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EL TRANSPORTE CONFIGURADOR
DEL DESARROLLO METROPOLITANO DE MADRID.
DEL INICIO DEL FERROCARRIL AL METRO LIGERO,
SIGLO Y MEDIO DE HISTORIA

Por M.? PiLAR GONZALEZ YANCI

Universidad Nacional de Educacién a Distancia

INTRODUCCION

El transporte urbano, en la actualidad un elemento clave de la vida de la
ciudad y una de las grandes preocupaciones para los ciudadanos y para quie-
nes deben tomar decisiones y organizar y planificar el complejo mundo que
es hoy en dia un area metropolitana, es, en realidad, algo muy reciente.

La ciudad en épocas pasadas podia crecer y extenderse en funcién de
las posibilidades que los medios de transporte le brindaran y de igual modo,
el trazado, forma y tamano de sus calles, estaba en estrecha relacién con
los modos de desplazamiento de los habitantes, ademas, claro est4, de toda
otra serie de condicionantes fisicos, culturales, econémicos, etc.

En la historia de Madrid, desde mediados del siglo xix el transporte ha
jugado un papel esencial. Su entrada en la Era Industrial se hizo realidad
con el ferrocarril, que logré que saliera de un cierto aislamiento en el cora-
z6n del pais y desarrollara una industria moderna. A partir de ese momen-
to, se fue produciendo un crecimiento y expansion urbana, hasta llegar a
configurar una importante drea metropolitana, posible en funcién del sis-
tema de transporte. Muchos factores entran en juego en una evolucién tan
larga y compleja: la economia, la decisién politica, las iniciativas publicas
y privadas, las circunstancias histéricas y, desde luego la planificacion, que
desde comienzos del siglo xx se consolidé como el instrumento de conce-
bir y disponer el crecimiento de las grandes ciudades, con antecedentes en
los decimondénicos planes de ensanche y urbanizacion.

Vamos a hacer un repaso histérico de como ha sido la evolucién del
transporte en Madrid, relacionandolo con la ordenacién urbana, dividido
en cuatro partes.

AIEM, XLVI (2006), 597-640 I1.S.S.N.: 0584-6374
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1. LA SITUACION DEL TRANSPORTE EN MADRID EN EL SIGLO XIX

1.1. Lo que nos dice Madoz y El Plan de Ensanche de Castro,
primer plan de ordenacién urbana de Madrid

Si acudimos al Diccionario Geogrdfico-Estadistico-Histérico de don Pas-
cual Madoz, de 1848, encontramos que no hay ningtin apartado que se refie-
ra al transporte urbano de Madrid. Sélo aparece la relacién de carruajes
particulares y de alquiler. Un abundante niimero de elementos, que da una
buena idea de cémo se realizaba el transporte dentro de la ciudad, ponien-
do de relieve la inexistencia del transporte publico y que los vehiculos de
particulares eran mas numerosos que los que podian ser utilizados en al-
quiler.

CARRUAJES DE USO PARTICULAR Y DE ALQUILER EXISTENTES
EN MADRID EN 1848

Clase de carruaje NumERo

Uso particular Alquiler Total
Americanas ......cc.cccceereieeeennnne 1 — 1
Bastardas .......ccccveeevieniennennn 2 — 2
Berlinas ......cccooooveviieniiieiiiee 169 39 208
Birlochos .....ccccovveviiviiiie, 6 — 6
Bombés ......c.ccooiiiiiiiiiiei, 28 14 42
Brecgs ..ooocviviiiiiiiiiieeeeeees 1 — 1
Brosquens ......cccooecviiieiiiinnnnnn. 3 — 3
Cabriolés ......cccevevieviieieee, 12 — 12
Calesas ....oooveeeeieeiieiieieen, 3 53 56
Carretelas .....ccoceevveeveeneennenne. 264 38 349
Carros de escombro ................ — 274 274
Coches de camino ................... 2 — 2
Coches de ciudad .................... 80 22 102
CUPES e 5 2 7
Faetones .....ccccoecevveeeeiiinnnnnnen. 8 — 8
Furgones .....cccoccevveveeeeinninnnnen. 1 1 2
Galeras ......ccooveeeeiieeiieieeen — 3 3
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CARRUAJES DE USO PARTICULAR Y DE ALQUILER EXISTENTES
EN MAaDRID EN 1848 (Comnt.)

Clase de carruaje NumERo

Uso particular Alquiler Total

Gondolas ....ooooeeeiieiiiieieee, 2 41 43
Charabanes ........ccccocvvueennnne. 11 — 11
Chartaumberts .........cccccueneee. 2 — 2
Landos ..oovveveerienieeieeieee 24 13 37
Omnibus ..o — 13 13
Sillas de posta ........ccceeevveennnn. 3 — 3
Tartanas ........ccceceeeeveeeiineeenneee 7 16 23
Tilburis .....ooovevviiiiiiciieeree 19 3 22
TOTAL eveeveeieeieeieeienne 650 582 1.232

FueNTE: Diccionario Geogrdfico, Estadistico e Historico de Esparia y sus posesiones de ultra-
mar, Madrid, 1848.

En estos afios se estaba produciendo en Espaiia la construccién de una
red de carreteras, que se fue haciendo de forma muy heterogénea, con enor-
mes desigualdades entre regiones, que darian lugar a graves problemas de
estancamiento econémico, en las zonas peor comunicadas. Los servicios
regulares de transporte de viajeros no se crean hasta 1816 y su desarrollo
adolece de las mismas desigualdades por zonas. En las ciudades se esta-
ban también sentando las bases para posibilitar un trafico rodado interno,
con la pavimentacién, que tampoco estaba al alcance de todas las pobla-
ciones.

En Madrid, aunque hay referencias del uso de adoquines desde el si-
glo xvi1, atin se estaban ensayando diversas formas de pavimento a media-
dos del x1x, cuando se decide el uso generalizado de adoquines', con un
perfil de calle con curvatura y canales laterales, asi como la construccién
de aceras anchas y elevadas sobre la calzada, para diferenciar el trafico pea-
tonal del rodado, que ya comenzaba a ser importante.

El primer plan de ordenacién urbana de Madrid es, sin lugar a dudas,
el Plan de Ensanche, que elaboré el ingeniero y arquitecto Carlos M.* de

' En 1857 Carros M.? bE CastrO publicaba en la Revista de Obras Puiblicas unos «Apun-
tes acerca de los empedrados de Madrid» manifestandose partidario del adoquinado.

-599 -



AIEM, XLVI, 2006 M.* PILAR GONZALEZ YANCI

Castro, en 1859. En él no se hace ninguna planificacién del transporte direc-
tamente, pero si se toma ya en consideracion.

Ficura 1.—Anteproyecto del Plan de Ensanche de Madrid
de Carlos M.* de Castro de 1859.

1.2.  La construccion del ferrocarril, clave en el desarrollo el transporte
urbano. Configuracion de la red

El ferrocarril es el primer medio de transporte moderno que supone el
comienzo de la transformacién de Madrid.
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A pesar de ser de 1846 la solicitud inicial, el primer ferrocarril se hizo
realidad en 1851, con la inauguracién del Madrid-Aranjuez, que marcoé el
comienzo de la red y el establecimiento de las estaciones en la ciudad.

La red se fue formando a partir de concesiones privadas de lineas, por
compaiiias independientes, con mucho capital extranjero y, pese a los nume-
rosos intentos, no se llegé a hacer realidad un plan general de actuacion.

A la primera estacién, Atocha, con unas primitivas instalaciones provi-
sionales, en un emplazamiento que nunca abandonaria, siguieron las de
Principe Pio y Delicias, cabeceras de las tres grandes lineas de las Compa-
fifas M.Z.A. Norte y del Oeste unidas por una via de contorno, con estacio-
nes intermedias para mercancias (Imperial y Pefiuelas). Tales instalaciones
serian lo que iba a condicionar la nueva estructura urbana de la ciudad,

FiGura 2.—Plano de José Pilar Morales de 1866 en que se aprecia el trazado ferroviario
y las primeras estaciones de Madrid unidas por la via de contorno.
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afectando al ensanche, aprobado en 1859, pero que se iba rellenando muy
lentamente vy, sobre todo, dando lugar a la formacién de una amplia zona
industrial por el sur.

El ferrocarril, que fue uno de los dos elementos principales considera-
dos (junto a la traida de aguas del Lozoya) para promover la expansién de
la ciudad, que se concretaria en el ensanche de Castro, se desarrollé con
bastante rapidez y pronto posibilité el transporte rapido, eficaz y barato
con el territorio y, por todo ello, el desarrollo industrial de Madrid, un mejor
abastecimiento y el crecimiento consiguiente.

Pero el transporte por ferrocarril era, sobre todo, a larga distancia, con
poca incidencia en el entorno cercano, donde las mayores repercusiones
serian el comienzo de un desarrollo de lo que ahora llamamos segunda resi-
dencia, que potencié la aparicién de areas de chalets, sobre todo en la Sie-
rra de Guadarrama, en las proximidades a las estaciones ferroviarias.

Por otro lado, el entramado ferroviario de Madrid se fue completando
con una serie de lineas menores, que tenian més relacién con el entorno
préximo. Fueron varias lineas de ancho de via inferior al que se habia esta-
blecido en la red principal (de 1,668 m) lo que les ha dado la denomina-
cién de via estrecha, con estaciones independientes en la ciudad.

El primero de ellos fue el ferrocarril del Tajuia, que se construy6 ini-
cialmente como tranvia industrial, a vapor, de 14 km de recorrido, desde
el puente de Vallecas hasta unas canteras, pasando pronto a convertirse en
ferrocarril econémico de Madrid a Arganda, con cabecera en la estacién
del Nifio Jestis. Su principal funcién fue el transporte de mercancias, la pie-
dra, especialmente para la fabrica de cementos que se establecié muy pro-
xima a Madrid, también para el adoquinado de la ciudad y los productos
agrarios de la zona. No consiguié una buena conexién entre la capital y los
pueblos de la linea, a pesar de que durante bastantes afios tuvo trafico de
viajeros (que en 1953 se cerrd). Hasta tiempos muy recientes del siglo xx,
estos pueblos se mantenian con un fuerte caracter agricola y poco a poco
la comunicacién se fue haciendo mas por carretera que con este ferroca-
rril, que no servia a sus intereses. Tuvo, en cambio, un papel en el trans-
porte de los habitantes de Madrid para el ocio, ya que era el medio emple-
ado a comienzos de siglo para desplazarse en verano a los rios préximos,
casi exclusivamente los domingos.

El ferrocarril, que alguien pensé como posible motor de desarrollo de
la zona, en realidad facilité el éxodo rural de muchos de sus habitantes,
que se desplazaban a Madrid a buscar una vida mejor.

En fechas recientes, el viejo trazado, que en parte se ha reutilizado como
via verde, se convirtié en el soporte de una nueva linea de metro moderno,
una parte de la linea 9 que une Vicéalvaro y Arganda, gestionado, desde 1999,
por la empresa Transportes Ferroviarios de Madrid, un singular ente publi-
co-privado, que sélo explota esta linea.
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Ficura 3.—Evolucién de las lineas de via estrecha de Madrid.
Tomado de Jiménez y Polo, Historia de los ferrocarriles de via estrecha en Espafia,
Fundacion de los Ferrocarriles Espaifioles, 2005.

