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Hace aproximadamente tres anos, los ciudadanos de la Comunidad de Madrid dieron la bien-
venida a 36 kilémetros de un nuevo modo de transporte sostenible medioambientalmente, mo-
derno y accesible, el Metro Ligero, que venia a integrarse en un sistema de transporte publico
de gran calidad.

Aquel acontecimiento nos vinculaba con las ciudades y dreas metropolitanas mas dinamicas del
mundo, que han incorporado redes de metro ligero como ejes vertebradores o complementa-
rios de sus infraestructuras y servicios de transporte. Pero nos unia, de manera simultanea,
con nuestro pasado, al resurgir el ferrocarril urbano en superficie que durante 101 anos fun-
ciond en Madrid y dio origen al transporte publico urbano de capacidad intermedia, tal y como
hoy lo conocemos.

En estos dias, Madrid se convierte en la gran capital del Metro Ligero, al acoger la 108 Confe-
rencia Mundial de Metros Ligeros, que organizan la Unidn Internacional de Transporte Publico
y el Consorcio Regional de Transportes de Madrid, y en la que nuestras redes recibiran, de
manos de un comité de expertos mundiales, el galarddn a la mejor iniciativa de metro ligero en
los dltimos anos.

En este contexto, el Consorcio de Transportes de Madrid ha preparado la exposicion “Destino
Madrid. Del tranvia al metro ligero, 150 anios de historia”, en la que el visitante podra conocer,
a través de elementos audiovisuales y gréficos de gran valor, lo que significé el tranvia y re-
presenta el metro ligero para nuestra Regidn.

A pulso de tranvia, Madrid transité, desde mediados del S. XIX, de la ciudad a la metrépoli, expe-
rimentando una extension de la trama urbana, en paralelo al desarrollo de las distintas lineas, in-
imaginable tan solo unos anos antes. El tranvia se convirtio en pieza clave de la movilidad cotidiana,
al constituir el primer modo de transporte urbano regular, publico y colectivo.

De manera amena y, en ocasiones, casi nostalgica, la fuerza descriptiva de las imagenes de
esta exposicion nos permite contemplar los usos y costumbres sociales, desde los primeros
tranvias hasta nuestros dias. La evolucidn de este modo de transporte juega el papel de hilo
conductor de la muestra, interactuando con las personas y convirtiéndose en telon de fondo de
las actividades diarias, los avatares politicos, los hitos monumentales de la ciudad y la propia
evolucion de Madrid.

La cuidada seleccidn de fotografias, comentadas por algunos de los mejores expertos en la
materia, invita a una completa, atractiva y didactica visién retrospectiva del sistema de trans-
porte publico en nuestra Comunidad, que ha visto la luz gracias a la colaboracidn de diversas
instituciones y empresas comprometidas con el legado histdrico de Madrid.

Con la confianza de que la Exposicion, y este catdlogo, moveran al visitante y lector a la diver-
sidn, sorpresay, por qué no, a la afioranza, les animamos a disfrutar de nuestra historia y es-
cribir juntos el presente en el Museo del Ferrocarril de Madrid.

Madrid, 18 de octubre de 2010

José Ignacio Echeverria Echaniz José Manuel Pradillo Pombo
Presidente Director Gerente

CONSORCIO DE TRANSPORTES DE MADRID
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Antecedentes

El transporte urbano aparecio en Madrid en abril de 1843 cuando una linea de 6mnibus comenzé a prestar
servicio entre la Puerta de Toledo y la Glorieta de Bilbao. Esta linea era explotada por la Compania de Di-
ligencias Generales de Espana.

El 6mnibus era un carro de pasajeros cerrado y tirado por caballos o mulas y fue el antecedente de nues-
tros actuales autobuses. Nacioé en Francia, en 1823, siendo el precursor de los tranvias. A causa de los irre-
gulares pavimentos, el 6mnibus no podia ofrecer la comodidad del tranvia, a pesar de lo cual ambos medios
coexistieron en las calles de Madrid durante muchos anos.

Entre los afos 1854 y 1859 se solicitaron y autorizaron distintos ensayos de tranvias de traccion animal por
las calles de Madrid. En enero de 1859 se autorizé a D. José Alfonso Loubat, padre del tranvia en Europa,
un ensayo desde la calle de Alcala a la Puerta de Hierro. Pero por diversos motivos ninguno de esos ensa-
yos tuvo lugar. De 1860 a 1865 se autorizaron varios estudios de tranvias urbanos, alguno suburbano como
una linea de Madrid a Fuencarral y Chamartin.

El siguiente momento en la introduccion del tranvia en Madrid se data en 1863 con la solicitud de conce-
siones y autorizaciones para la construccion y explotacion de lineas de tranvias. Una gran parte corres-
pondian a lineas interurbanas que salian fuera del municipio (Carabancheles, Fuencarral, Arganda, Tetuan,
Chamartin, Vallecas), todos ellos en el extrarradio municipal.

El casco urbano de Madrid era, por aquel entonces, muy reducido y otras lineas de tranvias solicitadas sa-
lian a parajes de la periferia como las Ventas del Espiritu Santo y a los Docks (actual Pacifico), todos ellos
en el “borde” del municipio.

La primera autorizacion para construir y explotar una linea de tranvia en Madrid se concedié en 1865 desde
la Plaza del Progreso (actual Tirso de Molina) a los Carabancheles, entonces municipios independientes.
La siguiente autorizacion tuvo lugar en 1867, desde la Puerta del Sol a las Ventas y a los Docks (Pacifico).
La tercera, en 1869, desde el barrio de Salamanca (calle de Serrano) al barrio de Pozas (calle de la Prin-
cesa). Y la cuarta, en 1870, tres lineas urbanas en competencia con la anterior. De todas las concesiones,
solo la del barrio de Salamanca al barrio de Pozas llegé a construirse e inaugurarse, en 1871. Esta fue la
primera linea de tranvia de Madrid.

8 - Destino Madrid - Del tranvia al metro ligero - 150 afos de historia




del tranvia de Madrid

Primeros intentos

e
LIETTA OFL ROL %::IL 'al:ﬂ.-ﬁ(ﬂq-__

= i T F'HL RAEWE

La Puerta del Sol en la
primera época del
tranvia de traccion de
sangre.

En la imagen aparecen
dos “jardineras”, asi
como un 6mnibus
arrastrado por mulas.

Vista de Madrid desde
el actual Paseo de
Extremadura (hacia
1860).

La aparicion del tranvia
fue determinante en la

rapida expansion de la

ciudad.

Cronologia del tranvia de Madrid - 9



Tranvia

El primer tranvia que circulé por nuestra ciudad, el “Tram-via de Madrid", fue inaugurado el 31 de mayo de
1871. Era un tranvia arrastrado por mulas, sistema de traccion también conocido como “traccion de san-
gre”. Esta linea unia el barrio de Salamanca (desde la calle de Serrano esquina a la de Maldonado) con el
barrio de Pozas (en la calle de la Princesa esquina a la de Alberto Aguilera) transitando por Cibeles, la
Puerta del Sol, calle Mayor, calle Bailén y lo construyo e inauguré una compania tranviaria inglesa.

El segundo tranvia de Madrid se puso en servicio en 1877 y discurria desde la Plaza Mayor al Puente de To-
ledo como parte de un itinerario mas largo que llegd a los Carabancheles y Leganés. En los anos siguien-
tes cinco grandes Companias de Tranvias se repartieron nuestro callejero, estableciendo lineas que
llegaban hasta barrios como Chamberiy los Cuatro Caminos, las Ventas del Espiritu Santo, la Prosperidad,
la Glorieta de Embajadores, el Pacifico y la Bombilla.

El centro nodal de los tranvias madrilenos era la Puerta del Sol, ya que en esta plaza se cruzaban las lineas
de tranvia con trazado este-oeste con las que comunicaban el norte con el sur.

Los tranvias madrilenos de mulas surgieron en competencia directa con los 6mnibus de traccion animal,
cuyo Unico aspecto positivo eran sus bajas tarifas. Los tranvias, al circular suavemente sobre railes, re-
presentaban la comodidad y ésta tenia un precio.

En contraste, los dmnibus tenian que rodar sobre malos pavimentos, en su mayoria adoquines mal nivela-
dos, por lo que resultaban incomodos. Incluso hubo que inventar el Ripert, un 6mnibus con las dimensio-
nes y diseno de un tranvia, que intentaba aprovechar las vias del tranvia, rodando sobre ellas.

Los primeros coches del Tranvia de Madrid eran de dos pisos, de fabricacion britanica, con el piso superior
descubierto que pronto fue eliminado. Circulaban también tranvias cerrados con un salén de 16 asientos
longitudinales y plataformas abiertas en los extremos. Pero pronto aparecieron las llamadas “jardineras”,
unos tranvias abiertos cuyo disefio era muy sencillo, apenas unos bancos transversales con una cubierta
mas pensada para refugio del sol que de la lluvia. Las jardineras tuvieron mucho éxito en Madrid, ya que
eran muy fresquitas en verano e ideales para pasear por la Castellana o dirigirse a las Ventas o a los Ca-
rabancheles. Algunas de estas jardineras serian reconvertidas en remolques con la llegada de los tranvias
eléctricos, pero ésta es otra historia...

10 - Destino Madrid - Del tranvia al metro ligero - 150 afios de historia
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Cronologia del tranvia de Madrid - 11



Electrific

La Compania del Tranvia de Madrid (CTM) implanto el primer tranvia de traccion animal y, afos mas tarde,
fue también la primera en incorporar la traccion eléctrica. Explotaba a finales del siglo XIX tres lineas e in-
auguro la traccion eléctrica el 3 de octubre de 1898 en dos de sus tres itinerarios, desde el barrio de Sala-
manca a la Puerta del Sol y de la Puerta del Sol al Hipodromo (ahora, plaza de San Juan de la Cruz) por la
Castellana.

En esas lineas, y progresivamente en el resto de su red, entraron en servicio 55 coches eléctricos fabrica-
dos en Zaragoza y decorados en vistoso amarillo, los “canarios”. La linea aérea y la fabrica de electricidad
eran de origen britanico. La linea de contacto no estaba situada sobre el eje de la via, sino lateralmente, el
llamado sistema Dickinson.

En el umbral del siglo XX la mayor parte de las Companias de tranvias urbanos de Madrid fueron
adquiridas por una empresa belga, que se encargé de su electrificacion. EL primer servicio eléctrico,
inaugurado el 15 de abril de 1900, fue el de la Puerta del Sol a la Plaza de Toros (en la actual Avenida de
Felipe Il), seguido del resto de la concesion del Tranvia del Este, desde las Ventas a la glorieta de Embaja-
dores por la Cibeles. Entre 1900 y 1901 entraron en servicio 137 coches motores de fabricacion belga de-
corados en gris, los “grises”, asi como 28 jardineras motoras construidas en Zaragoza.

A éstos se anadieron un cierto nimero de jardineras no motoras para ser remolcadas por los coches ce-
rrados. Muchos de estos remolques jardineras procedian de la reconversion efectuada en los tranvias de
traccion animal.

La electrificacion de los tranvias supuso, en la practica, rehacer el conjunto de la red, todo un desafio téc-
nico y economico para la época. La via tuvo que ser renovada, o al menos hubo que proceder a unir eléc-
tricamente todos los carriles para asegurar el retorno de la corriente. Se procedio a la implantacion de los
postes en las calles y la instalacion de la linea aérea, con sus alimentaciones desde la fabrica de electrici-
dad. En las cocheras sobraban las cuadras y los depdsitos de paja y grano para alimentar a las mulas. Se
llevo a cabo un esfuerzo en la formacion de mecanicos y conductores, y se implementaron talleres para los
equipos eléctricos. Varias cocheras se cerraron por innecesarias y en otras se hicieron nuevas todas las edi-
ficaciones.

Urbanisticamente, se reordend la circulacion tranviaria en la Puerta del Sol, que termind por convertirse
en el principal nodo tranviario de Madrid, categoria que mantuvo durante casi cincuenta anos.
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Diversidad de redes, emp

En el municipio de Madrid solo hubo un tranvia urbano arrastrado por una locomotora de vapor y via es-
trecha. Circulé desde el paseo de la Infanta Isabel -gasolinera junto a Puerta de Atocha- hasta el final de
0'Donnell -edificio Torrespana-. Esta linea bordeaba ELl Retiro por la actual Avenida de Menéndez Pelayo y
nunca llego a ser construida hasta su término oficial en el Cementerio del Este. Los tranvias suburbanos
de vapor de otros municipios: Vallecas, El Pardo, Ciudad Lineal, Chamartin y la corta experiencia del de
Leganés, finalizaban en la periferia de la ciudad en puntos como Cuatro Caminos, Ventas o la Bombilla.

Durante ocho anos, de 1898 a 1906, convivieron en las calles de Madrid tranvias de mulas y tranvias eléc-
tricos, sin mas dificultades que el entorpecimiento que los tranvias de traccion animal causaban a la cir-
culacion de los nuevos tranvias eléctricos. La prensa de la época recoge que el tramo mas conflictivo para
esa convivencia fue el de la calle Mayor, entre la Puerta del Sol y la Plaza Mayor, donde el Tranvia de Le-
ganés todavia utilizaba traccion animal.

Los tranvias urbanos de traccion animal utilizaban el ancho de via normal, 1.445 mm, pero en 1901 se
inauguro el tranvia eléctrico de via métrica. La concesidon se otorgé a una compaiia de origen aleman,
con tranvias construidos en Barcelona, que pronto se denominaron “cangrejos” debido a la decoracion
de color rojo de los mismos. En muchos tramos comunes los carriles de la via estrecha se situaron en
el interior de los de via normal, o compartiendo uno de los carriles como ocurrié cuando la compaiiia
de via estrecha cayd en la érbita de la de via normal y el tendido fue modificado a tres carriles, con un
carril comun.

En 1899, con el proceso de electrificacion en marcha, las companias de tranvias se concentraron en dos
grupos. Uno lo formé el Tranvia del Este, que habia absorbido al Tranvia de Madrid, el de Estaciones y Mer-
cados y el de Leganés. El otro estaba constituido por el Tranvia del Norte y el Tranvia de la Prosperidad.
Quedo solo un competidor independiente, el tranvia de via estrecha.

En la primera década del siglo XX todos los tranvias urbanos de Madrid pasan a estar bajo una direccion
comun, racionalizando la oferta de servicio.
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La Ciudad Lineal fue un proyecto urbanistico ideado y promovido por Arturo Soria y Mata (1844-1920] in-
geniero de caminos, inventor y urbanista. Arturo Soria desempend diversos cargos en la administracion en
los que dejo claro su compromiso social y su vocacion por mejorar las condiciones de vida de los ciudada-
nos. La Ciudad Lineal es el reflejo de un argumentario filoséfico que asimila ideas de pensadores utdpicos
y reformistas como Howard y su Ciudad Jardin de 1898.

Arturo Soria, para dar servicio de tranvias a la Ciudad Lineal, planificé dos accesos desde Madrid. El acceso
desde Ventas era el original de la CMU y para el acceso desde Cuatro Caminos compro la compania exis-
tente a Fuencarral y Chamartin con lo que consiguié unir con una linea de tranvia de caracter perimetral
el norte y el este de Madrid.

En 1894 se cre6 la Compaiia Madrilena de Urbanizacion (CMU). Los objetivos de dicha compahia fueron la
compra de terrenos, la urbanizacion y la puesta en marcha de nuevas zonas residenciales en el entorno del
Ferrocarril de Circunvalacion proyectado por Soria. Para Arturo Soria la prioridad fue trazar la linea tran-
viaria y, una vez resuelto el problema de la comunicacién, desarrollar la urbanizacion de la zona. Arturo

Soria logrd, en apenas cuatro anos, el capital necesario para la urbanizacion de las primeras manzanas de
su Ciudad Lineal, con la aportacion de 600 pequeiios accionistas, a pesar de no contar con el apoyo de gran-
des inversores que le dieron la espalda.

Las tres primeras décadas del siglo XX suponen el apogeo de la Ciudad Lineal que se convirtié en una gran
avenida de mas de cuarenta metros de ancho y una longitud superior a los cinco kildmetros. La seccién de
este viario consistia en una doble via de tranvia en el centro de la misma, sendos paseos peatonales y dos
ejes viarios externos. En este eje urbano no solo se promovieron los usos residenciales, sino que también
se emplazaban de manera estratégica las escuelas, iglesias y comercios. Ademas en la zona se instalan nu-
merosos establecimientos de ocio y recreo como un teatro, campos de deporte y un parque de atracciones.
La Ciudad Lineal se convirtié en destino para el esparcimiento de miles de madrilenos que acudian desde
las terminales del tranvia ubicadas en lugares antano tan lejanos como Ventas o Cuatro Caminos.

