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C> Metropolitano de Madrid

CAVAN ILI-ES. S 6

MADRID.-7 Madrid, 16 septiembre 1969

EL PRESIDENTE DEL CONSEUO DE ADMINISTRACION

Sr. D. Marino Gémez-Santos
Ricardo Ortiz, 4
Madrid-17.

Mi querido amigo:

He recibido el original del libro titulado: "EL METRO DE MADRID,
MEDIO SIGLO AL SERVICIO DE LA CIUDAD, 1919-1969", que ha escrito con
motivo de celebrarse este afio el 50 aniversario de la inauguracién de la prime
ra linea, en Octubre de 1919.

Y a puede figurarse con qué interés lo he leido, pues su lectura ha
despertado recuerdos de mi infancia, porque el METRO nacié en casa de mis,
padres y su desarrollo ha sido y sigue siendo, en el tiempo, paralelo al de mi
vida.

Cuantas dificultades tuvieron que vencer los fiondadores del METRO!
Cuantas contrariedades y satisfacciones! Hoy todo parece facil, pero construir
el METRO de Madrid a principios de siglo no lo era. EIl convencimiento del tras
cendental servicio que iba a prestar a la capital de Espafia, mantuvo en estos
hombres la fé en el éxito, logrando convertir en realidad sus proyectos, como
usted relata en su libro.

Los que hoy son jovenes encuentran viejo el METRO, vy si lo juzga-
mos porque su primera linea cumple 50 afios, silo es; pero la empresa METRO
no envejecera mientras sus hombres hagan de su perfeccionamiento un ideal y
mantengan tenso el mismo espiritu de servicio que animé a sus fundadores. Las
nuevas lineas hoy en construccion, del plan aprobado recientemente por el Go -
bierno, seran modernas y los jovenes de dentro de cincuenta afios las encontra-
ran viejas; pero lo mismo las antiguas lineas que las modernas, seran siempre
para Madrid algo que forma parte de su propio ser: la red de transporte rapido
y seguro, indispensable en la vida diaria de los madrilefios.

Perdone, Marino, que por dar paso a mis recuerdos y a algunos co-
mentarios que por circunstancias personales me ha sugerido la lectura de su li-
bro, he dejado para lo ultimo los elogios que su trabajo merece. No es facil es-
cribir una historia del METRO de Madrid sin incurrir en la monotonia a que con
duce el relato histdrico de la fundacidén y desarrollo de una Sociedad dedicada a
una sola actividad.

Después de leer este libro, se puede repetir lo que Yanguas Messia
dijo recientemente: "Marino GOmez-Santos es un escritor a la vez joven y madu
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ADRID es una sorpresa indescriptible. A la

salida del Metro, por diferentes estaciones-Ope-

ra, Banco de Espafia, Bilbao, Rios Rosas, Cara-

banchel- descubrimos sobre el azul del cielo,

acacias y cornisas; maravillosos puestos de aro-
maticos cigarrillos y molinos de papel; la tienda
de lona que guarda una gran pirdmide de melones; el
rio loco ce trepidantes automadviles; la terraza del agua-
ducho: el gran escaparate repleto de mermeladas Made
in England.
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El Metro nos lleva a través de las entrafias luminosas
de la ciudad. Centenares de madrilefios, con los ojos
cargados aun de suefio, se dirigen al trabajo. Madrid
esta aqui expresado en una abrumadora diversidad la-
boral: chapistas, fresadores, hombres de negocio, médi-
cos, comerciantes, abogados, universitarios, vendedores
de grandes almacenes.

En las galerias se remansa el silencio. Dentro del tren
cada cual piensa en su problema, o lee con avidez las
noticias de la Prensa, que aln retinta, mientras el Metro
se dispara alegre por la tierra abierta bajo fuentes, ras-
cacielos y rios.

El Manzanares pasa silencioso sobre nuestras cabezas;
las estatuas de a Plaza de Oriente, con sus cetros de
jiedra, no advierten siquiera la vida que ha surgido
)ajo sus pies.

Después emergemos magicamente del subsuelo para
respirar el aire de Madrid en barrios diferentes. Asi,
de esta manera, hemos podido barajar el naipe sor-
prendente de la ciudad, juntando y separando calles 'y
nombres, glorietas, avenidas, plazas y jardines.

Nuestro empefio por abarcar Madrid ya no es proble-
ma; el Metro, calidoscopio rutilante, nos llena de for-
mas urbanas la retina.

Los escritores de nueva frontera, las cAmaras de cine de
actuales Bufiueles, no han captado todo cuanto sucede
de estacién a estacién. ;Qué piensa, de Atocha a Pro-
greso, el viajero que ha llegado a Madrid esa mafiana
en busca de trabajo? En cada tren, centenares de seres
viajan con la cabeza poblada de suefios; algunas ideas
son realizables una hora después; pensamientos que el
periodista plasmaré en las cuartillas al llegar a su mesa
de la redaccidén; sensaciones diversas que se inflaman en
alegria o se agudizan en dolor.
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Gaston Baquero, el poeta cubano, ha compuesto sus
versos de estaciéon a estacion. Yo recuerdo ahora sola-
mente el comienzo de aquellos que titula “Primavera en
el Metro”:

Entre Goyay Velazquez

se detuvo de subito lo oscuro.

Sentimos que brotaban amapolas detras de los ladrillos;

una revelacion sonora, un himno, un telén descorrido de repente
[nos transportaba

de la noche al alba, de la melancolia aljubilo, de la indiferen-
[aa'a la sorpresa.

iCuanta luz de repente entre Goyay Veladzquez!
Y el Metro transformado

en plazoleta de oropara el muchacho ciego,

en alegre pan tierno para el anciano solo;
columpiado de la sombra a la luz, mancamente,
siendo otra cosaya en un instante;

carroza de las hadas, corcel,jardin de mediodia

Ayuntamiento de Madrid
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Hace tiempo, cuando el metro tenia bancos en las es-
taciones, porque el trafico aun lo permitia, Azorin se
gquedaba las tardes alli, silencioso, observando el gentio,
viendo pasar los trenes. De vez en vez tomaba alguna
nota en el cuaderno diminuto, como aquella que lite-
ralmente dice: “Se guarda en el Metro una absoluta
correccion: se cede el asiento a las sefioras; he viajado
alguna vez -en tiempos del Frente Popular- sentado
junto a un obispo; todos tenian para su altajerarquia
respeto.

Sin este sistema circulatorio Madrid hubiera sucumbido
estrangulado, muerto en potro de tortura, invadido por
millares de habitantes y automoviles.

Es el momento de recordar esta curiosa y madrilefia
historia -ahora que el Metro cumple medio siglo al ser-
vicio de la ciudad—en homenaje de aquellos tres forja-
dores de suefios que fueron Gonzéalez Echarte, Mendoza
y Otamendi.
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ADRID, esta gran ciudad que avanza ya con
paso acelerado hacia los cuatro millones de
habitantes, comenz6 a perder su galdosianismo
en 1910, cuando el Rey Alfonso XIII inaugurd
icc obras de la Gran Via, dando un golpe de
pigueta en la primera casa que iba a ser demolida.

No creyeron los madrilefios en la utilidad y convenien-

cia de esta arteria que iniciaba la gran refonna de
Madrid. EI proyecto fue combatido duramente por la

17

Ayuntamiento de Madrid



IA

18

Prensa y llegé a afirmarse, para descalificar su impor-
tancia, que el trafico méas intenso se registraba en direc-
cién a la Puerta del Sol por Alcald, mientras que por la
Gran Via era casi inexistente.

De la calumnia y de la censura injusta algo queda siem-
pre. Y asilos constructores de aquel nuevo Madrid, en
su mayor parte rentistas se resistieron a contribuir al
esplendor de la Gran Via, que iba a tardar casi cuarenta
afios en ser edificada hasta su altimo tramo.

Fue el de la Gran Pefia el primer edificio que se levantoé
en la nueva avenida, en 1917, contribuyendo grande-
mente al estimulo de los que, poco a poco, se decidieron
a construir alli.

Ya algunos afios antes, en el ultimo tercio del siglo XIX,
aquel personaje admirable que fue el Marqués de Sala-
manca, habia pasado también por el mismo trance de
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incomprension, cuando compraba fanegas, huertas y
terrenos de desmonte, para proyectar el ensanche de
Madrid, a la izquierda de la Puerca de Alcala, que lleva
el nombre de Barrio de Salamanca.

Madrid vive en la atmdsfera del siglo XIX, practicamen-
te hasta los afios de la Guerra Europea. Todavia en
1917, Fortunata y Jacinta, entrafiables criaturas litera-
rias, se asoman a un Madrid empedrado, por el que
pasan pregoneros y murguistas; tipografos y horteras;
cesantes y rentistas; mozos de taberna y mozos de
cuerda, éstos con su blusa parda y la ordenada madeja
de soga al hombro; toreros con coleta; carretas de

Ayuntamiento de Madrid
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bueyes cargadas con bloques de piedra; carros de tra-
peros; carruajes de aristécratas que van al Real.

En aquel Madrid de fondas, posadas, figones y taber-
nas, habia s6lo un hotel importante, el Gran Hotel de
Paris, desde cuyos balcones Rubén Dario contemplaba
la Puerta del Sol. La capital de Espafia no se hallg,
por mucho tiempo, en condiciones de recibir visitantes
de cierta importancia. Por eso cuando llegaron a Ma-
drid los Principes de las Cortes europeas, para asistir
a la boda del Rey, las deficiencias de hospedaje se re-
mediaron instalando a los ilustres huéspedes en las re-
sidencias particulares de los nobles.

Afos después, Marquet fue presentado al Rey en Os-
tende o en Deauville, y Don Alfonso, que tanto hizo
por “su pueblo”, consiguié del promotor belga la pro-
mesa de construir un gran hotel en Madrid. Poco
tiempo después se edificaba el Hotel Palace sobre el
solar inmenso del Palacio de los Duques de Medinaceli.
Cuando se inaugurd, en octubre de 1912, no habia en
Europa otro que pudiera anunciar, con auténtico énfa-
sis de colosalismo y magnificencia, 505 habitaciones y
505 bafios completos, ademas de diez grandes salas, que
permitian el montaje de otros tantos comedores, con
capacidad para algunos centenares de comensales.

Marquet arrendo6 el Ritzy el Paris. Cuentan madrile-
fios viejos que la empresa estuvo a punto de fracasar,-
porgue Madrid aun no podia respaldar la seguridad
econdmica de un hotel como el Palace, que en aquel
tiempo casi podria resultarle grande a Paris. Pero al
estallar la Guerra Europea, esta situacién evolucioné
hacia la prosperidad, al acudir a Madrid, para resguar-
darse en la neutralidad espafiola, los grandes millona-
rios extranjeros.

La Compafiia de los Bailes Rusos, dirigida por Diaghilev,
que recorria Europay fue sorprendida por la guerra, se
refugié también en Madrid. Esta circunstancia permi-
ti6 a los madrilefios asistir a uno de los espectaculos
mas reveladores, porque en €l se conjuntaban nuevas
formas de hacer, comenzando por los decorados de
Ledn Bakst, que produjeron una verdadera revolucién
plastica, hasta la musica de lIgor Strawinsky, que asisti6
personalrnente al estreno de “El pajaro de fuego”, en el
Teatro Real. Sin olvidar las actuaciones de Nijinski,
el mundialmente famoso bailarin, y la direccion de or-
questa a cargo de Emest Ansermet.

La capital de Espafia, rodeada aun de desmontes y su-
burbios barojianos, congregd en el centro una élite que
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convertia a la Corte del Rey Alfonso XIIl en una pe-
guefia Viena.

La apertura de la Gran Via, la construccién de hoteles
gue podian parangonarse con los mejores de Europa,
contribuyeron decisivamente a la evolucion de Madrid
hacia un futuro de concentraciéon masiva, que ha de im-
poner grandes exigencias para su habitabilidad.

Medio siglo de perspectiva nos permite opinar que en
el proceso evolutivo de Madrid la contribucién mas
transcendental y de mas clara visiéon de futuro, ha sido
la gran empresa del Metropolitano. Dado por cierto
que sin sus servicios el Madrid actual seria practica-
mente inhabitable y el futuro, catastréfico, el Metro
rompié los grandes bloques sociales en que vivia aisla-
da y dividida la poblacién madrilefia, acercando los

Ayuntamiento de Madrid
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barrios obreros al centro y viceversa. Asi daria lugar
a una comunicacién que iba a descentralizar municipal
y socialmente, a un Madrid que dejaba de ser lo que
Cambo habia denominado “capital de la Mancha”, pa-
ra convertirse en una de las principales ciudades de
Europa.

Ayuntamiento de Madrid



n el Madrid anterior a la Guerra Europea eran

ya varias las redes metropolitanas establecidas

en grandes capitales como Paris, Londres, Ber-

lin, Viena, Nueva York, Budapest, Hamburgo,

Buenos Aires, Boston, Glasgow, etc., lo cual

indica que el ferrocarril metropolitano como idea origi-
nal estaba en explotaciéon desde hacia algunos afios.

Los primeros proyectos para que Madrid pudiese dis-
poner de este medio de comunicaciéon rapido y eficaz.

23
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se remontan a la ultima década del siglo xix. Fueron
varios los ingenieros espafioles que solicitaron la conce-
sibn: Manuel Becerra, por encargo de Arturo Soria,
gue pretendia comunicar la Ciudad Lineal con la Puerta
del Sol; José Bores y Romero presentd un estudio am-
bicioso en el que el ferrocarril metropolitano enlazaba
entre si las estaciones Norte y Mediodia y éstas a su vez
con todos los centros y barriadas de Madrid; Garcia Pa-
ria, también Ingeniero de Caminos y, ademas, arquitec-
to, luch6é denodadamente para que la Administracién
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aprobase el suyo, de caracteristicas muy semejantes a
los anteriores.

Ninguno de los tres solicitantes logré que sus proyectos
fuesen aprobados por el Municipio. Y asi habian que-
dado las cosas cuando otro Ingeniero de Caminos, Don
Carlos Mendoza, se encontré ante una serie de circuns-
tancias que le llevaron a pensar en el mismo problema.

Fue don Carlos Mendoza un espafiol ejemplar. Habia
terminado la carrera de Ingeniero de Caminos en 1895,
consciente de lo que un ingeniero podia hacer por le-
vantar una Espafia arruinada y dividida. Vio con cla-
ridad que en nuestra Patria se abria un porvenir bri-
llante a la industria hidroeléctrica. Cuando termind
la carrera, su inquietud por aplicar al campo de la hi-
draulica y la electricidad sus conocimientos de ingenie-
ria le llevé a constituir, con su compafiero don Alfredo
Moreno, una oficina técnica en el afio 1898, que se
ofrecia “para estudiar el aprovechamiento de aguas de
manantiales o de rios para abastecer las poblaciones y
para el riego, y si las circunstancias lo permiten, en la
obtencion de energia eléctrica para fuerza motriz o de
alumbrado”, segun rezaba uno de los parrafos de la
circular que enviaron a todas las corporaciones locales.

Mendoza y Moreno fueron los precursores de las ofici-
nas de “Ingenieros Consultores” que hoy se prodigany
son tan necesarias.

El marqués de Santillana les propuso que se encargaran
de proyectar y construir por administracion un apro-
vechamiento hidroeléctrico en el rio Manzanares, cuya
concesion tenia. Don Carlos asoci6 entonces, a la So-
ciedad Mendoza y Moreno .a otro Ingeniero de maés
edad y experiencia, don Antonio Gonzalez Echarte, que
habia adquirido en el extranjero conocimientos espe-
ciales de electricidad. EIl buen éxito de esta colabora-
cion les llevé a fundar la Sociedad “Mengemor”, ana-
grama de los tres apellidos.

Desde esta primera realizaciéon en el campo a que les
llevé su deseo de aprovechar las aguas que discurrian
por nuestros rios, para someterlas al servicio del hom-
bre y crear riqueza, toda la vida profesional de don
Carlos Mendoza transcurre bajo el mismo signo. En
Andalucia desarroll6 “Mengemor” sus actividades y alli
constituyé en el Guadalimar los saltos de Vado de Ollas,
Valtodano y Escudero que proporcionaban energia
eléctrica a la region dejaén.

Ayuntamiento de Madrid
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Siguié “Mengemor” construyendo saltos en el Guadal-
quivir para servir electricidad a otras provincias anda-
luzas. EI obstaculo que supone una presa en un rio
de las caracteristicas del Guadalquivir, lo resolvié Men-
doza construyendo una presa de compuertas analogas a
las instaladas en el Rhin. EI Rey Alfonso XIII inaugu-
ro la primera central de compuertas que se construyo
en el rio Guadalquivir cerca de Mengibar.

En 1919, hace medio siglo, present6 Mendoza un pro-
yecto de canalizacion y aprovechamiento de energia del
rio Guadalquivir, en el tramo comprendido entre Sevi-
lla y Cérdoba, que después de larga y dificil tramita-
cién —porque el proyecto era demasiado ambicioso pa-
ra la miopia de muchos politicos— se dio la concesion
por el conde de Guadalhorce, que era otro ingeniero
que tenia talento y grandeza de alma para afrontar todo
lo que fuera bueno para Espafia. Pero el advenimiento
de la Republica paralizé estas obleas.

La imaginacion de don Carlos Mendoza, movida por su
patriotismo e inteligencia, le hizo ver que unas com-
pafias aisladas produciendo y distribuyendo energia
eléctrica en pequefias zonas geograficas, no servian las
exigencias de la economia nacional y las garantias del
servicio, e hizo cuanto pudo para lograr la integracién
por zonas de las empresas que se complementaban.

Pero no fue sdélo el campo eléctrico objeto de sus acti-
vidades; su inquietud por aportar todo lo que pudiera
suponer un progreso para Espafia le llevé a tomar la
decision de construir el Metro de Madrid con Otamen-
diy Gonzalez Echarte.

Dos importantes proyectos dan significacién a la actua-
cion de don Carlos Mendoza como Ingeniero de Cami-
nos: el de canalizacion del Manzanares y el del paso del
Estrecho de Gibraltar. En 1908 el ministro de Fomen-
to abrié un concurso publico de proyectos para estudiar
la mejora del rio Manzanares pero el jurado declaro
desierto el concurso.

En 1942, después del calvario pasado en Madrid duran-
te la guerra, don Carlos Mendoza moderniza el proyec-
to que habia realizado en 1908 y se lo regala al Estado
para que éste, sin que la obra resulte onerosa, pueda,
con la urbanizacion de las margenes y la venta de te-
rrenos, realizar la canalizacion. EI Ministro de Obras
Publicas don Alfonso Pefla Boeuf, acoge y patrocina la
idea; el Jefe del Estado la conoce y ampara, y el 5 de
febrero de 1943 se promulga la Ley creando el Consejo
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de Administracién de la Canalizacién del Manzanares
gue ha realizado las obras.

Fue don Carlos Mendoza un catdlico ferviente que sirvié
a Dios sirviendo a Espafia con toda su alma. Estimuld
a sus ocho hijos y de los cuatro varones tres son Inge-

nieros de Caminos y uno arquitecto.

Porque no tenia apetencia de dinero compartia el suyo
con los necesitados. Muri6 como un patriarca que
ha cumplido con todos sus deberes.