El segundo ferrocarril de via estrecha fue el de Madrid a Almorox, con
cabecera de la linea en la estacién de Goya, en la margen derecha del rio
Manzanares, sobre los terrenos que ocupara la quinta de recreo del famo-
so pintor, que le da nombre, alejada del centro. Este pequerio ferrocarril es
sumamente interesante, al haber cumplido un papel de transporte de cer-
canias, con una situacién relativamente saneada, al menos en algunos perio-
dos. Servia para transporte de mercancias, sobre todo pesadas y en peque-
na velocidad, para construccién, combustibles, resinas, aceite y, en menor
medida, de productos perecederos, para los que no logré competir con la
carretera, a pesar de que lo intent6 y pretendié penetrar en la ciudad, hasta
los mercados centrales, e incluso conectar con la via ancha y con los trans-
portes urbanos, como la red de tranvias. También transportaba viajeros,
con una evolucién bastante favorable.

A pesar de todo ello, no logré subsistir y fue cerrado en 1970, cuando
ya se estaba produciendo la que podemos calificar de explosién urbanis-
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tica y demogréfica de la zona por la que discurria, en los kilémetros més
cercanos a Madrid. El crecimiento de los municipios de Méstoles y Alcor-
cén, en la década de los anos setenta, fue espectacular. El ferrocarril no
jugo un papel en este crecimiento, incapaz de modernizarse, sin embar-
go, aremolque de ese crecimiento apoyado en la carretera, en cierto modo
fue recuperado. En 1970 se aprobé la construccion del Ferrocarril Madrid-
Moéstoles de ancho nacional y via doble electrificada, lo que significaba el
cese del trafico en el tramo de via estrecha entre Madrid y Navalcarnero.
Esta nueva linea, con caracter de cercanias, aprovechd, en parte, el anti-
guo trazado del ferrocarril. Hoy los restos del mismo estan englobados en
la moderna linea de cercanias C-5 de RENFE, que enlaza Mdstoles con
Fuenlabrada.

La tercera linea de via estrecha en Madrid fue la de Fuencarral a Col-
menar Viejo, quiza la més peculiar de estos ferrocarriles.

Esta vinculada a la Compariia Madrileiia de Urbanizacion fundada por
Arturo Soria, que también fue promotor del Tranvia de Estaciones y Mer-
cados, lineas ambas de transporte urbano. Tenia dos partes diferentes, un
tranvia de Cuatro Caminos a Fuencarral y un ferrocarril desde alli a Col-
menar Viejo, con un ancho de via que no era ni el de la red nacional, ni el
métrico, sino el internacional, de 1,435 m como el de la red de la CMU, que
afnos mas tarde seria transformado a métrico.

Esta linea, que fue la tinica que mantenia una vinculacién con la red de
tranvias, constituyendo una prolongacién del transporte urbano, propia-
mente dicho, hacia el exterior, quedé aislada tras el cambio de ancho de
via. A pesar de que tuvo un importante el trafico de viajeros, en parte por
las instituciones de la zona y los centros militares y, aunque hubo proyec-
tos para prolongar el trazado buscando la sierra, para emular lo que esta-
ba ocurriendo en otras zonas con ferrocarril, que desarrollaban areas de
recreo, la linea tuvo que ser finalmente cerrada, sucumbiendo definitiva-
mente ante la competencia de la carretera.

El dltimo de los ferrocarriles de via estrecha de Madrid, el tnico que
sigue en funcionamiento, es el del Guadarrama; una pequeia linea que enla-
za el ferrocarril convencional de Cercedilla con la parte alta de la Sierra,
llegando hasta los puertos de Navacerrada y de Los Cotos. Por muchas razo-
nes interesante y desde luego fruto de la influencia de Madrid ciudad, que
desde antiguo ha mantenido una gran aficién a disfrutar de la naturaleza,
de forma muy especial en la zona de la sierra. Mantiene un valor més bien
turistico, pero durante mucho tiempo fue el medio de que dispusieron los
madrilefios para salir al campo y practicar ciertos deportes, como el esqui,
de tal forma que fue un medio de potenciar el desarrollo de la zona y favo-
recer una manera de expansién de la ciudad, que no se producia en otras
direcciones.
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Los ferrocarriles de via estrecha no fueron capaces de sobrevivir en
Madrid. Vistos desde ahora podrian haber tenido un papel como transpor-
te suburbano, para hacer fluidas las comunicaciones entre la ciudad y su
entorno, o haber sido ejes de expansién para aquélla, pero no fue asi, quiza
aun no existian las condiciones para que ello ocurriera. En la actualidad,
algunos de sus trazados se han recuperado, como parte de los modernos
metros vinculados al desarrollo del drea metropolitana, en la que se esta-
blecen unas profundas relaciones entre el centro y la periferia, que inicial-
mente fueron posibles sélo en funcién de la carretera y el vehiculo privado.

La instalacion del ferrocarril fue para larga y media distancia, pero, sin
embargo, motivé las primeras ideas sobre el establecimiento de un trans-
porte urbano con tren a vapor, como de hecho fue el primer metro de Lon-
dres. Las primeras ideas sobre el transporte ptiblico urbano moderno sur-
gen, precisamente, como reflejo del ferrocarril.

1.3.  Los precursores del transporte urbano moderno:
Ferndndez de los Rios y Arturo Soria

En la planificacién del transporte urbano en Madrid hubo dos figuras
relevantes, que merece la pena recordar.

En primer lugar, Angel Ferndndez de los Rios, al que en alguna ocasién
llamamos «el revolucionario que sofié la transformaciéon de Madrid». En
su obra El futuro Madrid plante6 una ambiciosisima remodelacién de la
ciudad, que queria ver convertida en una gran capital, al modo del Paris o
el Londres que surgieron tras las grandes remodelaciones. En ella, donde
se muestra sumamente critico con el plan de ensanche, tal como Castro lo
habia disefiado, dedica un apartado de gran interés a las comunicaciones.

En la reforma urbanistica que proponia habia una serie de hitos. Basi-
camente consistia en la demolicién de determinados edificios; el cambio
de uso de algunos de los que se mantenian; la edificacién de nuevos barrios
y ciertos edificios; como los mercados, para ordenar la ciudad; trazado de
nuevas calles y avenidas y apertura de plazas, mejora del arbolado y zonas
verdes, alcantarillado, pavimentacién, mejora de infraestructuras urbanas,
ordenacion del ensanche y las cercanias y organizaciéon de un transporte
moderno del que decfia:

Es necesario que esté al alcance de todo el mundo trasladarse, sin nece-
sidad de carruaje, ni propio ni alquilado, por una cantidad minima, de unos
extremos a otros de la poblacién; en una palabra, son ya de todo punto
indispensables los 6mnibus.

El panorama que describia Fernandez de los Rios, en el Madrid de 1868,
era el de una serie de puntos en la ciudad, como la Plazuela de San Mar-
tin, donde algunas decenas de 6mnibus particulares pasaban las jornadas
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a la espera de que alguien los alquilara, en realidad inactivos durante seis
dias a la semana, esperando la llegada del domingo y alguna fiesta, para
trasladar gente a los toros, o a los Campos Eliseos?. Teniendo que sufragar
todos sus gastos y obtener los beneficios de tan s6lo sesenta o setenta dias
de trabajo al afio. Habia fracasado un primer intento que se hizo en Madrid
de establecer un servicio regular, por la Compariia de las Diligencias Gene-
rales, por estar, segin Ferndndez de los Rios, mal planteado:

Un faetén de mal gusto, tirado por seis mulas con su correspondiente
delantero, haciendo viajes irregulares de un punto sin movimiento a otro
sin interés, imponiendo un precio relativamente subido y arruinando al
mismo tiempo a la empresa, con el gasto de las reatas, y al delantero; en
suma, planteando el servicio de modo que no se le preste al vecindario y
que embarace el transito por las calles.

De hecho, habia solicitudes al Ayuntamiento de empresas que deseaban
establecer lineas de 6mnibus, que ya existian en otras ciudades como Bar-
celona y La Habana, pero en Madrid no cuajaban, a juicio de Fernandez
de los Rios por la estrechez de las calles, lo quebrado del terreno y las malas
condiciones de viabilidad. El basaba sus reformas precisamente en elimi-
nar ese tortuoso trazado de calles y acabar con la distribucién de la activi-
dad que habia en Madrid, muy concentrada en el centro, distribuyéndola
por los extremos, la periferia, para lo que era imprescindible establecer el
adecuado transporte.

Ademas de las lineas de 6mnibus, proponia otras de ferrocarril de sangre,
de las que, de hecho, también habia alguna solicitud, que no llegaba a plas-
marse en la realidad (en concreto la linea de El Prado a las Ventas del Espi-
ritu Santo). Se trataba de lineas para alcanzar puntos extremos, como La
Casa de Campo, El Pardo, Chamartin y las Ventas del Espiritu Santo, que, al
disponer de facil acceso, en su opinién, se desarrollarian rapidamente.

La ultima gran propuesta de Ferndndez de los Rios era atn mas ambi-
ciosa y adelantada a su tiempo. Se trataba de lo que llamé un ferrocarril de
circuito, que lo convierte en el primer destacado promotor de la utilizacién
del ferrocarril como transporte urbano. Ferviente admirador de Stephen-
son y del tren, veia en este medio la posibilidad real de que la poblacién se
ensanchara y cobraran vida los barrios exteriores. Desde 1862 existia la
linea ferroviaria de circunvalacién, sélo para trenes de mercancias y de via
Unica, para unir las estaciones de Atocha y Principe Pio, propiedad de com-
panias distintas, que suponian una solucién de continuidad para Madrid

? Los Parques Eliseos eran un amplio parque situado en el actual barrio de Salamanca,
entre las calles de Goya, Velasquez, Jorge Juan y Hermosilla, entre otras. Hubo, mas tarde
unos nuevos Campos Eliseos en la zona de la Fuente del Berro, también configurados como
parque de recreo.
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A partir de esta linea, proponia crear un circuito cerrado, que iria desde
Atocha por el foso de ensanche, por los caminos de Ventas, Hortaleza y
Vicéalvaro, al final de la prolongacién de la Fuente Castellana, a las pro-
longaciones de las calles Mala de Francia, Bailén y Princesa y que, por Mon-
cloa volviera hasta la estacién del Norte, con seis estaciones, cada una de
las cuales serviria a un entorno de barrios, que sélo llegarian a tener vida
segun el autor, si contaran con este transporte. Llegaba a condicionar todo
el desarrollo del ensanche y la expansiéon de Madrid a que se construyera
el ferrocarril, que, ademas, en su opinién, debia hacerse antes de trazar las
calles del ensanche, porque, entre otras cosas, su existencia harfa mas faci-
les, cémodas y baratas las propias obras de aquél. De entrada, proponia
que se abriera una seccién desde Atocha al limite de la Casa de Campo, en
el circuito existente, con estaciones provisionales para uso de la poblacién,
de recreo, para ir a las zonas verdes del Retiro y a la Casa de Campo. En
su idea de promover el ferrocarril, tenia como modelo el caso de Londres,
donde se habia inaugurado, cinco afios antes, con gran éxito, el primer
ferrocarril metropolitano.