La decadencia de la Ciudad Lineal comenzo a finales de los anos veinte, a la muerte de Arturo Soria.
Una amalgama de factores paralizaron el proyecto: problemas de liquidez derivados de las crisis financie-
ras, la paralisis ocasionada por la Guerra Civil y las penurias de la postguerra. En los afos cuarenta la ac-
tividad urbanistica se paraliza en la zona y en 1951 los tranvias de la CMU pasan a formar parte del parque
de la EMT y sus lineas se municipalizan.
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Alos previos

La segunda década del siglo XX supuso el principal periodo de expansion de la red de tranvias de Madrid.
Las concesiones otorgadas en esos anos mejoraron sustancialmente el mallado de la red. En 1915 se cul-
mina el proceso de electrificacion de las lineas. Aln asi, la heterogeneidad de la red siguio siendo patente
conviviendo lineas de distinto ancho .

En 1920, en plena posguerra mundial y tras la crisis de las tarifas, se constituye la Sociedad Madrilena de
Tranvias, con mayoria de capital espanol, que absorbio a su vez a la sociedad belga que explotaba las con-
cesiones urbanas. Esta concentracion empresarial, que se inicié en 1899, favorecio la expansion de la red,
la adquisicion masiva de material movil y la modernizacion de los modelos mas antiguos.

Otra consecuencia de la unificacion fue la reordenaciéon y numeracion de las lineas de via normal, llevada a
cabo en 1905, del 1 al 25. Las numeraciones de servicios posteriores adquirieron numeraciones superiores.

En 1919 Madrid contaba con 550.000 habitantes y el tranvia transporté 186 millones de viajes/afo. EL
éxito se explica por la elevada frecuencia de sus servicios, la accesibilidad, la penetracion de sus traza-
dos en casi todos los barrios de la ciudad y en algo mas subjetivo, y que forma parte de la propia perso-
nalidad del madrilefo: desde el tranvia ves y eres visto. Desde la ventanilla del tranvia se contempla la
calle, sus comercios y su gente.

El altimo cuarto del siglo XIX y el primero del XX, hasta la | Guerra Mundial, fueron anos de fuerte in-
cremento demografico y desarrollo urbanistico para Madrid. A comienzos del siglo XX la ciudad contaba
con medio millon de habitantes y 15 afios mas tarde superaba los 600.000.

Los limites municipales excedian lo que fue la muralla de Madrid y con una intensa actividad inmobilia-
ria se urbanizaron el Ensanche, la Guindalera, Pozas, Cuatro Caminos o la Ciudad Lineal. En paralelo
crecieron los municipios del entorno (los Carabancheles, Chamartin de la Rosa, Fuencarral, Canillas o
Canillejas). El tranvia comenzo a tener problemas para absorber un crecimiento de esta magnitud y se
buscan nuevas formulas de transporte publico como el metro y el autobus.
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PPrimeros

EL 19 de septiembre de 1916 una Real Orden aprobé el expediente de concesion de las cua-
tro lineas del Ferrocarril Central Metropolitano dando luz verde al proyecto. El 24 de enero de 1917 se
constituyo la empresa rebautizada como Compaiia Metropolitano Alfonso XllI, al conseguir reunir el capi-
tal de 10 millones de pesetas requerido para acometer las obras. EL 17 de julio de ese mismo ano se ini-
ciaban las obras del tramo Cuatro Caminos-Sol y el 17 de octubre de 1919 Alfonso XllII cortaba la cinta
inaugural en la estacion de Cuatro Caminos con la entusiasta acogida de la prensa.

“Alli (refiriéndose al Metro] he sentido orgullo, el orgullo de ser hombre, de tener poder para abrir la tierra
en todas direcciones y para marchar debajo del suelo. Se recibe una sensacion de dominio, de que todo es
posible...”. EL Heraldo de Zamora, 31 de octubre de 1919.

La actividad de construccion de la red de metro prosiguid intensivamente, llegando a contar con dos lineas
al final de la década: la linea 1 (Tetuan-Puente de Vallecas), la linea 2 (Cuatro Caminos-Ventas) y el ramal
entre Isabel Il (actual Opera) y Norte (actual Principe Pio). Los 2,6 millones de desplazamientos en metro
de 1919 se convirtieron en 90 millones en 1930.

La década de los 30 comenzd con una ralentizacion del crecimiento de la red, motivado entre otros facto-
res, por la carestia de materiales, los avatares politicos y los continuos conflictos laborales.
En 1932 se inaugurd la bifurcacion de la linea 2 entre Goya y Diego de Ledn, por Torrijos, y en plena con-
tienda se abrid el tramo de la linea 3 entre Sol y Embajadores (14-8-1936). Con el estallido de la guerra civil,
se paralizaron las ampliaciones.

Otra alternativa a los tranvias, en la movilidad en superficie, fueron los autobuses. En el periodo
1920-1936 se realizaron dos intentos fallidos de red de autobuses, el Gltimo paralizado al inicio de la gue-
rra civil. EL 1 de octubre de 1924 comenzé su actividad la Sociedad General de Autobuses con una red de 5
lineas en clara competencia con la red de tranvias y un parque de vehiculos Tilling Stevens.

La escasa acogida y la “guerra de tarifas” desatada entre los distintos modos en competencia conducen pri-

mero a una reduccion de la red -en 1926 sdlo quedaba una linea en servicio- y, posteriormente, a la quie-
bra de la sociedad y la total desaparicion de los autobuses de las calles de Madrid en febrero de 1927.
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En 1931, tras la proclamacion de la Il Republica, Pedro Rico llegé a la Alcaldia de Madrid, permaneciendo
hasta octubre de 1936. Rico concibié proyectos innovadores en Madrid, dentro de las corrientes urbanisti-
cas del racionalismo europeo, con la implantacion de medidas higiénicas y la busqueda de una ciudad mas
a la medida de lo humano. Se rescataron algunos proyectos concebidos en la etapa anterior como la cons-
truccion de la Ciudad Universitaria, la terminacion de la Gran Via entre la Red de San Luis y la Plaza del Ca-
llao y la construccion sobre el solar del antiguo hipédromo de un complejo ministerial (Nuevos Ministerios)
con la ampliacion del Paseo de la Castellana hasta la actual Plaza de Castilla.

El Ayuntamiento apoyd la implantacion del autobus publicando en octubre de 1931 la licitacion de explota-
cion de una red de autobuses urbanos, garantizando un ingreso minimo de 1,3 pesetas por coche y kilo-
metro. La carga excesiva para las arcas municipales supuso que el concurso no fructificara. En este
momento se impulso la negociacion entre la Sociedad Madrilefa de Tranvias (SMT) y el Ayuntamiento que
culmina en 1933 con la creacion de la “Empresa Mixta de Transportes Urbanos” también conocida como So-
ciedad Mancomunada de Transportes. La base del acuerdo implicé que las lineas de tranvia ya revertidas
al Ayuntamiento y las que lo fueran haciendo en afos sucesivos serian operadas por la Empresa Mixta de
Transportes. Asi mismo, se aporto el dinero necesario para establecer el servicio de autobuses. La SMT

aporto las lineas de tranvias y material movil de su propiedad o de sus empresas filiales y también los edi-
ficios de las cocheras e instalaciones.

El acuerdo de 1933 entre el Ayuntamiento y la SMT did lugar a la implantacion de una moderna red de au-
tobuses en Madrid que Lleg6 a contar con 9 lineas y 43 vehiculos. Se trataba de modernos autobuses de dos
pisos de marca Leyland y Aclo. Las primeras lineas, abiertas en abril de 1933, cubrian los trayectos Ato-
cha-Estacion del Norte, por Gran Via; Cibeles a Moncloa, por Gran Via y Moncloa-Ciudad Universitaria. La
prensa se hizo eco de la puesta en servicio de los nuevos autobuses:

“Con asistencia del alcalde de Madrid, sefior Rico, concejales del Ayuntamiento y alta representacion de
la Compania Madrilena de Tranvias, el pasado jueves se llevo a efecto la prueba oficial de estos soberbios
coches, que por su magnifica presentacion, confortables asientos y buen funcionamiento, han merecido
unanime elogio y aprobacion, por lo que en breve saldran a prestar un excelente servicio al vecindario ma-
drileno...”. Revista Cronica. 1934.

La red tranviaria, gracias al acuerdo entre el Ayuntamiento y la SMT, gan¢ estabilidad econémica y em-
presarial al clarificarse el futuro de la misma tras la reversion de las concesiones. Se establecio una pla-
nificacion de futuro y se programaron nuevas inversiones como la ampliacion y modernizacion del parque
movil. En 1935 se incorporaron a la red 24 coches General Electric y se comenzaron las transformaciones
y modernizaciones de los tranvias de las series Charleroi Il a VI.
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LLa red tranviaria

Entre julio y noviembre de 1936, el rapido avance de las tropas del general Franco desde Andalucia y Ex-
tremadura, se encontré con la resistencia del ejército de la Il Republica a las puertas de Madrid.
Debido a los enfrentamientos bélicos, las lineas de tranvias, que se extendian por los ejes de la carretera
de Extremadura y de Leganés, fueron las primeras en ser danadas. El frente se estableci6 en la Casa de
Campo, Alto de Extremadura y los Carabancheles. La cochera de tranvias de Buenavista, ubicada en Cara-
banchel Alto, quedd en manos del ejército sublevado.

A partir de 1937 el frente de guerra se estabilizé en una linea que coincidia aproximadamente con el cauce
del rio Manzanares. Ningun tranvia circulé en la margen derecha del rio y los recorridos que mas se apro-
ximaban a la margen izquierda (Puente de Toledo, Glorieta de San Vicente, Moncloa o Ciudad Universita-
ria) recortaron sus servicios.

La explotacion tranviaria se iba recomponiendo dia a dia en funcion de la evolucion de la contienda o de los
danos en la red. Muchos trabajadores de las empresas de tranvias fueron reclutados para luchar en el
frente asumiendo las mujeres sus funciones: conductoras, cobradoras, etc.

Los continuos bombardeos aéreos sobre Madrid ocasionaron desperfectos en muchos tramos de la red,
incluso en los situados a varios kilometros del frente. Vias, lineas aéreas, cocheras, y vehiculos que circu-
laron durante los bombardeos, fueron dafnados gravemente o destruidos. Hubo victimas entre los pasaje-
ros, aunque no existe documentacion del nimero de viajeros afectados. Pese a estos sucesos la red nunca
dejo de funcionar. En zonas del centro de la ciudad se utilizo el tranvia para extraer los escombros de los
edificios y repartir alimentos a la poblacion.

La circulacion de los tranvias permitio, dentro de tan dramaticas circunstancias, el mantenimiento de la vida
cotidiana. La precariedad de medios no impidié proseguir con las labores de modernizacién de los coches
iniciada antes de la guerra.

Durante los tres anos de guerra los tranvias nunca dejaron de funcionar. El dia de la entrada de las tro-
pas de Franco en Madrid transitaron tranvias por Cibeles o Alcala, compartiendo las calles con los sol-
dados. De los 556 tranvias disponibles en 1936, al final de la guerra, solamente quedaban 158 en
condiciones de circular.
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LLos duros

El restablecimiento del servicio de tranvias fue paulatino, tardando mucho tiempo en las zonas mas cas-
tigadas por los combates. En 1942 se reparod el puente de Segovia posibilitando el transito de tranvias
hacia la carretera de Extremadura y en 1943 el tranvia regresé a Carabanchel Alto. Segun Carlos Lopez
Bustos, en su libro “Tranvias de Madrid”, al finalizar la guerra las pérdidas ocasionadas por dafos as-
cendian a 680.000 pesetas en edificios, 5.000.000 en vias, 1.000.000 en lineas aéreas y 3.400.000 pese-
tas en tranvias.

En un contexto tan desalentador, 1946 es una fecha historica para la red tranviaria de Madrid: la llegada de
41 coches PCC importados de ltalia, que se sumaron a los 8 ya incorporados desde septiembre de 1944.

A la vez que se reconstruia la red, se amplio el trazado con nuevas lineas. También se procedio a la crea-
cion de nuevas raquetas en las terminales de las lineas que mejoraban la circulacion de los tranvias ya que
cada vez era mas numeroso el parque de coches unidireccionales. La reapertura de cocheras destruidas,
como Bombilla o Cuatro Caminos, contribuyeron a una paulatina normalizacion del servicio. En 1941 se
aprobo la construccion de coches remolque para acoplar a los tranvias General Electric conformando pa-
rejas motor-remolque conocidos como trenes. Este tipo de configuracion de gran capacidad requirio de la
aplicacion de frenos de aire comprimido.

Desde abril de 1939 hasta bien avanzado 1940, la escasez de moneda fraccionaria nueva produjo situa-
ciones curiosas respecto a las tarifas. La tarifa del tranvia bajo de 20 a 15 céntimos y en los primeros
dias una vez finalizada la guerra se podia efectuar el pago del billete de tranvia con moneda republicana,
llamada popularmente “dinero rojo”. También se admitian sellos de correo pegados en cartulinas e in-
cluso se pagaba el tranvia con vales de canjeo de 15 céntimos emitidos en papel por la Sociedad Ma-
drilena de Tranvias.

Otro contratiempo, sumado a la ya precaria situacion de la red, fueron los cortes de suministro eléctrico que
afectaron a la ciudad. Siendo de origen hidroeléctrico la mayor parte de la produccién, la pertinaz sequia
en 1944-1945 obligé a programar cortes de servicio, por la mafana (de 11:00 a 12:00) y por la tarde (de
15:00 a 17:00). Se decia popularmente que los tranvias quedaban “descansando” hasta la recuperacion del
fluido eléctrico.
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Mun

En 1947, con la creacion de la Empresa Municipal de Transportes (EMT) culmina el proceso de reversion de
concesiones tranviarias iniciado veinte anos antes. Las primeras anexiones de municipios limitrofes a la ca-
pital genero la necesidad de prestar servicio publico a un mayor nimero de poblacion por parte del Ayun-
tamiento. Se disolvio la Empresa Mixta de Transportes Urbanos de Madrid rescatandose las concesiones
que aun no habian revertido, creandose finalmente la Empresa Municipal de Transportes, cuyo titular es
el Ayuntamiento de Madrid.

Una de las primeras decisiones fue la adquisicion de 30 autobuses modelo Guy de dos plantas. Un hecho
cargado de simbolismo fue la paulatina desaparicion de lineas de tranvia en la Puerta del Sol, hasta la de-
finitiva supresion del transito de tranvias por dicha plaza el 26 de julio de 1949.

Vallecas, todavia municipio independiente, fue testigo del nacimiento de la primera linea madrilena de
trolebus el 16 de julio de 1949. La capital tuvo que esperar hasta abril de 1950 para ver circular la linea
nuimero 1 de trolebus con el trayecto Puerta del Sol-ELl Viso. El proyecto inicial contemplaba otros itine-
rarios que dieron lugar a las lineas 2 y 3. Tras ellas se numerd con el 4 a la linea de Vallecas, una vez
transferida, y mas tarde la red se completaria con otras cuatro lineas. A comienzos de la década de los
60, las lineas de trolebuses fueron renumeradas con la centena (101-108) para evitar confusiones con las
lineas de autobus.

La anexion del Municipio de Fuencarral posibilito la reversion anticipada de las concesiones de la Compa-
fia Madrilefa de Urbanizacién (CMU]J, Gnica empresa privada de explotacion de lineas de tranvia en Madrid.
Tanto el material movil como la infraestructura de la CMU se hallaban en muy mal estado. Fueron vendi-
dos 33 tranvias y el resto desguazados. La EMT acometio obras de mejora en toda la infraestructura, en mu-
chos casos con renovacion integral de via y linea aérea. EL 1 de enero de 1952, la EMT comenzo6 a prestar
servicio en las lineas de la CMU.

escala grafica Im

Charleroi Il al V modernizado (1949)
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(Apogeo

En noviembre de 1953 se registré el maximo nimero de tranvias en el parque de la EMT, sumando un
total de 512 coches, habiéndose anadido los obsoletos vehiculos de la CMU. En 1953 la red alcanza su ma-
xima extension con 188 kildmetros de vias. Estas cifras expuestas de manera aislada y fuera de contexto
pueden dar la imagen de un sistema tranviario vigoroso y consolidado. Sin embargo, ya se traslucian en
ese espejismo de apogeo algunos de los sintomas que aceleraron su desaparicion: supresion de la red
en el centro historico, problemas de antigiiedad del parque y el debate sobre el papel de los tranvias en
la movilidad de Madrid.

