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EL PROYECTO
I.—Objeto y utilidad del Metropolitano,

El Ferrocarril Central-Metropolitano de Madrid 4 que se ha
dado el nombre de «Alfonso XIII», tiene por objeto establecer una
ripida y cédmoda comunicacion entre sus barrios mds populosos
v entre éstos y las principales estaciones de ferrocarril. Se cons—
lruirdn para ello galerias subterrineas de doble via, que consti-
tuyan las arterias principales de la completa red que en su dia
comprenderd entre sus mallas el conjunto de la capital y sus al-
rededores, '

Basta haber indicado el objeto de este ferrocarril para com-
prender su utilidad. La capital de Espada, de dia en dia, sc va
desarrollando, y si recordamos el movimiento de viajeros que
hace veinte afos servian los tranvias de traccion auimal y lo
vomparamos con el que actualmente realizan los tranvias elée-
tricos, se ve que el trifico ha aumentado mucho mds ripida-
mente que la poblacién. ;A qué se debe este hecho? Pues indu-
dablemente se debe en gran parte & la rapidez en las comunica-
clones; 4 la mayor velocidad y «confort» de los tranvias eléctricos
respecto de los de caballerias.

Este aumento de velocidad ha sido causa de que la poblacién
- s¢ vaya extendiendo, de que sus habitantes, contando con la me-
Jjoria en las comunicaciones, sc alejen del centro, satisfaciendo
asi la creciente necesidad de aire, de luz y de higicne. La red
actual de tranvias eléctricos, que tan positivos beneficios hasta
Aqui ha causado, no creemos, sin embargo, que pueda dar sa-
lisfaccién definitiva 4 las necesidades crecientes de nuestra ca-—
Dital, ' '

Efectivamente: la estrechez de gran pﬁrte de sus calles, el

(1) En la segunda parte expondremos el estado del asunto y proxi-
™o comienzo de las obras de este importante ferrocarril, concedido por
Real orden de 12 del corriente & D. Miguel Otamendi, por cuyo notable
trabajo felicita mos & sus autores, distinguidos Ingenicros de Caminos,

Canaleg y Puertos, tan conocidos por el éxito de sus obras (N. de la R.)

trafico intenso y desordenado de peatones, coches y carros de
todas clases, que circulan por ellas; el trazado de las mismas con
curvas violentas y fuertes pendientes, son otros tantos obstdculos
que impiden hoy dia 4 los tranvias circular con rapidez, y lo
que es mds importante, son dificultades que se agravarin de dia
en dia, pues la vitalidad de Madrid exigird cada vez trificos mas
intensos. La escasa anchura de algunas de las vias més princi-
pales de comunicacién (Fuencarral, Hortaleza, Barquillo,' Ato-
cha, etc.) obliga & los tranvias al empleo de la via unica y aba-
rrola el trdfico; esto, unido 4 los atascos originados por la-aglo-
meracion de vehiculos, al tiempo perdido en la subida v bajada

de viajeros por el estrecho acceso de sus coches, por el que es-

casamenle pasa una persona, dan como consecuencia un servicio
que necesaria y falalmente tiene que ser lento y sobre todo irre-

- gular, no siendo posible cumplir los cuadros de marcha con

exactitud. Y estos defectos no se podrdn corregir, por la imposi-
bilidad de anmentar la velocidad de los vehiculos, que ya es pe-
ligrosa en la actualidad, ni de aumentar el nimero de sus co-
ches, pues las dificultades de los cruces empeorarfan el mal en
vez de corregirlo.

iQuién no ha visto el rosario de tranvias detenidos 4 lo largo
de las calles de Carretas, Hortaleza, Fuencarral Yy otras muchas,
mientras el publico aguarda pacientemente formando cola en las
«paralelas» de la Puerta del Sol! El pueblo de Madrid tiene de
recho 4 que se salisfagan sus justas necesidades de trasladarse
de uno & olro lado rdpidamente con comodidad, y sabiendo el
tiempo exaclo que va & invertir en los recorridos, sin los impre-
vistos de paradas, cruces y atascos.