Ficura 4.—Plan general de transformacién de Madrid, con el trazado del circuito
ferroviario propuesto por Fernandez de los Rios en El Futuro Madrid.
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La otra figura a destacar en relacién a Madrid y su transporte urbano es
también de gran magnitud, Arturo Soria, el insigne creador de la Ciudad
Lineal, por la que es universalmente conocido. En su idea, el transporte, en
concreto el ferrocarril, fue esencial. De hecho, él mismo escribia en 1894,
en Pro Patria, que de la atenta observaciéon del movimiento ferroviario nacié
su idea de la Ciudad Lineal. El proyecto previo a la Ciudad Lineal fue pre-
cisamente el ferrocarril-tranvia de circunvalacion, que segin exponia en el
folleto explicativo, se concebia para dotar a los vecinos de Madrid de un
medio de transporte cémodo y barato, para acudir los dias festivos a hacer
excursiones al campo, algo considerado por Soria de todo punto indispen-
sable para la poblacién trabajadora. Precisamente, la existencia del ferro-
carril favoreceria la construccién de grandes barriadas a lo largo de la via,
formadas por casas de campo, o de recreo, como habia en las grandes capi-
tales de otros paises, y casas de obreros, en condiciones de higiene y precio
barato, imposibles de obtener en el casco urbano, asi como también fabri-
cas y establecimientos que en la ciudad resultaban insalubres y en el nuevo
emplazamiento, con mas espacio, luz y aire, dejarian de serlo. Para Soria la
via del ferrocarril-tranvia de circunvalacién seria como la espina dorsal de
una Ciudad Lineal de 48 kilémetros, establecida a lo largo de ella.

Como se aprecia en el plano del proyecto, el ferrocarril-tranvia debia
trazar alrededor de Madrid casi un circuito completo. Las vias partirian

FERRO-CARRIL-TRANVIA »f" g R
DE CIRCUNVALACION / -~ 4

DE -
MADRID

Ficura 5.—Trazado del ferrocarril-tranvia de circunvalacién de Madrid de Arturo Soria.
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Ficura 6.—Planos de Texeira de 1656 y de Coello de 1848.
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del centro de la ciudad, pero en los primeros 1.500 metros serian subte-
rraneas, para no dafiar la edificacion y luego saldrian a cielo abierto, lle-
gando por un extremo a Fuencarral y por otro a Pozuelo de Alarcén.

A pesar de que inicialmente obtuvo la concesién del Gobierno y las Cor-
tes, en 1892, las sucesivas trabas y problemas surgidos impidieron que se
llevara a término.

Lo que, en cambio, salié adelante fue la Compariia Madrilenia de Urba-
nizacion, que tenia el doble objeto de construir y explotar el ferrocarril-
tranvia de circunvalaciéon de Madrid y establecer, en toda la extension de
la linea, el sistema de urbanizacion acorde con la filosofia de Soria sobre
como deberia ser la vida en la ciudad, vinculada con la naturaleza.

Resumiendo, podemos decir que en la segunda mitad del siglo x1x, a raiz
del establecimiento del ferrocarril, se manifiesta claramente el punto de
vista de mentes preclaras, sobre la importancia crucial que tenia la plani-
ficacién del transporte para superar la etapa anterior y promover el desa-
rrollo de la ciudad, uniéndolo a las medidas higienistas, en boga en la época,
que propiciaran una vida urbana, en la que las condiciones fueran acordes
con las necesidades de una vida sana, en contacto con la naturaleza, con
espacios libres y viviendas aireadas con jardines, huertos, etc. Y ello, estre-
chamente relacionado con las posibilidades que brindaba el ferrocarril, el
nuevo medio de transporte salido de la Revolucién Industrial, que veian,
no sélo como un medio para sacar a las ciudades del aislamiento y facili-
tar la conexién entre ellas y con todo el territorio, sino también como medio
para posibilitar una movilidad interna en una ciudad expandida fuera de
las murallas, pero constrefiida a espacios reducidos, a los que la abocaba
el sistema de transporte y de caminos y calles heredado de un largo pasa-
do y que muy poco habia cambiado desde el siglo xvii, como se aprecia en
los planos de Texeira y Coello, que ponen de que relieve lo poco que la ciu-
dad habia crecido, cuanto menos en superficie.

2. NACIMIENTO DEL TRANSPORTE PUBLICO URBANO MODERNO

Como decia Fernandez de los Rios, a mediados del siglo xix la pobla-
cién de Madrid vivia aglomerada en el centro, donde se concentraba el tra-
bajo, al no disponer de medios adecuados para trasladarse. La necesidad
de promover una reforma urbana se vinculaba a la creacién de una infra-
estructura de transporte.

Durante el largo periodo en que se consolida el ferrocarril y hasta que
empieza con fuerza la competencia con la carretera, en la ciudad de Madrid
se va produciendo un desarrollo del transporte interior que posibilita la
expansién urbana, una expansiéon que no tiene ain caracteristicas de area
metropolitana.
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El ferrocarril, considerado como uno de los elementos que hacen nece-
sario planificar un ensanche de la ciudad, es el detonante que promueve el
cambio. Los mas progresistas ven en él la posibilidad de crecer, de que la
gente se desplace hacia las zonas periféricas y tenga mejores condiciones
de salubridad. El transporte urbano empieza a ser importante vy, al princi-
pio, nace muy vinculado al ferrocarril, utilizando railes y maquinas de vapor.

El transporte propiamente urbano adopta diversas formas, que hacen
crecer la edificacién mas alla de lo que se habia planificado (el plan de
ensanche no se cumple, mientras que el proletariado se establece fuera de
sus terrenos, ayudado por el desarrollo de los transportes que se van ponien-
do en funcionamiento: tranvia y metropolitano).

El ferrocarril de largo recorrido acerca todo el territorio, pero no afecta
apenas a los nticleos mas préximos, que se mantienen alejados de la ciudad,
a la que a menudo emigran los habitantes, en un proceso de éxodo rural,
que el ferrocarril, incluido el de via estrecha de corto alcance, favorece.

2.1. Los grandes modos de transporte urbano: tranvia, metro y autobiis

Tras algunos intentos, la mayoria frustrados, de utilizacién de vehicu-
los de traccién animal en lineas regulares (la diligencia a Carabanchel, en

e

e

FiGura 7.—Los primeros tranvias de Madrid, 1871.
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1825, el ensayo de la Compariiia de Diligencias Peninsulares, con faetones
tirados por siete caballos, la fracasada tentativa de la Compariia General de
Ommnibus de Madrid® en 1856, o la Compariia de Servicios Especiales de Cardc-
ter Irregular, relacionada con festejos, verbenas, etc.) el 31 de mayo de 1871
se inaugura, con gran expectacion, el tranvia de Madrid*.

Cuando se promulga la Ley de Ferrocarriles de 1875, que dota de com-
petencias a los Gobiernos Civiles, para autorizar concesiones de tranvias a
las poblaciones, comenzaron a multiplicarse las lineas, lo que dio lugar a
que en Madrid se construyera, en alrededor de treinta afios, una red con-
siderable, formada por tres tipos de lineas: radiales en el centro y el ensan-
che, transversales por el ensanche, y exteriores, para enlazar con los barrios
y arrabales periféricos y los pueblos del contorno. Al tratarse de compa-
nifas diferentes, faltaba uniformidad en el trazado de la red y homogenei-
dad en las tarifas. A todo ello, se afadia el abandono de tramos de conce-
sién y la explotacién de otros mayores que los autorizados, por la carencia
de una inspeccién adecuada. A finales de siglo, se encontraban en servicio
once de las multiples concesiones efectuadas, en manos de diversas com-
paiiias inglesas, belgas y espafiolas.

El 26 de octubre de 1878, y en paralelo con el sistema de traccién
de sangre, que se mantuvo hasta el 10 de enero de 1906, tuvo lugar la
prueba oficial de los llamados tranvias de fuego, que, fundamentalmen-
te, funcionaron como ferrocarriles secundarios, que enlazaban las gran-
des poblaciones con los suburbios. Estaban formados por una pequena
locomotora de via estrecha, de traccién a vapor, que arrastraba dos o tres
coches.

En octubre de 1898 se inaugurd la traccion eléctrica en dos lineas (Sol-
Serrano y Sol-Hipédromo) y a partir de entonces se fue generalizando con
rapidez, consiguiéndose una mejora importante en el servicio y un gran

* Esta compaiiia se mantuvo por bastante tiempo, en 1883 tenia matriculados veinti-
cuatro coches, aunque en realidad circulaban mas de cuarenta con mas carga de la permi-
tida. Utilizaba el sistema «rippert» de caracteristicas técnicas similares al tranvia, de modo
que utilizaba sus vias. Mantuvieron varios contenciosos y salié ganador el tranvia. Los émni-
bus desaparecieron cuando se hizo la electrificacion.

* El parque de la primera linea estaba formado por veinticuatro tranvias y ciento veinte
mulas. Los vehiculos, con una curiosa escalera exterior envolvente y asientos en el techo a
modo de jardinera, tenian una capacidad para treinta y ocho pasajeros (dieciséis sentados
en el interior y dieciséis en la «imperial» y seis de pie en la plataforma de acceso a las esca-
leras). Estaban tirados por un par de mulas que, al subir desde la plaza de Santa Barbara
hasta la calle Alonso Martinez, necesitaban el apoyo de otro nuevo par («encuarte»), que
bajaba a enganchar el conductor y, sorprendentemente, regresaban solas a otra nueva espe-
ra. Este espectéaculo del «enganche» servia de premio a los nifios de la época... Al ser simé-
tricos, el cambio de caballerias también se producia en el viaje de vuelta por la misma via.
Su itinerario inicial se denomina «Sol-Salamanca» y cinco meses mas tarde se prolonga hasta
el Barrio de Pozas.

-612 -



EL TRANSPORTE CONFIGURADOR DEL DESARROLLO METROPOLITANO AIEM, XLVI, 2006

incremento de los viajeros, que se triplicaron entre 1905 y 1920°. Entre las
ventajas de la traccion eléctrica estaba la importante mejora de las condi-
ciones higiénicas, al desaparecer el exceso de ganado que habia en la via
publica con los vehiculos de traccién de sangre, asi como un descenso del
ruido y humo que producian los tranvias de vapor, con la consiguiente con-
taminacién. También tuvo algunos inconvenientes la electrificacién, como
el que se produjeran numerosas victimas por atropello, al no estar la pobla-
cién acostumbrada a la nueva velocidad, o por desprendimiento de los
cables, lo que obligd a adoptar medidas. También se encarecié mucho la
explotacion, lo que llevé a fusiones de compaiias.

La evolucién del tranvia en esta época, especialmente desde la electrifi-
cacion, estd intimamente relacionada con el crecimiento de la poblacién y
el desarrollo urbano de la ciudad, que mantendria unas diferencias impor-
tantes entre los sectores del norte, mas estimados y mejor comunicados, y
los del sur con comunicaciones mas escasas y tardias. Al principio, el tran-
via se adapté al desarrollo de los barrios nuevos, que habian empezado a
formarse hacia el exterior del casco antiguo. Estos actuaron al principio
como impulsores de la red, pero, después, el tranvia actuaba de forma deci-

Ficura 8.—Los populares «canarios» en la Puerta del Sol de Madrid.

5 Los primeros coches de traccion eléctrica son los popularmente conocidos como «cana-
rios», por el color amarillo de su caja. De la marca Thomson-Houston, tenian dos motores
de 27 CV y capacidad para treinta viajeros, veinte sentados en el interior y diez de pie en las
plataformas.
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siva en que siguieran creciendo. De hecho, como puede apreciarse en el
estudio que, en su dia realizé Lépez Gomez (Lépez Gémez, 1983) el mayor
crecimiento urbano se dio en los distritos que poseian tranvia.

Hasta 1919 fue el tiinico medio de transporte puiblico urbano. La pobla-
cioén crecfa a buen ritmo y la evolucién urbana iba estrechamente relacio-
nada con la red de tranvias, muy eficiente, sobre todo desde la electrifica-
ci6én. La red, de ancho de via europeo (1,435 m) se iba ampliando, con
nuevas lineas y prolongacién de las existentes.

En esa fecha aparece el metro, un poderoso competidor del tranvia, que
para la ciudad supone una nueva mejora en el transporte, que trataremos
después.