La longitud total de la red tranviaria siguié incrementandose en la década de los 50, debido en parte a las
extensiones de lineas y a la creacion de nuevos itinerarios, pero desde el nacimiento de la EMT se produjo
el progresivo abandono de la red en el centro histérico. En cuanto al material mavil, del parque de 512 tran-
vias, sdlo 324 se encontraban en disposicion de prestar servicio. De los 187 restantes, 30 estaban pen-
dientes de transformaciony el resto eran vehiculos retirados, pendientes de su baja legal. Asi en marzo de
1954 se dieron de baja 117 tranvias, la mayoria de ellos eran los Westinghouse retirados tras el accidente
del Puente de Toledo.

Un articulo en el diario EL Economista, publicado en 1950, se hacia eco del debate social, politico y estra-
tégico en la opinion publica sobre el papel de los tranvias:

“Ante la fobia que se ha desatado en algunos Ayuntamientos espaioles contra los tranvias, podia pen-
sarse que el papel de éstos en la vida de las ciudades habia concluido, cuando nada mas equivocado y
sobre todo en Espana... (...] El tranvia es el medio de transporte en comun por superficie mas barato que
se conoce para fuertes intensidades de trafico, como las que se registran en algunas de nuestras ciuda-
des. Y cuando ademas el perfil de éstas es movido, como también nos sucede en Espana, se puede pro-
nosticar una explotacion ruinosa para el transporte con motor de explosion [...) Es triste que en aquellos
casos de fobia contra el tranvia sélo se haya atendido a razones de ornato, desatendiendo las economi-
cas [...) mientras que el ruido de los tranvias se ha reducido notablemente en algunas ciudades, los gases
de escape de los motores de explosion constituyen una molestia de todo punto inevitable, y, sobre todo,
en calles con muchas paradas o subidas, que significan otros tantos acelerones’y mayor produccion de
gases negros...".

Las opiniones a favor, como la expresada en El Economista, no alteraron la suerte del tranvia, que se de-
cidio a mediados de los anos cincuenta. Espana se industrializaba y el sector del automavil se dirigia a las
nuevas clases medias para dar salida al stock de vehiculos. La ciudad se configuré a la medida del auto-
movil que compartia la calzada con modernos autobuses, muchos de ellos de fabricacion nacional.
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Comienzo

Las terminales de tranvias mas céntricas fueron desapareciendo de Madrid. El precedente de esta ten-
dencia se encuentra en 1949 con el desmantelamiento total de las lineas en Sol. Diversos autores citan
esta fecha como la del comienzo del ocaso del tranvia.

En 1955 desaparecieron las terminales de Carmen-Galdo-Preciados y en 1956 se suprimio el trafico de
tranvias en la vecina Plaza Mayor retirandose las cabeceras de tranvias a la plaza de la Cebada. En 1957
se suprimio el servicio de tranvias en los llamados “bulevares”, el conjunto de calles definido por Sagasta,
Carranza, Alberto Aguilera y Marqués de Urquijo.

A pesar de que el cierre de lineas y cabeceras del centro marcé el principio del fin del tranvia, el aho
1956 fue el de mayor demanda con 260 millones de pasajeros. Ademas, se acometieron obras de mejora
de las instalaciones asi como una timida implantacion de lineas en otras zonas de la periferia como en
el eje de Hermanos Garcia Noblejas o la implantacion de doble via en el Paseo de Extremadura o en Ge-
neral Ricardos.

Una vez desalojado el tranvia de la Puerta del Sol, ésta paso a ser la cabecera de la primera linea de tro-
lebuses. Los defensores del trolebus alegaban en su favor una mayor flexibilidad en el centro histoérico,
una mayor velocidad comercial, una mejor respuesta a la dificil orografia de Madrid, mas confort y mejor
convivencia con el cada vez mayor trafico privado. El afio de mayor uso del trolebus fue 1964 con 44 millo-
nes de viajeros, aunque curiosamente en apenas dos anos dejaria de prestar servicio.

El final de la década de los cincuenta dejé un balance nada esperanzador para el tranvia. La red de metro
alcanzaba la nada desdenable cifra de 420 millones de trayectos y el autobus 153 millones, cifra que co-
menzaba a igualarse ya a la del tranvia, que aun se situaba en 190 millones. La red de tranvias todavia con-
taba con 143, 5 kilometros de longitud.

Los datos de material madvil, en cuanto a unidades de cada modelo, eran los siguientes: Parque movil
total 412 coches: 3 Belgas, 106 Quinientos, 125 Unificados, 15 remolques transformados, 1 coche “mil”
Peter Witt, 145 coches PCC y 17 coches auxiliares. Estaban en servicio las cocheras de la Bombilla (115
tranvias), Buenavista (70 tranvias), Cuatro Caminos (106 tranvias) y Tetuan (104 tranvias) y en 1960 se
abrio la cochera de Fuencarral.
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La red de

Las redes de Metro y autobus siguieron su ampliacion. Se prolongo la linea 1 de metro desde Tetuan a
Plaza de Castilla y desde Puente de Vallecas a Portazgo. La linea 2 se amplié de Ventas a Ciudad Lineal
y se inauguro el F.C. Suburbano desde la Plaza de Espaia a Carabanchel. Se produjo una pérdida de via-
jeros en las lineas de tranvia que se solapaban a los nuevos recorridos del metro. Mientras tanto, en la
red de tranvia las inversiones y mejoras de las instalaciones fueron escasas. Tan sdlo se intervino en al-
gunas cabeceras de linea como Penagrande y Fuencarral con la instalacion de raquetas que permitian
mayor frecuencia.

El desmantelamiento de la red de tranvias coincidio con importantes mejoras en los autobuses, tanto en sus
vehiculos como en sus infraestructuras. Se inauguraron los primeros carriles bus y entraron en funciona-
miento los nuevos autobuses articulados, de gran capacidad.

En julio de 1960 se inauguraron las cocheras y talleres de Fuencarral que albergaron los servicios de au-
tobuses y tranvias en la zona norte de la ciudad. Se trataba de la cochera mas grande de autobuses y tran-
vias de toda Espana. En aquella época se construyeron las cocheras de la calle Alfonso Xl que
concentraban los servicios de la red de trolebuses, liberando de este cometido a las cocheras de la calle
Alcantara, donde estaba domiciliada la sede central de la EMT. Madrid seguia creciendo y el viejo tranvia
iba cediendo paso al autobus, que se percibia como un medio mas rapido, comodo y flexible, especialmente
para el centro de la ciudad. En 1965 se establecio una red de microbuses a cargo de una empresa privada
Trainco S.A. que opero durante 10 aios, tras los cuales el servicio se integré en la EMT.

EL 30 de abril de 1966 dejo de prestar servicio la red de trolebuses, con la supresion de las lineas 104 Ato-
cha-Vallecas y 107 Tirso de Molina-Avenida San Diego. En ambos casos los servicios ya se reforzaban en
gran medida con autobuses, siendo sustituidas desde esa fecha por las lineas de autobuses con los di-
gitos 54 y 57.

En 1967 las lineas de tranvias 73 y 78, con cabecera hasta entonces en Cuatro Caminos, se retranquearon
a Estrecho dejando sin servicio de tranvias la calle Bravo Murillo entre los dos puntos citados. La supre-
sion del servicio comercial en este tramo de tranvias y el posterior asfaltado de la calle, incluidos los ca-
rriles, aislo del resto de la red a los vehiculos estacionados en las cocheras de Cuatro Caminos, impidiendo
su salida y provocando su desguace en ese mismo lugar. Actualmente el espacio que ocupaba esta antigua
cochera sigue siendo un enorme solar.
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Con el cambio de década se produjeron dos hechos muy significativos en la imparable retirada del tran-
via en Madrid. En 1968 ceso el servicio de la linea 75 que comunicaba Ventas y San Blas, abandonandose
las lineas tranviarias a través de la calle Martinez Izquierdo, el Puente Calero, a lo largo del Barrio de la
Concepcion y en la calle José del Hierro, hasta la conexidn con Arturo Soria. Este cierre de gran carga
simbadlica supuso perder definitivamente la historica conexion tranviaria de Ventas a Ciudad Lineal, es-
tablecida a comienzos del siglo XX por la Compania Madrileha de Urbanizacion. Mayor simbolismo tuvo
el cese de servicio en 1969 de la linea 74 de Coldon a Fuencarral, abandonando el tranvia definitivamente
el eje de la Castellana.

En el ano 1970 sobrevivian tan solo las lineas 70, 73, 77 y 78 aunque de estas cuatro en 1971 se suprimio
la numero 73 desde Estrecho a Peia Grande, otra de las lineas procedentes de la CMU. Para sustituir el
servicio del 73 se pusieron en marcha las lineas 64 y 67 de autobuses. Con esta supresion se retiraron
de servicio 10 unidades de tranvia quedando el parque movil en tan sélo 65 unidades PCC. Como parte
del auge del autobdus en la capital, y ante la necesidad de cubrir el transporte de los nuevos barrios de
la periferia, en 1970 se crearon 6 nuevas lineas de autobls y se pusieron en servicio 150 nuevos auto-
buses, de los cuales 50 eran articulados para las lineas de mayor demanda, como las que circulan por
el eje de la Castellana.

Con motivo del centenario del tranvia, el 31 de mayo de 1971 se celebré un evento conmemorativo que con-
sistid en un recorrido de ida y vuelta desde las cocheras de Fuencarral hasta Estrecho por la calle Bravo
Murillo, llevando a los invitados y la direccion de la empresa. EL convoy lo formaron un tranvia Chaleroi Il
modificado con el nUmero 477 y el Fiat PCC nimero 1160. Ambos engalanados con gallardetes rojigualdas
y rotulos alusivos al centenario en los costados de la caja. La celebracion del centenario tuvo un trasfondo
nostalgico ya que en la mente de todos los asistentes se tenia la certeza de la pronta desaparicion del tran-
via. A su regreso a Fuencarral, los invitados al recorrido fueron agasajados con un aperitivo en el Salon del
Plan Social de la EMT.

El 24 de enero de 1972 se suprimid por obras en su itinerario la linea 78 Estrecho-Fuencarral, estable-
ciéndose la linea 66 de autobuses. El dia 1 de junio de 1972 se suprimieron las dos ultimas lineas de tran-
vias en servicio, la 70 Plaza Castilla-San Blas y la 77 Pueblo Nuevo-Ciudad Pegaso, con lo que desaparecio
el servicio de tranvias en Madrid después de 101 aios de servicio. Los ultimos vehiculos se encerraron de-
finitivamente en la cochera de Fuencarral, que desde ese momento paso a ser exclusivamente para el ser-
vicio de autobuses. EL mismo dia 1 de junio por la manana hubo un acto de despedida con el PCC 1134 desde
la cochera de Fuencarral hasta la Ciudad Pegaso.
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Centenario del tranvia

Desaparicion del tranvia en Madrid

“Belga” numero 477: se
conserva actualmente
en la estacion de Metro y
Metro Ligero de Pinar de
Chamartin. Este
vehiculo, que participo
en el centenario del
tranvia, es el Unico
preservado de la red
madrilena.
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Desaparecida la dltima linea de tranvia, la Empresa Municipal de Transportes (EMT) centré sus esfuerzos
en dotar a Madrid de una densa red de lineas de autobuses. Se abrieron nuevas cocheras en La Elipay En-
trevias. Se crearon lineas especiales de autobus por su horario o por el tipo de material mavil. En 1974 se
inicid el servicio del “Circuito Nocturno”, conocido popularmente como “Blho”. En 1975 los microbuses,
hasta entonces en manos privadas, se incorporaron a la EMT, al igual que las lineas “periféricas”, cuyo
proceso de absorcion culminé en 1980. Otra gran novedad fue la introduccion en 1979 del popular Bonobus.

A mediados de la década de los setenta, la situacion de la red de metro era grave, debido al entrelaza-
miento de factores econdmicos y sociopoliticos. En 1976 el metro, que por entonces era una empresa pri-
vada,acumulaba -por primera vez en su historia- un déficit de 75 millones de pesetas debido, entre otras
causas, a unas tarifas que no se incrementaban lo suficiente. Varios accidentes y un clima de inseguridad
en los viajeros propiciaron una intervencion publica por parte del Ministerio de Transportes en 1978. Fi-
nalmente el Metro paso a ser propiedad del Ayuntamiento (75%) y de la Diputacion Provincial (25%], parte
transferida actualmente a la Comunidad de Madrid.

Durante la década de los ochenta se abrieron nuevos horizontes para la mejora del transporte urbano. La
constitucion de los ayuntamientos democraticos y de los gobiernos auténomos generé una sensibilidad

nueva hacia la mejora de los servicios publicos y el aumento de la inversion en transporte. En este sentido
fue modélica la creacion del Consorcio Regional de Transportes de Madrid (CRTM), segun Ley 5/1985,
siendo desde entonces el Organismo encargado de coordinar las actuaciones de transporte publico en el
ambito territorial de la Comunidad de Madrid. Una de las primeras medidas del CRTM fue la creacion del
Abono Transportes, un titulo de viaje que ha mejorado las alternativas de movilidad de los madrilenos.

EL Plan General de Ordenacion Urbana de Madrid de 1985 propuso un sistema de transporte publico que re-
solvia las necesidades de movilidad de la ciudad de Madrid y su Area Metropolitana. EL Plan propone, entre
otras cosas,una red de transporte de capacidad intermedia (tranvias modernos, metros ligeros) que cum-
plieran el papel del metro en los barrios donde éste no llegaba, como Vicalvaro, Carabanchel Alto (con ra-
males a Aluche y Leganés), Pefiagrande, Hortaleza y la carretera de Andalucia. Es la primera vez que desde
la desaparicion del tranvia, este modo de transportes se recupera en Madrid como una solucion para la mo-
vilidad si bien bajo la concepcion de metro ligero. Desafortunadamente esta vision tardaria atin muchos
anos en consolidarse.

El periodo transcurrido entre 1985y el presente ha supuesto un cambio en la mejora del sistema de trans-
portes. El acuerdo de todas las administraciones implicadas: municipios, Gobierno de la Comunidad de
Madrid y Gobierno de Espana, que dejaron en manos del CRTM la planificacion y gestion del transporte en
Madrid, ha sido fundamental. Metro, autobuses de la EMT, autobuses interurbanos y la red de Cercanias son
modos de transporte complementarios y coordinados bajo una autoridad comun. Si a esto le unimos un
ambicioso programa de inversiones en infraestructuras y en mejora de vehiculos e instalaciones habremos
dado con la formula magica del éxito del transporte en Madrid.
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Madrid sin tranvias

La integracion modal

Antes de la creacion del
Consorcio Regional de
Transportes de Madrid
(CRTM) las redes de
transporte publico
estaban escasamente

integradas y en algunos
casos su material movil
era muy antiguo.

El sistema de transporte
publico de la Comunidad
de Madrid esta
plenamente integrado

y sus vehiculos e
infraestructuras son
modernos y eficaces,
constituyendo un
referente mundial.

Cronologia del tranvia de Madrid - 39



El 24 de mayo de 2007 entr¢ en servicio la linea ML1 de Metro Ligero entre las estaciones de Pinar de Cha-
martiny Las Tablas. Este acontecimiento ha supuesto la recuperacion del modelo tranviario en Madrid, ex-
tinguido en 1972. Compartiendo el tranvia de antes y el metro ligero de hoy su esencia de ferrocarril urbano
en superficie, los 35 anos de lapso entre uno y otro, han traido consigo multiples cambios y mejoras.

El primer cambio es la propia denominacién. Los tranvias modernos y metros ligeros son nuevos modos de
transporte innovadores, accesibles, ecolégicos y muy seguros. Cuatro conceptos sintetizan la transforma-
cion del antiguo tranvia a los metros ligeros o tranvias modernos: la jerarquizacion y segregacion de tra-
fico, la integracion urbana, la capacidad de adaptacion a un diseno valido para todos y la incorporacion de
nuevas tecnologias que incrementan la informacion y la seguridad del viajero.

La eficacia de un sistema de transporte publico depende, en buena medida, de su capacidad para ser fia-
ble y regular. En la raiz de aquélla se encuentra la disposicion de un espacio propio reservado, con priori-

dad de paso sobre el resto de usuarios del viario. Su implantaciéon influye en la ordenacion del espacio
publico y, en consecuencia, presenta un enorme potencial de adecuacién del mismo a las necesidades de
la ciudad. La implantacion de un metro ligero o tranvia moderno se convierte en un agente catalizador de
un diseno del espacio publico atractivo y en un motor de la actividad econémica.