27
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De todas las obras realizadas en su vida, la del Metro-
politano madrilefio fue para don Carlos Mendoza como
una predestinacion. Ya al finalizar la carrera habia
trabajado en un estudio de ferrocarril de Madrid a
Santofia por Burgos, que estuvo a punto de realizarse
si entonces —1898— no hubiese estallado la guerra con
los Estados Unidos, que obligé a la disolucién de la
Compafiia constructora.

La segunda vez que Mendoza se encuentra con el terro-
carril como tema de posible proyecto es en Paris, con
ocasion de su viaje de bodas. Al observar entonces el
servicio que el Metro prestaba a los parisienses penso
en lo que podria suponer un ferrocarril subterraneo
para Madrid, agobiado ya por los transportes de su-
perficie.

Habia conocido Mendoza en Madrid los tranvias de
traccion animal y después el adelanto que supuso los
movidos por energia eléctrica. Fueron varias las em-
presas que explotaron lineas de este Ultimo sistema,
gue a los madrilefios parecié insuperable. EI Minis-
terio de Fomento publico en la estadistica oficial de
1912 una relacion: “Sociedad Tranvias del Este de Ma-
drid”, “Sociedad del Tranvia de Estaciones y Merca-
dos”, “Société Générale Espafiola de Tranvias”, “Com -
pafiia Eléctrica Madrilefia de Traccion”.

Diariamente aguardaba don Carlos Mendoza el tranvia 17,
en las “paralelas” de la Puerta del Sol, que le llevaria
por Hortaleza o Fuencarral a la Glorieta de Cuatro
Caminos. Alli tomaba otro hasta Tetudn de las Victo-
rias, donde se hallaba instalada la central eléctrica de
que era propietario con su amigo don Alfredo Moreno.

Aquel viaje suponia para don Carlos Mendoza casi una
excursion, en la cual empleaba buena parte de la tarde.
Y asi, dia tras dia, mientras aguardaba la llegada del
tranvia, o en el curso del viaje, el ilustre ingeniero calcu-
laba mentalmente el nimero aproximado de los viaje-
ros que utilizaban el tranvia, el tiempo empleado en el
trayecto y lo que el Metro podria superar en velocidad
y numero de viajeros, sin producir las congestiones
de trafico que se observaban en las calles de Carretas,
Fuencarral, Hortaleza y otras, cuando se atravesaba una
caballeria y detenia la circulaciéon de seis o siete tranvias.

Don Carlos Mendoza busca la colaboracién de un gru-
po de Ingenieros de Caminos, los cuales llegardn a
complementarse entre si de manera perfecta, profesio-
nal y humanamente. EI es el torrente imaginativo que
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sus colaboradores contienen y conducen con sencido
preciso.

Los dos primeros nombres que aparecen junto al de
Mendoza son los de Gonzalez-Echarte y Moreno, cuan-
do fundan la mencionada Compafia Anénima “Men-
gemor”. Inmediatamente surge el de Miguel Otamen-
di, que colabora con ellos en la construccién de un
salto de agua en el rio Ohanes, en la provincia de Al-
meria.

Ayuntamiento de Madrid

29



30

En todas las obras importantes que emprende esta em-
presa, el trabajo se divide de la siguiente forma: Men-
doza se ocupa del aspecto hidraulico, mientras Gonzéalez-
Echarte y Otamendi resuelven los problemas relaciona-
dos con las centrales eléctricas y sus lineas de transporte.

Era Otamendi el mas joven del grupo. Cuando Men-
doza le conoci6 volvia de Lieja, después de haber es-
tudiado la ciencia eléctrica al lado del profesor Eric
Gerard, director del Instituto de Montefiori.

Con su flamante titulo de Ingeniero Electricista obte-
nido en el prestigioso Instituto belga, Otamendi volvié
a Madrid, para reintegrarse al Cuerpo. Como Inge-

niero Aspirante fue destinado por el Estado al Canal
de lIsabell Il. Ya era profesionalmente conocido. En
aquel tiempo obtuvo, junto con otros compaferos, el
primer premio del Ayuntamiento de Bilbao, por el
proyecto de un puente monumental sobre el Nervién.
Ademés, desde 1910, Otamendi, fue profesor de la
Escuela de Caminos.

La proposicién que Mendoza hizo a Otamendi de en-
tregarse al estudio de un proyecto de ferrocarril sub-
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terrdiieo para Madrid, produjo en el &nimo del joven
ingeniero tal entusiasmo, que en el curso de su vida
ya no pensaria profesionalmente en otro tema. ElI
mismo nos refiere, en un trabajo publicado en la Re-
vista de Obras Publicas, en 1945: “El aflo 1914 los in-
genieros de caminos Gonzalez-Echarte, Mendoza y yo,
por sugerencia de Mendoza, que nos propuso el es-
tudio de un ferrocarril subterraneo que enlazase la po-
pulosa barriada obrera de Cuatro Caminos con la Puer-
ta del Sol, entendimos que habia llegado ya en Madrid
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ese momento critico en que era preciso abordar el pro-
blema de establecer rapidas comunicaciones subterra-
neas; y encargado de este estudio y de su realizacién,
para consagrarme a él dejé la catedra que desempefiaba
en la Escuela de Caminos”.

Muy pocas noticias hemos logrado reunir acerca de la
personalidad profesional de don Antonio Gonzalez-
Echarte, nacido en Madrid, en 1864. Sabemos que al
terminar la carrera ingres6 como Ingeniero Director
de la Sociedad Hidraulica Santillana y que en 1900
construye, en colaboracién con Mendoza y Moreno,
el embalse del mismo nombre, en Manzanares el Real.

Amplié Gonzalez-Echarte estudios de electricidad en
los Estados Unidos, a cuya especialidad dedic6 sus acti-
vidades como ingeniero de caminos.

Como ya hemos mencionado anteriormente funda la
Sociedad An6nima Mengemor, también con Mendoza
y Moreno. En 1904 fue a Nueva York como Delegado
del Gobierno espafiol en la Exposicion de San Luis,
al tiempo que en los Estados Unidos le invitaban a la
inauguracién de la linea Metropolitana de Nueva York,
cuyas observaciones iban a servirle considerablemente
en el momento de colaborar con Mendoza y Otamendi
en el proyecto del Metropolitano madrilefio.

Gonzalez-Echarte fallecié en Madrid en 1943.

Durante varios meses los tres ingenieros se reunieron
en la pequefia oficina de “Mengemor”, instalada en la
calle de Jacometrezo, para elaborar el estudio con el
rigor que requeria la empresa que iban a ernprender,
a la que pondrian el nombre provisional de “Ferroca-
rril Central-Metropolitano de Madrid”.

Tenemos a la mano el folleto que contiene el estudio
completo, y que fue editado en Madrid, por la Impren-
ta Alemana-Fuencarral, 137-enelafio 1917.

“La capital de Espafia,-observan los autores del men-
cionado estudic”™de dia en dia, se va desarrollando y
si recordamos el movimiento de viajeros que hace vein-
te aflos servian los tranvias de traccion animaly lo com-
paramos con el que actualmente realizan los tranvias
eléctricos, se ve que el trafico ha aumentado mucho
mas rapidamente que la poblaciéon. ¢A que se debe
este hecho.”. Pues indudablemente se debe en gran
parte a la rapidez de las comunicaciones; a la mayor
velocidad y “confort” de los tranvias eléctricos respec-
to a los de caballerias”.
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Para Mendoza, Gonzalez-Echarte y Otamendi, el aumen-
to de velocidad habia sido causa de que la poblacion
se fuese extendiendo, de que sus habitantes, al contar
con la mejoria de las comunicaciones se alejase del
centro.

Pero no son demasiado optimistas: “La red actual de
tranvias eléctricos, que tan positivos beneficios hasta
aqui ha causado, no creemos, sin embargo, que pueda
dar satisfaccion definitiva a las necesidades crecientes
de nuestra capital”.

Lo que algunos espiritus malignos juzgaron como pro-
selitismo de los tres ingenieros amigos, no tardd en
demostrarse que se trataba de la mas palmaria objeti-
vidad.

“La estrechez de gran parte de sus calles;-continuUa la
declaracién-el trafico intenso y desordenado de peato-
nes, coches y carros de todas clases que circulan por
ellas; el trazado de las mismas con curvas violentas y
fuertes pendientes, son otros tantos obstaculos que
impiden hoy dia a los tranvias circular con rapidez, y
lo que es mas importante, son dificultades que se agra-
varan de dia en dia, pues la vitalidad de Madrid exigiréa
cada vez traficos mas intensos. La escasa anchura de
alguna de las vias mas principales de comunicacién
{Fuencarral, Hortaleza, Barquillo, Atocha, etc.), obliga
a los tranvias al empleo de la via Unica y agarrota el
trafico; esto, unido a los atascos originados por la aglo-
meracion de vehiculos, al tiempo perdido en la subida
y bajada de viajeros por el estrecho acceso de sus co-
ches, por el que escasamente pasa una persona, dan
como consecuencia un servicio que necesaria y fatal-
mente tiene que ser lento y sobre todo irregular, no
siendo posible cumplir los cuadros de marcha con exac-
titud. Y estos defectos no se podran corregir por la
imposibilidad de aumentar la velocidad de sus vehicu-
los, que ya es peligrosa en la actualidad, ni de aumentar
el nimero de sus coches, pues las dificultades de los
cruces empeorarian el mal en vez de corregirlo

La finalidad es conseguir que el pueblo madrilefio pue-
da traslafarse de un punto a otro con rapidez sin pér-
dida de tiempo en paradas, cruces y congestiones de
trafico. Esta liberacién la ofrecen los tres ingenieros
con el ferrocarril Metropolitano, capaz de alcanzar una
velocidad comercial de 25 kilémetros por hora, lo cual
permitird lanzar cada dos o tres minutos trenes de cin-
co unidades, con capacidad para 250 personas. De
este modo los horarios se cumplirdn con precisién ma-
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tematica, con la ventaja de que el ferrocarril Metro-
politano cruzara Madrid a través de una galeria de do-
ble via, “en la que circularan anchos y cémodos ve-
hiculos, perfectamente iluminados, que en menos de
diez minutos recorran trayectos como el de Cuatro
Caminos a la Plaza del Progreso”.

Los promotores del Metropolitano madrilefio sabian
ya que sus juicios iban a suscitar otros nada favorables
y que la llamada musa popular se encargaria de poner
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en circulacion el fruto de su ingenio. Por eso se anti-
cipaban a decir; “Ninguna de estas consideraciones
tiene novedad alguna, estan sancionadas por la expe-
riencia de todas las grandes capitales en donde son
habituales los Metropolitanos y si las repetimos una
vez mas, es porque aun quedan gentes que se sorpren-
den al oir hablar del Metropolitano de Madrid, como
si se tratase de algo fantastico que para nada necesita-
mos, cuando nos va tan bien con los tranvias" .
El desenfado de Otamendi parece advertirse en el pa-
rrafo final de este prdélogo del informe, cuando dice:
“A estas gentes ya las conocemos: son las mismas que
hace cuarenta afios consideraron empresa loca el esta-
blecimiento del primer tranvia de muias; son las que
después se opusieron a los tranvias eléctricos; son, en
una palabra, la eterna rémora del progreso. Y h~"
gue reconocer, desgraciadamente, que ejercen en Es-
pafia una gran influencia social”.

La propuesta inicial de Mendoza, Gonzalez-Echarte y
Otamendi se referia, a la construccién en Madrid de
una linea metropolitana de cuatro kildmetros, y en
una zona en que la capacidad de los tranvias estaba
ya saturada. EI plan completo iba a comprender 14
kildémetros, en un momento en que Paris tenia ya 92 de
red metropolitana.

Por Real orden de 19 de septiembre de 1916 fueron
aprobadas las cuatro lineas del ferrocarril Metropoli-
tano, cuya idea esencial era que no sélo encauzasen
los grandes movimientos df poblacién, sino que sir-
vieran de arterias principales de las futuras amplia-
ciones.

Linea num. i.— Norte-Sur.— De Cuatro Caminos a Pro-
greso.
Linea num. 2.- Ferraz-Puerta del Sol.- Calle Alcala
hasta Goya.

Linea nim. 3.- A lo largo de la calle de Serrano.
Linea num. 4.— Ferraz-Boulevares-Goya hasta Alcala.

La longitud de la linea Norte-Sur, de 4 kil6metros, ten-
dria nueve estaciones situadas a una distancia media
de 500 metros.

La galeria del ferrocarril, de doble via en todo su
recorrido, se pensaba construir con hormigén en masa.
Las estaciones, de 60 metros de longitud iban a pro-
yectarse lo maés cerca posible de la rasante de la calle
para facilitar su acceso. La pendiente maxima del tra-
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zado que sigue el eje de las calles, sena de 4 por 100,
y las curvas de radio minimo de cien metros.

En este estudio preliminar se hallara respuesta a cual-
quier pregunta relacionada con el tema. Asi, al re-
ferirse a la oportunidad del momento -afio 1917-para
comenzar la construccién del Metropolitano, sus auto-
res parten de la base de que el constante crecimiento
de Madrid llegard a demostrar muy pronto que las co-
municaciones por superficie no podran constituir el
Unico medio de transporte de los madrilefios y que,
por tanto, en un plazo m&s o menos largo, se impon-
dra la construccién de la red subterranea.

Después de demostrar esta premisa, los autores del es-
tudio se van mas al fondo del problema, al plantearse
la pregunta de si deberia comenzarse su construc-
cion en aquel preciso momento o, por el contrario,
era conveniente esperar diez, veinte o cuarenta afios.

El entusiasmo de los técnicos por la obra que proyec-
taban les permitia aln ser rea istas. “Creemos firme-
mente que este es el momento critico de iniciar la cons-
truccion de la gran red metropolitana de Madrid, y
siguiendo el mismo criterio que desde hace muchos
afios adoptamos en todas cuantas empresas industriales
hemos intervenido, proponemos: Comenzar ahora por
una sola linea, la Norte-Sur, desde los Cuatro Caminos
a la Plaza del Progreso, y cuando la practica de la ex-
plotacion demuestre la bondad del negocio, irlo pro-
gresivamente extendiendo a las demas lineas de la con-
cesion”.

Adoptando este plan, la Sociedad que entonces se
formase, propietaria de todas las lineas de la conce-
sion, “tendrd de hecho la exclusiva.de la futura gran
red metropolitana de Madrid”, y las naturales ventajas
de haber sido fundadora de la empresa.

¢, Qué otras razones encontraban Mendozay sus colabo-
radores, para hallar propicio aquel momento, cuando
Europa padecia los graves acontecimiento de la Gran
Guerra?

Una de las principales, era que podia irse construyendo
el tunel con jornales mas baratos que después de ter-
minada la contienda y se suponia que antes de finali-
zar la obra la guerra habria terminado. Entonces era
previsible el comienzo de un periodo de gran intensi-
dad industrial, en el que los carriles y todo el material
preciso podria conseguirse en excelentes condiciones
econdmicas.
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“¢Serd inoportuno -se preguntan los autores del estu-
dio- dar trabajo a los obreros en esta época de angus-
tia en que ha entrado Espafiay que seguird aumentando
hasta que el actual conflicto se resuelva?”

Finalmente, parecia propicio aquel momento, por coin-
cidir con la realizacion de las obras de mejora y embe-
llecimiento de Madrid, que una vez terminadas exigirian
comunicaciones mas rapidas y faciles.
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Para redactar este estudio realizaron los tres ingenieros
espafioles informes sobre los metropolitanos extranje-
ros y muy particularmente del de Paris,- explotado por
dos empresas: la Compafiia Chemin de fer Metropoli-
tain de Paris y la Compaifiia Chemin de fer electrique
souterrain Nord-Sud de Paris. La primera, que se
inaugurd en 1900, con 13 kildmetros de linea, explota-
ba en 1917 una red de 77,8 kilometros y recaudaba
anualmente 55,6 millones de francos, obteniendo be-
neficios superiores al 10 por 100, a pesar de las tremen-
das condiciones impuestas a su concesion.

fv
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“Es curioso observar -escriben los ingenieros espafio-
les- que al ir a comenzar este servicio el afio 1900, una
gran parte del publico le auguraba un fracaso finan-
ciero, basandose en que la alegria de las calles de Paris,
Unicas en el mundo, con sus espléndidos escaparates,
sus elegantes mujeres, su bullicio incomparab e, eran
atractivo méas que suficientes para que el gran publico
gue busca un esparcimiento a marchar o volver de sus
trabajos, eligiese las comunicaciones por la superficie,
en Paris rapidas y cOmodas, sin penetrar, como los
topos, en las profundidaes de la tierra”.

No obstante, el Metropolitain llegé a alcanzar desde
los -primeros meses de su inauguraciéon, un ingreso
bruto por kildbmetro de 750.000 francos, cantidad res-
petable en aquel tiempo, que se elevdo a 820.000 en el
octavo afio, sin que disminuyeran los ingresos de los
tranvias, 6mnibus, vapores por el Sena, ferrocarriles
de cintura, demostrando una vez mas que la facilidad
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de las comunicaciones, al estimular la actividad de los
viajeros, crea trafico.

En 1917 las acciones del Metropolitan de Paris, de-250
francos nominales alcanzaron la cotizacién del 200 por
100.

Con respecto al estudio fmancieron de nuestro Metro-
politano, los técnicos, tiene en cuenta, fundamental-
mente, tres puntos:

Primero. Coste total de las obrasy del material.
Segundo. Ingresos probables.
Tercero. Gastos de explotacidn.

La linea Norte-Sur, por ejemplo, ascenderia a un coste
total que se detalla en el informe, segln este proyecto
de la siguiente forma'

Infraestructura 4.079.775,00 pesetas
Supraestructura 979-231.15
Material mévil y cocheras 1.640.000,00
Reposicion de servicios . 551.724,85
Constitucion de la Sociedad.
Aportacién del proyecto, di-
reccion e interés durante el
segundo afio de construccién. 749.269,00

Total 8.000.000,00 pesetas

Esta cifra de 8 millones estimada por los técnicos -que
luego se vio superada por larealidad- suponia un coste
por kilbmetro de 2,3 millones.

La previsién establecida para el tramo Callao-Ventas

-cuya inauguracion estd prevista para el afio 1970-
supone una inversion de 221 millones por kild6metro.

Es previsible que también en esta ocasién los técnicos
se hayan quedado cortos.

Coste por Km.

Afios Lineas Coste total/Km. acargo del Metro
(Millones) (Millones)
‘919 C. Caminos-Sol 3.90 3-90
1929 C. Caminos-Tetuan
C. Caminos-Q,uevcdo 6,80 6.80
1936 Sol-Embajadores 12,40 12,40
944 Arglelles-Goya '9,50 19,50
1951 Delicias-Lega.pi 41-50 41-50
1961 Tciuan-P. Castilla go,o0 25,00
1964. Ventas-C. Lineal 102,90 31,90
1968 Callao-Carabanchel 175-80 74.80
‘970 Callao-Ventas 221,00 (coste 100,00 (eos
previsto) previsto)
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Se completa este informe con varios anejos que se re-
fieren a costes de construccién y mantenimiento, asi
como a los ingresos del Chemin de fer Metropolitain
de Paris, “Coeficiente de explotacion de los tranvias es-
pafioles”, “Comparacion entre el coste de la galeria del
Metropolitano de Madrid y los de Paris y Berlin”,
“Comparacién entre el coste kilométrico de supraes-
tructura, electrificacion y material de los Metropolitanos
de Parisy el de Madrid”.

