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b) Ley de ordenacién de los
transportes urbanos de Madrid

Discueso del Alcalde de Madrid
~ Sr. Conde de Mayalde (¥

PLAN DE TRANSPORTES DE MADRID

Sefiores Procuradores: Me ha sido conferido el honor de pre-
sentar a las Cortes Espafiolas el Plan de Transportes de Madrid
que da lugar al Proyecto de Ley que hoy figura en el orden del dia.

Este plan y sus ampliaciones se refiere fundamentalmente a
una red de ferrocarriles subterrineos y suburbanos, enlazados con
la actual via del Metropolitano, asi como de todo el sistema de
transportes urbanos de superficie por medio de tranvias, autobu-
ses y trolebuses.

Dos grandes r-incipios inspiran el Proyecto de Ley, los mismos
que se han tenido en cuenta para ordenar el transporte urbano en
los demas paises.

En primer lugar se reconoce que el transporte es un problema na-
cional. También, que es preciso para resolverlo imponer un criterio
de unidad ; por ello, en esta Ley que indudablemente robustece la
autoridad del Municipio, se le presta a éste una ayuda decisiva por
el Estado. :

Para servir al criterio de unidad, se unifica la mfltiple y a veces
contradictoria legislacién que regia en materia de transportes, y se
crea una Comisién coordinadora bajo la presidencia del Alcalde, con
amplias facultades para el planeamiento y desarrollo del plan de
transportes de Madrid y que permanentemente, en adelante, seri
el organismo rector y coordinador.

Sucintamente he de exponer los antecedentes que han dado lugar
a la situacién actual..

n . . E4
(1) Discurso pronunciado ante el Pleno de las Cortes espaifiolas el dia 12 de mayo
de 1956.

577

REVL-1956, nim. 88. LEY. LEY DE ORDENACION DE LOS TRANSPORTES URBANOS DE MADRID.



REVL-1956, nim. 88. LEY. LEY DE ORDENACION DE LOS TRANSPORTES URBANOS DE MADRID.

Los transportes de superficie de Madrid fueron creados en el si-
glo pasado por Compaiifas inglesas y belgas. En 1920 el capital pri-
vado espaifiol adquirid la casi totalidad de las Empresas y por algu-
nos afios se desenvolvieron en condiciones econémicas satisfactorias.
Esta situacién, como en otras ciudades, no podia durar mucho, dada
la desproporcién entre el aumento de los costes y el de las tarifas.
En 1933 se llegé a la solucién de una Empresa mixta, hasta que
en 1947 desaparecib ésta para dar paso a la Empresa Municipal de
Transportes, con capital absolutamente municipal. Es el mismo pro-
ceso que, con ligeras variaciones, presenciamos en todas partes.

Por una razén de orden social, se retrasa el reajuste de tarifas
y, al no encontrar subvencién para el precio politico, el capital pri-
vado huye de los servicios pfiblicos.

La Empresa Municipal de Transpottes emprendibé la etapa ini-
cial sin el capital suficiente para los gastos de primér establecimien-
to. El Ayuntamiento se ha agotado econémicamente en el esfuerzo -
evidentemente honroso, pero ineficaz, de montar los transportes en
una ciudad que ha crecido de un modo gigantesco y con unas tarifas
progresivamente deficitarias. En estos tltimos afios, a pesar de to-
das las dificultades, se ha tratado de mejorar los-servicios y hemos
aumentado en un 50 por 100 la flota, pero sin poder llegar a una
apetecible situacién de normalidad.

Al lado de estos transportes de superficie propiamente urbanos,
existieron siempre un buen nfimero de lineas particulares en la pe-
riferia de la ciudad para la comunicacién con -los pueblos limitrofes,
que hoy, en su mayor parte, han sido anexionados a Madrid.