Los tranvias continuaron su evolucién. En 1920 se constituy6 la Socie-
dad Madrileria de Tranvias, que absorbio todas las companias en servicio El
desarrollo del tranvia siguié siendo ascendente en esos afios, tanto en nime-
ro de lineas, como en viajeros, a pesar de que el metro también se exten-
dia rapidamente. A ello contribuyé el veloz crecimiento de la ciudad, por
la importante inmigracién y directamente relacionado con el incremento
de los medios de comunicacién que, a su vez, son la causa de la expansién
de los barrios medios y extremos. En aquellos afios la forma de vida, menos
acelerada que la actual, hacia que todavia los viajeros prefirieran despla-
zarse en tranvia, y no en metro, por resultar un medio mas accesible y dis-
traido. Ademas, los problemas de circulacién en la capital eran minimos
hasta bien entrado el siglo xx. Sélo en la década de los treinta empiezan a
surgir los primeros «atascos» en la Puerta del Sol y sus cercanias, motiva-
dos, precisamente, por la acumulacién de tranvias.

El afio 1924 a la competencia del metro se sumé la del autobus, que
empez6 a funcionar con cinco lineas de una Sociedad General de Autobu-
ses. Esto obligé a la sociedad de tranvias a abaratar sus tarifas y mejorar
su servicio. Pero los autobuses duraron poco y no supondrian nuevos pro-
blemas al tranvia hasta bien entrados los anos cuarenta.

En 1926, cuando revirtieron algunas lineas de tranvias al Ayuntamien-
to, comenzaron los problemas. Se hizo un convenio entre el Ayuntamiento
y la Sociedad Madrilena para la explotacién conjunta y como se planteaba
la necesidad de vehiculos més grandes y cémodos y de recuperar los auto-
buses, se acordé constituir, en 1933, la Empresa Mixta de Transportes Urba-
nos, con las lineas que ya habian revertido, y las que lo hicieran con poste-
rioridad, al Ayuntamiento, aportando éste, también, el servicio de autobuses,
que comenzé a funcionar en varias lineas, con vehiculos de dos pisos. Y
aportando la Sociedad Madrilefia de Tranvias sus lineas y material.

Tras la guerra civil, los destrozos causados y la dificultad de renovacién
hicieron que los afos siguientes fueran de un servicio muy deficiente, esca-
so y con grandes aglomeraciones de viajeros.
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Ficura 9.—Autobuses de dos pisos y tranvias por la calle de Alcala.

Entre 1948 y 1951 se llevo a cabo una reestructuracién de la red de tran-
vias, que abandonaron el Centro (La Puerta del Sol) y se reanudé ya en
firme, desde 1948, el servicio de autobuses. Ademas, la caética situaciéon
del transporte de superficie condujo a la municipalizacién de los servicios
el 21 de marzo de 1947, con la disolucién de la Empresa Mixta de Trans-
portes. Una vez rescatadas las concesiones que no habian revertido se cons-
tituy6 la Empresa Municipal de Transportes (EMT).

En esta época fue de notable trascendencia la incorporacién a Madrid
de los municipios colindantes, que, iniciada en 1948, culminé en 1954, lo
que dio lugar a una nueva imagen de la ciudad, con un descenso de pobla-
cién en el centro-ensanche, y una rapida expansién de los ntcleos del area
suburbana y de las «ciudades-dormitorio». El transporte debia adaptarse
al nuevo desarrollo urbano y esto motivé un tltimo periodo en la vida del
tranvia, el de 1948-1972, marcado por una dura competencia con el auto-
bus, con una primera etapa de abandono del centro de la ciudad, una segun-
da de supresién de las lineas del ensanche y una tercera de desapariciéon
de las lineas exteriores.

Alo largo de la década de los cincuenta, parece surgir cierta aversién a
los tranvias, de la que se hacia eco la prensa. El parque de vehiculos a motor
aumenta de forma notable en los primeros afios sesenta, sin que se tomen
las medidas oportunas para su regulacién, de este modo, se inicia una pugna
por las calzadas libres, en las que el tranvia es perdedor, sin que se tuvie-
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ran en cuenta los posibles inconvenientes, ya anunciados por algunos en
la década de los cincuenta, entre ellos la contaminacién atmosférica. Pero
es la época de la emigracién interior y del crecimiento urbano y demogra-
fico, y el tranvia sigue perdiendo popularidad. Entre 1960y 1969 las lineas
en servicio pasaron de veintitrés a cuatro, y en 1972 tan s6lo quedaban dos.

A los ciento un afios de servicio se acaba la vida de los tranvias de Madrid,
a los que en aquel momento, quiza con visién algo pobre, se le achacaban
los problemas de trafico, sin saber valorar sus ventajas. A partir de este
momento ya sélo quedaron realizando el transporte en superficie los auto-
buses urbanos.

El otro gran medio de transporte urbano, que ya hemos mencionado
como competidor del tranvia en sus primeros tiempos, es el ferrocarril sub-
terraneo, al que en Madrid llamamos popularmente el «metro». Su histo-
ria es larga y compleja, por lo que vamos a resumirla en los hechos mas
importantes.

El ferrocarril subterraneo se consideraba como la clave para resolver el
problema del trafico en las grandes ciudades, desde que en la temprana
fecha de 1863 el ingeniero inglés Pearson lo hiciera para Londres.

En Madrid hubo varios proyectos tempranos, los mas conocidos son el
de Garcia Faria, un ferrocarril mixto para mercancias y viajeros, con cinco
lineas subterraneas, radiales desde la Puerta del Sol, movido con energia
calorifica y el de Manuel Becerra, por encargo de Arturo Soria, para unir el
centro a la ciudad lineal, mixto también y a vapor.

No fue, no obstante, hasta el siglo xx, cuando se lleg6 a la concesién y
construccién de un ferrocarril metropolitano, concebido ya exclusivamente
para traslado de viajeros, tras largos tramites. Proyectado por Mendoza,
Gonzalez Echarte y Otamendi en 1914, la concesién se llevé a cabo en 1917,
por noventa y nueve afnos, tras de los que revertiria al Estado.

Un afio después se constituy6 la Compariia Urbanizadora Metropolitana,
una vinculacién inmobiliaria para llevar a cabo el negocio de la urbaniza-
cién de los terrenos de la cabecera de la linea de metro en Cuatro Caminos.

La vida del ferrocarril metropolitano atraviesa varias etapas. La prime-
ra desde el inicio, a la Guerra Civil, con la construccién de la primera linea
de Progreso a Cuatro Caminos y sucesivas ampliaciones.

El éxito del nuevo medio fue grande, en seguida se prolongaron las lineas
iniciales (1921 hasta Atocha, 1923 a Puente de Vallecas, 1924 se construyé
la linea 2, de Sol a Ventas, y en 1925 se prolongaba a Quevedo y se hacia el
ramal a Norte). Las principales zonas del ensanche y las nuevas barriadas
proletarias de la periferia, asi como las grandes estaciones ferroviarias, que-
daban enlazadas por metro, al centro. En 1930, sélo once afios después de
la inauguracion, ya transportaba 90 millones de viajeros al afio, resultando
un fuerte competidor del tranvia, que entonces transportaba 200 millones,
pero s6lo 40 mas que en 1919, es decir, que iba perdiendo posiciones.
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Figura 10.—Estaciéon de Cuatro Caminos en 1920 -
y trazado de la primera linea. 1] sol

Durante la guerra sufrié grandes desperfectos, como todo en la ciudad.
Al terminar aquélla se inicia una nueva etapa de reconstruccién, renova-
cién y mejoras, con algunas nuevas ampliaciones de las lineas existentes.

En 1949 el metro ya transportaba mas viajeros que los tranvias y auto-
buses juntos, con casi 380 millones de viajeros/afio. Como veiamos antes,
estos afios marcan el comienzo de una nueva etapa. Se reestructuran los
tranvias, se recuperan los autobuses y aparecen los trolebuses (1949), que
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sélo tendrian una vida de diecisiete afios en Madrid. El servicio de super-
ficie se municipaliza y la ciudad crece por anexién de municipios y expan-
sién de nuevas barriadas. En los afios cincuenta los medios de transporte
juegan un papel en el crecimiento urbano. El tranvia abandona el centro,
donde es sustituido por el autobus, pero es muy efectivo en la periferia,
completado por el autobus, muy flexible en los nuevos barrios de creci-
miento explosivo.

A partir de los afios sesenta (de 1951 a 1961 la red de metro no se modi-
fica) hubo una interaccién entre el metro y el crecimiento urbano. Los pla-
nes de ordenacién urbana empiezan a contemplar la prolongacién de las
lineas para llegar hasta barrios alejados del centro, asi como construir otras
transversales y suburbanas. Precisamente en estos afios se inaugura un
nuevo sistema de transporte, que representa toda una novedad, el subur-
bano, cuya historia se remonta bastante tiempo atras.

En los afios cuarenta, el Ayuntamiento de Madrid, tratando de hacer
frente al grave problema de comunicacién de los populosos barrios que
surgian en el extrarradio, con el centro de la ciudad, resucité dos viejos
proyectos del ingeniero José M.* Paz Casaiié, de 1932. Uno de ellos era el
que se denominé Ferrocarril Suburbano de Carabanchel, entre Chamartin
de la Rosa, al norte de la ciudad, y el 4rea comprendida entre Carabanchel
y Usera, en la margen derecha del rio, al oeste.

Este proyecto incorporaba nuevos elementos e innovaciones, practica-
mente desconocidos hasta entonces, como el andén central de las estacio-
nes, las escaleras mecéanicas y ascensores para el acceso a éstas, etc. Ade-
mas de combinar los trazados subterraneos con los de superficie, segtin las
necesidades.

La concesién para este Ferrocarril Suburbano fue otorgada el 13 de
diciembre de 1951. La linea proyectada se dividi6 en tres tramos: uno desde
Chamartin de la Rosa hasta la Plaza de Esparia; el segundo desde la Plaza
de Espana hasta Carabanchel (al que se le consideré de realizaciéon mas
urgente); y el tiltimo, desde Carabanchel hasta Usera. Comenzaron las obras
por el Ayuntamiento, pero incapaz de hacer frente a los cuantiosos gastos,
tuvo que venderlo al Ministerio de Obras Publicas, que terminé sélo el
tramo central de los proyectados.

A pesar de las dificultades econémicas municipales, en mayo de 1956 fue
aprobado un Plan de Transportes que era mas ambicioso, pretendiendo la
construccién de 50 kilémetros de metro y 60 kilémetros de suburbano, a rea-
lizar en un periodo de quince a veinte afios y con una etapa urgente que dura-
ria sélo cinco. Con él se pusieron de moda las proposiciones de nuevos subur-
banos, sin embargo, casi todas quedaron en simples propuestas o proyectos.

El 4 de febrero de 1961 fue inaugurado el trazado, de 9,4 kilémetros de
longitud (de ellos, aproximadamente cuatro en tunel), desde la Plaza de
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Esparfia hasta Carabanchel, con las estaciones intermedias de El Lago,
Batan, Campamento y Aluche. Ese mismo dia se inauguraba también en
Madrid el tramo de Tetuan a la Plaza de Castilla, de la linea 1 de Metro.

El suburbano fue el inico modo de transporte que se relacioné con el
ferrocarril, en este caso de via estrecha. Poco tiempo después de la inau-
guracién, y a demanda de los viajeros del ferrocarril de Madrid - Almorox,
se construy6 la estacion de Empalme, para facilitar el enlace entre ambos
ferrocarriles, posibilitando el trasbordo entre lineas. Comenzé abriéndo-
se al servicio sélo cuando coincidian las circulaciones de corresponden-
cia. Posteriormente, debido al desarrollo de las viviendas de la zona, la
estacién de Empalme tomé entidad propia, quedando definitivamente con
servicio permanente, a pesar del cierre del Ferrocarril Madrid - Almorox
en 1969.