En mayo de 1914 habia sido presentado al Ministerio
de Fomento el proyecto de una red subterranea de 14
kilometros de ongitud, probablemente firmado por
don Miguel Otamendi -por acuerdo de los tres amigos
y colaboradores- ya que la concesion es otorgada a su
nombre.

Muchos afios después, el mismo Otamendi, al referirse
a este proyecto, escribiria: “Como concepto funda-
mental, se desechd la idea de que a través de ella -se
referia a la red subterranea- pudieran circular los tre-
nes de las grandes lineas ferroviarias, pues esto exigia
aumentar considerablemente la seccién del tunel, y la
estrechez de las calles de Madrid era obstaculo insupe-
rable; ademas, dadas las cotas de las actuales estaciones
terminales de los ferrocarriles y la topografia de nuestra
capital, se llegaba fatalmente a una solucion de una red
metropolitana a gran profundidad y se condenaba a
esta eterna molestia a los madrilefios que fueran a hacer
uso de ella, y se condenaba también, muy probable-
mente, a la ruina a la Compafiia que tal empresa aco-
metiere.” n

Pero no creia Otamendi que por eso la metropolitana
habria de limitar su extensién entonces y en e futuro,
al reducido perimetro de la ciudad. Por ello, “se pro-
yectd una red modesta, mezquina quizds en cuanto a su
extension longitudinal, pero dispuesta de modo que
pudiera alargarse, estirarse el dia de mafiana. Ademas,
debia ser esta red suficientemente amplia en cuanto a
sus caracteristicas inmutables, o sea: seccion del tanel,
dimensiones de sus estaciones y accesos, capacidad de
trafico, etc.”

Consecuencia légica de este criterio fue el trazado de la
red que se solicitdé, que constaba de cuatro lineas. He-
mos tenido en la mano este proyecto en el que se ad-
vierte que estudiaron concienzudamente las reposiciones
de alcantarillas, colectores, galerias y tuberias del Canal
de lIsabel Il, etc., de gran importancia, pues se adopto
como base esencial del trazado que éste fuese lo mas su-
perficial posible.
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I afio 1917 es muy importante en la historia

del Metropolitano madrilefio. Entonces se lo-

gra la concesion, se funda la Sociedad y co-

mienzan las obras. Los acontecimientos poli-

ticos de ese periodo, aludidos siquiera sea de

un modo somero, nos dara idea de la atmésfera borras-
cosa en que se inicia una de las empresas de mayor
trascendencia para el desarrollo de Madrid.
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Al comenzar el afio, el Gobierno estaba formado por
las siguientes personalidades: Presidencia, Conde Ro-
manones; Estado, don Amalio Gimeno; Gracia y Jus-
ticia, don Juan Alvarado; Gobernacion, don Joaquin
Ruiz Jiménez; Hacienda don Santiago Alba; Guerra,
General don Agustin Luque; Marina, General don
Augusto Miranda; Fomento, D. Rafael Gasset; Instruc-
cion Publica, don Julio Burell; Presidente del Senado,
Marqués de Alhucemas y Presidente del Congreso, don
Miguel Villanueva.

La Prensa espafiola desencadenaba una tremenda cam-
pafia contra Romanones, que le obligé a dimitir, aun-
gue el Rey le ratificase su confianza.

La situacion de la Guerra Europea era de superioridad
en el frente occidental por parte de los aliados y la opi-
niéon general coincidia en que para seguir, precisaba
ofensivas a fondo, con mucho material de guerray gran
deiToche de vidas humanas. La campafia austroitalia-
na se mantenia en equilibrio por imposicion de las con-
diciones geograficas; los alemanes en Oriente mostra-
ban su superioridad contra Rumania y aspiraban a
ejercerla también frente a Rusia.

Previa la tramitacion exigida por la ley, el Ministerio de
Fomento, por Real orden de 12 de enero de 1917, otor-
g6 la concesién del Metropolitano madrilefio, por un
plazo de 99 afios y como ferrocarril secundario sin ga-
rantia alguna del Estado.

Un redactor de ABC entrevista, con este motivo, a don
Miguel Otamendi, que realizé entonces sus primeras
declaraciones publicas relacionadas con el Metropo-
litano :

“De interés para Madrid.-El ferrocarril Metropolitané.-
Por la importancia grandisima que para Madrid tiene
la construccion del Ferrocarril Metropolitano, cuya
concesion Firmé el sefior Gasset, hemos visitado al con-
cesionario, el Ingeniero de Caminos sefior Otamendi,
y he aqui sus manifestaciones:

"Hace ya afios que en unién de mis compafieros don
Antonio Gonzalez-Echarte y don Carlos Mendoza nos
dedicamos a estudiar los Ferrocarriles Metropolitanos
del extranjero, pues la poblacion de Madrid, por la es-
trechez y tortuosidad de sus calles, el creciente deseo de
expansion para disfrutar de aire, de luz y de higiene,
entendiamos requeria con urgencia el que se iniciase la
construccién de un Metropolitano, que si fuéramos a
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compas de lo que se ha hecho en otras capitales euro-
peas, estaria ya muy adelantado.”

"El proyecto comprende 14 kildémetros de galerias sub-
terraneas de doble via, que constituyen las arterias prin-
cipales de la completa red, que en su dia abarcaréa entre
sus mallas al conjunto de la capital y sus alrededores.
Su recorrido es el que usted ya conoce. La ejecucién
de esta obra importard unos treinta millones de pesetas;
pero, siguiendo el criterio adoptado en cuantas empre-
sas industriales hemos intervenido, se construira, por el
momento, una sola linea, la Norte-Sur, desde los Cua-
tro Caminos a la Plaza del Progreso, y cuando la préac-
tica de la explotacion demuestre la bondad del negocio
se ird progresivamente extendiendo a las demas lineas
de la concesion. Su capital quedaré asi reducido a ocho
millones de pesetas.”

"Tenemos entidades contratistas de responsabilidad,
que han aceptado ya los precios unitarios de este presu-
puesto.”

"Absolutamente espafiola. Motivo de legitima satisfac-
cién es ver como se han agrupado a nuestro alrededor
las clases mas distinguidas de la sociedad para contri-
buir a que las vias méas rapidas de comunicacién de
Madrid, las vias del porvenir, estén en manos de es-
pafioles.”

"Nada hemos querido decir al publico hasta que fuese
un hecho la construccién del Metropolitano. Antes
de tres meses comenzardn la% obras, con impulso tal,
gue a los dos afios quedara abierta a la explotacién la
linea Norte-Sur. Madrid esta harto de que le ofrezcan
grandes proyectos, que o no se realizan, o caminan a
paso tan lento, que son viejos al nacer.”

"En primer lugar, la gloria de la empresa, si alguna
tiene, se debe a Su Majestad el Rey, que, al iniciarse el
proyecto, ya se interes6 vivamente por ély nos animé
con su sano optimismo, prodigandonos frases de es-
timulo, que no olvidaremos jamas y que sabemos a
cuanto nos obligan.”

”La aristocracia, la banca, los industriales mas carac-
terizados, en una palabra, todos los elementos madri-
lefios, con el Banco de Vizcayay de Bilbao, un grupo de
capitalistas bilbainos, que una vez més atestiguan el
impulso que Bilbao presta a todas las grandes iniciati-
vas nacionales, son firme garantia de que la Sociedad
nace con base suficiente para desarrollar obra de tan
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trascendental importancia como sera la futura gran red
metropolitana de Madrid.”

"En la linea Norte-Sur, de cuatro kilbmetros de longi-
tud, habra nueve estaciones. EIl trazado ir4& a unos
10 metros de profundidad media, sin tocar a ninguna
alcantarilla ni canalizacién existente; el subsuelo en
esta linea que sigue la divisoria es inmejorable. EI
acceso a las estaciones estara en la via publica y habra
escaleras y ascensores para facilitar el movimiento.”

"En diez minutos se ira desde el Progreso a los Cuatro
Caminos, y cada dos minutos podran circular trenes de
cinco coches, de 12 metros de largo, con capacidad total
para 300 viajeros”.

Por fin, en la “Gaceta de Madrid” del miercoles iy de
enero, se anuncia la concesion, en los siguientes térmi-
nos: “FOMENTO?”.-Direccion General de Obras Pu-
blicas.-Ferrocarriles.-Otorgando a D. Miguel Otamen-
di y Machimbarrena la concesion del ferrocarril subte-
rrdneo de Madrid, con traccién eléctrica, denominado
Metropolitano de Madrid.-Pagina 150”.

Esta escueta nota que aparece en el sumario de la “Ga-
ceta de Madrid” supone, para los tres ingenieros, el re-
conocimiento oficial. Su proyecto quedaba asi admi-
tido como un conjunto de ideas realizables y no como
el sueflo de tres supuestos quijotes que pretendian
hacer pasar un tren por bajo edificios, rios, fuentes y
jardines.

“La tramitacién de la concesion —escribiria el propio
Otamendi- fue muy laboriosa, pues hubo fuertes opo-
siciones, no sOlo por parte del Ayuntamiento, sino de
otras entidades y de los peticionarios antes mencio-
nados. Todo se vencid gracias al tes6n con que, den-
tro del Ministerio de Obras Publicas, defendié el pro-
yecto nuestro inolvidable y malogrado compafiero don
Antonio Valenciano, maestro indiscutible de la legisla-
cion ferroviaria, cuyo acierto en este asunto quedd pa-
tentizado con el fallo favorable que dicté el Tribunal
Supremo, confirmando en todas sus partes la concesion.”

Esta se otorgd con arreglo a los preceptos legales en
aquel tiempo que en su mayoria contindan vigentes en
el nuestro.

El texto de la mencionada concesion,consta de 21 ar-
ticulos, de los cuales sefialamos Unicamente dos, el
11.° y el 15.°, por considerar su contenido en la.actua-
lidad, uno, como curiosoy el otro, como pintoresco.
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Articulo ii.°-“El material mévil que como minimo ha
de tener este ferrocarril para abrirse a la explotacidn,
sera el siguiente:

“Ochenta coches motores de 34 asientos, y plataforma
para 16 viajeros de pie.”

“Cuarenta coches remolque de 40 asientosy plataforma
para 18 viajeros de pie.”

"Articulo i5.°-“Queda obligado el concesionario de
este ferrocarril a permitir la circulacién por sus lineas
de los coches o vehiculos de otros ferrocarriles o los de
otras Compafiias y particulares mediante el pago que
corresponda, siempre que lo permitan el peso y condi-

ciones de dichos coches o vehiculos.”
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a nota que Alemania dirige a las naciones neu-

trales causa un tremendo impacto en el Go-

bierno espafiol. “Desde el i.° de febrero de

1917 -dice- se opondré sin més alla con todas

armas al trafico maritimo dentro de las zonas

ctcnninaclas alrededor de la Gran Bretafia, Francia,
Italiay en el Mediterraneo oriental”.

Espafia, que ve amenazado su comercio e intereses, no
acepta el comunicado aleméan- EI Presidente del Con-
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ROSAS

sejo de Ministros dice en la Cadmara: “En estos momen-
tos la vida de Espafia no se debe interrumpiry no se in-
terrumpird”.

Precisamente entonces, Mendoza, Gonzalez-Echarte y
Otamendi se ocupan, afanosos, en buscar el capital ne-
cesario para realizar las obras de la primera linea del
Metropolitano, Sol-Cuatro Caminos, de 3,6 kilometros
de longitud.

Hablan logrado convencer al Estado de la conveniencia
y utilidad de su proyecto; ahora era necesario ganarse
la confianza de los financieros, lo cual ya no resultaba
tan facil, a juzgar por el desarrollo de las primeras ges-
tiones.

Tenemos a la vista dos textos que hacen referencia a
este momento. Uno, del propio Otamendi, dice:
“Después de la negativa de los Bancos convocados al
efecto, que juzgaron el proyecto interesante, pero “pre-
maturo”, manera elegante de darle calabazas financie-
ras...” EIl otro, de un cronista actual, se refiere tam-
bién a directivos de Bancos: “Aquellos sefiores pensaban
mas o menos que el asunto seria un fracaso, porque
creian que Madrid era una ciudad de nifieras y soldados,
de emp eados que se movian lentamente y, en suma, de
gente para la que ganar tiempo no tenia demasiada
importancia”.

Don Enrique Ocharan, entonces Presidente del Banco
de Vizcaya, y sus compafieros de Consejo, que desde
el principio estuvieron personalmente al lado de los
tres ingenieros entusiastas, ofrecieron una solucidn:
aportar la mitad del capital necesario para las obras,
a condicion de que los madrilefios suscribiesen el resto.

Mendoza y Otamendi se lanzaron a la busqueda de
los cuatro millones que habian de aportar los madri-
lefios y después de muchos trabajos, en los que com-
prometieron a amigos y familiares, no lograron suscri-
bir mas que tres. EI restante parecia ya un escollo in-
salvable, y estaban a punto de darse por vencidos,
cuando decidieron recurrir a la voluntad siempre com-
prensiva del primer madrilefio, el Rey Don Alfonso XIII.

Por medio del Duque de Miranda, a quien convencie-
ron también para que suscribiera acciones, la audiencia
quedd concertada de inmediato, porque no habia
tiempo que perder.

Don Alfonso XIII recibié a sus amigos Mendozay Ota-
mendi con la cordialidad con que acogia a todo espa-
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fiol que encontraba dificultades para la realizacién de
una obra que pudiera contribuir, de alguna manera, al
desarrollo de la Patria.

Se hizo explicar el proyecto del Metropolitano madri-
lefio con todo género de detalles; elogié con entusias-
mo la precision del estudio que tenia a la vista y, lle-
gado el momento, se ofrecié simpaticamente, mas
como madrileio que como Monarca: “Bien; decidme
qué necesitais”.

La peticibn no podia considerarse entonces insignifi-
cante: un millon de pesetas. Era la cifra salvadora
con que completarian los cuatro millones que habia
puesto como condicion el Banco de Vizcaya para sus-
cribir los otros cuatro.

El Rey pidié unas horas de margen para tratar de en-
contrar una solucién. Y al dia siguiente, después de
hablar con el Principe de Asturias -que por su enfer-
medad apenas gastaba- consiguid disponer del millén.

Cuando escribimos estas lineas, vive aun, con la me-
moria plenamente vigente, don Francisco Segovia, uno
de los dos empleados que formaban el personal ad-
ministrativo de la Compafiia Metropolitano Alfon-

so XIII, en la calle de Jacometrezo. Don Francisco Se-
govia extendidé, a nombre de Su Majestad el Rey Don
Alfonso XIII, el recibo correspondiente al millén de
pesetas.

En el libro de actas de la. Compafiia Metropolitano
Alfonso XIIl, correspondiente al afio-1918, hemos ha-
llado un dato documental de verdadero interés: “ACTA
DE LA SESION CELEBRADA EL DIA 12 DE MARZO
DE 1918, EN JUNTA GENERAL DE ACCIONISTAS.-
Reunidos en el domicilio social los Sres. que a conti-
nuacion se expresan, se procedid a contar el nimero
de acciones representadas por los Sres. Accionistas pre-
sentes, dando el siguiente resultado en pesetas nomi-
nales :

"Sr. Duque de Miranda. Representa a S.M. el Rey.
2.000 acciones, 1.000.000 de pesetas.

"Sr. Duque de Miranda, 10 acciones, 5.000 pesetas.
"D. Enrigue Ocharan, 800 acciones, 400.000 pesetas.

"D. Miguel Otamendi, 100 acciones, 50.000 pesetas.
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Sigue la lista de accionistas, en las que se hallan mu-
chos nombres de personalidades de la vida espafiola,
algunos de los cuales aparecen como modestos suscrip-
tores de cinco acciones, lo que quiere expresar que
la confianza y el entusiasmo que despertd el proyecto
del Metropolitano, hizo acudir a la suscripcién no sélo
a entidades bancarias y financieras, sino también a los
representantes del pequefio ahorro.

Algunos afios después, en tiempos de la Republica, una
de las acusaciones que se lanzaron contra la persona
del Rey Don Alfonso XIII fue la de haber recibido del
Metropolitano un millo6n de pesetas en acciones libera-
das. Afortunadamente, en los archivos del Metropoli-
tano constaban los documentos demostrativos del des-
embolso del Rey, con destino a la suscripcién de
acciones del Metropolitano.

Como la acusaciéon venia del Ministerio de Obras Pu-
blicas, don Carlos Mendoza solicitd6 una entrevista con
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don Indalecio Prieto, entonces Ministro, para presen-
tarle la documentacién que iba a demostrar de manera
evidente que la acusacién contra el Rey era una calum-
nia mas. A Prieto no le pareci6é conveniente rectificar;
pero prometido que cesaria la campafia politicay procu-
raria que no se volviera a hablar de aquella cuestién en
los periédicos.

Al cabo de medio siglo, la Familia Real Espafiola sigue

figurando en el Consejo de Administracién de la Com-
pafiia Metropolitano de Madrid.

Ayuntamiento de Madrid
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eguim os el curso de este azaroso afio 1917.
En los primeros dias de febrero, el Ministro de
Estado, don Amalio Gimeno, responde a la
nota del embajador de Alemania: “El Gobier-
o de S.M. funda su protesta en la afirmacidén

de que, cerrar por completo el camino de ciertos mares,
sustituyendo el derecho de ruptura, innegable en oca-
siones, por un pretendido derecho de destruccién en
todo caso, estd fuera de los principios legales de la vida
internacional, y sobre todo y méas que nada, de que el
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extender el sentido de ese derecho a destruir en la for-
ma anunciada la vida de los no combatientes, de los
subditos de una nacién neutral como Espafia, es con-
trario a aquellos otros principios observados en todas
las naciones, aun en los momentos de mayor violencia”.

El Ministro Gasset defiende el debatido proyecto de
ley de los Ferrocarriles Secundarios, mientras La Cier-
va combate no el proyecto en si mismo, sino las conce-
siones a empresas, que estimaba perjudiciales para el
Erario, defendiendo la construcciéon de la linea por el
Estado. Pocos dias después el ex-ministro conservador
sefior La Cierva impugnaba este Proyecto de Ley decla-
rdndose partidario de la nacionalizacién de los ferro-
carriles.

El 10 de marzo, el Consejo de Ministros aprueba un
proyecto de emisién de empréstito de i.ooo millones
de pesetas de deuda amortizable, presentada por el
Ministro de Hacienda don Santiago Alba.

La guerra impone medidas restrictivas. EIl Alcalde de
Madrid da O6rdenes para que sOlo se enciendan los fa-
roles correspondientes a un lado de la calle, permane-
ciendo apagados los de la acera contraria.