Por Gltimo, la Compafiia del Metropolitano, que en 1919 inau-
gurd su primera linea, en 1951 cerrd el ciclo de sus construcciones .
con la linea de Sol-Legazpi. Explota un excelente servicio subte-
rrineo en un total de 28 kilémetros. Esta entidad, verdaderamente
excepcional por el servicio que presta, a pesar de su buena adminis-
tracibén parece que no podria construir nuevas lineas, ya que lo ele-
vado del coste de construccién y de primer establecimiento harfan
francamente deficitarias a las tarifas posibles en la actualidad. Por
ello, el Ayuntamiento, hace nueve afios, inicid la construccién de la
linea suburbana : Plaza de Espafia a Carabanche!. El Estado ha re-
conocido que el esfuerzo era excesivo para el Municipio y, como pre-
cedente interesante a esta Ley, debemos considerar el Decreto por
el que el Estado se hizo cargo de esa linea.

Para daros cuenta de la deficiente situacién de los transportes
de nuestra ciundad, veamos los medios con que contamos.

Diariamente circulan por la superficie de Madrid unos 480 ve-
hiculos, agrupados de la siguiente forma :

Tranvias ... ... ... .o cov ver ven wee ... 300

Autobuses ... ... cev oo vt vee wee ... 150

Trolebuses ... ... ... .c.'vee cee wue .. . 30
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Esta cifra no es fija, pues varia en mis o menos, segin las ne-
cesidades de la calle, segfin !a situacién de nuestros Parques, sin que
suelan rebasar el minimo de 475 vehiculos ni e! miximo de 500.

En las ciudades suficientemente servidas, el nfimero de vehiculos
de transportes colectivo sucle ser de uno por cada mil habitantes.
En las mejor servidas llega a ser uno por cada 600 habitantes-; pues
bien, teniendo en cuenta que cada vagdn del Metropolitano equivale
a tres tranvias normales y que esta Sociedad tiene 200 vagones, equi-
valdrian a 600 vehiculos, que sumados a los 500 coches de la Em-
presa dan una cifra de 1.100. Por tanto, Madrid, con su poblacién
de 1.800.000 habitantes, tiene hoy un déficit comparativo de 700
vehiculos, con relacién a cualquiera de las demis ciudades de sus
caracteristicas. .

Esta situacién angustiosa para el Ayuntamiento y que tampoco
era soportable para el piblico madrilefio, ni siquiera a cambio de ta-
rifas excesivamente bajas, habia de preocupar al Gobierno.

En 1954, una primera Comisién Interministerial, reunida con
caricter oficioso en el Ayuntamiento, pero con la presencia de re-
presentantes de Gobernacién, Obras Pfblicas y Hacienda, buscod
soluciones para la Empresa Municipal de Transportes.

Por filtimo, en diciembre de 1954, se formé una Comisién Inter-
ministerial presidida por el Director General de Administracién Lo-
cal, el Alcalde, el Primer Teniente de Alcalde, el Director General
de Ferrocarriles, Tranvias y Transportes por Carretera, el Comisa-
rio del Gran Madrid y representantes del Ministerio de Obras Pf-
blicas, Metropolitano, Ministerios de Industria, de Trabajo, de Ha-
menda Delegado Provincial de Sindicatos y Empresa Municipal de
Transportes. Esta Comisién Interministerial estudié exhaustiva-
mente todos los aspectos de la cuestidn.

Fruto de estos trabajos ha sido un plan completo de Transportes,
que abarca tanto las lineas de la Empresa Municipal y del Metro
como la construccién de nuevas lineas suburbanas y las-normas de
una nueva ordenacién juridica, que ha tomado cuerpo en este Pro-
yecto de Ley que tengo el honor de defender.

Esta Ley, que parece tener un caricter ocasional y local, tiene
extraordinaria importancia, tanto en el orden juridico como en el
de la practica.

En un razonable afin de unificar la legislacién vigente, seri la
finica norma que regule los transportes de Madrid.

Veamos un poco la legislacién vigente hasta la fecha.

1. La Ley General de Obras Pfblicas de 13 de abril de 1877
otorgaba competencia a los Ayuntamientos para concesién y apro-
vechamiento de las obras pfiblicas que redundaran en pro comunal.