Este programa realizard el ferrocarril Metropolitano, alcan-
zando una velocidad comercial de 25 kilémetros por hora, con
una capacidad de trdfico que permitird lanzar cada dos 6 tres mi-
nutos trenes de cinco unidades, en los que holgadamente cabrin
250 personas, cumpliéndose los horarios con precisién matemdti-
ca y cruzando Madrid 4 través de una galerfa con doble via, cn la
que circulardn anchos y cémodos vehiculos, perfectamente ilumi-
nados, que ¢n menos de diez minutos recorran trayectos como cl
de los Cuatro Caminos 4 la plaza del Progreso. Esta capacidad de
trdfico permitird también en las fiestas poner al iblico en sitio

oportuno y 4 la hora critica. _ :

Ninguna de estas consideraciones tiene novedad alguna, estin

sancionadas por la experiencia en todas las grandes capitales en

donde son habituales los Metropolitanos y si las repetimos una

vez mds, es porque aun quedan gentes que se sorprenden al oir

hablar del Metropolitano de Madrid, como_si. se tratase de algo
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fantastico que para nada necesitamos, cuando nos va fan bien con
los tranvias. A estas gentes yalas conocemos: -son las mismas que

hace cuarenta afios cohsideraron empresa Jocal el estableummnto ;

del primer tranvia de mulas; son las qué después se opusxc_rQn 4
los tranvias eléctricos; son, en una palabra, la eterna rémora del
progreso. Y hay que reconocer, desgraciadamente. que cjercen en
Fspafia una gran influencia social. Teniéhdolo nosotros en cuén-

ta, proponemos por el momento la construcciéon en Madrid de una

linea metropolitana modestisima, sélo de cuatro kilometros, y en
una zona en que la capacidad de los tranvias estid ya por demds
saturada. Creemos, por lo demds, que en relacién con otras ca-
pitales, como Paris, que tiene 92 kilémetros de red metropolita-
na, corresponden & Madrid mds de los 14 kilometros. que consti-
tuyen nuestro plan completo.

M — Deseripeion del ferrocarril Central=-
Metropolitano de Madrid.

Basta examinar el plano nim. 1 que se acompaila para for-.

marsc perfecta idea de las cuatro lineas del ferrocarril Central-
Metropolitano de Madrid, aprobado por Real orden de 19 de Sep-
tiembre de 1916.

Se han elegido cumpliendo la idea esencial de que no sélo
encaucen los grandes movimientos de poblacién, sino que sirvan
de arterias principales de las futuras ampliaciones.

Linea mim 1.—Norte-Sur.— De Cuatro Caminos & Progreso.

Linea nim 2. — Ferraz-Puerta del Sol-Calle Alcald hasta
Goya.

Linea mim. 3.-—A 10 largo de la calle de Serrano.

Linea nivm. 4.—TFerraz-Bulevares-Goya hasta Alcald.

La longitud total de esta red es de 14 kildmetros.

La longitud de la linea Norte-Sur, que ahora se va & cons-
truir, es de cuatro kildmetros, con nueve estaciones situadas &
una distancia media de 500 metros. '

El tipo genei'al de la galeria del ferrocarril, que es de doblse
via en todo su recorrido, es semejante 4 la del Metropolitano de
Paris, es decir, de hormigdén en masa, y sus dimensiones un poco
menores que lag del citado Metropolitano.

Las estaciones, de 60 metros de longitud, quedardn lo mds
cerca posible de la rasante de la calle para facilitar su acceso.

La pendiente mdxima del trazado, que sigue cl eje de las ca-
Iles, es de cuatro por ciento (4 por 100), y las curvas de radio
minimo de 100 metros.

Autoriza la concesion 4 prolongar las lineas hasta las esta-
ciones de ferrocarril.

\

1. —Oportunidad del momento para comenzar

su comstruceion.

El constante crecimiento de Madrid demuestra, de modo evi-
-dente, que las comunicaciones actuales por la superficie no pue-
den constituir el tnico medio de transporte de sus habitantes, y
que, por tanto, en un plazo mis 6 menos largo se impone la
construccion de la red subterrdnea. Ahora bien) ;debe comenzar-
se hoy dia su construccién 6 conviene esperar aun diez, veinte 6
cuarenta afos? .

Creemos firmemente que este es el momento critico de iniciar
la construccién de la gran red metropolitana de Madrid, y si-
guiendo el mismo criterio que desde hace muchos afios adopta-
mos en todcs cuantas empresas industriales hemos intervenido,
Proponemos:

Comenzar ahora por una sola linea, la Norte-Sur, desde los Cua-
tro Cami'nds d la Plaza del Progreso, y cuanio la prdctica de la ex-

plotacion demuestre la bondad del negocio, irlo progresivamente ex
fendiendo d las demds lneas de la concesion ..