En los afios sesenta los cambios en la fisonomia urbana de Madrid fue-
ron muy grandes. Es el momento en que en el interior del casco urbano se
produce una terciarizacién, con construccién de centros comerciales y ofi-
cinas y la poblacién se desplaza, cada vez mas, a vivir hacia la periferia.
Hay una mejora del nivel de vida, el uso de vehiculo privado aumenta a
gran ritmo, la demanda de transporte crece y se empiezan a producir gran-
des problemas de congestién de trafico y circulacién, que afectan sobre-
manera al transporte colectivo. En estas condiciones, se plantea, en 1967,
un Plan de Ampliacién del Metropolitano, que se considera imprescindi-
ble para resolver los problemas de la ciudad. Se proyecta la construccién
de cinco nuevas lineas, buscando que el 85 por 100 de la poblacién tuvie-
ra una estaciéon de metro a menos de 400 metros de su casa.

El proyecto era sélo para el casco urbano, buscando descongestionar el
centro. Pero el gran crecimiento de las barriadas periféricas hizo que, en
seguida, se revelara como insuficiente y exigiera varias revisiones (la prin-
cipal la de 1974 de Actualizacién del Plan de Metro de Madrid).

A partir de estas fechas, la compania metropolitana entra en una etapa
de graves problemas, comenzando a tener pérdidas, que llevaran a que, en
1979, se llegue a la desprivatizacién del metro de Madrid, pasando la titu-
laridad del servicio publico al Ayuntamiento y la Diputaciéon Provincial.
Una nueva etapa se inicia con la puesta en marcha del Contrato Programa
y la creacion del Consorcio Regional de Transportes de Madrid, que vere-
mos mas adelante.

El autobdus, por otra parte, desde 1948 se fue desarrollando con rapidez,
llegando a donde no lo hacia el tranvia y sustituyéndolo donde iba desa-
pareciendo. El trolebus juega un papel intermedio y, cuando desaparece,
entra en juego una nueva figura de autobus urbano, mas pequefio explo-
tado por una empresa privada (TRAINCO), que tampoco han subsistido,
se les conocié como microbuses.
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3. Los PLANES DE ORDENACION URBANA Y EL TRANSPORTE DE MADRID

Desde los inicios del siglo xx se empezo a plantear en Europa la preocu-
pacién por organizar el crecimiento de las grandes urbes. De ahi surgié la con-
feccion de planes de ordenacién, que marcan la evolucién de las ciudades.

En este tercer apartado vamos a ver cémo la ordenacién urbana plan-
tea la expansién de la ciudad, basdndola en buena parte en el desarrollo de
los transportes.

En Madrid desde muy pronto se manifesté la preocupacién por este
tema, datando de 1910 el Plan de urbanizacion del extrarradio de Nuiviez Gra-
nés, que ha sido tachado de corto de miras y que quedé estancado, sin que
se pusiera realmente en marcha.

En 1922 se hizo una nueva propuesta de Plan General de Extension, que
es el antecedente directo del plan de igual denominacién, que encargé el
Ayuntamiento en 1926 y que acabaria concretandose en el Plan de Exten-
sién de 1929, tras una convocatoria internacional, que se incliné finalmente
por la propuesta de Zuazo y Jansen, este tiltimo ganador del concurso del
proyecto del Gran Berlin.

El plan promovia la idea de hacer que Madrid se extendiera segtn el eje
sur-norte, frente al antiguo eje oeste-este que siguiera en siglos anteriores.
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Ficura 11.—Plan de extension de 1929 de Zuazo y Jansen.
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Es el primer plan que, ademas de tratar de los problemas del ntcleo urba-
no, tenfa una visién mas amplia del territorio circundante y organizaba el
desarrollo de la ciudad contando con un conjunto de poblados satélites,
basados en los pueblos existentes, separados de la ciudad central por un
espacio rural. El plan se concibié en funcién del ferrocarril, con el eje de
expansion principal en la Castellana y vinculado a los planes de enlaces
ferroviarios, con una nueva gran estacién al norte, unida por tinel a la de
Atocha.

De nuevo el ferrocarril es una pieza clave en el desarrollo de Madrid,
que nos pide hacer un pequefio inciso para comentar el plan de enlaces
ferroviarios.

Constituye un tema trascendental en la historia del transporte de la
ciudad. Aunque el asunto arranca de tiempo atras, con propuestas de
comienzos de siglo, estd muy vinculado con la Segunda Republica y la
figura de Indalecio Prieto, en su etapa de ministro de obras publicas.
Desde muy temprana fecha, se sintié en Madrid el problema de la dis-
continuidad ferroviaria, que se producia entre redes de compaiiias dife-
rentes y con estaciones alejadas, que sélo se subsanaria, de forma muy
precaria, para el trafico de mercancias, con el ferrocarril de contorno,
que vimos.

El citado Plan General de Extension de Madrid del 26 nacia auspiciado
por las conclusiones del Congreso Internacional de Amsterdam, donde se
sentaron las bases para hacer una nueva organizacién urbana, atendiendo
a unas mejores condiciones de higiene y de vida. Para hacerlo posible, en
Madrid se sentia la necesidad de mejorar el transporte, completando y mejo-
rando las comunicaciones ferroviarias con su regioén y, en especial con los
pueblos inmediatos. Para ello, el mismo afio 1926 se aprobé el Plan Gene-
ral de Ferrocarriles de Urgente Construccion, en el que, entre otras cosas, se
planteaba:

e Hacer una nueva estacién al norte y unirla subterraneamente a la de
Atocha, con apeaderos intermedios.

e Coordinar los transportes colectivos.

¢ Dar al metropolitano el mismo ancho de via que el tren, para poder-
los conectar en el futuro.

Al proclamarse la Republica se acogié con entusiasmo la idea de hacer
de Madrid la gran capital de la Republica y, con algunas novedades, reto-
maron el plan del 26. Prieto se entregé con vehemencia a defender las pro-
puestas sobre el plan de enlaces y, sobre todo, se convirtié en ferviente
defensor de que era necesario mejorar las comunicaciones ferroviarias,
para conseguir el crecimiento de la ciudad, al modo higienista, que tan en
boga estaba. El, ademas, veia en sus propuestas una forma de paliar el pro-
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Ficura 12.—Plan de enlaces ferroviarios de Madrid.

blema del paro y creia que se lograrian resolver también los de carestia del
suelo y altos precios de los alquileres. Incluso afirmaba que se acercaria la
sierra, hasta ser como un barrio de Madrid. Prieto, contra las opiniones de
muchos (incluidas las compafiias de ferrocarril), veia en las propuestas de
mejora de los transportes por ferrocarril un elemento para realizar mejo-
ras sociales y conseguir que Madrid creciera y se convirtiera en una gran
ciudad.

Aunque las obras empezaron, la Guerra Civil truncé aquellos proyectos
que, en buena parte, se han ido cumpliendo en fechas bastante recientes y
en un contexto totalmente diferente.

En los afios previos a la Guerra Civil se estaba en una situacién de madu-
rez tedrica respecto a como deberia planificarse el desarrollo y expansién
de la ciudad, como dice Fernando Teran, pero con la carencia de los medios
operativos para llevarlo a cabo.

Tras la Guerra Civil vuelve a haber en Madrid una gran preocupacién
por el desarrollo urbano. La ciudad estaba creciendo por gran inmigracién
y habia que darle el rango que requeria la capitalidad del nuevo régimen.
En cierto modo, tras la guerra se retomaron los planes urbanisticos y de
transportes, que habian quedado truncados.
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Ficura 13.—Plan de ordenacién Urbana de Bidagor, 1941.

La primera respuesta fue el Plan de Ordenacion Urbana de 1941, apro-
bado en 1946, obra de Pedro Bidagor, que, no en vano, habia sido colabo-
rador de Zuazo en el pasado. Este plan se vinculaba a ideas del momento,
ya contempladas en los planes anteriores, con una visién de ambito regio-
nal y una cierta tendencia a frenar el crecimiento de las ciudades, median-
te una descentralizacién planificada de la poblacién, con creacién de nu-
cleos satélites, bien comunicados entre si y con el centro, por medio de
transportes. Bidagor se planted la reconstruccién siendo muy consciente
de la importancia del transporte para la ciudad. De ahi surgié el Decreto-
ley de Régimen Compartido de Financiacion de la Compaiiia Metropolitana
de 1955 y la Ley de 1956 sobre el Plan de Transportes de Madrid.

El Decreto-Ley del 55 autorizaba al Ministerio de Obras Publicas a cons-
truir por cuenta del Estado la infraestructura de las prolongaciones, amplia-
ciones y nuevos proyectos de la red metropolitana y su futura expansion,
con un coste moderado para el usuario. Se consideraba que los transpor-
tes y en especial el metro, eran necesarios para el desarrollo de la capital
de la nacién, ademas de que la politica estatal de construccién de nuevos
barrios y viviendas de renta limitada, seria incompleta si no se dotaba a las
zonas de los servicios necesarios.

En los afios posteriores a la aprobacion del Plan de Transporte, en cuya
ley se incluia la creacion de la Comision de Transportes de Madrid, con la
finalidad de planificar y coordinar las lineas basicas de todo tipo de trans-
porte colectivo del término municipal, se siguié con la ampliacién de la red
de metro, que incluia la construccién del Suburbano.
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La revisién del plan del 46 se lleva a cabo en el Plan de Ordenacién Urba-
na de 1961, citado también como del 63, fecha en que se aprobé. En él se
concede una especial atencién a los medios de transporte, en su relaciéon
obligada con las nuevas barriadas. El plan pretendié definir el crecimien-
to de la ciudad y sus futuras necesidades de transporte.

Se establecia un nuevo esquema para el municipio de Madrid, definido
por una nueva red viaria radioconcéntrica, que incluia la actual M-30 y
organizaba el crecimiento limitado de la ciudad, basado en la zonificacién.
Para el 4rea metropolitana, que era la nueva realidad supramunicipal, reco-
nocida por primera vez en Espaiia, se establecian normas para la redac-
cién de los planes de ordenacién de cada uno de los veintitrés municipios
que la constituian, que formaban desde entonces parte de una realidad
interdependiente.

Para evitar la congestién que provocaria la afluencia masiva de pobla-
cién, se hacia una propuesta de organizacién regional, consistente en crear
un arco de desarrollo en los valles del Tajo y el Jarama, que absorbiera las
corrientes migratorias.

El plan no pudo lograr sus objetivos y fall6 en su estrategia de descon-
centracién del crecimiento urbano, que fue, por el contrario, acelerado, en
una etapa de grandes movimientos migratorios internos, y con las con-
secuencias de la liberalizacién econémica y promocién de la industriali-
zacion.

Los sucesivos planes de ordenacién no han logrado, por circunstancias
diversas, dirigir y controlar realmente el crecimiento de Madrid. A pesar
de que desde comienzos de siglo se trata de conseguir planificar la expan-
sién, en realidad sélo se vincula al transporte de forma teérica. La tinica
actuacién real, muy desfasada en el tiempo desde su planteamiento hasta
su ejecucion, han sido los enlaces ferroviarios.