2. La legislacién general de Ferrocarriles, integrada funda-
mentalmente por la Ley de Ferrocarriles de 23 de noviembre de
1877 y por la Ley de Ferrocarriles secundarios y estratégicos de 26
de marzo de 1908, parte del principio de que las concesiones de los
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ferrocarriles son, en todo caso, de la competencia del Ministerio de
Obras Pablicas. Se le quita, pues, a los Ayuntamientos toda com-
petencia en la materia.

3. La legislacién municipal, integrada fundamentalmente por
el apartado ) del articulo 101 de la Ley de Régimen local, articu-
lo 15 de la Ley de Ordenacién urbana y articulo 68 del Reglamentd
de obras, servicios y bienes, considera de la competencia del Ayun-
tamiento la concesién y aprovechamiento de los servicios de trans-
portes.

4. Los trolebuses se regulan por la Ley de 5 de noviembre
de 1940 y Reglamento de 4 de diciembre de 1944.

5. En cuanto a las comunicaciones con los Municipios limitro-
fes se regian por la Ley de 11 de diciembre de 1942, Reglamento
para ordenacién de los transportes mecinicos, de 9 de diciembre
de 1949 y Reglamento de coordinacién de transportes, de 16 de di-
ciembre del mismo afio.

Pues bien, el precepto actual unifica esta legislacién, a veces
contradictoria, en beneficio de la autonomia municipal, ya que por
el articulo 7.° se vuelve al criterio de la Ley de Obras Pfblicas de

" 1877, que es el mismo que mantiene la Ley actual de Régimen lo-
cal. Y sin alterar el Estatuto que regula las concesiones del Metro,
establece en el articulo 5.° que las nuevas lineas de ferrocarriles
subterrdneas y suburbanas, construidas por el Estado y el Munici-
pio, revertirin al Ayuntamiento de Madrid.

Si en el orden juridico el Proyecto es trascendental, tendrid mis
importancia quizid en la préctica.

Se crea la posibilidad econémica de construir nuevas lineas y se
coloca a la Empresa Municipal de Transportes en una situacién de
independencia econbémica que hari que deje de ser para 51empre la
pesadilla de la Hacienda madrilefia.

Inspirado el Proyecto en e] Dictamen de la Comisién Interminis-
terial de Transportes, se establece ticitamente el principio de que
los transportes habrin de ser rentables, cosa de extraordinaria im-
portancia, pues no se conoce en la historia de la iniciativa ninguna
Empresa floreciente que de antemano haya decidido perder, y, sobre
todo, se crea un organismo permanente y vivo que, presidido por el
Alcalde, coordinara los servicios, evitando superposicién de lineas en
competencia ruinosa, con un sentido rector y urbanistico para pre-
ver las futuras directrices del crecimiento de la ciudad.

De pasada he tocado el problema de las tarifas. Quisiera, aunque
sea abusar de la benevolencia de las Cortes, afirmar ante los sefiores
Procuradores que el principio, para mi mdlspensable, de unas tari-
fas rentables no excluye, sin embargo, este otro principio, reconocido
por la préctica, por la ciencia econdmica y la politica social : el prin-
cipio del precio politico para el transporte.

Sabemos que el nivel econémico de nuestras clases modestas es
todavia bajo. Sabemos que nuestro sistema tributario en cuanto a la
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hacienda municipal y, posiblemente, en cnanto a 12 del Estado, ro
estd suficientemente influido por un sentido social. Por ello, decir
que las tarifas han de ser rentables no quiere decir que el usuario
pagari integramente el precio del transporte. Para obtener el precio
politico, la tarifa va a ser subvencionada con los millones que el
Ayuntamiento de Madrid consignari anualmente en sus presupues-
tos ordinarios para pagar integramente los intereses y amortizacién
del Empréstito; también se puede considerar como subvencién las
cantidades muy considerables que el Estado y el Ayuntamiento in-
vertirin en la construccién de los nuevos ferrocarriles subterrineos
y suburbanos.