El nuevo material movil, la visibilidad y accesibilidad de las paradas junto a su presencia en superficie con-
figuran un modo de transporte cercano al usuario, eliminando barreras, facilitando el acceso a la mayoria
de la poblacidn. La aplicacion de nuevas tecnologias ayudan y apoyan la calidad del transporte contribu-
yendo a mejorar la informacion en tiempo real. Los avanzados sistemas de control y seguridad utilizan de
manera intensiva las nuevas tecnologias.

La red de metros ligeros gestionada por el Consorcio Regional de Transportes de Madrid tiene una longi-
tud de 36 km repartidos en cuatro lineas que transitan por cinco municipios: Madrid, Alcorcon, Pozuelo de
Alarcon, Boadilla del Monte y Parla. Transcurridos tres anos desde su puesta en marcha, la demanda de
estas lineas sigue creciendo a un ritmo cercano al 10% anual. Ademas, la valoracion de este novedoso sis-
tema de transporte por los usuarios se sitla con 7,3 puntos de media como una de las mas altas del sis-
tema de transporte publico de la Comunidad de Madrid, lo que refleja la aceptacion ciudadana de un modo
de transporte rapido, accesible y sostenible.

40 - Destino Madrid - Del tranvia al metro ligero - 150 afios de historia




llegada del metro ligero

La version moderna y tecnolégicamente avanzada del tranvia

Las paradas del Metro
Ligero tienen un diseho
sencillo y funcional.
Destaca la excelente
accesibilidad y la
intermodalidad con otros
modos de transporte . i,
como el metro, autoblis y Sati g
cercanias. |
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Cronologia de las

Inicio de la explotacion
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empresas tranviarias
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Principales hitos cronolég

Se produce la primera autorizacion para realizar el estudio de un “ferro-carril” arrastrado por traccion animal
desde la plaza de Cibeles a Coldn y Bilbao.

Autorizacion por parte del Ayuntamiento de Madrid de la primera concesion tranviaria de la ciudad a Don
José Domingo Trigo. Esta concesion seria el primer tranvia de traccion animal de la ciudad.

Inauguracion en mayo del “Tram-via de Madrid” desde la estacion de Serrano (Claudio Coello) a la Puerta del
Sol. La prolongacion de esta linea a Pozas (Princesa) se realizaria en octubre del mismo afo.

Arturo Soria presenta su primer proyecto de tranvia para Madrid, el llamado “Tranvia de Estaciones y
Mercados”.

Se inaugura el “Tranvia de Leganés”, primera linea de caracter metropolitano de la ciudad.
Nacimiento de la Compania Madrileha de Urbanizacion gestora del proyecto urbanistico de la Ciudad Lineal.

Primeras pruebas de tranvias eléctricos en Madrid por la compania “Tranvia de Madrid”. Las pruebas
culminan en octubre con la apertura al servicio del tranvia eléctrico.

Creacion de la Compaiia General de Tranvias de Madrid lo que supone el control del capital belga sobre las
concesiones madrilenas. Primera huelga de tranviarios.

Primera ordenacion mediante numeros de las lineas de tranvias que pasan a ordenarse de la 1 a la 25. Se
establece la linea Cuatro Caminos-Ciudad Lineal-Ventas en traccion de vapor.

La CMU, unica compania de capital espanol de las que operan en la ciudad, electrifica en su totalidad el
itinerario Cuatro Caminos-Ciudad Lineal-Ventas.

Inauguracion de la primera linea de Metro, modo de transporte que va a entrar en clara competencia
con el tranvia.

Constitucion de la Sociedad Madrileiia de Tranvias [SMT) que absorbe a la sociedad belga explotadora, hasta
la fecha, de las distintas concesiones.

Inicio de actividad de la Empresa Mixta de Transportes Urbanos, empresa a la que el Ayuntamiento aporta las
concesiones de tranvias revertidas y las lineas de autobuses, y la SMT el resto de lineas.

Desaparicion de las lineas de via estrecha.

Entra en servicio el llamado tranvia 1.000 o “Peter Witt” primer coche de cuatro ejes de la SMT, aunque su
servicio seria mermado por el estallido de la Guerra Civil.

Apenas han pasado unos meses desde el final de la Guerra Civil. Aunque el servicio de tranvias nunca llego
a suspenderse durante la contienda, los dafios en red y material movil son cuantiosos.

Creacion de la Empresa Municipal de Transportes (EMT)

El tranvia desaparece de la Puerta del Sol.

La EMT se hace cargo de las lineas de la CMU que hasta entonces se habia mantenido independiente.
Supresion de las cabeceras de Plaza Mayor y traslado de las mismas a la Plaza de la Cebada.

Supresion de servicio en los bulevares entre Génova y Alberto Aguilera.
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icos de la historia del tranvia

Por cese de servicio se abandonan las vias de calles tan relevantes como Carrera de San Francisco, Bailén,
Ventura Rodriguez, Princesa, Moncloa, Benavente, Tirso de Molina y Goya.

Se suprimen los servicios por Alcala desde Ventas a Goya y los que transitan hacia Chamartin por el Paseo
de la Habana.

Supresion del tranvia 31 “Cebada-Carabanchel Bajo” sustituida por el autobus 35.

Se suprime el servicio de tranvias en el tramo de la calle Alcala entre la Plaza de Roma y Pueblo Nuevo. Por
obras en General Mola, se sustituye el servicio de tranvias de la linea 40 “Quevedo-Joaquin Costa” por el de
autobuses. Desaparece el servicio de las calles de Velazquez, Lopez de Hoyos y Alfonso XII. La prolongacion
de la linea 1 de metro a Portazgo provoca la supresion del tranvia 17 sustituido por el autobus 37.

Supresion de la linea 56 “Embajadores-Alto Extremadura” por la 36 de autobuses. Las lineas 54 “Florida-
Cuatro-Vientos” y 55 “Florida-Alto Extremadura” son sustituidas por la actual 39 de autobuses. Estas
supresiones dejan sin servicio de tranvias al puente de Segovia y el Paseo de Extremadura. La sustitucion de
las lineas 9 y 45 por autobuses deja sin tranvias al eje Reina Victoria-Rios Rosas.

La desaparicion de las lineas 32 “Cebada-Puente de la Princesa”, 60 “Atocha-Bombilla”, 34 “Atocha-
Carabanchel Bajo” y 35 “Mayor-Carabanchel Alto” dejan sin servicio de tranvias al cuadrante suroeste de
Madrid.

La linea 37 “Atocha-Usera” es sustituida por la 47 de autobuses y la linea 14 “Atocha-Fuencarral” solo llegara
a Cibeles. Estas dos supresiones dejan sin servicio a toda la zona Centro-Sur de la Capital.

La linea 74 que llegaba a Cibeles se queda en la Plaza de Colon y la linea 76 se quedara en Cuatro Caminos
(llegaba hasta Quevedo). AL mismo tiempo, en este mismo afo se inauguran los primeros carriles bus y entran
en funcionamiento los primeros autobuses articulados.

Se suprimen las lineas 71y 72 de tranvias que son sustituidas por servicio de autobuses con el mismo
recorrido y numeradas 61y 62, respectivamente. En agosto las lineas 73 y 78 que tienen cabecera en
Cuatro Caminos, concluiran su servicio en Estrecho por lo que dejan a la Calle Bravo Murillo sin
circulacion de tranvias.

La linea 75 “Ventas-San Blas” queda suprimida como consecuencia de la reordenacion de las calles Azcona
y Martinez Izquierdo siendo sustituido por la existente linea 48 de autobuses que prolonga su recorrido hasta
Diego de Leon.

En agosto se suprime la linea 74 “Colon-Fuencarral” siendo sustituida por la existente 27 de autobuses y
reforzado el servicio a Fuencarral con la 78 de tranvias que procedia por Bravo Murillo desde Estrecho. Se
abandonan las vias del Paseo de la Castellana.

Desaparece la linea Estrecho-Penagrande y se deja sin servicio a Penagrande, La Palomay el eje de Francos
Rodriguez. Se celebra el centenario del tranvia.

Cierre de las lineas 70 (Plaza de Castilla-San Blas) y 77 (Pueblo Nuevo-Ciudad-Pegaso). Cese del servicio de
tranvia en Madrid.

El Plan General de Ordenacion Urbana de Madrid planea corredores tranviarios para Madrid.

Regreso del tranvia a Madrid bajo la formula de “Metro Ligero”.
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El mundo

Llegada de los tranvias y nacimiento de un nuevo colectivo social, los tranviarios
En los tranvias con traccion de sangre los grados jerarquicos en las companias se vieron marcados por el
cuidado y gobierno de las caballerizas y los animales de tiro. Asi, entre las distintas categorias del perso-
nal se encontraban: Mayorales (el que lo conducia), Cobradores, Mozo de Cuadra y Encuarteros. Estos ul-
timos eran los encargados de las caballerias de refuerzo que se anadian al tronco para superar los tramos
de mayor pendiente.

El ascenso de categoria se efectuaba segun refleja la siguiente Orden de 5 de julio de 1900:
“Para cubrir las vacantes de Mozos de Cuadra suplentes el sefor Director ha tenido a bien nombrar a los En-
cuarteros mas antiguos, y para cubrir las vacantes de Encuarteros que éstos dejan, se nombran a los suplen-
tes mas antiguos. Todos los agraciados tendran muy presente que no podran aspirar a otro cargo superior si
antes no demuestran su suficiencia por medio de examen y saber leer y escribir.”

La electrificacion de los tranvias provocé un profundo cambio en los oficios, el mayoral toma la denomina-
cion de conductor, desaparece el oficio de encuartero (encargado del ganado de refuerzo), y los mozos de
cuadra son sustituidos por mecanicos.

Especializacion y funciones de las distintas categorias profesionales
Las categorias que contaban con mas efectivos eran las de conductor y cobrador.

El conductor se aislaba en la plataforma por medio de una barra horizontal curvada. Manejaba la manivela
del regulador y el manubrio o el volante del freno mas dos pedales: para la campanilla de “peligro” y para
activar el “salvavidas” que evitaba atropellos.

El cobrador, antes del establecimiento en la mayoria de las lineas del “Trayecto Unico”, debia vender el
“tique” adecuado de entre los 4 6 5 de su cajetin, segun fuese el recorrido. Era tarea del cobrador el cam-
bio de aguja en los puntos que no disponian de guarda aguja asi como anunciar la parada o puesta en mar-
cha por medio de una campanilla. En los remolques iba otro cobrador que, por medio de un silbato,
transmitia las ordenes de parada y arranque.

El remolque contaba con un guardafreno, generalmente un chico muy joven que hacia sus primeras prac-
ticas o un jubilado, pues el trabajo no era muy duro.

El inspector, por lo general un antiguo cobrador ascendido de tal puesto, comprobaba si el viajero se ha-
llaba en posesidon de un titulo de transporte valido y supervisaba el trabajo del cobrador.

La labor del vigilante se centraba en la operacion, procurando el correcto cumplimiento del servicio. Solia
encontrarse en la cabecera o final de trayecto, dando la orden de arrancar mediante un silbato. A veces
debia dar la orden de dar la vuelta a mitad de camino.

Los guarda agujas y los limpia railes ocuparon el escalén mas bajo del escalafén. El primero encargado del
manejo de los aparatos de viay el trole alli donde se bifurcaban o convergian lineas, o donde se invertia la mar-
cha. El segundo, provisto de un curioso recogedor, de mantener la garganta del carril limpia de suciedad.

Se completaban las categorias con los cuadros técnicos: engrasadores, mecanicos, etc. Los primeros se en-
cargaban de disminuir la resistencia de friccion [y como consecuencia el ruido) entre rueday carril en cur-
vas, pendientes y aparatos de via.
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de los tranviarios o

Profesiones vinculadas al mundo del tranvia

La Plaza Mayor fue
durante muchos anos
un importante nudo
de tranvias y cita
obligada de
conductores,
cobradores e
inspectores de linea.

Los descarrilamientos no
eran frecuentes. En los
casos puntuales, la
rapida intervencion de las
brigadas de via facilitaba
el regreso ala
normalidad, como en el
caso de este PCC
descarrilado en la calle
de Eloy Gonzalo.
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El mundo

Evolucion de las condiciones laborales de los tranviarios

Las duras condiciones de trabajo y los bajos salarios de los tranviarios durante el siglo XIX sorprenden hoy
en dia. En 1899 las jornadas eran de entre 12y 15 horas diarias, con un dia de descanso cada 24 6 25 dias
y un sueldo de 3 a 4,5 pesetas diarias (unos 5 céntimos de euro).

Este mismo ano, la huelga del 17 al 25 de noviembre consiguiéo mejorar las condiciones laborales, reduciendo
la jornada hasta 11 horas, 1 dia de descanso cada 2 semanas y una sustanciosa subida de 2 reales diarios.

La huelga fue, hasta la guerra civil, un instrumento recurrente para reivindicar mejores condiciones labo-
rares, con resultado dispar. En 1891 la empresa no cedi6 y 500 empleados fueron enviados a la calle.

El primer decenio del siglo XX fue un periodo de inflacion creciente. Como medidas compensatorias, en
1916 se repartié una paga extraordinaria equivalente a 1 quincenay en 1917 se concedio una subida de 25
céntimos diarios. En 1920 el salario habia ascendido a 7 pesetas diarias para un cobrador y hasta 10 para
un de jefe de Estacion. Los empleados mas modestos: guarda agujas, limpia vias o lavacoches rondaban el
duro (apenas 9 céntimos de euro).

Casi 30 anos mas tarde, en 1949, el Reglamento de Trabajo y Régimen Interior de la EMT establecia catego-
ria y sueldo del personal de movimiento. Se regulan dos clases de inspectores (el de primera con un sueldo
de 25 ptas. diarias), dos de conductores (con salario de 23 ptas. al dia para el de primera) y dos conductores-
cobradores (con ingresos diarios de 18 ptas. si eran de primera). Se definian ademas las categorias de capa-
taces, engrasadores, lavacoches, mozos de cubiertas, guardagujas, guardafrenos, cambiatroles y guardas.

En paralelo y dentro de las politicas de vivienda social, se construye para los empleados de la EMT la pro-
mocion de viviendas de la Colonia San Cristobal (1954). EL proyecto fue encargado a Secundino Zuazo, ar-
quitecto que durante la Segunda Republica planificd la ampliacion de la Castellana.

Convulsiones sociales y conflictos colectivos

Como colectivo vivio, asimismo, todas las convulsiones sociales desde las huelgas generales a la irrupcion
de la guerra, encontrando posicionamientos dispares en cada caso.

La huelga del 17 tuvo un caracter revolucionario. Se inicido en Valencia y extendié a toda Espana el 13 de
agosto, durd cerca de una semana. Los empleados del Tranvia de Madrid no se sumaron a la huelga, pro-
tegidos por Guardia a Caballo, mantuvieron vivo el servicio. Al dia siguiente de terminar la huelga se im-
pusieron 23 cruces del Mérito Militar a otros tantos tranviarios lesionados en los enfrentamientos.

El sabado 5 de octubre de 1934, con el triunfo de la huelga general, y a fin de mantener el servicio, hubo

que recurrir a improvisados conductores entre los efectivos de la Guardia de Asalto. Miembros militares del
cuerpo de ingenieros se encargaron del servicio de autobuses.
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Condiciones laborales y conflictos colectivos

Un guarda agujas junto a
la caseta de lona que le
protegia. Al principio tenia
que cruzar hasta el centro
de la calle para accionar
el mecanismo. A partir de
los anos veinte se
modifico el sistema para
poder manejarlo desde

la acera.

En la Huelga General de
1934, ante la falta de
tranviarios y para poder
mantener el servicio,
los tranvias fueron
Conductor en un conducidos por

PCC del parque Guardias de Asalto y los
de la EMT, en el autobuses por oficiales
momento de del ejército.

cruce de otro

vehiculo.
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Tranvias

Una ciudad que ya no existe

El tranvia ha sido testigo mudo de los numerosos cambios acaecidos en nuestra ciudad. A lo largo de los cien
anos de la historia del tranvia, Madrid se transformo radicalmente para convertirse en una metrépoli de una ex-
tension inimaginable a finales del siglo XIX. La presencia del tranvia va a servir de excusa para repasar en ima-
genes alguno de esos paisajes desaparecidos.