Entre los afos sesenta y los ochenta, cuando se produce el gran creci-
miento del area metropolitana, el protagonismo lo tuvo la carretera y los vehi-
culos que por ella circulaban. El plan del 63 configur6 el desarrollo de la ciu-
dad a partir de la realizacién de la red arterial de carreteras. Para el transporte
fuera del ambito del municipio de Madrid, fueron compaiifas privadas de
autobuses interurbanos las que, junto con el automévil privado, en vertigi-
nosa expansion, cubrieron las necesidades. Pero la situacién del transporte
en Madrid era poco halagiiefia: el ferrocarril parecia haber entrado en una
imparable decadencia, sucumbiendo ante otros medios y sin haber desarro-
llado un sistema de cercanias para ese entorno en expansion. Desaparecen
los tranvias, los trolebuses... y el coche y el autobiis se aduefian de todo, inclu-
so se hacen grandes obras en el interior de la ciudad para adaptarla a los
coches (en Madrid se pierden maravillosos bulevares, se hacen antiestéticos
pasos elevados, conocidos como scalextrics, por el juego de moda, se estre-
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chan aceras y se talan arboles para ensanchar las calzadas. Sélo el metro y
los autobuses cumplen su papel como medios publicos con muchas defi-
ciencias. Las diversas redes de transporte se desarrollan de forma indepen-
diente e inconexa y los problemas de trafico y de movilidad son importan-
tes. La forma de desarrollo y expansién urbana basada en la carretera estaba
refrendada por las lineas de actuaciéon del PGOU. A los afios ochenta se lleg6
con la asignatura pendiente de organizar un sistema de cercanias ferrovia-
rias y lograr una coordinacion del transporte, similar a las que existian en
lugares como Munich, que resultaba un ejemplo.

El afio 1985 marca un nuevo hito en el desarrollo del transporte urba-
no y el crecimiento de la ciudad. En esta fecha se aprueba el Plan de Orde-
nacién Urbana de Madrid, que sustituye al de 1963, aquel plan que se llamé6
Plan General del Area Metropolitana, el que habfa delimitado los munici-
pios que con la ciudad central constituirian dicha 4rea. Un plan que estu-
vo muy supeditado a posibilitar el acceso hasta el interior mismo de la ciu-
dad del vehiculo privado y poco resolvié, ni en la congestién, ni en la
accesibilidad.

El plan del 85 tuvo una vocacién de recuperacion de la ciudad, que pro-
ponia poca expansién y crecimiento y era més bien de gestiéon. Tomé en
consideracion el problema del transporte, con una nueva filosofia a apli-
car. En el resumen que se distribuyé a los ciudadanos al capitulo corres-
pondiente se le titulaba con el expresivo nombre de «Madrid, de espaldas
al ferrocarril».

Partiendo de que la relacién entre transporte y configuracioén de la ciu-
dad ha sido una constante histérica, consideraban que en Madrid el tran-
via y el metro habian facilitado el desarrollo del ensanche y de algunos
suburbios de extrarradio (Tetuan, Vallecas, Ventas...) propiciando un cre-
cimiento de la ciudad, pero que resulté bastante concentrado en las etapas
iniciales. Mas adelante, en opinién de los redactores del plan, los trans-
portes colectivos, méas que a desarrollarse para satisfacer las necesidades
de desplazamiento existentes, optaron por incentivar nueva urbanizacién.
Y, ademas, constataron que la ciudad vivia de espaldas al ferrocarril, sin
que se hiciera de él una utilizacién como transporte de cercanias, a pesar
de la gran potencialidad que tiene en tal sentido. En esta ocasién el PGOU
se decanta por potenciar el ferrocarril de cercanias y disuadir del empleo
del vehiculo privado.

A partir de la planificacién urbana se va a producir la transformacién
del transporte de Madrid. En este mismo afio se constituye el Consorcio
Regional de Transporte de Madrid (CRTM), que se convierte en una de las
claves de la situacion actual.

Después del plan de 1985 se hizo la llamada Revision del Plan General
de Madrid, que, manteniendo en gran medida la filosofia de aquél, propo-
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nia adecuar las intervenciones a la nueva realidad de la ciudad. En lo refe-
rente al transporte representa la continuidad de los proyectos anteriores y
una apuesta expresa por mejorar el transporte colectivo, buscando disua-
dir del uso del vehiculo privado para acceder al centro urbano. Ademas, se
plantea la potenciacién y expansién de la red de metro y autobuses y con-
tinuar con la construccién de los grandes cinturones de circunvalacion,
ampliar el aeropuerto de Barajas, obras de apoyo al transporte, como apar-
camientos disuasorios, intercambiadores, estaciones de autobuses, etc.

4. LA COORDINACION DEL TRANSPORTE EN EL MADRID ACTUAL

El Plan de Ordenacién Urbana de 1985 representa un cambio muy impor-
tante de estrategia en el papel del transporte ptblico en Madrid, que con-
figura un area metropolitana que alcanza ya en la actualidad el rango de
regién metropolitana.

En los mas de veinte afios transcurridos, Madrid sigue teniendo proble-
mas de transporte y de tréafico, pero se ha generado un nuevo modelo, moder-
no y dinamico, diferente al anterior, en el que destacan como elementos esen-
ciales la planificacién, la conectividad y la intermodalidad en el transporte,
que va a poner a la ciudad en condiciones 6ptimas para su gran expansiéon
metropolitana. En esta etapa comienza a producirse un nuevo cambio, en el
entorno metropolitano, consistente en un incremento de los flujos internos,
transversales, frente a la anterior disposicion, casi exclusivamente radial.

El plan de ordenacién urbana de 1985 marcé el inicio de este nuevo
momento. Los grandes acontecimientos a destacar son:

e La creacién del Consorcio de Transportes.

e La potenciacion de las cercanias ferroviarias y la transformacién de
las antiguas infraestructuras (pasillo verde).

¢ El establecimiento de la Alta Velocidad con el inicio de la red nacio-
nal y la transformacién de las estaciones.

¢ La conexion entre redes, los intercambiadores y la intermodalidad.

¢ La ampliacién de la red de metro, de cercanias, de las lineas de alta
velocidad y la creacion del tren ligero.

e La construccién de nuevas carreteras, autovias de circunvalacion y
radiales y la transformacién, con un gigantesco proyecto de soterra-
miento de la primera via de circunvalacién que tuvo Madrid, la M-30.

e La ampliacién de las instalaciones aeroportuarias y su conexién con
metro y ferrocarril.

Todo ello hace que en Madrid estemos en un momento de enorme dina-
mismo, con la ciudad sumida en una marafa de obras que nos hacen evo-
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car aquellos lejanos tiempos en que se construyd el primer metro o los enla-
ces ferroviarios, donde, ademas, hay numerosos proyectos de transforma-
cién, no exentos de debate (plan Chamartin, nueva estaciéon de Atocha, etc.).

4.1. EIl Consorcio Regional de Transportes de Madrid

El Consorcio Regional de Transportes de Madrid ha constituido un ele-
mento fundamental para llegar a la situacién actual. Se creé por la Ley de
la Comunidad de Madrid en 1985 (Ley 5/1985, de 16 de mayo) empezando
a ser operativo en 1986. Motivado por varios hechos, tal como ponen de
relieve Iturbe y Cristébal (Iturbe y Cristébal, 2001) estos hechos fueron: la
coincidencia de responsabilidades de diversas instituciones de servicio
publico de transporte de viajeros de las distintas administraciones, racio-
nal en cada parte, pero desordenado en su conjunto. La falta de coordina-
cién en los transportes de la Comunidad®. El hecho de que los planes de
explotacién de las comparfiias no consideraran el conjunto, ni el resto de
compaiiias. Y que las tarifas eran independientes y aisladas.

Estas fueron las razones esgrimidas para intentar establecer un sistema
de transporte publico integrado, que se concreté en el Consorcio, al que se
le atribuyeron las siguientes funciones:

e Planificar las infraestructuras de transporte puiblico (red de metro,
intercambiadores, etc.).

¢ Planificar los servicios de transporte, definir los programas de explo-
tacién coordinados para todos los modos de transporte, y realizar el
control e inspeccién del servicio prestado.

e Establecer un sistema de tarifas integrado para todo el transporte
publico.

¢ Definir el marco econémico-financiero del sistema de transportes; y

¢ Crear una imagen global del sistema de transporte publico y ser inter-
locutor ante el usuario.

Para su gestiéon El Consorcio dispone de un Consejo de Administracion
con amplia participacién, compuesto de 20 miembros de los diversos colec-
tivos:

¢ cinco de la Comunidad de Madrid, incluyendo el presidente;

¢ ocho de los Ayuntamientos, del de Madrid 5, incluyendo el vicepresi-
dente;

e dos del Estado;

¢ Hasta 1983 habia funcionado COPLACO como organismo planificador de infraestruc-
turas de transporte y desarrollo urbanistico metropolitano, pero no ejercia la coordinacién
de la gestion de los servicios de las distintas empresas operadoras publicas y privadas.
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¢ dos de asociaciones empresariales de transporte;
¢ dos de asociaciones de trabajadores de transporte, y
¢ una de asociaciones de consumidores y usuarios.

A partir de la creacién del Consorcio se puede decir que Madrid ha apos-
tado decididamente por una politica de transporte publico, que esta dando
sus frutos y que por primera vez contempla todos los modos conjuntamente.

En esta nueva etapa que analizamos ha sido de especial relevancia la
potenciacion de las cercanias ferroviarias, que constituyen un aspecto clave
para el funcionamiento del area metropolitana y que era una de las prin-
cipales asignaturas pendientes de nuestro sistema de transporte.

4.2. Las cercanias y la modernizacion del sistema ferroviario

Como resultado del proceso de industrializacién producido entre los
anos cincuenta y setenta y el consiguiente proceso de urbanizacién, se pro-
dujo un tremendo crecimiento, no sélo de las grandes ciudades, sino tam-
bién de los nticleos circundantes, que se fueron configurando como sus
4reas metropolitanas, con la asimilacién, incluso, de los mas cercanos, en
varias de aquéllas.

En Madrid, las poblaciones del extrarradio se convirtieron en receptoras
de la mayor parte del crecimiento, sin que se produjera una descentraliza-
cién de recursos econémicos y de equipamientos. Ello generé un gran movi-
miento diario de tipo pendular, entre el centro y la periferia, que hacia evi-
dente la necesidad de un transporte de cercanias, que en Madrid era muy
deficitario. Entre 1950 y 1970 Madrid incrementé su poblacién en un 94,4
por 100, mientras que su area metropolitana lo hacia en un 405,5 por 100
y el resto de la provincia sélo en un 1,4 por 100. La demanda de transporte
en estas circunstancias era muy grande y no era satisfecha, en absoluto, por
el ferrocarril, con lo que tomé la iniciativa el transporte colectivo por carre-
tera, que, ademas, se beneficiaba de su gran flexibilidad y de no tener que
costear las infraestructuras que utilizaba, que, por otro lado, eran bastante
deficientes y condicionaban la efectividad del servicio.

Un nuevo salto en el crecimiento de la poblacién, que ahora se dirigia
a la segunda corona de municipios del entorno, fue ya el detonante para
que el transporte ferroviario empezara a plantearse el adaptarse a la de-
manda.

Antes de 1980 la oferta de transporte de cercanias no se atendia de forma
individualizada por RENFE, quedando englobado junto con la larga dis-
tancia, sin dar respuesta a lo que constituia una demanda potencial, des-
preciada, o, al menos ignorada. En los afios sesenta, en el marco del Plan
Decenal de Modernizacién de RENFE se hizo un intento de organizar un
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servicio de cercanias, pero, ni entonces, ni en el plan del 72-75, se consi-
gui6 establecer un servicio apropiado.