La novedad del sistema actual consiste en que la Hacienda mu-
nicipal conocera a priori lo que le cuestan los transportes. Desapare-
cerid la obsesionante situacién de un déficit creciente y las tarifas
deberin ser en adelante suficientes y flexibles.

Al Proyecto de Ley se formularon diferentes enmiendas: la de
D. Luis Sez de Ibarra, que proponia sustituir el Empréstito muni-
cipal por una emisién de una Deuda amortizable al 4 por 100 del
Estado. Fué rechazada por la Ponencia, por entender que ello sig-
nifica, de un lado, gravar los presupuestos del Estado y aumentar
los gastos pﬁbhcos por encima de lo que el Proyecto autoriza y, de
otro, cambiar totalmente la estructura de la Ley, circunstancias que
por precepto reglamentario implicarfan una modificacién en la tra--
mitacién del mismo. Otras enmiendas de los sefiores Marco Cecilia
y Nieto Antfinez, trataban de exceptuar del 4mbito de la Ley la con-
cesién de determinadas lineas particulares, acogidas anteriormente
a la Ley reguladora de transportes por carretera de 1942 y a los Re-
glamentos de servicio de coordinacién de 1949. Hubieron de ser
rechazadas también, porque se estim$ que estaban en pugna con el
espiritu de esta Ley, que trata de reforzar la soberania municipal.

Acertadamente el Ponente Sr. Garcia Hernindez —y permitid-
me un inciso para subrayar cuinto le debe el Ayuntamiento a dicho
sefior Procurador por la inteligencia con que presidié6 la Comisién
Interministerial, y me place reconocer que-él es el verdadero inspi-
rador de la Ley— , acertadamente, repito, dijo el Sr. Garcia Her-
nindez que esta Ley quiere dar la mixima autoridad al Ayuntamien-
to para exigirle la mixima responsabilidad en la resolucién de los
problemas de los transportes.

Este afin implica ese criterio de unidad, que proclamaba en mis
primeras palabras como inspirador de este Proyecto de Ley.

Por otra parte, estimamos en la Ponencia totalmente infundado el
temor, que parece que habia inspirado a dicha enmienda, de que los
legitimos intereses de los industriales transportistas pudieran ser le-
sionados por la competencia de la Empresa Municipal de Transpor-
tes o por arbitrariedades del Ayuntamiento.

Este ha demostrado plenamente, en el curso de los afios y en el
trato con las Empresas privadas, su falta de apetencia y su respeto
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por los intereses ajenos, pero, adem4s, para honra de nuestro régimen,
sabemos que el interés privado estd constantemente salvaguardado
por el celo e imparcialidad de los Tribunales de Justicia, que inexo-
rablemente impiden el menor error o arbitrariedad de la Adminis-
tracién municipal.

Fueron admitidas, en cambio, las enmiendas coincidentes de los
Sres. Nieto Antfinez, Escudero y Valero Bermejo, que proponian
una ampliacién de la Comisibn coordinadora de Transportes. Por
ello, tendrin representantes en este organismo, el Instituto Nacional
de la Vivienda y la Organizacién Sindical.

Permitidme, sefiores Procuradores, que desde esta tribuna, como
Alcalde de la capital, dé las gracias al Gobierno y a las Cortes por
la benevolencia con que acogieron este Proyecto de trascendental im-
portancia para la vida de Madrid.

Sbélo quiero rogar al sefior Ministro de Hacienda que, si se aprue-
ba, haga posible su realizacién, pues evidentemente ha de necesitar
su alto patronazgo un Empréstito de mil cuatrocientos millones y,
sin este Empréstito, seri letra muerta todo cuanto aqui legislamos.

~ E invoco el nombre de Madrid, que es y quiere ser la capital cor-
dial, hospitalaria y préspera de todos los espaifioles, para pedir a las
Cortes que se apruebe este Proyecto de Ley.
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