ha hecho referencia, incide de 

forma especial el costo del .«̂ umini-stro de energía que 

pxsa de 62" niillonev en 1980 a I.O4I en el Ejercicio de 

1981: a! serv icio de limpiez;t de la red que pisa de 

428 niillones en el Ejercicio de 1980 a 53 i millones en 

1981 Sólo con estos dos capítulos se absorben 

prácticamente 23 puntos del Incremento de 28 % que 

ha quedado reflejado. El resto se justific:i p)r el 

eneareeimienio general de costes de los demás epígrafes 

que toiniKinen este concepto y que resultaría 

excesivamente prolijo la descripción de los mismos 

Amortizaciones 

Siguiendo las punas marcadis por los Auditores de 

la Intervención General de la .Adniinisinición del Estado, 

únicamente se han compuudo amonizaciones respecto 

del material móvil y por los mismos ctx'ficientes de 

Ejercicios anteriores Ello Iva supuesto una importante 

reducción por este e¡>ígnife y la corrección que se llevará a 

efecto de los Eícrcidos anteriores en cl Ejercicio de 1982 

Ingresos acccsorios a la Explotación 

A 85 millones de jx-setas se ha llegado en este 

concepto contra U» 58 millones del Ejercicio anterior. 

El incremento más acusado afecta a los ingresos por 

publicidad en la red. tanto por cl aumento de huecos 

di.spmibles. coivseeuencla de Li mayor red en 

explotación, como el mayor número de anunciantes que 

han utilizado este medio 



(lastQS accesorios a la Explotación 

En csic conccpto se h;i tenido en cuenta, 

a.simi.'jmo. ci critcrit) adoptado por los Auditores en 

relación con los gastos fijos de las distintas cmisione.s de 

títulos de rema fija con aval del Ksiado. e.s decir, 

creando una Cuenta de gastos diferidos en el Activo. 

I)e no haber efectuado esta corrección, que ha supuesto 

un importe de 116 millones de pc.sctas en relación con 

el empréstito de la serie «I» y la adopción de los citados 

criterios en cuanto al Empréstito «J». el incremento de 

este concepto, que recoge toda la imputación de ga.sio5 

financieros, habría sido el normal en relación con el 

Pasivo Exigible que aparece en el Balance 

Ingresos ajenos a la Explotación 

Se recoge dentro de este concepto los intereses a 

favor de la Compartía por los depósitos a plazo fijo a 

que se hizo referencia en los comentarios al Balance de 

Situación. Con este im|)(>r(e nuevo en el Ejercicio de 

1981 y el incremento experimentado en la venta de 

materiales in.servib!es para la explotación, se justifica la 

diferencia que ix)r este conccpto se ha pnxiucido en la 

Cuenta de Resultados del Ejercicio de 1981. 

3.4 Financiación de Inversiones 

AI igual que en el Ejercicio anterior, el ella 3 de 

Septiembre de 1981 se puso en circulación un nuevo 

Empréstito de Obligaciones Simples, con asail del Esmdo. 

jX)r un v-.tlor de 3 íK)0 millones de |Xíscias. 

Se aniticron 600.000 títulos de 5.000 pesetas 

nominales cada uno. a un interés bruto anual del 1.3.25 % 

y un pbzo de amcrriixidón de 3 En esta ocasi<>n. la 

emisi()n se efectuó a ki fxir. es decir, al l(K) %, 

Li inversión a financiar con este nuevo Empréstito, 

que con el emitido en el arto anterior y el que .se emitiri 

en el año 1982 alainza un importe total de 9.000 millones 

de pesetas, es la adquisición de 65 unidades automotoras 

—130 coches— de la serie 5000. 

El Empréstito quedó cubierto en los plazos previstos y 

todo él en el mercado interior de capiiale.s. "59 millones de 

pcsctjis. et|ui\':ilenies a un 25 % lúe suscrito por personas 

físicas y el resto por Instituciones y Bancos pri\ ados. 

destacando con algo nús de un 3^ % las Cajas de Ahorros. 