El entorno del Palacio Real:
Calle Bailén, Caballerizas Reales y Viaducto de la calle Segovia

Carlos Il encargé a Sabatini, en la segunda mitad del siglo XVIII, la construccion de unas nuevas caballerizas en
la zona norte del Palacio Real. Tras la proclamacion de la Segunda Republica fueron derribadas en 1932 las ca-
ballerizas con objeto de ensanchar la calle Bailén, construyendo en su lugar los actuales jardines de Sabatini. En
el extremo opuesto y siguiendo la calle Bailén, se halla el viaducto sobre la calle Segovia. En el lugar que hoy
ocupa el actual viaducto hubo uno anterior, metalico, construido en 1874 y derribado en 1934. El viaducto actual
se construyo en 1934, siendo reconstruido en 1942 debido a los dafos sufridos durante la guerra civil.

La Plaza de Espafa y su entorno: Cuarteles de San Gil y de l1a Montaiia,

Convento de las Adoratrices y 1a Iglesia del Buen Suceso

El cuartel de San Gil fue edificado en 1789 por Manuel Martin Rodriguez, sobrino de Ventura Rodriguez, para con-
vento de los frailes de San Gil, que no Llegaron a habitarlo. Fue destinado a diversas funciones, desde cuartel de
los Guardias de Corps hasta cuartel de artilleria, pasando por caballerizas reales y cuartel de caballeria. Final-
mente fue derribado en 1910 y mas tarde se situd en su solar la Plaza de Espana.

El cuartel de la Montana, fue construido en 1860 y destinado a las Fuerzas de Ingenieros de Infanteria y la Escolta
Real con capacidad para cerca de 3.000 personas. Para someter a las tropas sublevadas, fue asaltado el 20 de julio
de 1936y sus ruinas derribadas en 1939. En su lugar se ubicd, en los aios 70, el Templo de Debod, regalado por
los egipcios como agradecimiento a Espana por su colaboracion en la salvacion de los templos de Nubia, en pe-
ligro de desaparicion por la construccion de la presa de Asuan.

El convento de las Adoratrices ocupaba el lugar que hoy conocemos como “plaza de los cubos”, en Princesa 3 y 5.
Este edificio religioso fue fundado en 1858 por Santa Micaela y derribado a mediados de los anos 70.

El hospital y la Iglesia del Buen Suceso, originalmente ubicados en la Puerta del Sol, fueron trasladados en 1868
a la calle de la Princesa. El edificio fue reparado tras la Guerra Civil de los grandes desperfectos que sufri6 en la
contienda y finalmente demolido en 1975. En su lugar se ha edificado una manzana de viviendas, locales comer-
ciales y la actual iglesia del Buen Suceso [c/ Princesa 43).

El Puente de Segovia

El Puente de Segovia fue construido en 1584 por el arquitecto Juan de Herrera. La primera via tranviaria sobre
el puente fue tendida en 1913y los primeros tranvias llegaron a la Puerta del Angel en 1914. En otofio de 1936 el
puente fue dinamitado por el ejército republicano para evitar lo que parecia una inminente entrada en Madrid de
los sublevados, suceso que no ocurrié hasta marzo de 1939. Tras la guerra civil, el Puente de Segovia fue re-
construido, remodelado y ensanchado notablemente, ya que su tablero triplicé la anchura original. Los tranvias
pasaron sobre el puente hasta 1963, cuando dejan de prestar servicio las lineas 54, 55y 56 que circulaban por el
Paseo de Extremadura.
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Cuartel de la
Montana: en el lugar
que ocupa el templo
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Tranvias

La Plaza de Colon: Antigua Casa de 1a Moneda y Palacio de Medinaceli

La remodelacion y reorganizacion del espacio urbano de la plaza de Colon entre los anos 60y 70 supuso un
cambio radical en la fisonomia de la misma, conllevando la desaparicion de la antigua Casa de la Moneda
y del Palacio de Medinaceliy el traslado de la estatua de Cristobal Colon, devuelta en 2009 al centro de la
plaza. La Casa de la Moneda o Fabrica Nacional de Moneda y Timbre se edificé en 1861; como el inmueble
de la Plaza de Colon se hallaba en muy mal estado, en 1964 se decidio trasladarla al nuevo edificio de la
calle Doctor Esquerdo. Aunque se propuso conservar los pabellones laterales y destinar el resto a jardines,
la Casa de la Moneda fue finalmente derribada en 1970, construyéndose en su solar el Centro Cultural de
la Villa y los Jardines del Descubrimiento. En la plaza de Coldn, entre el Paseo de Recoletos y la calle de
Génova, se alzaba el Palacio de Medinaceli. Era un palacio de dos alturas, y al gusto francés, edificado entre
1866y 1870 y desde 1890 propiedad de la duquesa de Medinaceli y sus descendientes. El Palacio fue de-
rribado en 1964, edificandose en su solar el Centro Colon.

Por el Paseo de la Castellana:
Hipédromo, Museo de Ciencias Naturales y Nuevos Ministerios

El Hipddromo de la Castellana fue construido en 1878 y derribado en 1932 para la edificacion de los Nue-
vos Ministerios. Era el tercer hipddromo levantado en Madrid desde el reinado de Isabel Il. Este derribo for-
maba parte del proyecto urbanistico que contemplaba la prolongacion de la Castellana hacia el norte y la
creacion de un ensanche residencial y de oficinas apoyado en la construccion de un enlace ferroviario sub-
terraneo, el tunel “de la risa”, entre las estaciones de Chamartin y Atocha.

Frente al viejo Hipddromo se encontraba el Palacio de Industria, reconocible por su singular ctpula, hoy
Museo de Ciencias Naturales y E.T.S. de Ingenieros Industriales. “Hipédromo” era una estacion terminal de
algunas lineas de tranvias hasta los anos treinta. Hasta su derribo, el Hipédromo hacia de “tapon” al cre-
cimiento de la ciudad hacia el norte, aunque algunas lineas de tranvias seguian por el Paseo de la Habana
hacia Chamartin de La Rosa. Este pequeno nlcleo de casas, conventos y palacios era por aquel entonces
un municipio independiente de Madrid.

La plaza de Toros

La predecesora de la actual Plaza de Toros de las Ventas fue el coso taurino ubicado en la plaza de Felipe
Il. De estilo neomudéjar fue construida en 1874 y tenia capacidad para 13.000 personas. Fue derribada en
1934y su solar lo ocupa hoy el Palacio de los Deportes de la Comunidad de Madrid. Desde la aparicion del
tranvia en Madrid se programaban servicios especiales a la plaza de toros, al principio con tranvias de
mulas y, posteriormente, con tranvias eléctricos, muchos de ellos con remolques-jardinera para aumen-
tar la capacidad de los vehiculos.
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Los paisajes desaparecidos de Madrid (II)
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100 anos de tran

El tranvia y el sentido del humor de los madrileiios

El tranvia no tardaria en formar parte del paisaje cotidiano de Madrid. Con gracia castiza se acunaron motes
para determinados modelos, de manera que por la calle circularan “canarios” o “cangrejos”, segun el color
de los vehiculos. También se hablaba de “maquinillas” o “eléctricos” dependiendo del tipo de traccion.
Anos mas tarde los “unificados” y los “miles” rodaron por el Madrid de posguerra compartiendo vias con
un veterano modelo conocido como el “abuelo”. Ademas de generar chascarrillos, expresiones y giros cas-
tizos, el tranvia facilito la asistencia masiva de los vecinos a todo tipo de eventos y actos publicos. En cierta
medida el tranvia “democratizo” el espacio urbano facilitando la movilidad “universal” de todo el que pu-
diera pagarse un billete y también la de quien no lo pagaba; por ese motivo aquellos entranables vehicu-
los iban muchas veces “hasta los topes”.

El tranvia, un vehiculo festivo

Toros, carreras de caballos, verbenas y partidos de fatbol contaban con una gran asistencia de espectado-
res gracias al tranvia, sin duda el modo mas popular para llegar a todo tipo de eventos. Muchos de estos
festejos se celebraban en lugares hoy desaparecidos, pero que en su momento contaron incluso con ter-
minales de tranvia. Ya nadie se acuerda de la plaza de toros que se levantaba al final de la plaza de Felipe
I, en el lugar que hoy ocupa el Palacio de los Deportes o del Hipédromo de Madrid, ubicado en los Nuevos
Ministerios y que era otro destino de algunas lineas de tranvias. Con el auge del fatbol, fueron destino de
tranvias abarrotados de viajeros, el estadio Metropolitano (que se situaba al final de la Avda. Reina Victo-
ria) o el viejo campo de Chamartin, enclavado muy cerca del actual estadio Santiago Bernabéu.

Anécdotas en torno al tranvia

Don Carlos Lopez Bustos relata anécdotas deliciosas acerca de los eventos a los que se acudia en tranvia.
La colonia asturiana de Madrid celebraba su romeria de ‘el bollu’ en los Viveros y resultaba muy simpatico
verlos llegar a la terminal tranviaria de la Bombilla ataviados con sus trajes regionales en una “jardinera”
abierta para seguir luego cantando y tocando la gaita por el camino de El Pardo. Tampoco sera dificil ima-
ginar como en el mes de mayo los tranvias cruzaban el puente de Toledo atestados de publico camino de
la pradera de San Isidro. Otro ejemplo de la imbricacion de las manifestaciones festivas y el tranvia se apre-
cia en anécdotas como la que clarifica la procedencia del dicho “mas chulo que un ocho” ya que erala linea
n° 8: “Hipédromo-Sol-Bombilla” la que cada 13 de junio transportaba a la ermita de San Antonio de la Flo-
rida a toda una cohorte de modistillas vestidas de chulapas a rezar “..a San Antonio por ser buen santo ca-
samentero, buscando matrimonio”, segun canta la zarzuela “Agua, azucarillos y aguardiente” compuesta
por Federico Chueca y escrita por Miguel Ramos Carridn.
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La importancia del tranvia en la ciudad
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100 anos de tran

El tranvia en la vida cotidiana

A fuerza de oirlas habitualmente, se hicieron populares frases como “jChamberi por Hortaleza!” asi como
“iChamberi por Fuencarral!” con las que los conductores de los tranvias anunciaban a los viajeros las va-
riaciones de recorrido que desde la Puerta del Sol hacian los mismos. De esta manera durante una repre-
sentacion del drama de Vélez de Guevara “Reinar después de morir”, un actor con voz fuerte y solemne
declamaba: “jPortugal por Doha Inés!”, oyéndose a la vez otra voz procedente del publico gritando con
guasa: “jChamberi por Fuencarral!”.

El Tranvia de Madrid a Leganés lleg6 a ser tan popular que en 1886 el sainete de Ventura de la Vega “De
Getafe al paraiso o la familia del tio Mahoma” incorporaba en el Gltimo acto un tranvia de esta linea cru-
zando el Puente de Toledo, mientras el coro cantaba la cancién de los matuteros. Por lo visto, los matute-
ros, utilizaban el tranvia para introducir géneros en Madrid metiendo paquetes debajo de los asientos sin
pagar los impuestos denominados “consumos”.

Alo largo del ano, en Madrid tenian lugar acontecimientos en los que la costumbre indicaba una debida so-
lemnidad o un recogimiento que llegaba a paralizar la vida cotidiana, hasta el punto de dejar a los tranvias
enclaustrados en las cocheras. La celebracion de la Semana Santa imponia el cierre temporal de lineas y
la suspension del servicio en las calles mas céntricas. El reglamento de policia de 1876, en su articulo 8°,
era claro al respecto de las ocasiones que justificaban el cese temporal del servicio:

“El Gobernador Civil y Autoridad Municipal podran suspender la circulacién por la tramvia, cuando la aglome-
racion de gentes, con motivo de revistas militares, procesiones u otras causas, en las calles que aquél reco-
rra, pueda ocasionar atropellos y producir graves inconvenientes.”

El tranvia como protagonista de la actualidad

El propio tranvia generara la noticia, como describe de forma colorista y con final agorero “El Imparcial”
ante la puesta en servicio de la primera linea electrificada en 1898:

“... Ayer comenzé el servicio publico, una vez sin duda persuadidas las autoridades de que no hay detalle por
corregir ni deficiencia que remediar ni peligro que prevenir. Ello es que ayer tuvo Madrid un espectaculo nuevo
y gratuito que desde primera hora las calles por donde corren los “eléctricos” estuvieron convertidas en cen-
tros de romeria (.] los guardias municipales de caballeria tuvieron una ocupacién mas con la de poner en orden
a la muchedumbre (.) o impedir que la golferia militante hiciese de las suyas a la zaga de los nuevos coches,
colgandose de las traseras, tirando de las cuerdas o inventando otros nuevos disparates tan entretenidos como
peligrosos. [.] Por lo demads, el buen pueblo de Madrid ha hallado muy de su gusto el tranvia eléctrico, y aun-
que el sistema adoptado en la capital de Espana, el mas primitivo y peligroso, y aunque en el primer dia que-
daron malparados algunos trolley y hubo conatos de incendio, sin consecuencias que lamentar, el hecho es
que tenemos diversion para rato mientras llegan las cosas que contar...”.
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La importancia del tranvia en la ciudad
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La cochera: el

Una instalacion, distintas tareas

Cochera, depésito o estacion son tres sustantivos que se han utilizado indistintamente a lo largo de la his-
toria del tranvia en Madrid para designar el lugar donde se estacionaba el material mévil fuera de las horas
de servicio. En las cocheras, en funcion de sus instalaciones, también se podian realizar labores de man-
tenimiento y de reparacion de mayor o menor envergadura. El adecuado emplazamiento de las cocheras
era fundamental para ofrecer un servicio competente en cuanto a frecuencias de paso.

La cochera en la época de la traccion animal

Desde la aparicion del tranvia de traccion animal se hizo necesaria la presencia de varias cocheras siendo
la primera la de la calle Serrano. Con posterioridad hubo otras como Pozas o Santa Engracia. Estas pri-
meras cocheras disponian necesariamente de establos, almacenes de grano y zonas de descanso para los
animales de tiro hasta el punto de que el responsable de la cochera solia ser un veterinario. En esta época
era imprescindible la presencia a lo largo de las lineas de puntos intermedios de recambio o de refuerzo
de los animales de tiro, asi como de avituallamiento.

La dispersion de las cocheras

En las primeras décadas del tranvia en Madrid se produjo la coexistencia de varias companias explotado-
ras de lineas. Esta diversidad va a generar una gran dispersion de los depoésitos y cocheras a lo largo y
ancho de la ciudad como puede verse en la cartografia adjunta. Sin embargo, en muchos casos la disper-
sion geografica presento el inconveniente de que algunas de ellas quedaron pequenas una vez electrificada
la red. Este fue uno de los motivos por el cual se edificéd una gran estacion central tranviaria dedicada ba-
sicamente a talleres y oficinas: Magallanes.

La cochera de Magallanes

Esta importante cochera, la mas grande de Madrid, estaba ubicaba en las cercanias de la glorieta de Que-
vedo, en el perimetro conformado por las calles de Magallanes, Fernando el Catélico, Rodriguez San Pedro
y Vallehermoso. En estas instalaciones, y gracias a su enorme tamano, se concentran las tareas de man-
tenimiento de gran intervencion asi como pinturay otros trabajos de taller. Aqui también se llevaron a cabo
las transformaciones y modernizaciones de aquellos tranvias que habian quedado anticuados. Tenia ade-
mas la peculiaridad de servir tanto a tranvias de ancho normal como de via estrecha. Con el cese de acti-
vidad en la misma, sus casi siete hectareas de extension sirvieron de patrimonio fundacional a una
importante compania inmobiliaria.

La época de la EMT

En los ultimos anos del tranvia, ya bajo el timdn de la EMT, la principal base de operaciones se constituyo
a partir del ano 1962 en el llamado depdsito de Fuencarral que en la actualidad es una de las principales
cocheras de autobuses. La EMT disponia también de otras cocheras de tranvias a lo largo y ancho de la
ciudad de Madrid y con el cese del servicio fueron convertidas en depoésitos de autobuses u ocupadas por
diversas instalaciones municipales como parques de policia o bomberos.
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1. SERRANO (a veces denominada SALAMANCA)
Ubicada en la calle Serrano esquina a Maldonado. Suprimida
al construirse la cochera de Magallanes. Fue la primera co-
chera del tranvia de mulas.

2. POZAS (también llamada PRINCESA o MONCLOA)
Situada en la calle de la Princesa esquina con la calle de Ro-
mero Robledo. Desaparecid al construirse la de Magallanes,
aunque posteriormente fue reutilizada por autobuses.

3. SANTA ENGRACIA

Situada en la calle de Santa Engracia esquina con la calle Ma-
nuel Cortina. Perteneciente originalmente al Tranvia del Norte
en traccion de sangre.