En las oficinas de la calle de Jacometrezo, donde los
tres ingenieros trabajan en la preparacién de las obras
del Metropolitano, hay siempre una tregua para hablar
de politica. Hasta la mesa de Otamendi llegan los pe-
riodicos, con sus alarmantes titulares: “El Zar, des-
tronado”; “Amenaza de huelga general”. Se relnen
los delegados obreros de la Casa del Pueblo para acor-
dar la celebracion de un mitin en el que dardn a cono-
cer el manifiesto redactado con motivo del enorme cos-
te de la vida y se anunciara la huelga general”. “Largo
Caballero y los demas firmantes, encarcelados”.

Estas noticias tan poco halaguefias lo son aun menos
para estos tres ingenieros que se proponen iniciar in-
mediatamente las obras de un ferrocarril subterraneo.

Cada dia trae la inquietud de una noticia relacionada
con la Guerra Europea o con la tension verdaderamen-
te catastréfica de amenaza a los espafioles.

El dia 1 de abril se manifiestan los obreros de los talle-
res ferroviarios de Valladolid.

El barco espafiol “San Fulgencio”, matricula de Carta-
gena, que se dirigia a Barcelona con cargamento de
2.029 toneladas de carbo6n, fue torpedeado por un sub-
marino aleman frente a la isla de Re.
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Villanueva, Presidente del Congreso, afirma publica-
mente su criterio sobre la conveniencia de mantener la
neutralidad. Estas declaraciones son interpretadas
como un ataque personal a Romanones, el cual dimite
como Presidente del Consejo de Ministros, siendo con-
fiado el Poder a Garcia Prieto.

La nueva crisis afecta también a la alcaldia de Madrid,
ya que al haber sido nombrado el duque de Almodévar
del Valle, Ministro de Fomento, le sustituye don Luis
Silvela.

Mendoza y sus colegas contintan los trabajos prepara-
torios a pesar de las noticias que se suceden dia a dia,
cada vez méas alarmantes.

El socialismo espafol parece ser en este momento el
mas vital de todos los partidos politicos espafioles,
acaudillado por Pablo Iglesias, Julian Besteiro y Largo
Caballero.

El Gobierno presidido por Garcia Prieto envia una
nueva protesta contra Alemania, al ser hundido el
vapor “Triana”. También restablece las garantias
constitucionales suspendidas por Romanones el 28 de
marzo.

Los desagradables incidentes de las Juntas de Defensa
de Infanteria derriban el Gabinete Garcia Prieto en los
primeros dias de junio. Es la tercera crisis total de afio.
Dato forma nuevo Ministerio y aprueba el Reglamento
de las Juntas; éstas siguen aduando de manera subver-
siva, por lo cual se suspenden nuevamente las garan-
tias constitucionales.

Huelgas de tranviarios y ferroviarios en Valencia; en
Sevilla se producen también en tres fabricas militares.
Huelgas en Santiago, Bilbao y Oviedo.

Ayuntamiento de Madrid
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n este ambiente, una noche de julio de 1917,

cuando la Puerta del Sol se encontraba menos

concurrida, apareciéo por la calle de Alcala

una carreta de bueyes cargada de material de

obras. Varios obreros, con blusa y gorra de

isera, que entonces les caracterizaba, descargaron una
grua, un torniquete y algunas cosas mas.

El guardia municipal que paseaba bostezante, al ad-
vertir el tumulto, dirigié sus pasos hacia el grupo, a)
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tiempo que aseguraba al cinto el sable de laton y se
atusaba, nervioso, el bigote a lo Romanones. Habia
creido sorprender a un grupo de huelguistas; pero
pronto calmoé su animo, al advertir que se trataba de
una pacifica brigada de trabajadores.

—iTendran ustedes permiso del Municipio!—dijo, dele-
treando las palabras, porque era uno de esos guardias
pintorescos que ha popularizado la zarzuela.

-¢Permiso?... jHombre, claro!- respondi6 el ingenie-
ro que dirigia la labor de los obreros.

—ijAh, bueno!

Y el guardia continu6é su ronda, satisfecho de haber
cumplido con la obligaciéon de la autoridad municipal,
gue en este caso era reclamar la autorizacion a quie-
nes se disponian a realizar obras en la via publica.

A la mafiana siguiente los madrilefios se encontraron
en la Puerta del Sol, donde hoy estd la estatua del
Oso y el Madrofo, con una valia de madera, y esta
inscripcion sorprendente y retadora: “COMPANIA
METROPOLITANO ALFONSO XIII. INAUGURA-
CION DE LA LINEA NORTE-SUR. OCTUBRE 1919”.

Las obras se comenzaron sin el permiso municipal, de
gestion lenta, en aquel Ayuntamiento madrilefio que
bajo el reinado de don Alfonso XIII, contaba con ocho
concejales republicanos y cuatro socialistas.

Dos de estos ultimos firmaban el siguiente documento
a proposito de que la Compafia Metropolitano volvia
a insistir en su solicitud de permiso para comenzar
las obras:

“Los concejales que suscriben tienen el honor de pro-
poner lo siguiente: Q_ue el Ayuntamiento conceda
icencia para comenzar las obras del Metropolitano,
sin perjuicio de entablar todas las acciones reivindica-
torias que no tengan caracter de suspension de las
obras en cuestion.- Madrid,-. 20 de Abril de 1917.-
Firmado: Julidn Besteiro.- Francisco Largo Caba-
llero.”

Los dos concejales socialistas protegian al obrero del
posible paro, ya que fue en Madrid del dominio pu-
blico que las obras del Metropolitano produjeron
puestos de trabajo en ndmero muy superior a las de
la Gran Via y a todas cuantas se habian conocido en
la Corte.
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Un periédico de la época dice: “Los obreros del Me-
tropolitano ganan mejores jornales que en la albafii-
leria. Algunos alcanzan dos duros diarios, con horas
extraordinarias.”

Con el comienzo de las obras se producen las protes-
tas del vecindario madrilefio y la Compafia recibe, de
continuo," multas de una cuantia no superior a cin-
cuenta pesetas, por abrir pozos en la via publica sin
permiso municipab Otamendi redacta escritos de re-
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clamacién al Ayuntamiento, algunos de los cuales vie-
nen a ser paginas de humor, que no hubieran tenido
inconveniente en firmar los dos grandes escritores del
género; Julio Camba y Fernandez Flérez.

Del legajo municipal donde figuran las reclamaciones
del vecindario espigamos tres, al azar:

“18 de julio de 1917.— EIl Teniente de Alcalde del Dis-
trito de Universidad da cuenta que con motivo de los
trabajos que la Compafiia Metropolitano Alfonso XIII
ejecuta en el Paseo de Ronda y Glorieta de Ruiz Ji-
ménez, ha acumulado en la calle de Aceiteros “tal can-
tidad de piedra, por cuya causa los arboles de dicha
calle estan casi enterrados en dicho material”.

“27 de septiembre dé 1917.- Un grupo de vecinos de
la Glorieta de Bilbao envia al Ayuntamiento de Ma-
drid un escrito seguido de varias firmas de protesta
por el ruido que produce diay noche “una grua eléc-
trica para la extraccion de tierras”.

“26 de noviembre de 1917.— La Sociedad Tranvia del
Este de Madrid envia un oficio al alcalde en el que
denuncia que, a menudo, se obstruyen con las tierras
las vias establecidas en dicha plaza, dificultando el ser-
vicio.”

Otro dia es un ciego que se cae a una zanja abierta
por los obreros del Metropolitano. Pero todo es casi
pura anécdota, intranscendentes episodios, mientras
las obras avanzan de modo sorprendente, a pesar del
vendaval politico que perturba a Espafa.

En agosto se produce una huelga de los Guardias de
Seguridad, que también habian formado su Junta de
Defensa y reclamaban determinadas mejoras. Pocos
dias después estallaba la huelga general de ferroviarios
de Norte, que pedian el reingreso de los despedidos
en Valencia. Y ya el 13 deagosto se declara el estado
de guerra en toda Espafia y la huelga general obrera
se- extiende como el fuego por todo el territorio na-
cional. En Madrid los huelguistas son en su mayoria
tipografos, panaderos, albafiles. La fuerza publica
evité intentos de barricadas, aunque se produjeron
pedreas, se asalté un tranvia en los Cuatro Caminos, y
se derribaron varios postes telegraficos en la calle de
Ponzano.

Dos dias después funcionaron en Cuatro Caminos las
ametralladoras y hubo un muerto y varios heridos.
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El comité de huelga fue detenido en el piso cuarto de
la casa nimero 12 de la calle del Desengafio—domici-
lio de un obrero tipdgrafo apellidado Ortega. En el
momento en que se presentaron los agentes de la Bri-
gada de Investigacion Criminal, la mesa del comedor
se hallaba preparada para siete cubiertos, aunque sélo
estaban sentados a ella dos comensales.

En el registro practicado en las distintas habitaciones
de la casa fue hallado Largo Caballero, oculto en un
colchén, asi como Anguiano, Besteiro y Saborit, fir-
mantes del manifiesto. También fue detenida Virginia
Gonzélez.

Marcelino Domingo, diputado por Tortosa, era con-
ducido a un barco de guerra anclado en el puerto
barcelonés. La publicacién de un articulo violentisi-
mo, contra el Gobierno y el Ejército, habia sido la
causa de su detencion.

Los cuatro socialistas firmantes del manifiesto fueron
sometidos a Consejo de Guerra y condenados, por de-
lito de rebeldia, a reclusién perpetua en el penal de
Cartagena.

Se produce la cuarta crisis, el Marqués de Alhucemas
es encargado nuevamente de formar Gobierno. Men-
doza y Otamendi buscan en la lista el nombre del
nuevo Ministro de Fomento que resulta ser don Niceto
Alcald Zamora. Los dos se miran, no demasiado com -
placidos, aunque la consigna es seguir siempre ade-
lante.

Azorin es designado Subsecretario de Instruccién PU-
blica; Mariano Benlliure, Director General de Bellas
Artes; Baldomero Argente, Subsecretario de Gracia y
Justicia; Vicente Santamaria, Presidente del Consejo
de Estado.
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UNTUALMENTE, como la Compaifiia Metro-
politano Alfonso XIIl se habia arriesgado a
anunciar en la valla del pozo de arranque en la
Puerta del Sol, el Metro madrilefio se inaugu-
raba en octubre de 1919-

Los caricaturistas de la Prensay los cronistas municipa-
les, que habian hecho ya dcl comentario de estas obras
un tépico mas, contribuyendo asi a la gran popularidad
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del nuevo medio de transporte, acogieron la noticia de
la inauguracién con las créonicas mas entusiastas.

La primera linea del Metropolitano, Norte-Sur, de Sol
a Cuatro Caminos, fue inaugurada oficialmente el 17
de octubre de 1919 por Su Majestad el Rey Don Al-
fonso XIII.

ABC destacaba en su cronica que “la ingenieria espafio-
la ha afiadido un nuevo timbre de gloria a su noble eje-
cutoria de trabajo”.

La linea, de unos cuatro kilometros de longitud, consta
de ocho estaciones: Puerta del Sol, Red de San Luis
(hoy José Antonio), Hospicio (hoy Tribunal), Bilbao,
Chamberi, Martinez Campos (hoy Iglesia), Rios Rosas y
Cuatro Caminos.

La distancia media es de unos seiscientos metros y el
tiempo invertido en el recorrido de Sol a Cuatro Ca-
minos, incluyendo las paradas, de diez minutos.

Los madrilefios, que hasta el dia anterior habian hecho
el mismo recorrido en el tranvia, invirtiendo algo més
de media hora, se mostraban impacientes por tener
ocasion de realizar aquel viaje fantastico, bajo tierra, en
s6lo diez minutos.

Ya se han anticipado los cronistas a facilitar al vecin-
dario madrilefio algunos datos técnicos sobre el moder-
nisimo medio de transporte que entraria en servicio in-
mediatamente. “La linea es de doble via, de 1,445 ce -
tros de anchura y el tdnel tiene amplias dimensiones
para que circulen amplios coches de 2,40 metros de an-
chura, con toma de corriente eléctrica por pantdgrafo
e hilo eléctrico. Las b6vedas de las estaciones van re-
cubiertas de azulejo blanco biselado y sus estribos estan
decorados por grandes recuadros acusados por una
ancha franja de azulejos sevillanos. EI tdnel, las esta-
ciones y los vestibulos estan constantemente iluminados
durante las horas de servicio, habiéndose instalado por
cada lado del tuanel una fila de ldAmparas de 16 bujias,
espaciadas entre si 25 metros, y en cada estacion se han
dispuesto dos filas de nueve luces de 100 bujias cada

una, siendo el sistema de sefiales de seguridad consis-
tente en dividir la linea en secciones, y en cada una de

ellas colocar una sefial que prestard luz blanca, indica-
dora de via libre, y cuando esto no suceda, ofrece una
luz roja, sumando en total 37 sefiales en toda la linea.
Es, por tanto, imposible por este método de sefiales,
gue un tren alcance a otro estando, por lo tanto, des-
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cariados los accidentes. Ademas, todas las estaciones
tienen dos teléfonos”.

En aquel momento el material movil consistia en 11
coches motores y lo remolques; las dimensiones de los
coches eran de 12,65 metros de longitud por 2,4.0 de
ancho y 3,38 de altura. Los primeros estaban provis-
tos de dos motores, de 175 caballos de fuerza cada uno.
Todos metalicos, exteriormente pintados de rojo y de
blanco en el interior, con 24 asientos y sus plataformas
y pasillos con capacidad para 76 personas.

Inicialmente los trenes se componian de un coche mo-
tor y su remolque, que podian transportar un total de
200 viajeros, aunque la instalacién estaba proyectada
para llegar a formar trenes de cinco unidades capaces
para 500 viajeros.

La inauguracion oficial del Metropolitano fue un acon-
tecimiento en Madrid, y sus comentarios elogiosos re-
percutieron en toda Espafia. Ya desde antes de la hora
prevista -tres y media de la tarde- hallabanse los invi-
tados en la estacién de Cuatro Caminos. Los cronistas
tomaban nota de las personalidades asistentes, en sus
cuadernos: Gobernador Civil, sefior Cavestany; Alcal-
de, sefior Garrido Juaristi; Presidente de la Diputacion,
Sr. Maturana; Director de Seguridad, sefior Torres Al-
munia; Capitdn General de Madrid, sefior Aguilera;
Inspector General de Seguridad: General Gobernador
de la plaza; comisiones de la Diputacion Provincial y
del Ayuntamiento asi como otlfas personalidades entre
las que figuraban el marqués de Echandia, Prast (don
Carlos), Sacristdn, Buendia, Yafiez, Blanco (don Rufi-
no), marqués de Valdeiglesias, Stuick, duque de Miran-
da, Moreno Ossorio, Luca de Tena (don Fernando),
en representacién de “Prensa Espafiola”; Moya (don
Gastdén), marqués de Santa Cristina, Gullon, Ruano, De
Juana (don Alvaro), Retortillo (don Agustin), marqués
de Dursey, Zafra (donjuéan), Lopez Monis (don Fernan-
do), el Subdirector de Fomento, sefior Piniés, etc.

Alli estaba, con su abrigo negro con el cuello de
piel, como un parlamentario, el jovencisimo Tomaéas Bo-
rras, que iba a escribir el reportaje para “La Tribuna”.
Medio siglo ha pasado desde entonces y aln recuerda
el acontecimiento el ilustre escritor, que puede decirse
gue ha estado presente en casi todos los sucesos de la
Espafia contemporanea.

Las impresiones que escribio entonces Tomas Borras
para “La Tribuna” son hoy una pieza periodistica de
gran interés:
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“La nota del dia. Hoy no se ha hablado en Madrid de
otra cosa que del Metropolitano, cuya inauguracion
oficial se celebrd esta tarde con asistencia de S.M. el
Rey. La formalidad de la Empresa poniendo en ser-
vicio la linea Sol-Cuatro Caminos en la fecha anun-
ciada, lo maravilloso de la construccién, perfecta, en la
gue no hubo accidentes, y el progreso que el Metropo-
litano significa para Madrid, eran tema constante de las
conversaciones.

“El chiste. ' Naturalmente, en seguida se ha hecho el
consabido chiste, porque esta es facultad incoercible de
los madrilefios.

“-¢Cual es la distancia méas corta en Madrid.”~-se pre-
gunta.

”Y se contesta:

”-Sol-Cuatro Caminos, porque hay un Metro.

"En los alrededores. Su Majestad e! Rey llegé a las
lineas del Metropolitano por la Estacion de Cuatro
Caminos. La barriada hizo fiesta. Todos los balco-
nes lucian adornos y colgaduras. Inmenso gentio,
contenido dificilmente por los guardias, pugnaba por
asomarse a la estacion.

"Llegé puntual Su Majestad, y antes de entrar en la.
boca de la linea, abrio al uso el Paseo de Ronda {com-
pletamente urbanizado y con nuevo pavimento), cor-
tando la cinta con los colores nacionales que la cerraba
de lado a lado. Y se dirigi6 a la Glorieta. Y descen-
dié por la escalera de la Estacion del “Metro”. Gran-
des aclamaciones acogieron la presencia del Monarca,
que vestia de “jaquette”, con sombrero de copa.

"En la estacion. La magnifica estacion de Cuatro
Caminos estaba cuajada de gente, que al llegar don Al-
fonso prorrumpié en vivas durante largo rato. ElI
andén de la izquierda se reservé a los invitados y en
el de la derecha se reunian los elementos oficiales.
Acompafiaban a Don Alfonso la Infanta Isabel, los In-
fantes Don Carlos y Don Fernando y la Duquesa de
Talavera; los altos dignatarios palatinos; los Minis-
tros don Abilio Calderén, Prado y Palacio y el Conde
de San Luis. También estaban el Gobernador, el Al-
calde, casi todos los concejales y muchisimas persona-
lidades maé&s. Recibieron a las personas Reales los
miembros del Consejo de la Compaifiia y los ingenie-
ros Gonzélez Echarte, Mendoza y Otamendi (don Mi-
guel), autor este ultimo del proyecto y director de las
obras. Don Alfonso felicité efusivamente a Otamendi
y a sus colaboradores.

Ayuntamiento de Madrid



”Se celebr6 una ceremonia religiosa: el Obispo de Ma-
drid-Alcald, don Prudencio Meld, de pontifical, bendijo
la linea.

"La salida. Aparecieron los primeros coches que iban
a hacer el recorrido. Son preciosos, blancos por den-
tro y rojos por fuera, iluminados de un modo radiante.
Eran dos coches de segunda, motor y remolque, con-
ducidos por el montador sefior Zapata.
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"La entrada del tren en la estacién fue acogida con ar-
doroso entusiasmo. EIl publico, numerosisimo, por-
que la estacibn como todas, es enorme, atrond con
sus vivas el espacio bajo la béveda, y dio estercéreos
vivas a Espafia y a Madrid. EIl momento fue de una
emocion sublime.

"Cuando los fotégrafos sacaron sus instantaneas, los
invitados subieron al remolque, mientras el Rey y de-
mas personas reales, con el elemento oficial, se instala-
ron en el coche motor.

Arranco el convoy, y se reprodujo el delirante entusias-
mo. Eran las 4,12.

"El recorrido. Los coches no se mueven. Tal es la pre-
cision del ajuste y de la suspensién que parece que se
va en una cama. Esta era la opinién general. De
Cuatro Caminos a Rios Rosas se tardo

iCUARENTA SEGUNDOS!