Adoptando este plan 1a Sociedad que aliora se forme, propie-
taria de todas las lineas de la‘concesién, tendrd de hecho la exclu-
siva de o futura gran red metropolitana de Madrid, y las naturales
ventajas de fundadora de tan simpdtica empresa.

Nuestra conviccién de que ahora esel momento oportuno de
llevar 4 la practica este plan, se basa en que desde hoy dia, con
el actual desarrollo de Madrid, sin aguardar 4 futuros crecimien-
tos de poblacidn, la linea Norte-Sur rendird ya un beneficio su-
perior al seis por ciento (6 por 100), pues tendra trifico suficien-
temente intenso; y para demostrarlo, examinaremos brevisi-
mamente lo ocurrido en los ferrocarriles metropolltanos del
extranjero y en los tranvias de Madrid, pues las ensehanzas que
de este examen se obtienen son tan elocuentes, que alejan toda
sombra de duda sobre la prosperidad de nuestre Metropolitano,

Parece también propicio el instante actual, si se tiene en
cuenta la guerra europea, porque puede irse construyendo el tinel
con jornales mds baratos que después de terminada; y antes de
que la construccién de éste se ultime, tiene forzosamente que
acabar aquélla, y ha de entrarse en un periodo de gran intensidad
industrial, en el que los carriles y todo el material podrd conse-
guirse en excelentes condiciones econdmicas. ySerd inoportuno dar
trabajo 4 los obreros en esta época de angustia en que ha entrado
Espaia y que seguird aumentando hasta que el actual conflicto se
resuelva? Repartir ahora dinero entre las clases necesitadas es
obra de bondad y de altruismo, al mismo tiempo que de conve-
niencia y seguro de la pr opledad )

Finalmente, parece propicio también el actual momcnto por-
que coincide con la realizacién de otras obras de mejora y embe-
llecimiento de la capital, que, como mas adelante diremos, han de
influir considerablemente en que la necesidad de comunicaciones
rdpidas y ficiles se haga sentir con mds angustia; y tal vez pueda
en ocasiones, al simultancar las obras, evitarse nuevas molestias
al piblico y los gastos de hacer y'deshacer las calles de Madrid,
que parecen ya cronicos.

Los Metropolitanos extranjeros.

En las grandes capitales del extranjero, Paris, Londres, Ber-
lin, Viena, Nueva York, hace ya muchos afios que se establecic-
ron enormes redes metropolitanas. de gigantescas proporciones,
4 escala de las poblaciones que debian servir.

Otras muchas ciudades de menor importancia, Budapest.
Hamburgo, Buenos Aires, Boston, Glasgow, etc., cuentan tam-
hién, desde hace ahos, con redes metropolitanas exigidas por las
dificultades del trdinsito por la superficie de las calles, y finalmen-
te, poblaciones, como Génova, Nipoles, etc., comenzaban & rals
de estallar la guerra europea d construir estos ferrocarriles.

Los resultados de las diversas empresas citadas han sido tar
sorprendentes que constantemente van ampliando sus redes, ven-
ciendo obsticulos al parecer inéuperables, 4 fuerza de derrochar
dinero en colosales obras especiales, que han llegado en ocasio-
nes & absorber 10 millones de pesetas por kilometro de linea.

En la imposibilidad de resumir aqui los datos de todos esto-
Metropolitanos, incluimos el plano nim. 2 de la red de Paris,
en el anejo I indicamos los resultados obtenidos. Una sola Com-
paiiia, la titulada Chemin de fer Metropolitain de Paris, inaugu-
rada el afio 1900, con 13 kilémetros de linea, explota en la ac-

tualidad una red de-77,8 kilémetros y recauda anualmente 55,0
‘millones de francos, y 4 pesar de las penosisimas condiciones im-