4. PROSPERIDAD

Situada en Lopez de Hoyos esquina a Nieremberg. Fue utilizada
por el Tranvia a La Guindalera y Prosperidad. Suprimida al
construirse Magallanes.

5. PACIFICO

Situada en Avenida Ciudad de Barcelona esquina con la calle
Pedro Bosch. Desafectada al construirse Magallanes. Se reu-
tilizo posteriormente para autobuses y trolebuses.

6. VENTAS

Ubicada en la calle de Alcala esquina con la calle Rufino
Blanco. Fue reutilizada por autobuses. Después de su clau-
sura se construyo en su lugar el parque de bomberos de Ma-
nuel Becerra. Utilizada como principal taller eléctrico tras el
cierre de Magallanes.

7. PUERTA DE TOLEDO

Ubicada en la actual calle de Toledo (impares) rebasada la
Puerta de Toledo en sentido Pirdmides. Original del Tranvia de
Leganés, fue de traccion de sangre hasta su traslado a la de
Mataderos.

8. MATADEROS

Situada en la calle del General Ricardos entre las calles de
Azabache y la de Alejandro Sanchez. Fue utilizada para la
traccion de sangre y la de vapor del Tranvia de Leganés
hasta la electrificacion, cuando fue clausuraday se traslado
a Buenavista.

9. BUENAVISTA

Avenida de Carabanchel Alto. Transformada con posterioridad
en cochera de autobuses de la EMT. Recientemente demolida,
sus actividades se han trasladado a la nueva cochera de EMT en
la Avenida de los Poblados.

10. CUATRO CAMINOS

Situada en los nimeros impares de Bravo Murillo. Inicialmente
solo tuvo acceso por esta calle y posteriormente se habilité un
segundo acceso por la calle Doctor Santero. Fue reutilizada por
autobuses y después por la Policia Municipal. Actualmente este
solar esta vacio.

62 - Destino Madrid - Del tranvia al metro ligero - 150 afios de historia

11. TETUAN

Bravo Murillo (Valdeacederas). Pertenecid originalmente a la
C.M.U.y por entonces tuvo acceso a través de la calle de Bravo
Murillo. En época de la EMT se habilitd la entrada por la calle
Magdalena Diez. Una parte de las instalaciones conforman la
actual plaza de La Remonta.

12. FUENCARRAL

Abierta en 1960, al final del Paseo de la Castellana. El acceso
tranviario Unicamente se realizaba por la entrada de la calle
Viejas. Fue concebida como la gran cochera de tranvias y auto-
buses de la EMT. Sigue funcionando en la actualidad como co-
chera de autobuses.

13. FUENCARRAL-COLMENAR VIEJO

La estacion de Fuencarral servia de intercambio entre el tran-
via eléctrico de la CMU y el FC. de Colmenar (vapor). También
era cochera. Su ubicacion era en la calle Isla de Java con Ca-
mino Alto del Olivar.

14. LA BOMBILLA

Situada en la avenida de Valladolid (pares). Tras su clausura
fue utilizada como depoésito municipal de los vehiculos retira-
dos por la grua. Hoy aloja dependencias de la Policia Municipal.
15. ALCANTARA

Situada en la calle Alcantara, fue la cochera de las lineas de via
estrecha. Suprimida al construirse Magallanes. La EMT utilizé
este solar para construir su sede central y habilitarla para au-
tobuses y trolebuses. En la actualidad la sede central de la EMT
se ha trasladado a la calle Cerro de la Plata.

16. OFICINAS CMU

Calle Arturo Soria junto al actual metro de Ciudad Lineal. Tam-
bién tenia acceso por la calle Protasio Gomez. Fue utilizada por
la CMU para los tranvias de sangre y ampliada para la traccion
a vapor. Con la electrificacion quedé como edificio de oficinas.
17. MAGALLANES

Ubicada en las cercanias de la glorieta de Quevedo, ocupaba
una parte del espacio del antiguo Cementerio General del
Norte. Tenia acceso por las calles Fernando el Catdlico y Ma-
gallanes para red de via ancha y estrecha y por la calle Rodri-
guez San Pedro para via ancha. Desaparecio al crearse la EMT.
18. DOCTOR ESQUERDO (METROPOLITANO)
Perteneciente al Tranvia Metropolitano. Ubicada en la calle
Doctor Esquerdo (impares) frente a la calle Doctor Castelo. El
ancho de esta linea era métrico y la traccion de vapor.

19. EL PARDO

Ubicada a la entrada del ntcleo urbano de El Pardo en la Ave-
nida del Pardo. Pertenecia a la compaiia Tranvia de El Pardo,
de traccion a vapor y ancho métrico.

20. CANTERAS DE VILLA DE VALLECAS

La cochera principal estaba en Villa de Vallecas [proximidades
del actual barrio de Cocherdn de la Villa). En origen estaciona-
ban diverso material mavil en la Avenida Ciudad de Barcelona
a la altura de Pacifico. Traccion vapor y ancho métrico.
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El sistema

&Qué fue primero, el tranvia o 1a peseta?

Se trata de una pregunta con trampa, pues aunque el 19 de octubre de 1868, el ministro de Hacienda del
Gobierno provisional del general Serrano, Laureano Figuerola, firmo el decreto por el que se implantaba
la peseta como unidad monetaria nacional, los primeros billetes de tranvia se expresaron en reales. La pa-
ridad era de 4 reales por peseta y el coste del billete dependia del recorrido que se realizaba.

Del escudo a la peseta

Posteriormente, se establecieron las tarifas adecuandolas a la division centesimal de la peseta y, expre-
sadas en céntimos, las tarifas mantuvieron la estructura de valor del billete por tramo. Este sistema exi-
gia que el cobrador dispusiera de billetes diferenciados para cada linea y tramo. A tal efecto, se le doto6 de
un expendedor manual de billetes (un cajetin metalico) con cupones impresos en diferentes colores. Asi-
mismo, el sistema requeria la presentacion de cuadros tarifarios donde se especificaban dentro de cada
linea los diferentes precios a aplicar.

Un amplio catalogo de tarifas
Las tarifas podian variar no sdlo en funcion de la distancia del recorrido, sino también por el tipo de viaje a
realizar con criterios de tarificacion muy curiosos. Por ejemplo, en el servicio a los toros de 1904 se espe-
cificaba: tarifa corrida de toros 50 cts, novilladas y otros festejos 20 cts. Este complejo sistema de pago se
mantuvo hasta la aplicacion del decreto del Ministerio de Obras Publicas de 26 de enero de 1951, en el cual
se dispuso:
“Se autoriza al Excelentisimo Ayuntamiento de Madrid para que la Empresa Municipal de Transportes pueda im-
plantar desde el dia primero de febrero de mil novecientos cincuenta y uno la siguiente tarifa unica en las redes
urbanas que explota: Tranvias: cuarenta céntimos. Trolebuses y autobuses: ochenta céntimos.”

La subida de precios y la contestacion social

Desde 1914, y a pesar de encontrarse la economia en un periodo de inflacion, las tarifas se mantuvieron
practicamente sin aumento de precio [sostenido desde hacia 20 afios). Sin embargo, en 1920 se aplicé una
subida de la tarifa dentro de los limites permitidos por las concesiones. La reaccion a esta medida fue en
algun caso extremadamente violenta. En la calle Diego de Ledn, los coches de la linea de Prosperidad fue-
ron primero apedreados y posteriormente quemados, resultando calcinados 5 coches. Esa misma tarde, en
reunion extraordinaria en el Ministerio de la Gobernacidon, se suprimio el anunciado aumento. Estos acon-
tecimientos, entre otros, se encuentran en la base de la entrada de capital espanol en las sociedades tran-
viarias, participadas hasta ese momento por capital belga.

Del papel al billete sin contacto

El tranvia, que desaparecio en 1972, comenzo costando 2 real y se puede decir que su historia es paralela
a la de la peseta. Cien anos de historia nos llevan al ano de cese de servicio del tranvia con un precio de bi-
llete de 4 pesetas. El soporte de papel acompano durante mas de un siglo la billética de los tranvias, siendo
en la actualidad estos entranables trozos de papel objeto de deseo de coleccionistas. En 2007, cuando se han
recuperado los servicios tranviarios, la banda magnética y la tarjeta sin contacto han constituido la base de
la nueva tarificacion, siendo la moneda también nueva: el euro.
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Normativa

La concesion tranviaria

Histéricamente, en Espana el establecimiento de una linea de tranvia estaba sometido al régimen conce-
sional, es decir, requeria una autorizacion especifica dada por una autoridad competente, estatal o muni-
cipal, y por un plazo limitado, normalmente 60 anos, al cabo de los cuales la concesidon revertia al Estado
o al Ayuntamiento. EL documento de concesion normalmente fijaba los precios maximos a aplicar en las ta-
rifas. Segun evoluciond la legislacion fueron cambiando los detalles de quién, cémo y por cuanto tiempo se
otorgaba la concesion. La legislacion tranviaria solia ser una parte especializada de la legislacion ferro-
viaria, mucho mas general. Durante la existencia de los tranvias en Madrid, fueron frecuentes los conflic-
tos entre empresas concesionarias, autoridades municipales y administracion central.

Legislacion tranviaria

La legislacion especificamente tranviaria se inicid con la Ley de 1859, cuyo objetivo primigenio eran los fe-
rrocarriles de traccidon animal, y un texto refundido de esa Ley en 1864. El Tranvia de Madrid se concedio
de acuerdo con el Decreto de 1868. Pero la Ley que tuvo mayor aplicacion en las concesiones tranviarias
fue la Ley de Ferrocarriles de 1877, y su Reglamento de aplicacion, de 1878. Hubo algunas leyes especifi-
cas para el paso de traccion animal a traccidn vapor, y también para el paso a la traccion eléctrica. Una de
las causas del declive del tranvia hay que situarlo en el Decreto de 1933, sobre tranvias en las carreteras,
que era muy restrictivo al respecto de la implantacion y coexistencia de tranvias y automoviles. Debe citarse
la Ley de Transportes de Madrid, de 1956, que liberé a Madrid de la aplicacion del régimen concesional en
materia de tranvias.

Reglamentos de servicio

Es la aplicacion mas detallada de la legislacion general. Son muy numerosos los Reglamentos de Servicio
de los tranvias, casi tantos como ciudades con tranvias en circulacion. La obligacion de redactar estos re-
glamentos venia impuesta por la legislacidn ferroviaria. Ademas estaban los reglamentos dictados segtn
el caso por el Ayuntamiento o el Gobernador Civil (Reglamentos de Policia, a veces mal llamados regla-
mentos de servicio). También, sucesivas ediciones de las Ordenanzas Municipales contenian capitulos es-
pecificos relacionados con la instalacion y circulacion de los tranvias. En esos reglamentos y ordenanzas
se senalaban las multas en que incurririan viajeros y empresas por la contravencion de sus preceptos. His-
toricamente, la gran preocupacion de las autoridades era la sobrecarga de viajeros en los coches. En el mo-
mento actual, los tranvias y metros ligeros de la Comunidad de Madrid se rigen de manera principal por un
Reglamento de Circulacion especifico de Metros Ligeros y un Reglamento de Viajeros.
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El tranvia, una nueva

El nacimiento de las grandes marcas y su promocion

A comienzos del siglo XX, numerosas empresas comenzaron a vender sus productos en envases que ade-
mas llevaban impresa la marca en vistosas etiquetas. Hasta entonces los productos domésticos como el
azlcar, el jabon, o la leche se vendian a granel y los consumidores nunca habian identificado ni al produc-
tor ni a la marca. La publicidad se utilizaba para dar a conocer nuevos productos de consumo familiar como
dentifricos, medicamentos o refrescos, apareciendo marcas tan conocidas como Coca-Cola o Colgate. Un
anuncio puesto en la calle es muy visible y las imagenes de una marca podian ser retenidas en la memo-
ria de los consumidores. Las primeras agencias de publicidad aparecen en Inglaterra a mediados del siglo
XIX. Su campo de accion no se limitd solo a la prensa, sino también a la comercializacion y gestion de todo
tipo de soportes como carteles y vallas publicitarias. Los denominados “Advertiser Stations” son los agen-
tes publicitarios especializados que contrataban espacios en las estaciones y a lo largo del trayecto del
tren, del metro o de las lineas del tranvia.

La evolucion tecnoldgica en la publicidad

El proceso de electrificacion estimuld el uso de anuncios luminosos y fotomontajes, posibilitando otras me-
joras en las técnicas de impresion. En Espana, a finales del siglo XIX, surgieron agentes de prensa y oficinas
de anuncios que gestionaban los espacios para la publicidad en prensa y mas tarde asumieron otras solu-
ciones como la gestion de vallas o tranvias. Desde 1927, la radio comenzé a emitir publicidad y los anuncios
en prensa o en los vehiculos de transporte publico se convirtieron en ocasiones en complemento de los anun-
cios lanzados en radio, por lo general con “jingles” o esléganes que son tarareados por la poblacién.

El transporte publico como plataforma publicitaria

Los tranvias se convirtieron en vehiculos muy eficaces en la difusion publicitaria. Se habilitaron espacios
publicitarios en el interior y exterior de la caja donde se colocaban carteles con mensajes muy breves. Se
utiliza la técnica del cartel rotulado a mano mostrando los anagramas de la marca comercial y en algunas
ocasiones esldganes muy cortos y pegadizos. También fueron habituales las campanas publicitarias en los
parachoques o “topes” del vehiculo. Después de 1945, con la generalizacion de los nuevos PCC, los espa-
cios publicitarios quedaron circunscritos exclusivamente al espacio de caja situado bajo las ventanas. Mu-
chos anuncios realizados a mano constituyen verdaderas obras de arte del disefio y la rotulacion.

El tranvia y la difusion de la publicidad

La publicidad ubicada en un tranvia estaba activa durante todo el dia, los siete dias de la semanay, como
ya se ha visto en el caso de la radio, era un buen recordatorio de los mensajes lanzados en otros soportes.
La poblacion objetivo era toda aquella que se encontraba en la calle, sin distincion de clase, sexo o nivel de
instruccion. Un anuncio para ser efectivo debe ser sencillo, con un texto breve y directo, inteligible y rela-
cionado directamente con la imagen de marca. Vallas, carteles y vehiculos de transporte publico se ubica-
ban en la calle muy cercanos a los establecimientos comerciales por lo que se podian considerar el tGltimo
impacto que recibia el consumidor antes de realizar el acto de compra.
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La informacion al usuario, todo un reto a finales del siglo XIX

Desde la aparicion de las primeras lineas de tranvias de traccion animal en el siglo XIX, se hizo patente la necesi-
dad de organizar un sistema eficaz de comunicacion e informacion entre las empresas explotadoras de lineas de
tranvias y los usuarios. Para tener nocion de la complejidad que suponia informar de manera sencilla y directa al
viajero, es preciso atender al contexto social y cultural del momento, con una poblacién mayoritariamente iletrada
que atravesaba el umbral de una época repleta de adelantos tecnoldgicos.

Hasta la aparicion del Metro en 1919, el tranvia se consolidé como el principal sistema de transporte de la ciu-
dad y su red era cada vez mas compleja. Ofrecer al viajero una correcta informacion de lineas, horarios, tarifas
e incidencias del servicio supuso todo un desafio para las empresas tranviarias. No existia en aquella época nin-
gun organismo que diese una informacion global del sistema, publicando cada empresa sus particulares hora-
rios y tarifas.

Tablillas, discos y otros métodos indicativos de las lineas de tranvia

En la época de los tranvias de sangre, los itinerarios de las lineas coincidian normalmente con las concesiones.
Tras la electrificacion y unificacion de la red se establecieron itinerarios mas ldgicos que comprendian tramos
de concesiones diferentes, lo que genero confusion entre los usuarios. Por ello, a partir de1905, se numeraron
las lineas desde la 1 a la 25, asignandose los nimeros siguientes a las lineas implantadas posteriormente. Ade-
mas, en el testero de los tranvias, ubicados bajo el disco con el nimero de linea, se instalaban unas “tablillas”
con vistosas combinaciones de colores para ayudar a quienes no sabian leer a identificar cual era su linea. Las
lineas de los tranvias de via estrecha fueron senaladas con letras a partir de 1914, en lugar de con nimeros.
Como elemento auxiliar y a modo de recordatorio de alguna incidencia siempre se podia contar con el oportuno
grito del cobrador, toda una tradicion entre los viajeros: “jjSolo hasta Obelisco!! jjAl futbol!! jiFin de trayecto!!”