"El Rey descendié del coche y recorrié las dependen-
cias de la estacién detenidamente. Un grupo de sefio-
ritas, ataviadas con la clasica mantilla, le entregdé ramos
de flores. EIl Rey dio un beso a la sefiorita que le ha-
bia dirigido la palabra.

"El publico seguia los incidentes del acto en el andén
de la izquierda, por estar el de la derecha -ya lo hemos
dicho- reservado a los inauguradores, lo mismo que en
las demas estaciones. También la entrada del convoy
fue acogida con frenéticos vivas y aplausos.

"En marcha el tren, se llegd a la estacién de la Iglesia.
Desde Rios Rosas tardamos

iCINCUENTA Y CINCO SEGUNDOS!
"A la Glorieta de Bilbao, desde esta ultima
iCUARENTA Y CINCO SEGUNDOS!
"De la Glorieta a Tribunal
iUN MINUTO VEINTICINCO SEGUNDOS!
”Y de ésta a Sol

iCINCUENTA SEGUNDOS!

"En la Puerca del Sol. En la estupenda estacién de
Sol vivimos otro momento emocionante. Descendie-
ron las personas reales, el elemento oficial y los in-
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vitados, asi como los periodistas, y subieron -subimos-
por las amplias escaleras, que con el tinel viario for-
man un conjunto de la mas atrevida y hermosa arqui-
tectura practica.

"No hubo discursos, s6lo felicitaciones y clamores de
jubilo.

"El puablico, que en la superficie se agrupaba alrede-
dor de la estacidon, advertido de la presencia del Rey en
el fondo de la escalera y del éxito del acto, hizo corro
a los vivas; estallé su entusiasmo en ovacién intermi-
nable. A ella se mezclaba el ruido de los tranvias eléc-
tricos y de los coches que recorrian la ancha plaza, y
todo ello formaba un conjunto impresionante, que
daba idea de tal actividad y fuerza, que ponia jubilo en
los corazones.

"El regreso. La vuelta a los Cuatro Caminos se hizo
directamente, sin parada alguna. EI paso de los co-
ches por las estaciones era saludado con nuevos aplau-
sos y vitores.

”Se tardd, yendo a poca velocidad,
iiSIETE MINUTOS CINCUENTA Y SEIS SEGUNDOS!!

m.a velocidad del Metropolitano supera a la de los
automaviles en poblacidn.

"Contando con las paradas, no se tardard mas de
OCHO MINUTOS en hacer el recorrido total Sol-
Glorieta de Cuatro Caminos.

El reportaje de Tomas Borras es alln mas extenso. A
modo de colofén reproducimos el chiste que se pro-
duce inevitablemente en la calle ante cualquier aconte-
cimiento :

"-¢;Esa, quién es?

"-Una que tiene el marido bajo tierra.
"-¢ Se le ha fallecido ?

"-N o, esempleao del “Metro”.
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I 31 de octubre, es decir, catorce dias después,

el Metropolitano Fue inaugurado para el serv'i-

cio publico. La Compafia habia dado a la

Prensa la siguiente nota que publicaron, recua-

drada, todos los periddicos madrilefios:

“Compafia Metropolitano Alionso XIIl.-Para evitar
los accidentes a que daria lugar la aglomeracién de
viajeros en las estaciones del Metropolitano los pri-
meros dias de explotacién, y con objeto de que el pue-
blo de Madrid vaya habituandose paulatinamente al
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moderno medio de locomocion, la Compafiia de acuer-
do con la superioridad, ha decidido adoptar las
sisuicnces medidas de seguridad:

"i.°-Se abrirdan al servicio Unicamente las estaciones
terminales de Cuatro Caminos v Puerta del Sol, ha-
ciéndose el recorrido completo, sin paradas interme-
dias, V con velocidad moderada.

”2.°-En dichas estaciones se despachardn una sola clase
de billetes, al precio de 0,15 pesetas, valederos para
efectuar un viaje hasta el extremo del trayecto, debien-
do alli los viajeros salir a la calle para adquirir un
huevo billete si desean hacer el recorrido inverso.

”3.°—El primer tren saldra de Cuatro Caminos el dia 31
del actual, a las 6,30 de la mafiana y a las 6,42 horas de
la Puerta del Sol v el Gltimo tren partird de la Puerta
del Sol a las dos de la madrugada.

”4.°— os trenes saldran cada seis minutos, y pasados los
primeros dias de aglomeracién extraordinaria, se abri-
ran las estaciones intermedias y se intensificara el ser-
vicio, hasta llegar a la circulacion de trenes cada tres
minutos.

"La Compafiia confia en que el publico de Madrid, por
su cultura, obedecera a las indicaciones de los emp ea-
dos y tratard con su proverbial cortesia al personal fe-
menino de la Empresa.”

A las 5,30 de la mafiana la afluencia de publico, tanto
en la estacion de Cuatro Caminos como en la de Puerta
del Sol, era va una concentracion masiva. Las colas
gque se formaban ante las taquillas parecian serpentinas
sin fin. Se habian formado grupos bulliciosos, alegres,
de juventud, que mientras aguardaban el momento de
utilizar el nuevo servicio, cantaban v animaban el am-
biente. Tanto en la estacion de la Glorieta de Cuatro
Caminos como en la de Puerta del Sol, se habian esta-
blecido espontidneamente, puestos de churros y de
aguardiente.

A las seis y media de la mafiana salieron los primeros
trenes de ambas estaciones con el cartel de “Completo”
V en el interior de los coches continud la alegria ini-
ciada en los momentos de espera.

Fue preciso extremar la vigilancia, aunque no obstante
la vivisima animacion, el publico respetd las indicacio-
nes del personal facultativo. No se produjeron aglo-
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meraciones, ni hubo momentos de confusién, como
hacia presumir el ambiente de curiosidad que se habia
creado entre los madrilefios para viajar en el “Metro”
ese dia, en las primeras horas de su puesta en servicio.
En las taquillas se admitian Unicamente monedas de
cobre, para evitar que los cambios entorpecieran el ra-
pido transito de viajeros. A mediodia se habian re-
caudado méas de 6.000 pesetas; la cola daba la vuelta
a la estacion de la Puerta del Sol, continuaba por Mon-
tera hasta llegar a la altura de la Iglesia de San Luis.
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En realidad, el publico utilizaba en este dia el Metropo-
litano més que por necesidad, como acontecimiento
novedoso de la Corte, aunque contenia la respiracion
y cerraba los ojos cuando el tren iba a tomar una curva,
porque en comparacién con el tranvia, aquélla era una
velocidad vertiginosa, a cuya carga emocional se afladia
el que el tren corriera bajo tierra.

Gran numero de viajeros consultaban sus relojes al fi-
nal del trayecto para comprobar que, efectivamente, el
tiempo invertido de Sol a la Glorieta de Cuatro Ca-
minos era de seis minutos.

Después de la una de la madrugada, las colas no habian
decrecido, y cuando termind el servicio a las dos, mu-
chas personas no habian satisfecho aln su curiosidad
de viajar en el “Metro”.

Toda la Prensa madrilefia elogié unanimemente la per-
fecta organizacion de todos los servicios del Metropo-
litano. Nosotros tenemos a la vista crdnicas de las
siguientes publicaciones: “El Imparcial”, “La Mafiana”,
“El Universo”, “El Debate”, “El Liberal”, “El Figaro”,
“ABC”, “El Paris”, “El Sol”, “El Ejército Espafol”, “Co-
rrespondencia Militar”, “La Epoca”, “Diario Universal”,
“Espafia nueva”, “El Mundo”, “La Acci6on”, “Heraldo
de Madrid”, “El Dia”, “La Tribuna”, “El Correo Espa-
fol”, “EI Parlamento”, “El Globo”, “Siglo Futuro”...

Se calculé que durante el primer dia de servicio -un
tren ascendente y otro descendente cada seis minutos-
habian circulado 390 trenes, cada uno de los cuales es-
taba provisto de dos coches, capaces para transportar
doscientos viajeros. Como todos los trenes habian cir-
culado completamente llenos, la cifra de viajeros as-
cendié a 56.220. La recaudacion total de la jornada
fue de 8.433 pesetas.

Permitasenos una breve observacién: En 1917 el kil6-
metro de tunel del Metropolitano madrilefio se presu-
puestdé en poco mas de un millon de pesetas. Esta
cifra es, a la luz de la realidad actual, algo dificilmente
comprensible cuando ha alcanzado ya los ciento veinte
millones de pesetas.

Un solo kilbmetro de linea funcionando, que en aque-
llos primeros tiempos costé cuatro millones, se pone en
marcha hoy por doscientos veinticinco.

Después de este paréntesis abrumador, retornamos con
cierto alivio a aquellos afios de la inauguracién del
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Metropolitano madrilefio, para hacer mencién de algo
gue tiene también su importancia y que apenas rese-
fiaron los cronistas municipales. Esto es que los in-
genieros fundadores, atentos a los estudios econdmicos
de su proyecto, esmerados en que la construccion se
realizase con arreglo a técnicas novisimas, se cuidaron
también al diseflar los accesos a las estaciones, de no
caer en el defecto de la mayoria de los Metropolitanos
extranjeros, pobremente decorados con so6rdida mono-
tonia a todo lo largo de la red, lo que produce al via-
jero que penetra en el subterraneo, una evidente sen-
sacion de fatiga y de agobio.

Otamendi v Mendoza encargaron de la decoracion de
vestibulos y estaciones al arquitecto de la Compaifia,
que en aquel tiempo era Antonio Palacios, autor de
varios edificios madrilefios: Palacio de Comunicacio-
nes, antiguo Banco del Rio de la Plata, hoy Central,
Circulo de Bellas Artes, Banco Mercantil e Industrial,
entre otros.

Proyecté Antonio Palacios el templete con airosa mar-
guesina de las estaciones de Soly Red de San Luis -éste
todavia existente- y en su labor emple6 materiales que
entonces se utilizaban solamente en la arquitectura mo-
derna de gran lujo: ceramica vidriada, cerrajeria artis-
tica, azulejos sevillanos, vidrieras emplomadas y una
iluminacion generosa.

Todo el material empleado en ~s obras del Metropoli-
tano madrilefio era espafiol. Esta particularidad se re-
piti6 muchas veces con legitimo orgullo, porque la
guerra habia puesto dificultades que parecian insupe-
rables.

Esta primera linea Sol-Cuatro Caminos fue encomen-
dada, por contrata, a Obras y Construcciones Ormae-
che. Después, debido a algunas dificultades que ha-
bian surgido en el curso de los trabajos, la Compaifiia
Metropolitano decidi6 crear una organizacién construc-
tora para activar las nuevas lineas. Entonces se incor-
pora a la Compafiia don José Maria Aguirre, joven do-
nostiarra que acaba de terminar la carrera de Ingeniero
de Caminos con el nimero uno, en una promocion de
cuarenta y dos. En sus primeras actuaciones profesio-
nales ya se vislumbraba la gran personalidad que iba a
desarrollar muy pronto en el acontecer de la vida es-
pafiola.

Don José Maria Aguirre trabajé en el Metropolitano
desde 1921 hasta el 26 de diciembre de 1925, en que se
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inaugurd el Ramal Opera-Norte v la Compafia acordé
disolver su empresa constructora.

Un afio después, Aguirre v su colega San Roman fun-
dan una primera sociedad, v en 1927, “Agromé&n, Em-
presa Constructora, S.A.”, que como tal habria de ga-
narse plenamente la confianza del Metropolitano, para
los sucesivos trabajos de desarrollo y ampliacion de la
red.

En la brillantisima carrera de don José Maria Aguirre
como Ingeniero, hombre de empresa y financiero, su
corazdn se va tras el recuerdo que le han dejado, entre
tantas obras realizadas, Unicamente dos: las del Metro-
politano V las de la Ciudad Universitaria de Madrid.

La primera obra en la que interviene -nos ha dicho-,
lte en la de Sol-Atocha-Vallecas. Y recuerdo, como
anécdota curiosa, que el dia en que llegamos al Puente
de Vallecas, la alegria de los vecinos del lugar no tenia
limites. Por aquel tiempo, hace de esto unos cuarenta
V cinco afios, el Puente de Vallecas era como Africa, y
el que llevasen el Metro hasta alli supuso tal impacto,
que el entusiasmo fue como una explosién. Todos
querian agasajarme de alguna forma, y debo decir que
nunca he sido recibido después en ningldn sitio como
aquel dia en el Puente de Vallecas.

En aquella ocasién, el ingeniero don José Maria Aguirre
lijo6 personalmente, con ayuda de sus aparatos, el tra-
zado de la estacion del Metro de Vallecas.
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Todavia suenan en mis oidos los gritos de entusiasmo
del pueblo cuando nos vieron llegar: “iQue vienen los
del Metro!” *“iQue vienen los del Metro!” Y es que no
se lo crefan.

El anecdotario que don josé Maria Aguirre recuerda de
sus aflos de ingeniero, al frente de las obras del Metro-
)olitano madrilefio, es muv amplio, v va desde la in-
brmacién técnica hasta lo pintoresco.

En septiembre de 1921, cuando trabajaban en la linea
Sol-Atocha, se produjo en la calle de la Magdalena,
subitamente, un socavon por rotura de una tuberia.
Dos viejas del barrio, que en aquel momento contem-
plaban un escaparate, desaparecieron por la galeria de
avance y en su inesperado encuentro con un grupo de
obreros que trabajaban en el interior, con el torso
desnudo v la cara tiznada, exclamaron: “jEIl infierno!
iEl infierno!...

Afortunadamente, en la Casa de Socorro a donde fue-
ron trasladadas se les apreciaron sdlo algunos arafiazos
sin importancia.
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Fundador: F.

El Metropolitano Alfonso XIII

Conferencia de Don Miguel Olaniendi, en la Escuela
de Caminos

La situacion dal que presenta a un conferen-
ciante, suele ser bastante eomprometida. Es en
cieno modo anéaloga a la de esos artistas de cir-
coo de wiieides que trabajan a primera hora
para dar tiempo a que llegue el publioo atraido
por el nUmero sensacional del' programa. Pero
cuando el presentador se llama D. Vicente Ma-
fhimbarrena, encuentra, en las mismas dificul-
tades de la empresa, ocasiones para lucirsu in-
L'-iii" de boenn ley, y con las palabras justas,
1. i™>césas ni superfluns, traaa con cuatro rasgos
el retrato del conferenciante.

Por él sabemos, que Otamendi, abandon6 su
ciilrdraenla Escuela de Ingenieros, para en-
cargarse del estudio del Metropolitnno de Ma-
drid, que puso .1 contribucién en la empresa suh
conocimientos de Ingeniero y sus dotes de hom-
lirsda mundo, pues Uo es solamenle si subsuelo
atravesado por galerias abandonuQas.'y cénduc-
ciones de aguas no siempre puras, quien pone
obstaculos vy dificultades en los proyectos de
ferrocarriles subterrdneos; también hay otros
bajos fondos morales y otras corrientes impura.s
que.se ataviesan en el camino y que es preciso
vencer o soslayar.

Glamendi ha logrado perforar el suelo y
liin/.ir ios coches sobre los carriles, venciendo
resictencias de todo género, y boy desde el Mo-
niircu, que ha dado su nombre a la empresa,
hasta jas ultimas capas populaiss, pasando por
la clase media,'donde cuenta con un envidiable
partido,'si hemos de dar crédito a lu palabras
de BU presentador, todo el mundo conoce el
trabajo, la valla y hasta la figura del simpatico

N

ron los periodicos locales.

Granadino.

Diroctor del Metropolitano. Con razén se negd
Machimbarrena a concretar el grado de paren-
tesco que le une con el conferenciante, pues no
hoy el menorindicio de que alguno de sus ac-
tos en la vida haya podido calificarse de «pri-

»4f*

La humanidad — dijo Otamendi, abordan-
do de lleno el tema de su conferencia— tiende
a concentrarse en grandes urbes a medida que

mada».

crece su civilizacién, Y estas grandes ciudades,
reflejan siempre el caracter de la nacién a que
pertenecen y tienen en Paris la eleganciay la
espiritualidad francesa, en Londres algo del
imperialismo britdnico y en Nueva York el in-
dustrialismo ynnki; pero hay sin embargo, ras-
gos comunes a todas ellas que dan una cierta
analogia a los problemas urbanos.

El casco antiguo de la poblacién forma el
sector central de calles estrechas donde se en
cuentran los bancos, los hoteles, las oficinas y
comercios importantes; viene después otro sec-
tor mas espacioso ocupado por la burguesiay
mas alla otro tercero donde habitan las uiiimas
capas de iasociednd. En Inglaterra los snliur-
bios se aproximan'al tipo ideal de ciudad jar-
din; en Espafia, a los aduares marroquies. 'lI'am
bién en esto de los suburbios se refleja el carac-
ter 8e loa pueblos y de sus administradores.

Por una ley social, ineludible como las leye«
fisicas, cada ser humano ocupa en la ciudad el
puesto que le corresponde y para ganar su sus-
tento o para dar expansion a eu espiritu, ha
de t.nstodarse de unos sectores a otro* Cuando
pie las cortas distancias necesarias. Luego fue-
ron precisos los tranvias de traccién animal,
mas tarde se electrificaron éstos y «1 trafico se
intensificé; pero como las calles centrales, son

los primeros doce meses de servicio, la li-
nea Sol-Cuatro Caminos traslado catorce mi-
llones de viajeros, segln noticias que publica-

La Compafia

Metropolitano Alfonso XIIl pudo repartir di-

idendos muy considerables y continuar las obras que

tenia en proyecto para la primera fase.

Los ingenieros fundadores,

Otamendi,

sobre todo Mendoza y

conocieron entonces la alegria y el dolor
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que da la popularidad. Uno y otro hubieron de pro-
nunciar conferencias sobre el Metropolitano, que era
el tema de actualidad en aquellos afios.

Otamendi fue invitado, con este motivo, a ocupar la
tribuna de la Escuela de Caminos, de la cual era pro-
fesor excedente desde que habia decidido dedicarse al
estudio del proyecto del Metropolitano madrilefio.

Comenzo Otamendi su conferencia aludiendo a las
grandes ciudades como Paris, Londres y Nueva York
en las cuales el problema de la circulacién de super-
ficie habia impuesto la construccion del ferrocarril
subterraneo.

La chispa que produciria el fuego de la polémica saltd
al auditorio cuando Otarnendi dijo: “También en
Madrid se habian proyectado varios ferrocarrilés me-
tropolitanos, alguno hace mas de treinta afios, pero
ninguno habia obtenido la concesion, porque siempre
la Superioridad habia estimado incompletos los pro-
yectos.”

Desde las columnas de la revista “Madrid Cientifico”
se inicié una discusiéon publica, de gran interés para la
historia que hoy nos ocupa, en la que participaron
personalidades de la ingenieria espafiola ya desapare-
cidas.

Al sacar ahora a la luz esta polémica olvidada lo hace-
mos con respeto para todos los argumentos que se
defienden, sin otra intencion que la de haber cumpli-
do con la objetividad que requiere siempre el relato
historico.

Inici6 la polémica el entonces Inspector General de
Caminos-Bores y Romero, con unas cuartillas titula-
das “En propia defensa”, en las que se daba por alu-
dido como autor y promotor de unos de los proyec-
tos no admitidos, a que se habia referido Otamendi.