Madrid absorbió cl 81.6" % del Empréstito. cquiN-oieiuc a 

2.-I30 millones, distribuyéndose el resto entre las diferentes 

provitKías españolas con un 18.33 % y 550 millones en 

términos absolutos. 

Con la im ersión a que se ha hecho referencia y b 

que culminará a i el ironscuist) de 1982 qued;i cubierta la 

primera parte del programa de adquisición de material 

móvil. 

El Consejo de In(cr\'cnción lia iniciado las actuaciones 

necesarias conducentcs a lograr la refinanclación de la 

totalidad de los 9.000 millones de pesetas citados con 

anterioridad. No es necesario señalar las dificultades que 

implica b operación, que debería consistir en lograr unos 

plazos cqui\-alcntcs a los que nos autoriza la Inicr\'cnción 

General de la Administración del Estado en rebelón con b 

amortización técnica de esta ¡n\ eR»ión Por otra \ ia. la 

Compañb no puede generar fondos fiara la amortización 

de. estas obligaciones. 

Como ya se ha expresado en otras ocasiones, cl 

programa siguiente, en cuanto a itncrsioncs del nuevo 

material móvil, debe llevar implícito b coasecución de 

financiación a brgo pkizo y nuevos avales del Estado. 





4 Aspectos sociales 
4.1 Tarifas y cobertura de costes 
4.1.1 Modificaciones de tarifas 

En las primeros meses de 1981 regía el siguiente 

conjunto tarifario: 

—Billete sencillo 15 Pias-

-Taco 10 billetes de lA' 225 Pías. 

—Billete de festivos 25 Pías. 

El día 6 de Abril se modificaron los niveles 

tarifarios, excepto el de billetes de festivos, quedando la 

tarifa: 

Por ello, y a pesar del descenso de la demanda de 

viajes, el grado de cobertura de los casies, vía 

recaudación, se ha mantenido, c incluso mejorado 

ligeramente, frente a los resultados del Ejercicio anterior. 

Aun así estos porcentajes de cobertura siguen siendo 

muy bajos: 50.6 % para los costes totales y 67,4 % para 

los costes de explotación. Esto supone una subvención 

indiscriminada a todos los usuarios, prescindiendo de su 

nivel de renta. En el momento que se alcanzasen 

coberturas más altas, sería pasible primar de forma 

específica a aquellos ciudadanos en situación económica 

mis desfavorable. 

-Billete sencillo 20 Ptas. 

-Taco 10 billetes de lA^ 300 Pta.s. 

-Billete de festivos 25 Ptas. 

Por último, el día 15 de Octubre se modificó toda 

la estructura tarifaria, suprimiéndose los billetes de 

festivos y creándose un taco de 10 billetes sencillos a 

precio reducido. Con ello, el nuevo cuadro tarifario, 

vigente al terminar el Ejercicio, era: 

—Billete sencillo 25 Ptas. 

—Taco 10 billetes sencillos 215 Ptas. 

—Taco 10 billetes de 320 Ptas. 

Con esu nueva estructura tarifaria se ha dado un 

nuevo pa.so en el proceso de su simplificación, 

comenzado en 1980. Sin embargo, la implantación del 

taco de 10 billetes sencillos ha dado lugar a un 

fenómeno de reventa de estos billetes a precio de billete 

sencillo unitario, con perjuicio para la Compañía. 

Por ello se precisa avanzar aún más en ese proceso de 

racionalización de las tarifas. 

4.1.2 Cobertura de costes 

Con las distintas tarifas vigentes en 1981 se ha 

alcanzado una tarifa media por viajero de 15,86 Ptas. 

frente a las 12,55 Ptas. de 1980, lo que supone un 

aumento del 26.4 %. 

4.2 Ei personal de la Compañía 
4.2.1 Evolución de la plantilla 

La plantilla de la Compañía a 31 de Diciembre de 

198! contaba con 5.205 empleados con un aumento de 

121 frente a la plantilla de principios de año. 

Durante el Ejercicio se produjeron 1.120 altas y 

1.009 bajas. 

Año Plantilla a 31 de Diciembre 

1977 4.178 

1978 4.295 

1979 5.040 

1980 5.084 

1981 5.025 

Año 
Costes totales 

por viaic (Ptas.) 