La informacion de las tarifas

No era sencillo comunicar la informacion sobre el sistema tarifario, basado en las primeras épocas en el cobro
del billete en funciéon de la longitud del recorrido elegido, sin una tarifa unificada. Este sistema de tarifas oca-
sionaba la edicion de complejas tablas tarifarias, la mayoria de las veces ininteligibles para el viajero, casi siem-
pre confiado en que el cobrador le aclarara el importe exacto de su trayecto. La informacion de itinerarios y
tarifas de la red de tranvias se ofrecia en diversos canales graficos y en muchos casos eran los anuarios comer-
ciales, las guias urbanas y los mapas callejeros los que daban una informacion mas completa de todo el sistema.

Paradas y marquesinas

En cuanto a la senalizacion de las paradas, apenas se conservan testimonios graficos de como estaban iden-
tificadas en las primeras décadas de existencia del tranvia. Generalmente, se indicaban con una chapa meta-
lica pintada de determinada manera que colgaba de los cables de sujecion de la linea aérea. A partir de la
integracion de la red de tranvias en la EMT, a mediados de los afnos cuarenta del siglo XX, se realizé una ex-
haustiva labor de senalizacion de paradas, tanto de tranvias como de autobuses y trolebuses. En esta época
se popularizo la clasica parada de chapa metalica de forma cuadrada con un semicirculo en la parte superior.
Las paradas de tranvias se distinguian de las de autobuses por su color azul, bien en el circulo central o bien
como fondo de la placa. La EMT sistematizd los soportes informativos de los esquemas de linea y tarifas de la
red de tranvias publicando de manera periddica unos folletos de bolsillo con formato acordedn, muy aprecia-
dos por los viajeros.
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Informacion al viajero

Elementos auxiliares de la red de tranvias
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Cronica de sucesos

Elrepaso de la prensa de todas las épocas recoge accidentes (atropellos, caidas...) sufridos tanto por tran-
selintes como por viajeros, éstos ultimos normalmente al descender de los vehiculos. En muchos casos el
origen estaba en imprudencias de los propios usuarios. Pero el incidente mas repetido era la actuacion de
los rateros y carteristas, en otros tiempos denominados “tomadores”, especializados en los relojes de ca-
ballero, aquellos relojes de bolsillo con su leontina, que pasaban rapidamente al compinche. Y nadie se li-
braba de ellos; ni el director de la carcel.

Choques, descarrilamientos y caidas de cables

No eran raros los choques con otros vehiculos en la via publica y también con otros tranvias. En la época
de la traccion animal, con malos pavimentos, los demas vehiculos usuarios de las calles tendian a rodar
sobre los carriles tranviarios, lo que aumentaba los riesgos de choques. Sin embargo, los descarrilamien-
tos no eran frecuentes. Un tipo nuevo de accidente se presenté con la llegada de la electrificacion: la caida
de cables, agravado por la existencia de hilos telefonicos sobre ellos, que habitualmente fueron el origen
de los accidentes.

Incendios

Tuvimos suerte en Madrid ya que hubo muy pocos incendios en las cocheras de tranvias. En la época de la
traccion animal, cuando los coches se alumbraban por la noche mediante quinqués, se produjeron varios
incendios, ocasionados por llamas mal apagadas. El incendio mas grave afecté a la cochera situada en Ma-
taderos, del Tranvia de Madrid a Leganés, durante la noche del 16 de Noviembre de 1895. Ardieron cuarenta
y cuatro de los cuarenta y ocho coches de la Compania, que pudo mantener el servicio con coches presta-
dos por las otras compaiias de tranvias.

Grandes accidentes

Los mayores accidentes tranviarios fueron debidos a tranvias que rodaban cuesta abajo, a cuyo pie desca-
rrilaban o caian por un desnivel. Por muchos afos el mas nombrado fue el del remolque nimero 118, tipo
“jardinera”, en la Carrera de San Jerdnimo, el 31 de agosto de 1902, provocando tres victimas mortales. EL
mas grave accidente de todos los tiempos se produjo el 28 de mayo de 1952, cuando el tranvia nimero 135
se precipito sin frenos por la cuesta de la calle de Toledo y, rompiendo el pretil del Puente de Toledo, cayo
a las huertas del Manzanares. Hubo que lamentar 15 muertos y 112 heridos.
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Una red olvidada:

El eslabon entre el tranvia de caballos y el eléctrico

Casi todas las grandes redes de tranvias nacieron con traccién de caballerias. Conforme se fueron exten-
diendo, salieron de la ciudad y llegaron a alcanzar barriadas periféricas y poblaciones préximas, que man-
tenian con aquella un trafico de personas importante. Estos barrios y localidades, aln estando préximas,
se encontraban a una distancia de algunos kildmetros de la ciudad, con lo que el recorrido en tranvia de ca-
ballos se hacia demasiado lento. Por este motivo se introdujeron los tranvias de vapor, que mediante una
traccion mecanica, permitian incrementar la capacidad de transporte de la linea y mejorar los tiempos de
recorrido. Salvo excepciones, los tranvias de vapor fueron caracteristicos de recorridos suburbanos.
El primer tranvia de vapor madrileno fue el que iba a Carabanchel y Leganés, en el que se sustituyé par-
cialmente la traccion de caballos por la de vapor en 1878.

La técnica de los tranvias de vapor

Un tranvia de vapor era como un ferrocarril de vapor en pequena escala y se encontraba dotado exacta-
mente de todos sus mismos elementos. En un tranvia de vapor la traccion de los trenes se efectuaba me-
diante locomotoras, que remolcaban varios coches de viajeros. Las locomotoras, que eran en todo similares
a las grandes maquinas, pero a tamano mas pequeno, se encontraban normalmente dotadas de un care-
nado inferior que ocultaba las bielas y los mecanismos, con el objeto de evitar accidentes a los peatonesy
caballerias. La cabina solia ser cerrada por ambos extremos, con el objeto de disponer dos puestos de con-
duccidn, uno para cada sentido de la marcha. En cuanto a los coches, normalmente eran de balconcillos
abiertos en ambos extremos, semejantes a los que en el ferrocarril se utilizaban en los trenes de recorri-
dos cortos. Hubo algunos casos en los que estos tranvias de vapor también se utilizaron para transportar
mercancias. En el caso de Madrid, traian piedra de Colmenar Viejo para el adoquinado de las calles y para
otros usos de la construccion como los yesos de Vallecas.

El final de los tranvias de vapor

En general, la vida de los tranvias de vapor fue efimera. En la mayoria de los casos, las lineas fueron elec-
trificadas a la vez que lo eran las de los tranvias de caballos. En otros casos, las lineas no pudieron soste-
nerse por si mismas econdmicamente y hubo de suspenderse la explotacion. La mayoria de las lineas antes
mencionadas fueron electrificadas entre 1903 y 1909, excepto el de O'Donnell cerrado en 1906, la de El
Pardo, cerrada en 1918, y la de Vallecas-Canteras, que lo fue en 1931. Hasta 1925 estuvieron circulando por
la calle Bravo Murillo los trenes directos, de viajeros y de mercancias, que procedian de Colmenar Viejo. En
esta fecha el Ayuntamiento de Madrid prohibid la circulacion de locomotoras de vapor por sus calles, con
lo que los viajeros hubieron de transbordar a los tranvias eléctricos en Fuencarral y los trenes con piedra
pasaron a ser remolcados por un pequeno tractor también eléctrico.
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los tranvias de vapor

Peculiaridades y caracteristicas especiales
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Lineas de tranvias de vapor
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» Del Puente de Toledo a
Carabanchel y Leganés (9
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» Del Paseo de la Florida al
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» Del Paseo de Maria Cristina Locomotora de vapor del tranvia de vapor del Paseo de Maria Cristina a 0’Donnell cuya
a 0"Donnell (4 km). sociedad se denominaba “Metropolitano de Madrid”.
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La tecnologia de

Inicios de la electrificacion

La primera aplicacion de la fuerza eléctrica en un tranvia se realizé en Alemania por Siemens en 1881. La
toma de corriente se efectuaba directamente desde la via, mientras que la transmision del movimiento del
motor a los ejes, se realizaba mediante correas. El avance del tranvia eléctrico fue posible gracias al per-
feccionamiento de la toma de corriente por linea aérea mediante trole, disenado por Charles J. Van De-
poele y un sistema de transmision directa del movimiento de los motores a las ruedas, creado por Frank
J. Sprague.

Aplicacion de bogies o carretones

Para aumentar la capacidad de los tranvias, sin dificultar su inscripcion en curva, los vehiculos se alarga-
rony se montaron sobre carretones o bogies, a partir de 1890. Al principio, tenian el sistema “maxima trac-
cion” con un motor por bogie, pero a partir de 1898 fueron dotados de cuatro motores, uno por eje. En
Espana, los primeros tranvias de maxima traccidn y los motores por bogies, funcionaron en la linea de Bil-
bao a Durango en 1902. En Madrid fueron escogidos por la Compania Madrileiia de Urbanizacion, sobre
todo, para la linea de la Ciudad Lineal.

De los Safety Car al Peter Witt

En 1915 el ingeniero Charles 0. Birney disené un nuevo modelo de tranvia para reducir los costes de ex-
plotacion en lineas de baja demanda. Se trataba de coches de dos ejes, con carroceria de construccion me-
talica, ligera, pero muy resistente y segura, y disefiados para ser operados por un solo agente. Esto implico
parametros de seguridad mayores por lo que también fueron conocidos como Safety Car. Los tranvias Ge-
neral Electric de Madrid a partir de 1932 estaban inspirados en estos conceptos.

Al otro lado del Atlantico, el director de los tranvias de Cleveland plante¢ el disefno de un tranvia con el que
se racionalizaba el flujo de pasajeros y el trabajo del cobrador. El resultado de sus estudios fue un vehiculo
de bogies, de construccion metalica, con puesto fijo para el cobrador, en el que el acceso se realizaba por
la puerta delantera y el descenso por la central; este tipo de tranvia fue conocido como Peter Witt. El po-
pular coche 1000 de Madrid fue el Unico Peter Witt de Espana.

Tranvias P.C.C. y tranvias articulados

Para hacer frente a la competencia del automavil, las empresas tranviarias norteamericanas organizaron
un grupo de trabajo en 1933, denominado Presidents " Conference Committee (P.C.C.). De este grupo nacié
el disefio de un nuevo estandar que durante afnos marcoé la evolucion de este medio de transporte tanto en
Norteamérica como en Europa. En Espana, los primeros P.C.C. fueron los Fiat de Madrid.

En paralelo, y para incrementar la capacidad de los vehiculos, se estudia la manera de hacer composicio-
nes articuladas. Los ensayos mas antiguos de articulados se remontan a 1912, asociando unidades de dos
ejes, aunque los primeros coches articulados de serie aparecen en Roma en 1941. Espana solo contd con
tranvias articulados en Valencia y Zaragoza.
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los tranvias eléctricos

Diseiios y soluciones tecnoldogicas

Estos vehiculos facilitan la accesibilidad universal al tranvia, al mismo tiempo que permiten agilizar la ex-
plotacion al reducir el tiempo necesario en las paradas para la subida y bajada de los viajeros. Aunque en

1934 se ensayo en Alemania el primer prototipo, el desarrollo definitivo del sistema no lleg6 hasta 1987 en
Grenoble (Francia). Todos los nuevos tranvias espaiioles, incluidos los Metros Ligeros de Madrid, son de piso
bajo integral.
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Dibujo técnico de un truck tranviario del fabricante norteamericano Brill
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La vangua

Un cambio radical en el concepto del tranvia

A mediados de los anos treinta del siglo XX cambié radicalmente el concepto de disefio y fabricacion de los
tranvias. Los nuevos conceptos se aplicaron en Estados Unidos, ante la imparable expansion del automoé-
vil. La innovacion técnica de los tranvias construidos sobre bogies o “carretones” permitio realizar vehiculos
con cajas mas largas de lo que hasta entonces era habitual, aumentando la capacidad de los mismos. Ideas
generalizadas en la actualidad, como el disefo y la disposicion de las puertas, mejoraron el acceso y des-
censo de los viajeros y, por tanto, la velocidad comercial de los vehiculos.

Un tranvia, varios nombres

Entre los afios 1935y 1938 se organizo en Estados Unidos una comision de empresarios e ingenieros para
el diseno y construccion de un nuevo modelo universal de tranvia. Este nuevo concepto seria conocido
como PCC, iniciales derivadas de Presidents " Conference Committee. En Europa también se hablé de tran-
vias “unificados” refiriéndose a los modelos que estaban basados en normas de utilizacion comun por va-
rias redes. Varias ciudades europeas decidieron poner en servicio tranvias PCC, pero la primera en
utilizarlos fue Madrid.

Los PCC espaiioles

Los primeros PCC para la red madrilena son encargados por la Sociedad Madrilefa de Tranvias (SMT) al
fabricante italiano Fiat, que comenzd a entregarlos al final de la Segunda Guerra Mundial. Posterior-
mente, los tranvias PCC de Madrid también fueron fabricados bajo licencia italiana por la empresa Com-
pania Auxiliar de Ferrocarriles (CAF) en Beasain y por Material Mévil y Construcciones (MMC) en
Zaragoza. El altimo tranvia en circular en la red de Madrid fue un PCC que cubria la linea 70 desde San
Blas a Plaza de Castilla

Un viaje accidentado

Los nueve coches PCC encargados para la red madrilena fueron trasladados desde la fabrica de Turin a Es-
pana por ferrocarril. El viaje, a finales de la Segunda Guerra Mundial, estuvo repleto de peripecias. Uno de
los coches (el nimero 1010) fue secuestrado por el ejército aleman y llevado supuestamente a Berlin. EL
convoy , con los ocho tranvias restantes, fue atacado por la resistencia francesa que colocé varias bombas
bajo el tren aprovechando una parada del mismo. Como resultado del ataque los coches sufrieron danos
en la cajay en los equipos eléctricos reparados en Madrid. El resto de los coches, fabricados por FIAT en
Italia, fueron embarcados desde Génova a Barcelona una vez finalizada la Segunda Guerra Mundial.
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rdia de los tranvias

La llegada del estandar PCC al diseiio de los coches

Los PCC
disponian de

numerosas
novedades
tecnoldgicas.

El primer PCC
madrileno, el
numero 1002
durante sus
pruebas en la red
urbana de Turin.

En los duros anos de
la posguerra los
modernos PCC
resaltaban en el

] escaso trafico de la
ciudad, como en esta
imagen frente al
Banco de Espana.
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El tranvia de

Los tranvias y los Escoriales

Las prolongadas estancias de la Familia Real Espanola en el Monasterio de San Lorenzo de El Escorial han
propiciado siempre la necesidad de mantener esta localidad conectada con Madrid mediante unas vias de
comunicacion en el mejor estado posible. Con la apertura en 1861 de la linea férrea Madrid-EL Escorial se
daba un gran salto cualitativo en los desplazamientos entre la Corte y el Real Sitio. Pero el ferrocarrily la
carretera no serian los Ginicos medios que se plantearian para mejorar esta comunicacion. A principios del
siglo XX (1909 y 1914) surgieron dos nuevos proyectos, no culminados, para complementar esa comunica-
cion ferroviaria mediante otro medio de transporte: el tranvia.

Union entre dos pueblos

Como quiera que la compania del Ferrocarril del Norte tenia establecida su estacion en la Villa de El Es-
corial, y no en su vecino San Lorenzo, alin era necesario utilizar otro medio de transporte para acceder
desde la estacion hasta el Real Sitio. Por este motivo se proyectaron dos lineas de tranvia para realizar la
conexion entre ambos municipios: el primer proyecto era de un tranvia remolcado por locomotoras de vapor
(1893) y, afios mas tarde, se presentd el de una linea ya con traccion eléctrica (1912) . Aunque no llegaron
a fraguar, estos proyectos fueron los predecesores de la linea tranviaria que a partir de 1926 comenz6 a
construir la Sociedad “Abantos, S.A.” entre la estacion de El Escorial, el casco urbano de San Lorenzo de
El Escorial y el paraje de la Fuente de la Teja.

El tranvia de la Sociedad “Abantos, S.A.”