Argumentaba Bores y Romero, con tono destemplado,
que su proyecto y la comparacién con el de Otamendi
fueron coincidentes ante la Administracion; que el su-
yo enlazaba entre si las estaciones Norte y Mediodia
y estas con todos los centros y barriadas de Madrid,
mientras que el de Otamendi no tocaba en ninguna
estacion; que el Consejo de Estado habia llamado so-
bre ello la atencion del Gobierno y para solucionar
este defecto la Administracion habia autorizado a Ota-
mendi los ramales Progreso Atocha y Ferraz Principe
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Pio sin expediente, sin publicidad y sin informacion
de ninguna indole.

Afirmaba asimismo Bores y Romero que la concesidn
Otamendi deberia ocupar el subsuelo de Hortaleza,
mientras que su peticion habia sefialado el de Fuenca-

rral. Y aflade: “Pues bien, sin autorizacién alguna,
en pleno pleito administrativo, confidencialmente se
autorizo al “Alfonso X1I1” para usar nuestro emplaza-

miento en vez del suyo, cometiéndose algo parecido a
un despojo”.

Finalmente, Bores y Romero arremetia contra la Ad-
ministracion Publica de manera violenta e injuriosa,
asegurando que esta divide a los ciudadanos en dos
castas: los oligarcas y los miserables y que habia cla-
sificado asi, respectivamente, a Otamendi y a él.

La respuesta de Otamendi no se hizo esperar,- revelan-
dose éste en el curso de la discusién como un pole-
mista zumbodn, en el que se advertia, por un lado, la
agudeza vascongada y, por otro, la gracia madrilefia
de los hijos de la Cava.

Comienza Otamendi refiriéndose al articulo en el que
Bores y Romero hace un estudio comparativo para
tratar de demostrar que su proyecto de Metropolitano
carecia de deficiencias y era, por tanto, mas completo
y perfecto que el de Otamendi, llamando al mismo
tiempo la atencion de los lectops sobre las coinciden-
cias o plagios de ambos trazados.

Confesaba Otamendi no conocer con suficiente detalle
el proyecto de Metropolitano presentado por Bores y
Romero. “Pero me basta conocer la innegable com-
petencia del sefior Bores —escribe Otamendi—, recordar
gue el expediente de su proyecto habia comenzado su
crucero burocratico por los mares de la Administra-
cion el afio 1904, imaginarme los proyectos comple-
mentarios, detalles, perfeccionamientos, etc., que du-
rante estos diez y ocho afos habia acumulado sobre
su primitiva labor de 1904, y sobre todo me basta co-
nocer la propia opinién del autor, que estima su tra-
bajo mas completo, mas amplio, méas beneficioso en
una palabra, para los, intereses de la poblacion que el
nuestro, para que me complazca en reconocerlo asi
publicamente”

Pero no termina aqui el debate, sino que Otamendi,
defiende punto por punto las supuestas deficiencias de
su proyecto, aludidas por Bores y Romero.
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En el ndmero siguiente de “Madrid Cientifico” surge
otro colega, Garcia Farias, -que también tiene algo
gue impugnar: “En la Gaceta del 12 de diciembre
de 1914 -dice- se publico el proyecto del sefior Ota-
mendi, con caracteristicas, de ancho de via, sistemay
trazado muy semejantes a los mios; y en tanto no se
activaba la tramitacién de mi proyecto, se aceleraba el
del sefior Otamendi en el cual no se oy6 al Ayunta-
miento, al que por tantos motivos afecta.”

A renglon seguido Garcia Faria emplea sus ualtimas
municiones con intencién de que sirvan de bengalas
que arrojen luz sobre algo que él cree preciso denun-
ciar: “Finalmente, se otorg6 la concesion a dicho
ingeniero del Estado, a pesar del articulo 61 del Re-
glamento del Cuerpo de Caminos, aprobado por Real
Decreto de 28 de octubre de 1863 que dice asi:
“Mientras permanezcan al servicio del Estado y no ha-
yan perdido su cardcter de empleados publicos, no
podran los ingenieros ser concesionarios de empresas
de Obras Puablicas.”

Otamendi replicé también con soltura y dominio a
Garcia Faria en un articulo titulado: “Segunda a los
corintios.- Epitafio aprovechable”, en el que reconocia
que su colega batia el record de la prioridad en mate-
ria de metropolitanos madrilefios, ya que el 4 de sep-
tiembre de 1892 las Cortes del Reino promulgaban
una ley para otorgar en su dia al seflor Garcia Faria,
la concesién en Madrid de un ferrocarril subterrdneo
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de via estrecha, para mercancias y viajeros (Gaceta de
ig de septiembre de 1891.)

Partia Otamendi de este hecho asombroso -la polé-
mica se desarrollaba en 1922— para decir: “Efectiva-
mente, e! propio sefior Garcia Faria nos da rotunda
prueba del ce o que desplegd pfera activar la tramita-
cion de un ferrocarril subterraneo, al contarnos en
“Madrid Cientifico”, que reinstdé su expediente el afio
1913, a los veintitn afos de iniciado, y que se alzé
ante e! Tribunal Supremo por el atropello de caducar-
selo en 1917, o sea a los veintiln afios de incoado.”

Recurria Otamendi en su réplica, para recreo de los
seguidores de este debate, al procedimiento que el
entonces Presidente del Consejo de Ministros, don
José Sanchez Guerra, habia puesto de moda en el
Congreso, al contestar a las interpelaciones con algun
viejo chascarrillo.

“Pues sefor..., en cierta poblacion andaluza -refiere
Otamendi- murié, en plena luna de miel, una hermo-
sa joven, y su inconsolable marido, sintiéndose sin
fuerzas para sobreviviria, mandé grabar en la tumba
de su idolatrada compafiera, este delicado epitafio:
“Espérame, pronto me tendras a tu lado”, poniendo a
continuaciéon la fecha de su fallecimiento. Pero jay!
el tiempo le consold, sin duda, como a muchos viu-
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dos, de su horrenda pena, y murié, de viejo, medio
siglo después, tras una vida alegre y divertida. Sus
herederos, cumpliendo fielmente el testamento, redac-
tado sin duda en los primeros momentos de su viudez,
le enterraron junto a la que fue su amante esposa y
mandaron grabar en la misma losa: “jAqui estoy,
esposa mia! y la fecha de su fallecimiento. Pocos
dias después, un chusco que pasaba por el cemente-
rio, cotejo las fechas de ambas defunciones, y com-
pleté el doble epitafio, escribiendo como comentario
final: “jEsposo mio! jCrei que no venias!...”

A su chascarrillo afiadia Otamendi: “;No le parece
al sefior Garcia Faria que la Administracién al ver sur-
gir su expediente en tiempos recientes, y cotejar fechas
podia haberle contestado, claro es que en su prosa
reposada y administrativa, lo del chusco del cuento:
iCrei que no venias!...?

Con esta moraleja hubiera puesto Otamendi punto fi-
nal a su articulo; pero al acordarse de que Garcia Fa-
ria le formulaba el cargo de haber faltado al Regla-
mento del Cuerpo de Caminos, al otorgéarsele la
concesion, como Ingeniero que era del Estado, expuso
lo que era cierto y ya habia declarado en la conferen-
cia que dio lugar a la polémica: que para dedicarse
al estudio del Metropolitano habia dejado su catedra
de la Escuela de Caminos, de manera que fue declara-
do en situacion de supernumerario el 21 de noviembre
de 1913, habiendo presentado el proyecto y solicitado
la coilcesion, el 26 de mayo de 1914, seis meses des-
pués de figurar en el escalafén como supernumerario,
en cuya situacién continuaba.

Otamendi contaba adn con argumentos contundentes,
gue no se resistié a lanzar a la publicidad antes de dar
por terminada la polémica:

“Y ya que ha protestado de que un.modesto Ingeniero
pudiera simultanear las obligaciones, tan independien-
tes, de una catedra de la Escuela de Caminos, con la
peticién de una concesién de Metropolitano, tengo la
seguridad de que siguiendo mi conducta, se apresura-
ra a dejar (el sefior Garcia Faria) su actual destino de
Consejero de Obras Publicas, desde el que tan direc-
tamente se interviene en la tramitacion de expedientes.

Este debate se comentd ampliamente en los medios
profesionales, es decir, entre los Ingenieros de Cami-
nos, unicos suscriptores de la revista “Madrid Cienti-
fico”. Quiere decirse que no tuvo otra transcendencia
y que hoy, al cabo de tantos afios, es pura anécdota.
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Este incidente no es nuevo en Espafia. Se ha repetido
en muchas ocasiones, en el momento en que alguien
acaba de dar a luz el fruto de su talento, con sacrifi-
cado esfuerzo. Entonces, de una zona de sombra,
surge y se levanta de modo insospechado, alguien
gue grita: “Eso ya se me habia ocurrido a mi.”

El &nimo de los tres ingenieros no se perturba. Lejos
de abandonarse como consecuencia de la presion a
gue les ha sometido el éxito, crean la Compafia Ur-
banizadora Metropolitana, alentada principalmente
por don José Maria Otamendi y de la que forman
parte casi los mismos accionistas del Metro y también
el Banco de Vizcaya. La nueva Compaifiia iba a urba-
nizar y construir lo que actualmente es Avenida de la
Reina Victoria y Parque Metropolitano.

Para que el lector pueda darse una ligeia idea de lo
que era aquella zona, antes de la intervencidon de la
Urbanizadora, transcribimos lo que dijo Vicente Ma-
chimbarrena, en su libro “Mendoza: vida ejemplar de
un ingeniero”; al referirse a esta obra admirable que
dio a Madrid una gran categoria: “Estos terrenos in-
mediatos a la Glorieta de Cuatro Caminos -escribe-
eran entonces una de las zonas mas abandonadas de
las afueras de Madrid. De la Glorieta y en direccién
a Poniente, partia el famoso Camino de Aceiteros, con
su acompafiamiento de salones de baile, merenderos,
casuchas de mala muerte, chozas de mendigos, verte-
deros, etc., y a unos 500 metras era cruzado por el
Canalillo Norte de las aguas de Lozoya, que, aunque
por su origen eran potables, s6lo podian utilizarse
para riego de las huertas proximas a la capital, por
estar el canal poco guardado, y por ello expuesto a
gue se vertieran en él todo género de inmundicias.
Hasta se encontr6 una vez en sus aguas el cadaver de
un hombre, que resulté ser la victima de un crimen
repugnante. “El Crimen del Canalillo” fue uno de
los varios, de triste celebridad del siglo XIX...”

El panorama no podia ser mas barojiano, hasta cuan-
do dice Machimbarrena que “el lugar donde se elevaba
el patibulo estaba dentro de los terrenos que adquiri6
la Urbanizadora Metropolitana”.

La idea inicial, que habia sido comprar unos terrenos
cerca de la estacion de los Cuatro Caminos para cons-
truir las cocheras y talleres del Metro, derivé en la
fundacién de la Compafiia Urbanizadora Metropolita-
na, en 1918. Los trabajos que alli se realizaron supo-
nian para aquellos tiempos, dotar a Madrid de una
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ciudad residencial con el criterio ultramoderno que
imperaba en Europa.

Las obras de urbanizacion afectaron a ocho millones
de pies y a seis kilémetros de calles.

La Compafiia Urbanizadora Metropolitana venia a
contribuir a que la zona de los Cuatro Caminos de-
jase de ser un suburbio para convertirse en lo que
muy pronto se denominaria el Madrid moderno.

Habia que conseguirlo, porgque eso repercutiria en el
incremento de los viajeros de la linea del Metropolita-
no recién inaugurada. Y cuando los trabajos de ur-
banizacion estaban terminados, se construyeron dos
rascacielos de 33 metros de altura, los famosos “Tita-
nic’, que dieron un aire nuevo a la Glorieta de los
Cuatro Caminos y con los cuales se aspiraba a estimu-
lar la edificacion de nuevos edificios.

El porvenir de aquella zona era tan claro, que el Es-
tado construyd dentro de aquella zona un gran cuartel
para la Guardia Civil, el Instituto Geogréafico y Esta-
distico, la Escuela Superior de Policia y el Dispensario
Central de la Cruz Roja Espafola.

La relacion de los hermanos Otamendi con la socie-
dad madrilefia y con escritores y artistas que frecuen-
taban el Teatro Real, donde ellos eran asiduos, hizo
posible que la zona denominada Parque Metiopoli-
tano se poblase de hoteles. Como en un pequefio
Hollywood, vivieron alli los artistas y las personalida-
des maéas sobresalientes del Madrid de aquel tiempo:
Tomaés Borras, Gregorio Martinez Sierra, Carlos Men-
doza, Vicente Aleixandre, Adolfo Gonzéalez Posada,
Sebastian Miranda... En poco tiempo el nimero de
hoteles alcanzaba la cifra de 115, muchos de los cua-
les conservaban en el jardin un considerable nimero
de olivos que recordaban el origen de aquella zona
residencial.

Mendoza, pensaba siempre en incrementar la obra ini-
ciada, volvia sus ojos hacia-la Glorieta de Cuatro Ca-
minos, porque su preocupacion era animar, de algln
modo aquella linea del Metropolitano con una gran
corriente de viajeros. Un dia, mientras visitaba la zo-
na del Parque Metropolitano, donde se habian vertido
las tierras removidas en los trabajos Je urbanizacion,
le asaltdé la idea de que acaso fuese acertado construir
alli un campo de fatbol, deporte que entonces empe-
zaba a mover a las masas.
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La idea era arrendar el terreno de juego a los clubsy
promover con cierta regularidad, una concentracion
de publico que llegase canalizado por la linea Sol-
Cuatro Caminos del Metropolitano.

El proyecto se hizo realidad en 1923 inaugurandose el
Estadio Metropolitano con un partido de fatbol que
jugarian los equipos Real Sociedad de San Sebastian-
Atlético de Madrid, cuyo saque de honor realiz6 el
infante donjuan de Borbdn.

(Algunos afios después, los hermanos Otamendi -Joa-
quin, Miguel, José Maria y Julian- pioneros del Gran
Madrid, afladirian a esta obra del Parque Metropoli-
tano, el Bloque Lope de Vega, el Edifido Espafia, la
Torre de Madrid, ademas del proyecto de la Gran Via
Diagonal que José Maria Otamendi dejo terminado a
su muerte. Y todos los edificios realizados en colabo-
racién con el arquitecto Antonio Palacios, de los que
ya se ha hablado.)

Las obras de ampliacion del Metropolitano Madrilefio
siguen su curso normal y asi, el 26 de diciembre de
1921, se inaugur6o Sol-Atocha cuya linea alcanzaba
1.823-metros.

Las referencias acerca del Metropolitano madrilefio y
quizas alguna publicaciéon en las revistas técnicas de la
época, califican a éste como uno de los mas modernos
del mundo. Esto motivdo que*cuando se proyectaba
la construccion del Metro de Tokio se enviara a Ma-
drid una comisién dé ingenieros que, sin duda satis-
fechos de lo que habian visto, repitieron la visita en
dos ocasiones mas.

Ayuntamiento de Madrid



Ayuntamiento de Madrid



MARQUES DE VILLABRAUIMA, Alcalde Presidente del excelentisimo
Ayuntamiento de esta M. H. Villa.

HAGO

Que cumpliendo los deberes de mi cargo, ordené se re-
quiriese ayer a l.iCompafiia explotadora dd Iranvia deno-
minado Metropolitano Alfonso X tll, paia que se abslu-
viese de hacer nuevas ocupaciones de la via puUblica y de
efectuar obras o trabajos que implicasen’ aetoa de ocupa-
cion. Al hacer oslo, ejecutaba un acuerdo tomado con

asenlimienlo del Concejo, velando pur los derechos dcl Mu-

. nicipio; pues la Empresa del Metropolilaiio Alfonso X III,
viene, desde hace unos cinco afios, con beneficio c-xclu-sivo
suyo, ocupando terrenos de uso publicoy de propiedad mu
nicipal, sin abonar el menor canon por el disfrute de esa
propiedad, con grave perjuicio de lo.s intereses del comun
de vecinos.

Antes de que el acuerdo fuese notificado tuve conoci-

miento de que las estaciones y los pozos de trabajo del

M etropol.tauo Alfonso estaban rodeados de Guardia

civil y de Orden publico, de infanteria y <”iballeria, Al
pernlGtirme preguntar personalmente al Sr. Ministro de la
Gohernacion, la causa de tales precauciones, este elevado
representante del Gobierno, expresdé que tenia por objeto,
entre otras cosas, facilitar los

la notificacién de todos

acuerdos de la Alcaldfa I're.sidcncia a la Empresa dcl
Mctropo itano Alfonso X IIl, a .sus empleados, dcpcndien
tes y obreros.

No obstante, cuando las Anloridades municipales pre-

tendieron anoche hacer las debidas notificaciones, las fuer-

n

1922,

SABER:

zas do Guardia civil y de Seguridad les impilieron reali-

z.ir su deber Un sefior Tenien'.c de Alcalde-, fué detenido;
c1 sefior primer Jefe de la Poliei.i nibana. fué conducido a
Prisiones mi it.ires; el segundo Jefe de la misma Policia
municipal, fué cu mi presencia agredido, anojaJo al suelo,
amenazado con las culatas de los fusiles, y detenido al fin,
mientras un piquete de la Guardia civil de infanteria, y
otro de la de cab.illcria apuntaban con sus fusiles al refe-
rido Jefe y al gi upo donde el Alcalde Presidente y dos
Concejales estaban prcscnci.indo el acto; varios guardias
niunicipa es han sido detenidos también, y algunos, lesio-
nados.

Mientras tanto, y merced a esto, la poderosa Empresa
del MdropoUtono /i/yo/is-X///, continué ejecutando nue-

vos actos de ocupaciéon de la propiedad muniiMpal y des-

obedeciendo los la Alcaldia Presidencia

acuerdos que
habia tomado con el asenlimienlo del Concejo, y velando
por los intereses dcl vecindario.

Sin perjuicio de lo que el Ayuntamiento acuerde en !a
sesién extraordinaria reunida en el dia de hoy. esta Alcal-
dia Presidencia,

cree de su deber poner lo ocurrido en

conocimiento del vecindario, para que apreciando con
e.sactituJ los hechos, forme su opinién serenamente.

Madrid, 21 de marzo de 1922.

Gl (Marqués de <ViUabragima.

las obras del Metropolitano Alfon-

so XIIl motivaron un incidente que ocupa las
primeras paginas de los periédicos de la Corte.
En la mafiana del 20 de marzo los madrilefios
observaron con cierta extrafieza que las estacio-

nes del Metro estaban custodiadas por parejas de

guridad y de la Guardia Civil.

Estas precauciones se

mantuvieron durante todo el dia.

En las primeras horas de la tarde, el Alcalde de Ma-
drid, marqués de Villabragima, recibié en su despacho
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a los periodistas y en sus manifestaciones aludi6 a la
suspensién de las obras del Metropolitano, como asi
se 0 habia manifestado al director-gerente de la Com-
pafiia, en tanto no satisfaga al municipio las cantida-
des que la mencionada Compafia adeudaba por razén
de arbitrios y tributos sobre la ocupacion de terrenos
o0 de la via publica.