Costes explot. Tarifa 

por viaje (Ptas.) media 

<t/o Cobertura 

costes (Otales 

% Cobertura 

costes explot. 

1977 7,6 6.7 5.33 71,5 80,4 

1978 11,5 lü.O 7,15 62,6 72.4 

1979 17.8 i4.5 9.B8 55,8 68,7 

1980 25.2 21.0 12,55 50,5 60,4 

1981 32.2 27.5 15.86 50.6 67,4 



4.2.2 Composición 

Los gráficos adjuntos muestran ciertos ;ispecios de 

1.1 composición de la plantilla y sas caracicrística-s; 

—Distribución por edad y sexo 

—Año de ingreso en la Compañía 

—Número de hijos y sus edades 

—Distribución por grupos profesionales 

Kdad 

Menos de 1 año 

1 año 

2 años 

3 años 

4 años 

5 años 

ó años 

7 años 

8 años 

9 años 

10 años 

11 años 

12 años 

13 años 

14 años 

15 años 

16 años 

17 años 

N» de hijos 

302 

286 

238 

239 

240 

250 

232 

218 

198 

196 

182 

197 

155 

154 

124 

156 

136 

139 

Edad 

16-24 

25-34 

35-44 

45-54 

55-69 

Solteros 

C.asados 

Técnicos y 

Administrativos 

Movimiento 

Personal 

Operario 

Personal 

Subalterno 

roo 

1.567 

783 

Hombres 

Mujeres 

286 

M 195 

135 

538 204 

567 230 

1.380 642 

2.741 M 442 

H 348 

M 134 

1.942 

1.657 

11 174 

M 18 

Total 

986 

1.762 

918 

742 

797 

2.022 

3.183 

482 

932 2.874 

1.657 

192 

Año de 

ingreso 

N? de 

agentes 

Año de 

Ingreso 

N? de 

agentes 

Año de 

ingreso 

N? de 

agentes 

Año de 

ingreso 

N? de 

agentes 

Año de 

ingreso 

N? de 

agentes 

1932 1 1942 30 1952 39 1962 10 1972 95 

1933 — 19-13 27 1953 27 1963 7 1973 142 

1934 — 1944 46 1954 65 1964 105 1974 188 

1935 3 1945 32 1955 77 1965 64 1975 219 

1936 2 1946 38 1956 102 1966 59 1976 223 

1937 2 194^ 69 1957 52 1967 65 1977 219 

1938 4 1948 79 1958 41 1968 182 1978 277 

1939 24 1949 105 1959 25 1969 149 1979 975 

1940 26 1950 68 1960 22 1970 83 1980 440 

1941 35 1951 35 1961 42 1971 86 1981 371 



4.2.3 Coste de personal 

Ul cuadro adjunio niucMnj la disirihución de los 

cosies de [personal por conccptos. Los cambios más 

importantes frente a 1980 se pnxliicen en los primeros 

conceptos. 

— El salario pasa de representar un 55.0 % en 1980 a 

un 55 . "% en 1981. 

— La Seguridad Social aumenta del 25.0 % al 24." %. 

— Los trienios descienden del 4.2 % al 5.0 % debido al 

fuerte pnxrcso de rejuvenecimiento de la plantilla. 

4.2.4 Inversiones en personal 

Formación Profesional 

Durante 1981 se han seguido impartiendo cursos 

tanto a agentes de nuevo ingreso como de ascenso o 

cambio de categoría profesional. La relación de cursos y 

nijmcro de alumnos es la siguiente: 