puestas & su concesién y de las costosisimas obras realizadas, ob-
tiene beneficios superiores al 10 por 100.
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Es curioso observar que al ir 4 comenzar este servicio el ano
1900, una gran parte del publico le auguraba un fracaso finan-
ciero, basdindose en que la alegria de las calles de Paris, tinicas
en el mundo, con sus espléndidos escaparates, sus elegantes mu-
jeres, su bullicio incomparable, eran atractivos mids que suficien-
tes para que el gran publico que busca un esparcimiento al mar-
char 6 volver de sus trabajos, eligiese las comunicaciones por la
superficie, en Paris rapidas y comodas, sin penetrar, como los to-
pos, en las profundidade's de la tierra. Pues bicn, desde el jrimer
momento, se llegd en el Metropolitain 4 alcanzar como ingreso
bruto, por kilédmetro, la respetable cifra de 750.000 francos, que
al octavo afio sc elevo & 820.000 francos y se observé que no dis-
minuian los ingresos de los tranvias, émnibus, vapores por el
Sena, ferrocarriles de cintura, etc., que segufan pre~tando servi-
cio, cumpliéndose una vez mas el hecho evidente de que la faci-
lidad de las comunicaciones, al eslimular la actividad y movi-
miento de los viajeros, crea trifico.

La elevada cotizacién de 200 por . 100 que han alcanzado las
acciones del Metropolitain de Paris, de 250 francos nowminales,
son la prueba mds convincente del éxito obienido.

Tranvias de Madrid.

Examinados asi rdpidamente los medios de comunicaciones de
las capitales extranjeras, vamos & ver lo que mientras tanto ocu-
rre en Madrid con sus tranvias,

La Sociedad andénima que los explota, denominada Société
générale de Tramways électriques en Espagne, tiene su domicilio
social en Brusclas, y de sus datos oficiales resulta (anejo nime-
ro II) que los ingresos aumentan anualmente en unas 500.000 pe-
setas y que cl afio 1915, alcanzaron la cifra de

10.790.972,48 pesetas.

No conocemos memorias ni estadisticas detalladas que podrian
ser de gran utilidad para nuestro estwlio. Hay quien cree que es
tan brillante el negocio de los tranvias, que huyen de toda pu-

blicidad. Sea de ello lo que quiera, no cabe duda que el tratico’

(ue realizan es importantisimo y que la linea de Cuatro Cami-
nos es la mds favorecida, pues aun en dias ordinarios (en los fes-
tivos el trafico es mucho mayor) hemos conmdo 840 coches sa-
liendo de la plaza de Cuatro Caminos,

Ateniéndonos 4 los datos oficiales, 1inicos que podemos invo-
caren trabajos de este géuero, se ve que el capital de los tran-
vias es de 40 millones de pesetas, mitad en acéiones y mitad en
obligaciones, cxistiendo ademds 200.000 accioues de dividendo y
10.000 partes de fundador, y sin duda las sucesivas modificacio-
nes que sulrieron lag primitivas Empresas y los sacrificios que
la actual Sociedad se impuso para alcanzar la [usién de todas
ellas, explican la enorme diferencia entre el coste real de sus ins-
talaciones y los 40 millones de pesetas citados.

Pero es tal la vitalidad del negocio, que aun quedan energias
para darle elevado interés: efectivamente, estimando por los da-
tos que en el anejo num. II recogemos, que el coclicients de ex-
plotacién de los tranvias (relacion de gastos é ingresos brutos)
es 0,49, el beneficio anual’correspondiente al afo 1915 es de
5.292.000 pesetas, 6 sea de 13- por 100 para los CltddOn 40 mi-
llones de pesetas. :

Conviene también consignar como dato de interés pard nues-
tro estudio, que independientemente de la Sociedad general de
Tranvias existe otra que explota una linea de siete kilémetros,
que partiendo de Cuatro Caminos va & Tetudn, Chamartin, Fuen-
carral y Ciudad Lineal (anejo num. ‘II)', cuyo ingreso medio du-
rante los cuatro ltimos afios, seglin los datos oficiales, excede 4
dos millones de pesetas anwales.

IV.—Estudio financiero de nuesiro Meiropolitnno.

Tres son los elementos que es preciso estudiar:
1. Coste total de las obras y del material,
2.° . Ingresos.probables.

3.° Gastos de explotacién,

1.°—Coste total de las obras.