Promovido por “Abantos, S.A.” y englobado en un macroproyecto de urbanizacion con multiples actuacio-
nes en San Lorenzo de El Escorial, este tranvia estaba considerado como un pilar basico para la realizacion
del proyecto global. Pero a pesar de contar con apoyos como el del Ayuntamiento de la localidad y el de la
propia Casa Real, no serian pocas las dificultades que surgirian para su realizacion. La complicada situa-
cion economica del pais en la década anterior a la Guerra Civil y factores adversos a la empresa, como la
rivalidad entre varias suministradoras eléctricas por dominar el mercado eléctrico madrilefio, propicia-
rian finalmente la falta de suministro a la linea a pesar de los esfuerzos realizados por “Abantos, S.A”.
Esta situacion acabd produciendo en 1935 el abandono de las obras de construccion, iniciadas el 18 de
noviembre de 1926, asi como la quiebra de su promotora, pese a estar incluso fabricados los coches que
habrian de circular en la linea. En la actualidad atlin se conservan algunos metros de via en las calles de San
Lorenzo de El Escorial.

Los coches “Escorial”

En 1929 “Abantos, S.A.” encargo tres coches motores a la fabrica zaragozana “Carde y Escoriaza”, quien los
tuvo listos para su entrega en 1930. Equipados con “trucks” fabricados en Francia por la firma estadouni-
dense “Brill”, estos coches introdujeron, por su anchura, un nuevo concepto de comodidad para el viajero.
Disponian de 22 plazas sentadas, mas las destinadas a conductor y mecanico, con una disposicion de asien-
tos 2+1y un amplio pasillo central. Dotados de origen con sistema de calefaccidn, no llegaron a ser entre-
gados a su destinatario, permaneciendo en la factoria aragonesa hasta que en 1933 fueron adquiridos por
la empresa “Tranvias de Zaragoza”. En ella prestaron servicio hasta el final de sus dias, constituyendo la
serie 80 (numeros 80, 81y 82) de esta compaiiia, en la que eran conocidos como Serie “Escorial”.
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Los otros tranvias de Madrid

Coche procedente de
“Abantos, S.A.”
circulando en las
lineas de “Tranvias de
Zaragoza” tras su
adquisicion por esta
empresa aragonesa.

Coche
“Escorial”.
Cardey
Escoriaza.
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LLos tranvias mas ca

Los tranvias de traccion animal. En Madrid, como en el resto de ciudades europeas, los tranvias co-
menzaron a circular impulsados por traccién animal o de “sangre”. En los primeros momentos se trataba
de coches de dos pisos, siendo la parte superior descubierta. Muchos de los coches de traccion animal al
comenzar el proceso de electrificacion fueron convertidos en remolques de los tranvias eléctricos. (Foto:
Plaza de Cibeles)

Las “Maquinillas”. Era la denominacion popular de los tranvias de vapor. Se com-
ponian de una pequena locomotora de dos ejes y una carroceria de forma cuadrada que
armonizaba con los coches. Estas pequefas maquinas podian formar trenes de cua-
tro coches. Las maquinillas fueron caracteristicas de lineas como las de la CMU o el
Tranvia de El Pardo. (Foto: Maquinilla de la CMU en Chamartin)

Los “Cangrejos”. Era una serie de 50 coches motores y 25 remolques abiertos “jardineras”, decorados de
color rojo, de ahi que el gracejo popular los convirtiera en “cangrejos”. Circularon en la red de via estrecha,
trasformandose en 1922 para circular por las vias de ancho convencional. (Foto: Cangrejo de la Compaiiia
Eléctrica Madrilefa con los colores de origen rojo y amarillo)

Los “Canarios”. Fueron los primeros tranvias eléctricos de Madrid desde finales
del siglo XIX, sustituyendo a la traccion animal. Era una serie de 55 coches denomi-
nados popularmente “canarios” por su color pardo-amarillo. Prestaron servicio en
numerosas lineas hasta el final de la guerra civil.

Los “Grises”. Otra denominacion derivada del color de la caja del vehiculo. Era un
conjunto de 182 tranvias puestos en servicio entre 1900 y 1906 al electrificarse la red. Los “grises” sufrieron
distintos avatares, asi como cambios en su pintura. Bajo esta etiqueta se encuadran las series Westinghouse
Iy Il, Unién | y Il y Charleroi I. Los Westinghouse | fueron paulatinamente reformados y algunos circularon
hasta la década de los cincuenta. Las otras series nunca se modernizaron y al final de la guerra civil casi
todos se dan de baja. (Foto: Westinghouse | gris en la calle de Alcald)

Las “Jardineras”. Recibieron esta denominacion todos los coches abiertos, en la
mayoria de los casos remolcados, que se utilizaban en la temporada estival, como al-
ternativa a los tranvias cerrados. Hubo jardineras de traccion de sangre que con la
electrificacion se reconvirtieron en remolques jardinera. También hubo jardineras
fabricadas en origen para determinados modelos de tranvias, como los fabricados
por la Sociedad Franco Belga de La Croyere siempre a remolque de los Charleroi Il
a V. (Foto: Remolque jardinera arrastrado por un Charleroi)

Las “Jardineras” automotoras. Comienzan su andadura en 1901. Su vida fue efimera y apenas duré veinte
anos. A partir de 1921 se transformaron en vehiculos cerrados, algo logico, si pensamos en un tranvia que en su
version abierta solo podia circular en verano. Su disposicion interior consistia en siete filas transversales de
asientos de madera, siendo las tres filas centrales corridas de lado a lado sin pasillo central, de tal manera que
el cobrador debia desplazarse por los estribos exteriores del coche. [Foto: Jardinera automotora en una imagen
recogida en la plaza de La Cibeles)

Los Charleroi series II a V y reconversion en “Quinientos”. Después de los
“grises” entre 1908 y 1922 llegaron a Madrid 130 coches que formaron las series Il,
lll, IV y V. Estos tranvias incorporaban numerosas mejoras y eran mucho mas po-
tentes que sus antecesores. Debido a sus excelentes prestaciones fueron reforma-
dos con posterioridad renumerando toda la serie (desde el 500 al 629). Esta profunda
modernizacion da lugar a la serie “quinientos”, que circulé hasta 1963. (Foto: Un
Charleroi -V a través del bullicio propio de la Puerta del Sol)
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Los “Belgas”. Dentro de la serie Charleroi V habia 30 coches (del 456 al 485) fabricados totalmente en
Bélgica, con una distribucion interna diferente, llegaron a Madrid en 1922. Por estos motivos, comenzaron
a ser conocidos, como una serie aparte, como los “Belgas”. Algunos “Belgas” fueron modernizados con
cajas tipo 500 de 6 6 7 ventanas. Desaparecieron definitivamente en 1963. (Foto:Interior de un “Belga” en
estado de origen)

Los General Electric. Llegaron entre 1932y 1935 como una serie de 50 coches de los
que 25 eran reversibles con cabina de conduccion en ambos testeros y otros 25 eran no
reversibles con cabina en un solo testero y puertas en el lado derecho. A partir de 1933
vinieron pintados en color rojo y blanco, similar al de los nuevos autobuses. Alinicio de
los anos cuarenta se convirtieron en unidireccionales, anadiéndose unos remolques
para formar “trenes” renumerados del 801 al 850. Afios después, desaparecieron los
remolques y algunos fueron dotados de puertas neumaticas. (Foto: Tranvia General
Electric serie 800)

Los “Unificados”. Se trata de una importante modernizacion de la caja, que afect6 a las tres series mas
modernas de los coches. En 1947 se puso en servicio un prototipo numerado 5001 de dos ejes. Entre 1947 y
1955 se transformaron 125 coches con una caja igual a la del prototipo 5001 (serie 801-850, renumerados
5002-5051, 701-750 y 901-925) Su aspecto exterior puede recordar al PCC pero eran mas cortos al estar mon-
tados sobre dos ejes. [Foto: Coche Unificado)

El tranvia “566”. Basandose en el disefio de los “Unificados” se proyecto la re-
forma de una parte de la serie 500, manteniendo el puesto de conduccion en ambos
testeros y la reversibilidad de marcha. Se reconstruy asi un coche de la serie que fue
numerado 566. Esta reforma hubiera supuesto un avance en el proceso de “unifica-
cion” del material movil de Madrid, pero no se transformé ningun coche mas. (Foto:
Coche 566)

El Peter Witt. Peter Witt fue un directivo del tranvia de Cleveland que disend un tranvia metalico montado
sobre bogies con puerta delantera para el acceso y cobro, y puerta central para el descenso de viajeros. Ba-
sandose en esta idea, los tranvias de Milan, disefiaron un modelo del que se fabricé una importante serie para
esta ciudad. En 1929 se construye un coche igual para Bruselas, adquirido de segunda mano en 1935 por los
tranvias de Madrid y se le asigna el nimero 1.000. Después de la guerra se le renumera 1001. Al ser un coche
Unico siempre fue considerado una “rara avis”. Es dado de baja en 1965. (Foto: Tranvia Peter Witt en Sol)

E1 PCC. Sobre el tranvia PCC se habla con mas detalle en otro apartado de esta pu-
blicacion. Cabe destacar que su llegada en 1945 supuso una verdadera revolucion
en la red tranviaria madrilena debido a sus excelentes prestaciones. (Foto: Coche
PCC en el cruce de Alcala con Gran Via)

Los tranvias de la CMU. La Compania Madrilefia de Urbanizacion (CMU) disponia de un parque propio de
tranvias que fue absorbido por la EMT en 1952. Constituian este parque, diversos modelos, que prestaron
durante muchos afos un servicio “metropolitano” al circular sobre tramos sin urbanizar. Tenian dos puer-
tas de acceso, una a cada lado de la caja, por lo que la subida o la bajada se hacia por la “entrevia”, inne-
cesarias en lineas que solian disponer de paradas con refugio central, como en Arturo Soria. Gran parte de
estos tranvias poseian un curioso sistema motor compuesto por un truck marca Brill de dos ejes con rue-
das de distinto tamano. (Foto: Tranvia de la CMU)
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La Puerta del

Durante casi ochenta anos, la Puerta del Sol ha sido un importante nodo de la red de tranvias. El primer medio de transporte pu-
blico que llego a Sol fue el tranvia, aunque con la llegada del Metro, del trolebus y del autobus, los railes fueran considerados un
estorbo en tan emblematico lugar. A comienzos del siglo XXI, Sol sigue siendo el centro del Madrid histérico y comercial, prueba
de ello fue la llegada del ferrocarril de Cercanias, aunque nada sera comparable a la belleza de aquellos entranables tranvias que
circularon en esta plaza.

1871. Primera configuracion de vias
de tranvia en la Puerta del Sol. El
“Tramvia de Madrid” de Serrano a
Pozas de traccion animal atraviesa
la plaza de este a oeste. Una raqueta
que rodea la fuente permite servi-
cios parciales Serrano-Sol y que los
tranvias cambien de sentido.

Hacia 1899. Esta perspectiva desde
el lado opuesto de la plaza permite
ver dos Union I, el nimero 199 en
sentido Pozas-Serrano y el 209 en
sentido opuesto. La circulacion ge-
neral de los vehiculos aun se hacia
por la izquierda. En el lado derecho
de laimagen la terminal del Tranvia
del Norte con dos vehiculos.

Puerta del ol 1871

Hacia 1881. Diversos tranvias de
traccion animal realizan maniobras
en la Puerta del Sol. En primer plano
a la izquierda un tranvia de la com-
pania de Estaciones y Mercados se
dirige a la calle Preciados. Un vehi-
culo del Tranvia de Madrid entra en
la raqueta para regresar a Serrano.

1903. Todas las lineas de tranvia ya
son eléctricas y de ancho convencio-
nal. Aparece el andén central en
medio de la plazay las vias se inter-
conectan para permitir nuevos
giros. Se vuelve a realizar una ra-
queta de giro en el sentido este-
oeste y se mejora la terminal del
tranvia de Leganés.

1881. Notable aumento de la red.
Aparece la linea de Estaciones y
Mercados con recorrido Sur-Norte
que no interconecta con el Tranvia
de Madrid, su trazado es Preciados-
Sol-Carretas. Aparece asimismo el
Tranvia del Norte con una curiosa
terminal en forma de “Y” invertida
en el inicio de Montera.

Hacia 1905. El tranvia de Leganés ya
se ha electrificado. En su cabecera
aparece un Westinghouse I|. Ya no
quedan tranvias de traccion animal.
A la izquierda de la imagen aparece
un tranvia con remolque jardinera
dirigiéndose a la calle Preciados.
Hay un notable trafico de vehiculos
a caballo y ningiin automavil.

Hacia 1898. Convivencia de la trac-
cion animal y primeros modelos de
tranvias eléctricos. Un “canario” se
dirige a Pozas y al fondo se ven di-
versos “Unién |”. Hay una jardinera
en la terminal de Leganés (derecha)
y otras dos mas en la terminal del
Tranvia del Norte en la esquina con
Montera (izquierda).

Hacia 1909. Ya se ha construido el
andén central para el ascenso y des-
censo de los viajeros. En primer tér-
mino en la parte inferior de la
imagen un “canario” del Tranvia de
Madrid accede a la plaza y se des-
plaza sentido Pozas desde Alcala.
Aun se circula por la izquierda.

1898. Electrificacion del Tranvia de
Madrid. Desaparece la fuentey la ra-
queta central de la plaza. Ya funciona
la terminal del Tranvia de Leganés y
en el tranvia de Estaciones y Merca-
dos se han instalado, en Preciados y
Carretas, sendos cambios de aguja.

1919. En octubre de 1919 se inau-
gura la linea 1 del Metropolitano Al-
fonso XllI el popular “Metro”. La
imagen corresponde a la fecha pre-
via a dicha aperturay se pueden ver
a los operarios dando los ultimos
remates a la entrada principal del
metro en Sol. Este acceso desapare-
ceria en 1932.
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Hacia 1923. La clasica imagen de la
Puerta del Sol en los aios veinte del
siglo pasado. El acceso a Metro se con-
vierte en testigo de una auténtica vo-
ragine de tranvias que cruzan la plaza
desde todos los puntos cardinales a lo
que se suma el transito de personas
en todas direcciones. En cierta medida
Sol se convierte en el primer inter-
cambiador de la historia de Madrid.

1931. Una imagen poco habitual, la
Puerta del Sol sin vehiculos. Hace ape-
nas 15 dias que se ha proclamado la
Republica cuando la Puerta del Sol es
testigo por vez primera en 50 afios del
cese de la actividad de los tranvias con
motivo de la celebracion de la fiesta
del primero de mayo.

Hacia 1932. En verano de 1932 ya se ha
desmontado el templete de acceso a
Metro. Uno de los nuevos tranvias Ge-
neral Electric de la linea 52 abandona
la plaza en sentido Alcala. Ya se circula
por la derecha. Se aprecia con el cam-
bio de década un aumento notable de
la circulacién de vehiculos privados.

1933. Aparece la via doble por Mon-
tera. Nuevos accesos a Metro que sus-
tituyen al templete central una vez
abiertas las lineas 2y 3. Mejora la ter-
minal de Leganés. Hay cambios de
agujas en todas las vias dobles de ac-
ceso a Sol, lo que facilita que existan
servicios parciales de tranvia.

Hacia 1945. Finalizada la guerra civil
se redisena el trazado de las vias en
Sol. Un “tren” [tranvia+remolque)
atraviesa la plaza sentido Carretas,
mientas que un tranvia hace salida di-
reccion Alcala. Hay escaso trafico pri-
vado algo habitual en la posguerra.

1945. Comienza el progresivo des-
mantelamiento de vias en la Puerta del
Sol. Se desdobla la via de Preciados
que pasa a ser de bajada mientras que
se tiende una via de subida por Car-
men con nuevas terminales en Tetuan,
Galdo y Rompelanzas destinadas a
descongestionar la plaza.

1947. Desaparece el andén central y
con el mismo las terminales en Sol,
desplazadas a Tetuan, Galdo y Rompe-
lanzas. Se levanta la via de Mayor.
Sigue funcionando el eje norte-sur de
Montera y Carretas.

Hacia 1948. Un Fiat PCC de la linea 52
abandona la Puerta del Sol con destino
Ventas. Se trata de una de las ultimas
circulaciones de tranvias de la Puerta
del Sol. Casi todas las vias se han des-
mantelado para dejar pasar al trole-
bls que tendra aqui alguna de sus
cabeceras de linea.

1949. La ultima via que pasa por Sol,
perteneciente a la linea 52 y con cabe-
cera en Tetuan, deja de circular en
junio. Sélo pervive la terminal de
Galdo para los tranvias que bajan pro-
cedentes de Callao y Santo Domingo.

Hacia 1955. A mediados del siglo XX no
queda rastro de los tranvias en Sol.
Las vias han desaparecido, la circula-
cion de automoviles, autobuses y tro-
lebuses se organiza en torno a dos
fuentes. Esta configuraciéon se man-
tendria hasta la década de los ochenta
cuando se comienza a ganar espacio
para el peaton.
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