—Conductor: 11 cursos. 205 alumnos 

—Jefe de Estación Especial: 6 cursos. 92 alumnos 

—Ageme de taquilla: 5 cursos. «6 alumnt).s 

—jefe de Estación de 2?: 5 cursos. 85 alumnos 

—Oficial de vía: 2 cursos, 45 alumnos 

—Inspector: 2 cursos. 15 alumnos 

—.Mecánica básica: 1 curso. 28 alumnos 

—Electricidad básica: 1 curso. 2" alumnos 

—Señales: I curso. 24 alumnos 

—.Máquinas billeteras: 1 curso. 21 alumnos 

—.Mandíxs intermedios: 1 curso, 21 alumnos 

—Xeum:íiica básica: 1 curso. 16 alumnos 

—.Matemáticas: l curso, 15 alumnos 

—Telefonía y telemandos: 1 curso, 11 alumno.s 

—Jefe de Depósito: 1 curso. 10 alumnos 

—Soldadura: I curso. 9 alumnos 

—Oficial de albañilcría: 1 curso. 6 alumnos 

—Técnicos de relaciones públicis; I curso, 4 alumnos 

—Subalternos de estación: 1 curso. 4 alumnas 

En definitiva, se impartieron 44 cursos con "20 

alumnos que recibieron un total de 191.080 horas de 

clase, lo que supone un aumento del 1" % frente a 

1980. 

Servido Médico 

Dumnie 1981. ademls de los reconxxl míen tos 

habituales a que se someten anualmente los agentes de 

la Compañía, el Scrx'icio .Médico ha realizado las 

actividades siguientes: 

—Rccontx'imíenlos para ingre.so 685 

—Reconocimientos de retorno al trabajo 58 

—Reconocimientos practicados a petición de las 

distintas Jefatunts de los Servicios de 

la Empresa 166 

-Reconocimientos voluntarios a trabajadores 

de la Compañía y familiares 828 

.Asimismo se han realizado 598 primeras curas y 

5.686 atenciones ix)steri0res. En el Uboraiorio de 

Análisis Clínicos se han practicado 9.440 análisis y por 

el equipo de rayos X 2.550 radiografías y-6.000 

radioscopias. 

El cuadro adíuniu muestra el número de agentes 

accidentados durante 1981. clasificados por edades. 

4.2.5 Conflíctlvidad laboral 

Durante las negociaciones del Convenio Colectivo 

se produjo ta convocatoria de dos días de huelga que 

afectó al servicio el 15 y 19 del mes de Febrero. 

El acuerdo posterior dio lugar a la firma de! 

Convenio el día 18 de Marzo. 

4.2.6 Grupo de Kmpresa 

El Grupo de Empresa «.Metro» contó durante 1981 

con una subvención de la Compaiiía de siete millones de 

pc.sc(a.s, de.sarrolIando su.s habituales actividades sociales, 

culiumles y deportivas 

Concepto 

Salario base 

Seguridad Social 

Trienios 

Fondo jubilación 

Incentivos y graiif. 

Plus nocturnidad 

Festivos aix)nablcs 

N'arios 

Primxs puní, y xsisi. 

Horas extras 

o/o Coste 

55,7 

24.7 

5.0 

.5.7 

5.2 

3.1 

2.7 

1.5 

l.ó 

0.8 

Edad 

14 18 (aprendices) 

19-25 

26-50 

51-40 

41-50 

51-60 

más de 6o 

Accldcntc.s 

Total 

«7o 

5 1 

95 24 

80 21 

104 2" 

55 15 

42 II 

4 1 

585 



4.3 Los usuarios 
4.3.1 Motivos de) viaje 

Durante 1981 se han seguido realizando encuestas a 

los viajeros para conocer diferentes caracierísiicxs de las 

viajes referentes al motivo de los mismos, modos de 

acceso a la red del Metro, etc. Publicados en la Memoria 

del Ejercicio de 1980 los datos correspondientes a los 

viajes realizados en el período punta de la mañana, 

pueden referirse ahora a la totalidad de viajes en un día 

laborable medio. 

El cuadro adjunto clarifica los motivos de viaje de 

lodos los usuarios del .Metro. El 28.2 % resultan viajes 

de trabajo, el 9,2 % a centros de estudio, el 41,8 % de 

vuelta al domicilio y el 20.8 % re.stante tienen otros 

motivas. De estos datos pueden obtenerse interesantes 

conclusiones acerca del \ olumcn apro.ximado de viajes 

habituales frente a los que carecen de este carácter. 