-Esta medida -afiadié el Alcalde- no significa que el
Ayuntamiento quiera suspender, en modo alguno, el
servicio de viajeros, puesto que la disposicion tiende
s6lo y exclusivamente, a paralizar las obras. EIl minis-
tro de la Gobernacién esta de completo acuerdo con el
Ayuntamiento en esta suspension, y si la Compafiia del
Metropolitano utiliza sus obreros para producir altera-
ciones, se adoptaran las oportunas medidas.

Los informadores municipales se entrevistaron segui-
damente con el ministro de Fomento, quien se limitd
a manifestarles que no habia recibido ninguna noticia
oficial de la decisién del Ayuntamiento. Unicamente
sabia que en las estaciones del Metropolitano se habian
adoptado medidas de precaucion.

El Director de Orden Publico afirmo6 que habia orde-
nado el establecimiento de parejas de Seguridad en las
estaciones del Metropolitano, Gnicamente como medi-
da de precaucién.

Por su parte, el Ministro de la Gobernacion sefior Pi-
niés, se refirio al problema en términos muy pre-
cisos:

-El Ayuntamiento -dijo- ha adoptado un acuerdo de
suspension, no sé si de obras o de servicio, porque yo
no tengo conocimiento oficial ni oficioso de lo que se
trata; como no sé ese acuerdo qué trascendencia puede
tener, yo tengo que adoptar medidas encaminadas a
asegurar el orden publico. Si como consecuencia de
la medida de! Alca de viniera una huelga de obrerosy
empleados del “Metro”, el conflicto seria muy grande,
y yo estoy en el deber de preverlo. No hay en esto
mas que prevision que adopto ante la situacion de ti-
rantez entre el Ayuntamiento y una Compaifia que tiene
un servicio publico.

-¢Luego usted no trata de suspender el acuerdo del
Ayuntamiento? —preguntd un periodista.

-Yo no suspendo nada porque esa cuestién no ha llega-
do a mi; ni sé ni me importa todavia quién tiene razén.
Cuando la cuestiéon de derecho llegue a mi se resolvera
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en la forma debida y por los tramites naturales; pero
ahora no es esto de lo que tratamos. En suma, la cosa
estd perfectamente clara y asi quiero que quede. El
Ayintamiento dio un amplio voto al alcalde para adop-
tar una determinaciéon contra un servicio publico; yo
ignoro cudl puede ser esta determinacién, y como ello
puede traer como consecuencia una alteracién de orden
publico, adopto medidas para evitarlo. En la cuestion
de derecho no puedo entrar porgue no se me ha plan-
teado.

Ayuntamiento de Madrid
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La Compafia Metropolitana Alfonso XIII envié a los
periédicos madrilefios una nota en la que daba cuenta
de que la Junta General de accionistas, por unanimi-
dad, habia contestado al alcalde ratificando cuanto le
ofrecid el Consejo en sus escritos de 14y 22 de febrero;
esto es, que el convenio propuesto era inaceptable y
gue la Compafiia estaba dispuesta a abonar al Ayunta-
miento: 1.° Un canon anual por construccion igual al
fijado por el Alcalde. 2.° Un canon anual por kil6me-
tro de linea en explotacién igual al xjue pagaban en la
actualidad los tranvias de Madrid.

Opinaba la Compafiia que en virtud de las Reales Or-
denes de concesion y ratificacion y la sentencia del Tri-
bunal Supremo no estaba obligada legalmente a pagar
arbitrio alguno al Ayuntamiento, ya que las concesio-
nes ferroviarias llevan aneja la ocupacion gratuita de
los terrenos de uso publico, tales como calles, paseos,
etcétera, no siendo por tanto aplicable a estos ferro-
carriles los tributos que los Ayuntamientos cobran a los
puestos y quioscos de verduras, bebidas, etc., que ni
realizan un servicio publico, ni tienen los derechos y
obligaciones que como ferrocarril se derivan de la con-
cesion.

Sin embargo,'en su deseo de convivir en un régimen de
armonia con el Ayuntamiento, representante del pueblo
de Madrid, la Compafia aceptaba el coadyuvar a los
ingresos de éste en la forma y cuantia que ya se habia
indicado.

“Lo que no se puede aceptar -decia la nota del Metro-
politano a la Prensa- es el canon propuesto por el Al-
calde, que es treinta veces superior al que abonan hoy
los tranvias, que ademads de ser injusto y arbitrario, es-
taria en pugna con la vigente ley de Exacciones muni-
cipales, que en su articulo 70 establece: “No se permiti-
rd a los Ayuntamientos el trato diferencial por razén
de tasa, de las 'distintas Empresas, de servicios analogos
gue concurran dentro de un término municipal.”

Los incidentes ocurrieron de lasiguiente manera. Guar-
daban las obras y pozos situados frente al Museo An-
tropolégico més de diez guardias mandados por dos
tenientes y un suboficial de Seguridad. También habia
gran nimero de componentes del Cuerpo de Vigilancia.
Dentro de la obra permanecian ocho nimeros de la
Guardia Civil de infanteria.

A las nueve en punto de la noche, segln estaba anun-
ciado, lleg6 el Teniente de Alcalde del distrito, sefior
Diaz Agero, que se dirigié a la puerta de acceso a la
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obra. Al llegar a ella le salié al paso el comisario de
Vigilancia. Entre ambas autoridades se estableci6 el
siguiente dialogo:

-Soy el Teniente de Alcalde del distrito y vengo a sus-
pender las obras dei Metropolitano -dijo el sefior Diaz
Agero.

-No puede usted hacerlo —respondi6é el comisario, al
tiempo que exhibia su carnet— Tengo orden de no
dejarle a usted pasar a las obras y proteger el trabajo de
los obreros dentro de ellas.

-Entonces me dejara que levante acta de lo sucedido y
usted me la firmara.

-Yo no tengo que firmar nada, y le ruego que salga in-
mediatamente de las obras porque acaba usted de tras-
pasar la valla.

-Es que soy el Teniente de Alcalde del distrito y tengo
derecho a inspeccionar una obra que se ejecuta en la
via publica, propiedad del Ayuntamiento.

—Yo no reconozco rnas autoridad —espondié el comi-
sario de Vigilancia— que la del Director del Orden PU-
blico y la del Ministro de la Gobernacion.

En vista de la resistencia ofrecida al Teniente de Alcal-
de se dirigio al Instituto Cajal -f desde el teléfono del
laboratorio de don Santiago Ramon y Cajal, comunicé
con el alcalde, marqués de Villabragima.

Momentos después llegd el subjefe de la Guardia Muni-
cipal, don Manuel Garrido, a quien tampoco permi-
tieron las autoridades gubernativas notificar la suspen-
sion de las obras. A las nueve y media de la noche
lleg6, en su coche oficial, el Alcalde, acompafiado del
secretario de la Corporacidon, sefior Ruano, del primer
teniente de alcalde, sefior Fernandez Cancela y del con-
cejal seflior Tato Amat. Se dirigié al marqués de Vi-
llabragima el teniente de Seguridad y dandose a cono-
cer, intenté pasar a las obras; pero se le impidié di-
ciéndole;

-Tengo o6rdenes de mis superiores de no dejar pasar
a nadie para suspender las obras. Ademas, debo pro-
teger el trabajo.

El Alcalde se retiré a su automovil.

LA CIRCULACION EN MADRID ;

LAS MEDIDAS DB VILLABRAGIMA

—iCtnyl IUn oetro, ana vare jr 4ot palmoa- de aerleea!
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EL “METRO”, EN EL CONGRESO

El ministro de la Gobernacion,
provocador del conflicto,

NO acierta

a justincar

su extrana conducta

Ante la Empresa del *Metro** han sido sacrifica-
das la ley y el fuero Municipal

Fud, sifl duda. la stwién de ayer dol
Congreso una de las mas luinoiitubias
que se ban registruiio en «1 I*arlnniento
espafiol. Do ella s.alien'n hedias jjiroaes
una poirién do co-=n< fundamon'ales, y
los prestigios del Poder publico no pu-
dliCTOQ voree mus abandonados.

la> primero gqiio rosulie» en ol dobnta
es La duplicidad con que oii el aguato
dul Metropolitano procedié el norol mi-
nistro de la Gobeniacitii. K1 lammita-
ble espoctaculo callejero producido pu-
do haberse aa-itado con que el mmislro
so hubiera colocado desde el piinior luo-
rriento en una actitud bien deimwa vy
franca. . -

Pero no ocurri6 asi. De uua parta, el
ministro «timulaba al alcalde prom”
tiandole el apoyo del Oobiemo. Por otro;
lado la Empresa estaba prevenida do
quo ol acuerdo del Ayimtnmi-mto no se-
ria oikutado. Gracias a eso, cuando ol
alcaido, no sospocliando la menoT opo-
sicion Rubor.,auioutal. « decidié a pr~®
ceder a la ans[M«i5ion !
Maro, la Empresa ostnba_ segura do
quo el nuhU-rn.) la ampararia entra ol
?\yuntamiontn. Y asi se lleg6 a csU
fPrto nhsuivlo v Rrotcsoo. que de otro
modo so bul.iera evitado.......

: Por qué proour.» el mimstro d'io ‘"S
co¢is llogiiscii a «il oxtrcmoi' .-.Qud so
pro,suda con elloV Evitar la su-i*nsio,.
de U obras no. pnr-to que lean*
pon-iéii de pn,ce,limi.'ii;os sin iuyi;s-

, 1o desvdngee on una .nov.l.ziuen
cBlloiera toda U inerra piillicis a or-

y si basta pretende qoitirsoie el impe-
rio sobre las Ziferzae que ti instituye y
sustenta?

Y &qo lo hoce un Gobierno colocado
bajo la égida protectora del Sr. Maura,
representado en él por un ministro; del
Sir. Maura, que tiene la autonomia mu-
iiucipal como uno de los puntos esencia-
les de su programa; que se ha hartado
do rji>etir a los cuatro viento» que con-
sidera le iiitervenciOD en la vida muni-
i'ipul la mejor escuela de ciudadanfa.
Y .s0 hace aisndo presidmle del Congre-
i gl Sr. Bugallal, que no hace mucho,
con ocasi6on do ana Asamblea de Ayun-
tomiontés celebrada >jn Barcelona, can-
taba con ardorosa* palabras las exce-
lencias de la aiitonomia de los Muni-
cipios.

*

Pero hay algo mas grave aun que
todo esto, y «.Ja torpKa con que se ha
dado lugar a que un diputado isi>cinlis-
ta piidicHB mezclar en el debate al Rey.
£1 Rey so Ua solicitado constimtemente
para cooperar en una porcién de Eoi'
presas, encaminadas a poner en expio
tacito loe riquezas del pafs; e interesa-
do por cuanto jluods contribuir al en-
grandecimiento dol pais, gu”~tn de alen-
tarlas, cnntrihui'aiido a ellas, gotljtal-
iiienle, con |xv]iioAns aputacionns. Me-
rece por ello apinii-o y gratitud. .Un
lioiiibi’j. de tunta autoridad coiistitucio-
tiiil y tan ikiix> sn.'|icchoso de monar-
qviisroo como Azi'Gnitc, decia que los
RfVcs liobiHii col.iL'cr.or en todas aqiie-

Los incidentes comenzaron cuando el Subjefe de la
Guardia Municipal, don Manuel Garrido, intenté en-

trar en las obras, “donde podia hacerlo, en uso de un
perfecto derecho y cumpliendo deberes”. Entonces la
Guardia Civil sali6 de la obra y derrib6é a culatazos al
sefior Garrido, al tiempo que haria sonar los cerrojos
de sus fusiles, mientras apuntaban al lugar donde aln
se hallaba el automaévil de Alcalde de Madrid.

También cumpliendo 6rdenes del alcalde, el Jefe de la
Guardia Municipal, don Eduardo Martinez Camarero,
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comenzé el recorrido de las obras que la Compafiia
Metropolitano Alfonso XIIl tenia iniciadas desde la
Puerta del Sol a la calle de Alcala. Al llegar a uno de
los pozos, simados frente a La Gran Via, fue invitado
por las autoridades gubernativas a desistir de su pro-
posito de entrar en la obra. Pero cuando el sefior Ca-
marero traspaso la valla de las obras que se ejecutaban
frente al Ministerio de la Guerra, vio que un guardia
municipal estaba siendo agredido por un namero de la
Guardia Civil. Acudi6 en su defensa y entonces un
Cabo de la Guardia Civil de Caballeria arremeti6 con el
jefe de la Guardia Municipal, al tiempo que gritaba:
“iQueda usted detenido!”, manteniendo el sable en
alto.

Los incidentes se multiplicaron en diferentes pozos,
siendo detenidos y conducidos a la comisaria tenientes
de alcalde de varios distritos y varios guardias muni-
cipales. En la Puerta del Sol, la Guardia de Seguridad
dio una carga y detuvo a tres municipales y a un ins-
pector.

En las vallas de los solares, columnas del alumbrado
publico, asi como en fachadas de varios edificios, apa-
reci6 un Bando en el que el Marqués de Villabragima
daba cuenta a los vecinos de Madrid de los sucesos
ocurridos la vispera. EI edicto podria haber sido pu-
blicado en la Guerra de la Independencia, ya que el
tono parecia invitar a los madrilefios a que se echaran
a la calle, no contra los franceses, sino para dominar
a la “poderosa Empresa del jiletropolitano Alfon-
so Xiir.

Todos los detenidos fueron puestos en libertad antes de
las doce de la noche; la reunién de la Corporacién mu-
nicipal presidida por el alcalde finaliz6 a las dos y cuar-
to de la madrugada. Mientras tanto, el Ministro de la
Gobernacién se traslado al Teatro Real, donde el Rey
asistia a una funciéon de 6pera, para someterle a la fir-
ma un decreto, nombrando Alcalde de Madrid a don
José Maria de Garay, Conde del Valle Suchil.

Al dia siguiente, la toma de posesion fue borrascosa
debido a la actitud de los miembros del Ayuntamiento,
partidarios del Marqués de Villabragima. EI ingeniero
director del Metropolitano, don Miguel Otamendi, vi-
sitd inmediatamente al nuevo alcalde, con motivo de
presentarle un escrito de aquella Compafia en el que
se manifestaba su acatamiento al municipio y la dispo-
sicion de pagar lo que fuera justo, una vez que se esta-
bleciere un concierto razonable.
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A los periodistas que le aguardaban a la salida del des-
pacho del alcalde, don Miguel Otamendi declaré que
lamentaba lo ocurrido y sentia que lo que pudo resol-
verse perfectamente en un expediente, se hubiese ven-
tilado en la calle.

Toda la Prensa madrilefia dedic6 grandes editoriales
al desagradable incidente; los dibujantes de humor
también trataron el tema, algunos de manera reiterada.
Se publicé un dibujo de la Casa de la Villa con su fa-

chada resquebrajada y el siguiente pie: visto
como esta de agrietado el Ayuntamiento.™ ¢(Es que pa-
sard el Metro por debajo.~”. La respuesta, decia: “No;

yo creo que ha pasado por encima”.
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ESDE 1919 a 1939 la Companfia afronta, con

todas sus consecuencias los riesgos de empre-

sa que la competencia con los transportes de

superficie le impone. De las dos férmulas

previstas por la Ley de Ferrocarriles secunda-
rios y estratégicos de 1908 para la explotacidon:

-Subvencidon estatal y tarifas fijadas por el Estado.
-Renuncia a la subvencion y tarifas libres
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escoge la segunda, haciendo uso .tan discreto de ella
que en 20 afios la tarifa media se aumenta Unicamente
en 4 céntimos de peseta. No obstante, las construc-
ciones avanzan a buen ritmo.

17 octubre 1919 Sol-Cuatro Caminos 3-497 m.
26 diciembre 1921 Sol-Atocha 1.823 rn-
8 mayo 1923 Atocha-Vallecas *2.300 m.
16 junio 1924 Ventas-Sol 3.860 m.
21 octubre 1925 Sol-Quevedo 2.238 m.
26 diciembre 1925 Ramal Opera-Norte 1.129

6 marzo 1929 C. Caminos-Tetuan 1.741 m.
10 setiembre 1929 Quevedo-C. Caminos 1.563 m.
17 Setiembre 1932 Goya-Diego de Ledn 1.301 m.
8 agosto 1936 Sol-Embajadores 1.406 m.

El éxito del Metropolitano, que se convirti6 muy
pronto en una pieza fundamental de la vida madrile-
fia, estimula a varios grupos financieros a pensar en
el establecimiento de este sistema de transporte. Bar-
celona inaugur6 el Gran Metro y el Transversal y cier-
to aristdcrata madrilefio, presidente de un Banco, so-
licit6 en 1922 la concesion de una linea que daria
servicio a estaciones y mercados. Pensaba, sm duda, el
solicitante en el seguro rendimiento financiero de esta
linea, cuando la realidad es que fuera de las que po-
drian llamarse “horas punta”, tanto las estaciones co-
mo los mercados no promueven el trafico de viajeros
suficiente para que dicha linea sea financieramente in-
teresante.

El Metropolitano madrilefio recibié la noticia de esta
solicitud y su reaccion fue confeccionar un proyecto
concienzudamente estudiado para tratar de zanjar po-
sibles competencias. Asi surgié el ramal que hoy se
denomina Opera-Norte.

Don José Maria Aguirre, que como ingeniero dirigi6
también estas obras del Metropolitano, recuerda las
dificultades que surgieron para el paso por debajo de
la Plaza de Oriente; cOmo aparecieron las ruinas del
antiguo Alcazar y las grandes cantidades de dinamita
que fueron precisas para abrir el tunel, a través de las
arquerias que cimentaban las antiguas caballerizas.
Grandes extensiones de fango obligaron a aplicar in-
yecciones de cemento, cuya técnica era entonces no-
visima.

El Principe de Asturias visitd las obras, por las que se
mostré6 muy interesado, sin duda por oir alguna vez
las detonaciones producidas por la dinamita desde su
lecho de enfermo.
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1925 fue para el Metropolitano madrilefio un afio di-
ficil porque entonces comenzd la competencia con
otros medios de transporte que eran los tranvias y los
autobuses.

El precio del trayecto Sol-Ventas, en tranvia, recuerda
don José Maria Aguirre era de diez céntimos; los
autobuses fijaron la misma tarifa, lo cual resultaba a
todas luces disparatado, porque el coste del trayecto
era superior. Esta fue precisamente la causa de que
los autobuses desaparecieran meses después, cuando
hubo que comenzar a pagar la amortizacion de los
coches.

Momentaneamente habia bajado la afluencia de viaje-
ros al Metro y entonces ocurrié6 un hecho que hoy
puede parecer increible. Don José Maria Aguirre y
un compafiero tomaron el Metro a las dos de la tarde,
en la estacibn de Banco de Espafia. jFueron hasta
Sol solos en todo el tren!
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N 1939 los transportes de superficie circulan
escasamente por Madrid. La guerra ha diez-
mado el parque nacional y la falta de gasolina
hace que aparezcan en la calle los primeros
gasdgenos.