No hay que olvidar que en torno a 1970 el ferrocarril se encontraba en
Espafia en una situacién que parecia condenarlo a desaparecer, ante la
hegemonia absoluta de la carretera, lo que atin hacia mas inviable que se
diera respuesta a la nueva demanda generada por un crecimiento explosi-
vo, cuando tampoco se contaba con las infraestructuras precisas.

A partir de los afios setenta empieza el cambio, mas de diez afios des-
pués de que se constatara la necesidad de potenciar un servicio ferroviario
de cercanias, que, una vez mas, iba a ir por detras de las necesidades. Los
afios ochenta conocen aires de cambio, el ferrocarril cobra protagonismo,
en buena medida al plantearse innovaciones casi revolucionarias, como fue
el inicio de un nuevo concepto de tren, de la mano de la alta velocidad.

Hasta finales de los ochenta no se crea la Direccién Auténoma de Cer-
canias, que va a dirigir el proceso de cambio. Con ella empez6 una impor-
tante fase de inversién y mejoras asi como la explotacion de las cercanias,
diferenciada del resto de servicios ferroviarios. En 1991 se avanzé atin mas,
al crearse dentro de RENFE la Unidad de Negocio de Cercanias, con auto-
nomia para la gestién de este trafico.

Asf, por fin, Madrid cuenta ya, como complemento imprescindible de su
sistema de transporte publico urbano, con una buena red de cercanias ferro-
viarias. Una red que se caracteriza por un radiocentrismo y en la que la aglo-
meracién central tiene un peso decisivo, por razones en buena parte histé-
ricas, pero que se puede considerar adecuada a las condiciones de la extensa
4rea metropolitana, en la que las poblaciones periféricas, en continuo cre-
cimiento, han contribuido a tejer la malla que hoy configura la red y que
tiene una expansion que va mas alla del 4rea metropolitana, alcanzando las
provincias limitrofes y, ahora si, potenciando una mayor expansion.

El desarrollo de las cercanias no constituye un hecho aislado, sino que
esté relacionado con la modernizacién de todo el sistema ferroviario. Sin
entrar en detalles, hemos de citar la profunda remodelacién de las esta-
ciones y vias de la ciudad, que dan lugar a cambios muy importantes en la
estructura urbana.

La antigua estacién de Atocha se transforma por completo para con-
vertirse en la nueva estacién que alberga la primera linea de alta veloci-
dad’. La estacién de Delicias deja de prestar servicio ferroviario y se con-

7 En la actualidad esta en entredicho el futuro de la nueva estaciéon de Atocha que debe-
ra albergar la alta velocidad en expansion, que acabara por cubrir todo el territorio espafiol.
El Ministerio de Fomento prevé una ampliacién de la estacion actual a la que el Ayunta-
miento se opone, proponiendo que en la zona de Atocha quede el trafico de cercanias y se
haga para la alta velocidad una gran estacién en la zona del Abrofiigal, donde esta ahora la
estacién de contenedores.
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Ficura 14.—Plano de las lineas de cercanias de Madrid.

vierte en Museo. La estacion del Norte, o Principe Pio, atraviesa etapas de
cierre y reapertura, hasta convertirse en una pieza clave del nuevo sistema
de cercanias. Lo que fuera una via de contorno para mercancias, uniendo
las tres estaciones citadas y con sus propias estaciones de aquel uso exclu-
sivo, con multitud de muelles y apartaderos para las industrias de la zona,
se transforma por completo (supresién de las estaciones, soterramiento de
las vias) pasando a ser parte sustancial de la nueva red de cercanias, con
estaciones de viajeros. Ello conlleva una transformacién de los distritos
urbanos afectados, que cambian de uso industrial a residencial, con la rea-
lizacién de una importante actuacién urbanistica denominada Pasillo Verde
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Ferroviario. La estacién de Chamartin, nacida del plan de enlaces ferro-
viarios que vimos y conectada por tinel con Atocha, es potenciada en su
papel de larga distancia y se inserta en el conjunto de cercanias, todo ello
conectado con la red de metro.

A partir de todas estas transformaciones, el ferrocarril pasa a cumplir
un papel decisivo en el conjunto del transporte urbano del drea metropo-
litana, que se va a caracterizar por la conexién entre las redes, los inter-
cambiadores de trafico y la intermodalidad.

4.3. La ampliacion del metro

Ha constituido otro hecho relevante en la transformacién del transpor-
te de Madrid. Desde su inauguracién no ha dejado de crecer, pero desde
1995 ha tenido el crecimiento mas espectacular, que amplia su extension
en 111 kilémetros y 75 estaciones.

1854

Ficura 15.—Evolucion de la red de metropolitano madrilefio desde 1954 a 2007.

De todo este crecimiento s6lo destacaremos los dos hechos méas impor-
tantes: la conexién del centro de la ciudad con el aeropuerto de Barajas,
que convierte a Madrid en la tnica ciudad del mundo que en 12 minutos
y por el mismo precio que para la utilizacién del metro en el interior de la
ciudad, traslada a los viajeros hasta el interior del aeropuerto. El segundo
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acontecimiento ha sido la construccién del lamado Metrosur, una linea
circular de 40 kilé6metros, con 28 estaciones (siete de ellas intercambiado-
res) que da servicio a cinco municipios de la zona sur, donde vive més de
un millén de habitantes.

En la ampliacién del metro, como en los restantes modos de transpor-
te, hay que destacar también la modernizacién de todas las instalaciones,
los nuevos trenes, velocidades mas altas, y otras actuaciones como, por
ejemplo, la instalacién de aire acondicionado, que supone una mejora del
confort muy considerable.

Ficura 16.—Red de metro de Madrid en 2007.

4.4. El momento actual

Hoy Madrid, como otras grandes metrépolis de Europa, estd inmersa
en un proceso de transformacién de su drea metropolitana y en un pro-
yecto decidido de situarla entre los principales polos europeos de inter-
cambio y relacién entre las distintas partes del mundo, con un papel de
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centralidad, en el que una de las claves es el transporte, para poder apro-
vechar sus ventajas estratégicas. Esto aparece claramente expuesto en el
actual plan de ordenacién en vigor, el de 1997, que es una actualizacién del
de 1985.

De momento, la ciudad central contintia perdiendo poblacién, que, en
cambio, se incrementa en las coronas metropolitanas exteriores.

Va surgiendo una estructura policéntrica, pero atn es prioritario el papel
del centro, que concentra dos tercios de la actividad econémica y del empleo
terciario superior de la Comunidad. La movilidad es muy elevada y por
diversos motivos, entre los que trabajo y estudio son los principales. La uti-
lizacién de transporte ptblico es considerable:

¢ Dentro del municipio de Madrid el 66 por 100 de la movilidad es en
transporte publico.

e Entre el municipio central y la corona metropolitana, en sentido radial,
a pesar de la gran utilizacién del vehiculo privado, el transporte ptbli-
co domina, canalizando el 52 por 100.

e En el interior de la corona metropolitana, donde se van incremen-
tando los movimientos transversales, el transporte ptublico mueve sélo
el 30 por 100.

El sistema de transporte publico actual de Madrid gestionado por el
CRTM consiste esquematicamente en cuatro modos:

¢ Dos urbanos: metro y autobts urbano, que asumen la movilidad en
la ciudad, aunque van aumentando las lineas de autobus urbano en
los grandes municipios exteriores, al tiempo que el metro sale ya del
municipio de Madrid.

¢ Dos metropolitanos: el ferrocarril de cercanias y el autobus interur-
bano.

Los operadores de este transporte publico son:

e La Empresa Municipal de Transportes de Madrid, empresa publica
de autobuses, propiedad al 100 por 100 del Ayuntamiento de Madrid.

e Metro de Madrid, S.A., empresa publica que explota la red subterra-
nea de transporte colectivo. El Ayuntamiento y la Diputacién Provin-
cial, que eran duefios del 75 y el 25 por 100 de las acciones de la empre-
sa, cedieron sus derechos al Consorcio, que acttiia ahora como junta
general de accionistas.

e Las empresas privadas de autobuses, concesionarias de distintas li-
neas e itinerarios dentro de la Comunidad de Madrid, son 33, que
mantienen en la mayoria de los casos contratos llamados a riesgo y
ventura con el Consorcio y en algunos casos contrato-programa.
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¢ La Unidad de Negocio de Cercanias de RENFE, dependiente del Minis-
terio de Fomento, que mantiene un contrato con el Consorcio para
que los usuarios puedan utilizar el servicio con el abono transporte.
El Consorcio, por este sistema, es el principal cliente de RENFE

¢ Otros operadores menores, pero importantes, son: la Sociedad de
Transportes Ferroviarios de Madrid (TFM) concesionaria de la pro-
longacion de la linea 9 de metro; la Empresa Municipal de Transpor-
tes de Fuenlabrada y el Servicio Municipal de Transportes de Parla.

El Consorcio tiene entidad juridica y patrimonio propio, con condicién
de Organismo Auténomo de la Comunidad de Madrid. Articula la coope-
racién y participacién de la Comunidad y los Ayuntamientos, en la gestién
conjunta del transporte publico regular de viajeros. Los municipios pue-
den adherirse al Consorcio libremente y le transfieren las funciones de pla-
nificacién de los servicios que son competencia municipal y, a cambio, reci-
ben un marco de cooperacién y coordinacién de su transporte urbano.

La practica totalidad de los municipios de la Comunidad de Madrid estan
integrados en el consorcio.

Una de las grandes ventajas de este sistema es el disponer de un marco
de tarifas integrado. El Abono Transportes es la estrella del sistema. Se creé
en 1987. Es un titulo de transporte de caracter multimodal y utilizacién ili-
mitada durante el periodo de validez. A los efectos de su utilizacién la Comu-
nidad de Madrid esta dividida en zonas desde el centro, que se van amplian-
do en su superficie.

La zona A es la del municipio de Madrid, las B tres coronas del area
metropolitana, las C el resto de la Comunidad y desde el afio 2001 las zonas
E incluyen municipios de las provincias limitrofes de Guadalajara y Tole-
do. Los precios van aumentando segin lo hace la distancia al centro de la
zona, con reducciones para determinados colectivos (jévenes, tercera edad).
Ademas del abono hay un sistema de metrobs, titulos de 10 viajes a pre-
cio reducido para metro y autobus, y billetes sencillos, que gestionan los
propios operadores.

El sistema actual, dada su notable complejidad, presta especial atencién
a tratar de conocer a fondo la movilidad de la poblacién, para lo que cuen-
ta con observatorios permanentes y por medio de estudios sobre las nece-
sidades, realizados con utilizacién de modelos, afronta la modernizacién
y ampliaciéon de los servicios.

En el presente, la intermodalidad es la pieza clave del sistema, para aten-
der las necesidades cambiantes de los usuarios. El concepto de intermo-
dalidad se refiere a contemplar toda la cadena modal en el viaje puerta a
puerta. Para ello se considera la coordinacién entre los distintos modos y
operadores y los puntos de intercambio.
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Ficura 17.—Zonas de utilizacién del abono transporten en la Comunidad de Madrid
y zonas limitrofes de Guadalajara y Toledo.

El intercambiador es también clave en la politica actual de transporte.
Es el lugar donde se puede realizar el cambio de modo de transporte. Ha
ido estableciéndose paulatinamente en Madrid, comenzando por el ya leja-
no de Aluche, a los que se han ido sumando los de Plaza de Castilla, Mon-
cloa, Avenida de América, estando en construcciéon algunos muy impor-
tantes, como el de Principe Pio.

Con todo lo expuesto se aprecia la magnitud del transporte publico en
Madrid que, tras la larga historia pasada, ha alcanzado un nivel de gran
altura y efectividad, con un papel esencial en el funcionamiento de lo que
constituye una muy amplia regién metropolitana.