Motivo viajes 

Trabajo 

Estudio 

• — c — 

Domicilio 

28.2 

9.2 

41.8 

20.8 

Modos Kn origen (^o) En destino (^o) 

Andando 

Autobús 

Automóvil 
privado 

Distancias 

O - 2 5 0 M 

250 - 500 m 

500 1.000 m 

1.000 2.000 m 

Mtís de 2.000 m 

80.9 

14.6 

2.6 

1.9 

30.3 

30.5 

l6.0 

6.0 

17.2 

É., 

Tr 
-1 
«lí 

I 

83.6 

13,8 

1.1 

1.5 

32,6 

31,9 

16.0 

4.9 

14.6 

4.3.2 Modos de acceso 

El resto de cuadros muestra los modos de transporte 

en un día laborable medio, para acceder a la estación 

origen de su viaje o desde la esución de destino al lugar 

final del mismo, así como las distancias recorridas en 

estos desplazamientos. 

Andando se realiza el mayor número de los mismas 

—80.9 % en origen y 83.6 % en destino—, quedando 

para el autobús el 14,6 y el 13.8 % respectivamemc y 

porcentajes muy inferiores para otros medios. Estos 

valores destacan frente a sus correspondientes para el 

período punta de la mañana en que la participación del 

autobús es superior en detrimento de los acercamientos 

andando. 

U explicación a esas diferencias se encuentra en el 

otro gráfico, referida a las distancias recorridas para esos 

accesos. .íVsí. los recorridos cortos —O a 250 m—. 

suponen para todo el día un 50.5 % en origen y un 

32.6 % en destino, mientras en la hora punta 

representan el 19,2 y el 29,9 % respectivamente. Es 

claro que los desplazamientos del período punta, 

nonnalmenic con motivo de trabajo, tienen recorridos 

totales más largos, lo que exige en muchos casos un 

medio mecanizado de transporte, normalmente en 

autobús, para complementar el viaje en .Metro. 
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Anejo. Datos Estadísticos 1981 

Jumo y la Memoria correspondiente a 1980 se editó 2.4.7 Gastos personal (miles de Ptas.) 6.035.440 

una publicación que incluía los datos estadísticos de la 2.4.8 Gastos personal (miles de Ptas. 

Compañía Metropolitano de Madrid desde 1941 a 1980. de 1980) 5.284.9~4 

2.4.9 Gastos explotación (miles de Ptas.) 3.296.73^ 

En este anejo se completan las series temporales 2.4.10 Gastos explotación (miles de Pías. 

incluidas en el capítulo 2 de dicha publicación, con los de 1980) 2.886.SI0 

datos correspondientes al Ejercicio 1981. utilizando la 2.4.11 Gastos financieros (miles de Ptas.) 1.596.448 

misma nomenclatura de referencia. 2.4.12 Gastos financieros (miles de Ptas. 

de 1980) 1.397.941 2.1 Datos de la infraestructura 2.4.13 Amortizaciones (miles de Ptas.) 229.875 

2.4.14 Amortizaciones (miles de Pías. 

2 .M Longitud red (a 31.12) 79.885 de 1980) 201.292 

2.1.2 Longitud red (valor medio anual) 77,688 2.4.15 Impuestos (miles de Ptas.) 48.070 

2.1.3 N? de estaciones 120 2.4.16 Impuestos (miles de Ptas. de 1980) 42.093 

2.1.-1 N" coches material clásico 390 2.4.17 Gastos totales (miles de Ptas.) 11.206.569 