El Metropolitano, que es el servicio publico impres-
cindible y que por si solo viene a so ucionar el pro-

blema angustioso que Madrid tiene planteado, atra-
viesa los mas duros momentos de su historia. La es-
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casez de elementos béasicos, como el hierro y el ce-
mento, hacen que los costes de inversién sean ocho
veces superiores a los del periodo anterior. EI precio
de un coche que en 1919 era de loo.000 pesetas
aumenta en 1939 a 850.000 y enseguida al doble exac-
tamente.

El Metro madrileAo mantiene el principio de no reci-
bir ayuda del Estado, pero el Gobierno, como con-
secuencia de la politica general del momento -es pre-
ciso fijar precios méaximos de mercancias y servicios
esenciales- congela las tarifas.

Las pequefias subidas que se autorizan en dos veces y
media, sirven Unicamente para compensar el aumento
de los gastos de explotacion. No obstante, el Metro
construye 7.673 kilbmetros de nuevas lineas:

16 Julio 1941 Sol-Arguelles i-92im.
24 marzo 1944 Arguelles-Goya 3-568 m.
25 Marzo 1949 Embajadores-Delicias 1.311 m.
1 marzo 95" Delicias-Legazpi 873 m.

La constante elevacién del coste de materiales y mano
de obra hacia inexcusable una elevacién de tarifas.
Q_ueda paralizada momentaneamente, la construccidn
de nuevas lineas, hasta que se reanuda con la aproba-
cion de la Ley de 12 de mayo de 1956 del Plan de
Transportes para Madrid. En esta Ley se dispuso que
se ejecutara con fondos del Estado la infraestructura
de las nuevas lineas que debian construirse, o de las
irolongaciones de las existentes, quedando a cargo de
a Compafiia explotadora la construccion de la supra-
estructura y el material rfidvil que se precisara.

De acuerdo con esta Ley se han construido por el Es-
tado hasta la fecha las infraestructuras de las siguien-

ies lineas:

6 Febrero 19b! Tetuan-Plaza Castilla 1.425 m.

3 Julio 1962 Vallecas-Portazgo 1.255 m.
17 Julio 1963 Arguelles-Moncloa 677 m.
25 Mayo 1964 Ventas-C. Lineal 2.463 m.

2 Junio 1968 Callao-Carabanchel 7.016 m.

El tramo Callao-Carabanchel, de la Linea V Ciudad
Lineal-Carabanchel, cruza Madrid en direccién NE-SO
y es la primera linea completa en construccién por el
Estado. Con una longitud total de 13.977 se ha
dividido- para su construccién en cuatro tramos: Ciu-
dad Lineal-Ventas, actualmente en explotacion cons-
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tituyendo el tramo final de la Linea Il; Ventas-Callao,
en construccién muy avanzada; Callao-Puente de To-
ledo y Puente de Toledo-Carabanchel, que conjunta-
mente constituyen el tramo puesto en servicio el 6 de
junio de 1968 y que comprende las siguientes estacio-
nes: Callao, Opera, La Latina, Puerta de Toledo,
Acacias, Pirdmides, Marqués de Vadillo, Urge!, Opor-
to. Vista Alegre y Carabanchel.
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La longitud de las estaciones es de 90 metros, con ca-
pacidad para 6 coches; los andenes tienen 4,25 m. de
anchura. Las tres mas profundas, Callao, Latina y
Piramides, disponen de escaleras mecanicas: 4 en Ca-
llao; 4 en Latinay 1 en Piramides.

Los tuneles se ejecutaron por el sistema austriaco en
la excavacion; parte superior con galeria de avance
excavada con martillos neumaticos, ensanche y poste-
rior hormigonado con bomba. Es el-primer tanel de
Metro construido con mina, cuya béveda es de hormi-
gon. La parte inferior se realizé en destroza con
siete escavadoras, asi como los hastiales hechos por
puntos.

Para su paso bajo el Manzanares se ataguidé el rio y se
hicieron pantallas monoliticas, para servir de hastiales
por el sistema ELSE-Lorenz de excavacion con lodos
bentoniticos. Después se excavo y hormigond la bé6-
veda, Por udltimo se hicieron la destroza y solera con
excavadora. Este sistema se empleé en Espafia por
primera vez en tunel, y poco después de la Linea | de
Milano y la Avenida Luis de Bruselas.

El Decreto-Ley de 2 de setiembre de 1955 establece la
conveniencia de que el “Metro se explote por una sola
empresa, tanto en su actual red como en sucesivas
ampliaciones, en razéon a la experiencia adquirida y a
los principios técnicos, econdmicos y financieros que
rigen esta clase de servicios publicos.”

Cuando a principios de 1961 se inaugura el Ferroca-
rril Suburbano de Carabanchel -ferrocarril que a tra-
vés de la Casa de Campo ha de poner a pocos minu-
tos de la Plaza de Espafia la zona entonces todavia
rural comprendida entre Campamento y Carabanchel-
ya estda presente el crecimiento arrollador de Madrid
y se puede imaginar que en pocos afios lo*que nace
fundamentalmente como un ferrocarril para servir el
trafico con la Casa de Campo, pronto servird la de-
manda de unos habitantes que, sin duda, poblaran el
barrio de Aluche.

Para las autoridades del Ministerio de Obras Publicas
la caracteristica “suburbana” del nuevo ferrocarril es
transitoria, ya que puede pensarse que en muy corto
plazo la zona entre Carabanchel y Campamento, favo-
recida por el nuevo sistema de comunicacion y con
tan magnificas condiciones urbanisticas, quedara ple-
namente integrada en la ciudad.

Consecuente con el Decreto-Ley a que hemos hecho
mencion y con el principio de unidad en la explotacidn
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en él expuesto, se propone a la Compafiia Metropolita-
no de Madrid que tome a su cargo la gestién de la ex-
plotacion del nuevo ferrocarril. EIl Metro acepta, por-
gue tiene conciencia de su responsabilidad ante el
transporte de Madrid, para lo cual nunca ha regateado
esfuerzo ni sacrificio, como se ha podido comprobar
a lo largo de cincuenta afios de servicio a la ciudad.

Acepta la propuesta mediante una compensacion €CO-
ndémica puramente simbdlica.

El tiempo ha venido a confirmar aquellos prondsticos
y hoy Campamento, Empalme, Aluche y Carabanchel
son estaciones con trafico tipicamente urbano que no
es posible diferenciar de las demas que el Metropoli-
tano explota.
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En la Compafia Metropolitano de Madrid prestan ser-
vicios unas tres mil setecientas personas, de las cuales
el 62 por 100, es decir, unas dos mil trescientas, han
suscrito acciones de la Compaifia.
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L Metro es una Sociedad Andénima y, por
tanto, los miembros de su Consejo de Admi-
nistracion son elegidos en Junta General de

Accionistas.

En estos momentos, su cuadro rector esta
constituido por las siguientes personas: Don Carlos
Mendoza Gimeno, Presidente; don José Luis de An-
chistegui y Nardiz, Vicepresidente; don Carlos de Ei-
zaguirre Machimbarrena. Consejero-Secretario; don

109

Ayuntamiento de Madrid



José-Francisco Otamendi Retorailo, conde de Aima-
raz, Consejero-Delegado; don Emilio de Usaola Ba-
rrenengoa; don César Balmaseda Echevarria, marqués
de Casasola; don Alberto Oliart Saussol; don Jorge
Brosa Palau; don Hermenegildo Matesanz y don Fran-
cisco Molina, Consejeros.

Los altos.cargos de la Compafiia estdn desempefiados
por don Martin Eyries Valmaseda, Director-Gerente;
don Ramdén Loépez-Mancisidor, Inspector General-Di-
rector Adjunto; don Rafael Valero, Subdirector Secreta-
rio General; don Eduardo Nuez, Ingeniero Jefe de
Estudios y Proyectos-Subdirector; y don Adolfo Pool,
Subdirector de Explotacion.
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A actividad del Metro comienza a las 6,30 de
la mafiana y termina a la 1,30 de la madruga-
da. A partir de las 10 de la noche todos los
servicios estadn a cargo del personal masculino,
dandose la circunstancia de que las primeras
senoritas taquilleras y encargadas del control de bille-
tes, constituyeron uno de los primeros equipos feme-
ninos -con el de las telefonistas de la Compafiia Tele-
fénica Nacional de Espafia- incorporados a la vida
laboral espafola.
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OS ingresos obtenidos desde las 6,30 de la

mafiana a las 17,15 son necesarios para cubrir

los gastos de personal; de 17,15 a 20,40 la re-

caudacién equivale al pago de los gastos de

explotacién; de 20,40 a 23,45 ingresos que
se producen compensan los gastos financieros, amorti-
zaciones y contribuciones. Finalmente, la remunera-
cion al capital invertido debe obtenerse de la recau-
dacion entre las 23,45 y la 1,30 de la madrugada. Es
decir, que hasta las doce menos cuarto de la noche el
Metro no cubre gastos.
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ECIENTEMENTE la Compafiia Metropolitano
de Madrid ha encargado sesenta coches tipo
1-000, 1.~ Serie, mas ciento doce, tipo i.000,
Serie (Rojos), con objeto de renovar el an-
tiguo material movil. Gran parte ha entrado

en servicio.

Presentan estos coches varias ventajas .sobre el material

antiguo: mayor numero de asientos, méas potencia y
seguridad para el viajero, al ser motores todos los co-
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ches y contar con mejora de los equipos de conduccion
y freno, incorporacién de frenado reostatico, necesidad
de que las puertas estén cerradas para poder arrancar,
etcétera.

En la actualidad el Parque de la Compafiia Metropoli-
tano de Madrid consta de 238 coches motores clasi-
cos y 172 del tipo i.000, méas 150 remolques, lo que
supone una totalidad de 558 coches. La media diaria
de los que estdn fuera de servicio por revisiones u
otras causas, suele ser de 93. Los disponibles para el
servicio son, por tanto, 465, de los cuales puede calcu-
larse que unos 350 coches salen diariamente de coche-
ras para hacer el servicio de lineas.
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ARA el lector curioso reproducimos la tabla
del movimiento de viajeros en cada década, a

partir de 1920;

1920

1930
1940

1950
1960

1968

Viajeros

Ayuntamiento de Madrid

14.627.466
90.256.327
180.939.688
325.919.606
4-72 .H"~0.000
448.216.588

117



Ayuntamiento de Madrid



I Metro cuenta con dos sistemas de telefonia

para uso interior de la Compafia, cubriendo

todas las lineas, oficinas, talleres y subestacio-

nes. Una red de telefonia automética, con

central privada en Sol, permite la conexién

entre cualquier dependencia de la Compaidia. Asi-
mismo una red de telefonia selectiva permite la co-
municacion de un puesto de mando con cada estacién
de una linea, y con todas a la vez, para emitir llama-
das de aviso y Ordenes a todas ellas.
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A energia eléctrica es suministrada al Metro
en corriente trifasica a 15.000 voltios, por las
tres grandes Sociedades de electricidad: Unidn
Eléctrica, Hidroeléctrica Espafiola e Iberduero,
siendo convertida en corriente continua a 600
vollios en Subestaciones propiedad del Metropolitano.

La Compafiia, preocupada siempre por mantener la
regularidad del servicio, instalé en sus.primeros tiem-

pos unos grupos Diesel generadores de energia, para
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garantizar el suministro en cualquier posible fallo de
las Companfnias eléctricas. Hoy aquellos grupos son
practicamente innecesarios porque su conexién a las
tres grandes Compafiias suministradoras a que se ha
hecho referencia, garantizan el suministro plenamente.
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N los primeros dias del mes de junio de 1969
comenzé, a modo de ensayo, la ventay control
totalmente automatico de billetes. Esta expe-
riencia fue realizada en la estacion de La La-
tina.

La méquina expide los billetes con un éxido metélico
en una de sus caras. Si el billete es de ida y vuelta, lleva
una determinada clave inscrita sobre la capa de 6xido
metalico, invisible para el pablico. EI torniquete por
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el que ha de pasar el viajero comprueba electrénica-
mente la clave y si es valida deja el paso expedito, mien-
tras que si no lo es, permanece blogueado, impidiendo

el paso.
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incuenta y dnco kildbmetros de Metropoli-
tano en tunel seran construidos en un plan de
doce afios, con un gasto superior a los dieci-
siete mil millones de pesetas:

11.351 millones la infraestructura

2.158 7 la superestructura

3.810 " el material movil
Entonces el Metropolitano contard con 100 kilémetros
de red que permitiran a los vecinos de Madrid disponer
de una estacion a menos de 400 metros del lugar en
gue residen.
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N el periodo 1969-1971 estd previsto un de-
sarrollo de la red de Metro que consiste en la
incorporacién de dos nuevos tramos que cons-
tituyen prolongacion o complemento de lineas
va existentes.

El tramo Callao-Ventas, con longitud de 4,5 kilbme-
tros, viene a completar la linea 5 que discurrird en el
futuro entre Ciudad Lineal y Carabanchel. Incorpo-
rara a la red de Metro las estaciones de: Ventas, Conde
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Pefalver, Juan Bravo, Rubén Dario, Alonso Martinez,
Chueca y José Antonio.

Su inauguracién esta prevista para el primer trimestre
de 1970.

El tramo Diego de Ledén-Alfonso XIII, con longitud de
2,7 kilbmetros sera la prolongacion de la linea 4., Ar-
guelles-Diego de'Ledn que incorpora, asimismo a la
red de Metro, las estaciones de América, Lopez de Ho-
yos y Alfonso XIII, terminal de la linea prevista para
una primera fase de la prolongacion situada préxima
a la avenida del mismo nombre.

Ademas, durante este periodo se desarrollan obras del
nuevo Metro con una ongitud de 17 kilémetros distri-
buidos en la linea 6, Cuatro Caminos-Pacifico y linea 7,
Maria de Molina-San Blas, cuya puesta en servicio esta
prevista para fines de 1973-
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I nuevo Metro estd concebido con caracteristi-

cas mas amplias,y la Compafiia Metropolitano

de Madrid colaborard con el Ministerio de

Obras Publicas a fm de dotar a Madrid del

Metro amplio, moderno y funcional a que tie-

ne derecho como gran ciudad y en el que se apliquen
todos los avances tecnologicos.

Los nuevos materiales de construccién facilitaran no-
tablemente el semblante optimista que ha de tener el

129
Ayuntamiento de Madrid



130

Metro en su nueva etapa. Los revestimientos interio-
res seran por medio de mamparas de aluminio, con
iluminacién incorporada de gran intensidad; los acce-
sos surgiran en medio de parcelas de jardineria; una
mezcla de resinas artificiales v limaduras metélicas se
utilizardan como nuevos materiales para la construccién
de escalones donde no estén instaladas escaleras mecé-
nicas; algunas estaciones contardn con tres andenes
para facilitar el movimiento de viajeros; se instalara
un circuito cerrado de television para mayor seguridad,
sobre todo en las estaciones en curva; los vagones seran
mas amplios; cafeterias, puestos de periddicos, servi-
cios sanitarios de urgencia, bancos en los andenes, ha-
ran mas grato el servicio a los madrilefios.
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N ig68 el Metro madrilefio transportdé cerca
de quinientos millones de viajeros, lo que equi-
\-ale a que los dias de trabajo la mitad de la
poblacion de Madrid utiliza este medio de
transporte.

Los tres millones de habitantes actuales se habran con-
vertido en seis para el afio 2000, con un parque de
ochocientos mil automaéviles. Ciudades nuevas e han
surgido a Madrid en sus costados: Aluche, San Blas,
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Batan, Concepcion, el Pilar. Cualquiera de ellas pue-
de concentrar en su ambito el mismo nimero de ha-
bitantes que tenia Madrid en 1919, cuando los tres in-
genieros fundadores del Metro luchaban denodada-
mente para que el proyecto fuera comprendido como
de gran utilidad para un futuro préximo.

El Metro es, por tanto, la gran solucién del futuro de
Madrid, como lo ha sido y lo sera para las ciudades del
mundo que cuentan con este medio de transporte: Ate-
nas, Bakou, Barcelona, Berlin, Este y Oeste, Boston,
Budapest, Buenos Aires, Chicago, Cleveland, Eslocol-
mo, Glasgow, Haifa, Hamburgo, Estambul, Filadel-
fia, Kharkov (en construccién), Kiev, Leningrado, Lis-
boa, Londres, Méjico {en construccion), Milan, Mon-
treal, Moscl, Munich (en construcciéon), Roma, Rotter-
dam, San Francisco (en construccion), Sao Paulo (en
construccién), Thilissi, Tokio, Toronto y Viena.
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N sencillo monumento se levantara en la esta-
cion de Puerta del Sol en recuerdo de los fun-
dadores del Metro madrilefio, pioneros del
gran Madrid y espafioles ejemplares.

A partir de este cincuenta aniversario, e! Metro entra
en una etapa de madurez en la que va a cuidar mas
aln su eficacia desde todas las areas.

Los adelantos de la moderna arquitectura, con sus nue-
vos materiales de construccidn; el avance de la ingenie-
ria y de la electronica, haran posible que el Metro siga
circulando en el Madrid, sin duda maravilloso, del
afio 2000.
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Desde su creacién en 1919, el Metro ha signifi-
cado un elemento decisivo para la vida de la
ciudad. El pasado afio transport6 488 millones
de viajeros, cien millones mas que la EM.T. y
tantos como entre todas las lineas de superficie
de transportes colectivos. Es absolutamente
necesario que se mantenga en su condicion de
primordial medio de transporte urbano, para lo
gque forzosamente ha de adecuar sus lineas a las
necesidades de una ciudad en vertiginoso ritmo
de crecimiento demografico y con una extensién
territorial de mas de sesenta mil hectareas que
hace de Madrid una de la mayores capitales de

Europa.

Como en todas las ciudades de elevado indice
demografico y de antiguo Razado, la UGnica clara
posibilidad de atender correctamente la demanda
de transporte reside en la ampliacion de las li-
neas del Metro, a la que no se oponen, como a
otras mas problemaéaticas soluciones, limitaciones
fisicas. El Metro puede y debe impedir que se
hagan realidad esas negras previsiones que sobre
congestiobn y caos en el trafico tan facilmente
nos hacemos todos. Asi ha sido visto el proble-
ma en muchas ciudades europeas con poblacio-
nes inferiores a ia de Madrid, en las que se estan
construyendo nuevas lineas con un ritmo rapido
gque quisiéramos ver en la realizacion de los am-

biciosos planes del Metro madrilefio.
Es verdaderamente lamentable que no se hayan

cubierto las previsiones del programa elaborado
en 1965, en el que se habia fijado una primera
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etapa de treinta kilbmetros que habria de entrar
en servicio en 1970. Las dificultades de finan-
ciacion retrasaron considerablemente el programa
y serd ya imposible ejecutar en el plazo indicado
la mitad de la obra proyectada. Por otro lado,
las previsiones del programa -llegar a cien Kkil6-
metros de longitud para toda la red- pueden ser
suficientes para las futuras necesidades de la
ciudad. Hay, sin embargo, otro aspecto que la
Direccion del Metro no olvida; la necesidad de
hacer de este medio de transporte un elemento
altamente competitivo en baratura, comodidad,
limpieza y rapidez, hasta el punto de que haga
aconsejable la no utilizacion de los vehiculos pri-
vados.
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