Un repaso, sin animo de exahustividad a la gran cantidad de nuevas
obras y proyectos de ampliacién, que se estan llevando a cabo al comen-
zar el ano 2007, en diversas fases de realizacién, dan una idea de la impor-
tancia que se da al transporte en el desarrollo de la ciudad.
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El principal proyecto de ampliaciéon y mejora de las Cercanias de Madrid,
que realiza el Ministerio de Fomento, consiste en la construccién del mal
llamado Segundo Tiinel de la Risa, entre las estaciones que Atocha y Cha-
martin, con paradas intermedias en Sol-Gran Via, Alonso Martinez y Nue-
vos Ministerios. Con esta obra se pretende eliminar la saturacién que sufren
en horario punta Atocha-Cercanias, asi como la estacién del Metro de
Madrid Atocha Renfe, al permitir que los trenes de las lineas C-3 (Aran-
juez) y C-4 (Parla) continten su trayecto hasta Chamartin. Igualmente, se
creardn nuevas correspondencias entre la red de Cercanias y las lineas de
Metro 1, 2, 3,4, 5, 6, 8, 9 y 10. Esta prevista la finalizacién de las obras del
tinel en este ano 2007, fecha en la que se pondria en funcionamiento, a
excepcién de la estacién de Sol-Gran Via que lo hara en 2008.

Otros proyectos futuros son la construccién de tres nuevas estaciones
en la linea C-3, Atocha/Aranjuez. (la llamada Parque Andalucia, en el Poli-
gono Industrial El Culebro de Getafe la de La Teneria, en el barrio del mismo
nombre de Pinto y la de la zona de El Espartal, en Valdemoro).

Por otro lado, también esta prevista la conexién de Chamartin con el
Aeropuerto de Madrid Barajas hacia 2012, para lo que ya se estan reali-
zando algunas obras previas. En la actualidad hay conexién por metro con
la antigua Terminal.

Las ampliaciones de la red de metro convencional y el nuevo metro lige-
ro son otras interesantes apuestas. La Comunidad de Madrid, a través de
Madrid Infraestructuras del Transporte (MINTRA), realiza una ampliacién
de la red consistente en la construccién de 53 nuevos kilémetros de metro
convencional y 28 de metro ligero, con 79 nuevas estaciones. Uno de los
objetivos es llevar el metro a barrios del municipio que atin carecen de él
(Villaverde, La Elipa, Hortaleza, Pinar de Chamartin, Alameda de Osuna,
Montecarmelo y Carabanchel Alto) mediante la ampliacién de lineas exis-
tentes y la creacién de nuevas estaciones en las lineas actualmente en ser-
vicio. En algunos casos se adelantan a las demandas de los nuevos desa-
rrollos urbanisticos, ain en proceso de construccion, tanto del norte
(Sanchinarro y Las Tablas, en la modalidad de metro ligero) como del sur
(Ensanche de Vallecas).

La red del metropolitano se va a extender més alla del ambito urbano
de Madrid, a través de Metronorte, que llevard este modo de transporte a
los municipios de Alcobendas y San Sebastian de los Reyes; Metroeste, que
hara lo propio hacia el corredor del Henares, acercandolo a San Fernando
y Coslada. Las ampliaciones son:

¢ Prolongacién de la Linea 1 de Congosto al Ensanche de Vallecas.

¢ Prolongacion de la Linea 1 de Plaza de Castilla a Pinar de Chamartin
y de la Linea 4 de Parque de Santa Maria a Pinar de Chamartin.

e Prolongacién de la Linea 2 de Ventas a La Elipa.
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* Prolongacién de la Linea 3 de Legazpi a Villaverde Alto.

¢ Prolongacién de la Linea 5 de Canillejas a Alameda de Osuna.

e Metroeste. Prolongacién de la Linea 7 de Las Musas a Coslada y San
Fernando de Henares.

e Metronorte. Prolongacién de la Linea 10 de Fuencarral a San Sebas-
tidn de los Reyes.

e Prolongacién de la Linea 11 de Pan Bendito a Carabanchel.

El nuevo metro ligero®, que llevara las lineas a Pozuelo de Alarcéon y Boa-
dilla del Monte, por un lado, y a Sanchinarro y Las Tablas por otro (aun-
que hay mas proyectos, como el de Méstoles-Navalcarnero) ya puede con-
siderarse como un metro de alcance regional. Es un nuevo y moderno
sistema, con parte subterrdnea y parte en superficie, que partiran de inter-
cambiadores, buscando la méxima intermodalidad.

Estas obras subterrdneas gigantes no son las tinicas que se estan lle-
vando a cabo en Madrid. El gran proyecto de soterramiento de la M-30,
estd en marcha y se construyen igualmente intercambiadores de transpor-
te parcialmente soterrados en Principe Pio, Plaza Eliptica y Plaza de Cas-
tilla.

Sin duda, antes de que estas lineas vean la luz habra otras novedades,
entre las que muy probablemente esté la que resulte de la polémica que,
como antes citamos, se ha suscitado en relacion al futuro de la ampliacién
de Atocha, en el que los planteamientos del Ministerio de Fomento y el
Ayuntamiento de Madrid disienten profundamente. Es de esperar, también,
que se desbloqué el Plan Chamartin, que es otro ejemplo de la relacion entre
transporte y desarrollo urbano, asi como que se lleven a cabo nuevas actua-
ciones, algunas ya iniciadas, como soterramientos de vias en zona urbana
(en el altimo trimestre de 2006 se inauguré la de Entrevias).

CONCLUSION

A lo largo de los ultimos ciento cincuenta afios Madrid ha experimen-
tado un constante crecimiento y expansion en el que los transportes y la
ordenacion urbana han jugado un papel decisivo. También se ha produci-
do una total transformacién en la forma de concebir y gestionar el trans-
porte en la ciudad.

8 El Metro ligero es un tren utilizado especificamente para el transporte de viajeros en
areas urbanas. Es el moderno sustituto del tranvia, y una de sus caracteristicas es que los vehi-
culos operan en un sistema que esta parcial o totalmente segregado del transito vehicular,
con carriles reservados, vias apartadas, y sefalizaciéon propia, pero minima. Normalmente
los coches son automotores impulsados por electricidad.
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Tras la aparicién del ferrocarril se piensa que establecer un transporte
urbano por railes daria lugar a la expansién. El ferrocarril inspira dicho
transporte y el tranvia, y en menor medida el metro, son causa y conse-
cuencia del crecimiento.

Los primeros planes de ordenacién urbana marcan la pauta para guiar
la expansién, contando con los transportes para unir la ciudad central con
los pueblos préximos, pero las infraestructuras van por detras de la reali-
dad de la poblacién en crecimiento.

Los anos sesenta imprimen un giro, quedando la carretera y los auto-
moviles marcando la pauta, que es asumida y promovida por la ordena-
cién urbana.

Los cambios tecnolégicos y de planteamiento en la ordenacién, son
la causa del dltimo cambio que, en Madrid, a partir del Plan de Ordena-
ci6én Urbana de 1985 y sucesivas adaptaciones, ha hecho posible una
expansion en la que, aunque el vehiculo privado es muy importante, se
ha desarrollado un sistema de transporte urbano coordinado e intermo-
dal, que alcanza incluso a las provincias limitrofes y permite la movili-
dad de mas de seis millones de habitantes, en lo que constituye una autén-
tica regién metropolitana, que estd inmersa en un proceso de ampliacién
de las redes y modos de transporte, en la busqueda de conseguir llegar a
ser uno de los grandes polos europeos de intercambio y relacién entre las
distintas partes del mundo, como expresa el plan de ordenacién urbana
en vigor.

El futuro, en el que ya se vislumbra una movilidad diaria de cientos
de kilémetros con los trenes de alta velocidad, plantea nuevos retos re-
lacionados, sobre todo, con el continuo crecimiento y el policentrismo
que se est4 generando. Este policentrismo plantea cada vez mayores mo-
vimientos transversales de la poblacidon, que utiliza mucho el vehiculo
privado y que requieren una adaptacién del sistema de transportes pu-
blicos, hasta ahora predominantemente radiales, a unas nuevas necesi-
dades.

Los transportes actuales en tan sélo ciento cincuenta afios han permi-
tido en Madrid una expansién, un crecimiento y un desarrollo impensa-
bles antes, pero no debemos ignorar que ello conlleva unos altisimos cos-
tes de deterioro ambiental y pérdida de patrimonio natural que también
merecen y exigen una profunda reflexién.
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RESUMEN: El transporte en Madrid entra en la modernidad cuando se establece
el ferrocarril, que se configura como una red radial, con el principal centro en
la ciudad. Aunque en su desarrollo primé la larga distancia, el ferrocarril fue
inspirador de los primeros proyectos que surgieron para dotar a la ciudad de
un transporte urbano, como los de Fernandez de los Rios o Arturo Soria. De
hecho, aquél fue configurandose a partir del establecimiento de los tranvias,
inicialmente de sangre y de vapor, y de la red subterranea de metro, y mas tarde
de los autobuses, que fueron posibilitando la expansién de la ciudad.

En la planificacién urbana, que se inicia con el primer plan de ensanche de
mediados del siglo xix el transporte, especialmente el ferrocarril, siempre ha
tenido un claro protagonismo, pese a no desarrollar un sistema de cercanias.
Desde el Plan General de Ordenacién Urbana de 1985, se inicia la tltima etapa
del transporte ptublico madrilefio que se caracteriza por una coordinacion entre
los cuatro modos de transporte existentes, metro, autobts urbano, ferrocarril
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de cercanias y autobus interurbano, gestionado por un Consorcio, que tiene
como prioridad mayor la intermodalidad y la conexién en los intercambiado-
res. El sistema de transporte actual es el factor esencial de la ordenacion de la
metrépoli madrilefa y la gran apuesta de futuro que pretende hacer de ella uno
de los polos europeos de intercambio y relacién entre las distintas partes del
mundo, con un papel de centralidad, para poder aprovechar sus ventajas estra-
tégicas.

ABSTRACT: Transport means in Madrid took a turn to a modern system when the
Railway was constructed, being developed as a radial net, with the main centre
in the city. Despite the fact that long distance lines were the main purpose, this
new system brought about the encouragement to launch the first projects to
equip the city with an urban transport, such as those developed by Fernandez
de los Rios and Arturo Soria. In fact, the urban transport system started with
the installations of the tramway, run by «vapour and blood», the next step was
the construction of the underground network, and the bus lines were establis-
hed afterwards, thus allowing the expansion of the city.

In the urban plan, that took place with the first expansion planned in the
middle of the xix century, the transportation system, mainly the railway sys-
tem, has always be an important subject, even previously to developing the
suburban lines. Upon establishing the General Plan of Urban Disposition in
1985 the last stage of Public Transport for Madrid was launched, this implied
the combination of the four transport means available, i.e. Underground, Urban
bus network, Suburban bus network, Suburban Train network The system was
run by a consortium, which main task was to achieve the best interchange and
connection at the transport interchange station. The current transport system
is the main factor of Madrid metropolitan disposition, and the main future goal,
which aims at making the city one of the European Transport Interchange Cen-
tres with the rest of the world, to concentrate same and take advantage of the
strategic position.

PALABRAS CLAVE: Sistema de transporte urbano. Sistema de Transporte de
Madrid. Transporte y planificaciéon urbana. Modos de transporte de la Comu-
nidad de Madrid. Consorcio Regional de Transportes de Madrid.

KEY WORDS: Urban Transport System. Madrid Transport System. Transport and
Urban Plannig. Transport means of Madrid Community. Regional Consortium
Madrid Transp.
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