2.1.5 N? coches serie 1000 188 2.4.18 Gastos totales (miles de Ptas. 

2.1.6 N? coches serie 5000 130 de 1980) 9.8I3.IO8 

2.1.^ Parque total 708 2.4.19 Beneficios 0 Perdidas (miles 

2.1.8 Máquinas billeienis automáticas 297 de Ptas.) -4,732.028 

2.1.9 Torniquetes 250 2.4.20 Beneficios 0 Pérdidas (miles de Ptas. 

2.1.10 Escaleras mecánicas (n® tramos) 338 de 1980) -4.I43.632 

2.1.1! Aparatos T\' 131 2.4.21 Dividendos (miles de Pías.) — 

2.1.12 Ventiladores 159 2.4.22 Dividendos (miles de Ptas. de 1980) — 

2.1.13 Subestaciones 24 2.4.23 Activo total (miles de Ptas.) 36.434.307 

2.4.24 Activo total (miles de Ptas. 2.2 Oferta de transporte de 1980) 31.903.947 

2.4.25 Inmovilizado (miles de Ptas.) 20.328.604 

2.2.1 Cochcs km producidos 73.474.963 2.4.26 Inmovilizado (miles de Ptas. 

2.2.2 Consumo energético en tracción 184533.810 de 1980) 17.800.879 

2.2.3 Consumo energético en scr\'ícios 2,4.27 Recursos propios (miles de Ptas.) 6.671.494 

auxiliares 50.366.337 2.4.28 Recursos propios (miles de Ptas. 

2.2.4 Consumo cncrgciico total 234.900.147 de 1980) 5.841.939 

2.2.5 Consumo por crxrhc del parque 331.780 2.4.29 Pasivo cxigiblc (miles de Ptas.) 21.627.992 

2.2.6 Averías material móvil 5.8^2 2.4.30 Pasivo cxigiblc (miles de Ptas. 

2.2.7 Suspensiones del scrsicio (Indice) 23.226.9"9 de 1980) 19-938.697 

2.2.8 Coches km/Iongiiud red 945.''7() 2.4.31 Gastos de pcrsonaf/ingresos (%) 93,22 

2.2.9 AveríasX lO^'/coches-km 79.9 2.4.32 Gastas de e.xplotación/ingresos (%) 50,92 

2.4.33 Gastos financieras/ingresos (%) 24.66 2.3 Demanda de transporte 2.4.34 Amortizaeiones/ingrcsos 3.55 

2.4.35 Impuestos/ingresos {%) ü.:'4 

2.3.1 Población Madrid (a 1,3.81) 3.158.818 2.4.36 Gastos totales/ingresos (%) 173.09 

2.3.2 Viajcro.s Metro 347.609.893 2.4.37 Beneficios/ingresos (%) -73.09 

2.3.3 Viajeros iraasporte colectivo 843."19.326 2.4.38 Beneficios/activo total (%) -12.99 

2.3 . 1 Viajes Metro por habitante 110,04 2.4.39 Beneficias/recursos propios (%) -70,93 

2.3.5 N'lajes traaspone colectivo 2.4.40 Dividendos/ingresos (%) — 

por habilanle >6-, 10 2.4.41 Dividcndas/gasias totales (%) — 

2.3.6 Viajes Metro/longitud red 4.4^4.-135 2.4.42 Recursos propios/pasivo exigióle (%) 0.31 

2.3.~ Viajes Mctro/n? estaciones 2.896.:'19 2.4.13 Recursos propios/inmovilizado (%) 32.82 

2.3.8 \ iajes Meiro/C(Khcs-km •i."3 2.3.8 \ iajes Meiro/C(Khcs-km 2.5 El personal 2.4 Datos económko-fínanderos 
El personal 

2.5.1 Personal de .Movimiento 2.868 

2.4.1 Ingresos (miles de Fias.) 6.4"-i.5-i2 2.5.2 Resto de personal 2.33" 

2.4.2 Ingresos (miles de Pías, de 1980) 5.669.476 2.5.3 Plantilla total 5.205 

2.4.3 Recaudación por viajeros (miles de 2.5.4 Agentes/km de red 65.16 

Ptas.) 6.295.291 2.5.5 Agentes X {C'/viajcros 14.97 

2.4.4 Recaudación p<")r viajeros (miles de 2.5.6 Ingresos/agentes 1.243.908 

Ptas. de 1980) 5.512.51-1 2.5.'^ Ingresos en Ptas. 1980/agcntcs 1.089.23"' 

2.-1.5 larifa media 18.110 2.5.8 Salario medio 1.159.54"7 

2.4.6 Tarifa media (Ptas. 1980) 15.858 2.5.9 Salario medio en Ptas. de 1980 1.015.365 