Tenemos la_firme conviccién de que todo se ha proyectado
con la necesaria amplitud, y de que co'n_los precios unitarios que
han servido de base para la galeria y que son los mismos de la
actual contrata de las obras del subsuelo de Madrid, podrd cons-
truirse ésta; pero en nuestro deseo de asegurarnos mds hemos
consultado con el Ingeniero-Director de la Sociedad Fomerito de
Obras y Construcciones, entidad contratista de los trabaJo:, del
subsuelo de Madrid, con el Invemero Inspector del Estado de di-

- chos trabajos, Sr. Valcdrcel, y con el Ingeniero del Estado, sefior
- Fungairiiio, que proyectd las obras del subsuelo. La opinién - de

dichos Ingenieros especialistas nos ratifica en la nuestra. )

En cuanto al coste del material fijo y mdvil, se ha partido
de las hipolesis mds désfavorahles, admitiendo los precios actua-
les, que por' las excepcionales condiciones de Europa son muy
elevados, y contando con traficos mas intensos que los supuestos
para la recaudacidn prevista.

El coste total de la linea Norte-Sur resulta asi:

- Pesetas. R
Infraestructtra. . o.ovvev v ierreeeniene..e 4079775
Supraestructura. ...t ciiiiiiieiieiian 979.231,15
Material mdvil y cocheras............... 1.640.000

Reposicidn de servicios..,..oivveerein.n

Constitucién de la Sociedad, aportacion
del proyecto, direccidn e,mterés durante .
el segundo afio de ConSEruccion...vvv.u...

851.724,85

749.269

TOTAL. . vvvvvivnvnsesen.s  8.000.000

Son cstas obras de’las menos arriesgadas que estd 1lamado &
construir el Ingeniero, pues que la bondad del subsuclo de Ma-
drid, en' nuestro trazado, qub sigue, proximamente, una diviso-
ria, ha quedado demostrada en Cuantas obras se han realizado
hasta el dia. Tan pronto como se desmonta la zona superficial
remoVida, aparece el excelente terreno arenisco compacto, por ¢l
que se desarrollard nuestra galeria, sin temor & desprendimientos
y en zona libre de los servicios de agua, gas y electricidad.

Siendo tan diversas las condiciones de cada Metropolitano,
poco valor tienen, al lado de los directos, los estudios comparati-
vos que respecto 4 coste pueden hacerse. Es indudable que el coste
del Metropolitano de Madrid por kilémetro ha de ser muchisimo
menor que el de los de Paris, Londres y Berlin, no sélo por la
naturaleza del subsuelo, sino por la pequeiia importancia de las
redes de alcantarillas y conducciones generales de agua que serd
preciso modificar en el nuestro, mientras que en las citadas gran-
des urbea, situadas junto & caudalosos rios, dotadas de gigantes-
cos colectores de sanieamiento, de innumerables ferrocarriles que
penetran hasta su corazén y de antiguas fortificaciones y canteras
que se encuentran en su subsuelo, han sido formidables los obs-
tdculos que se han salvado, realizando costosisimas obras.

En el anejo nim. IV hacemos un estudio comparativo del
coste de nuestro Metropolitano con los de Paris y Berlin.

No creemos oportuno entrar en mds detalles, para no alargar
inatila-ente este articulo. A disposicién de nuestros lectores estd
el proyecto y presupuesto detallados, y los que conocen nuestra
modesta historia de Ingenieros saben que no hemos hecho nunca
célculos fantdsticos.
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2.°—Ingresos probables.

Es tal el aumento de trdfico que en general se produce cuando
se mejoran las condiciones del transporte, que los cilculos de
trdfico probable casi nunca s¢ comprueban, viniendo la explota-
cién & reclificar en cuantia inmensa los mejor establecidos. No
quUCremos CXponernos & caer en este tan {recuente error, y renun-
ciamos al calculo de los ingresos probables; cada cual deduzca de
los datos que apuntamos, y del movimiento que hoy dia puede
observar cn la lihea del Progreso & Cuatro Caminos, las conse-
cuencias que juzgue mis probables.

Procuraremos demostrar solo que para dar con amplitud un
seis por ciento (6 por 100) al capital, basta una recaudacion anual
bruta de 1.200.000 pesctas, que corresponde & 300.000 pesctas
por kilometro, y que de esta recaudacion no se pucde razonable-
menle dudar, '

- El Metropolituno de Paris recauda unas 770.000 pesctas por
kildmetro. Cierto que hay una grandisima diferencia entre la im-
portancia y la vitalidad de Paris y las de Madrid, pero aun los
mas aticionados & mirar con desdén lo propio y & ensalzar lo ex-
trado, tendrdn que conlesar que la densidad de poblacién en la

zona servida por nuestra linea Norte-Sur, ¢s tan grande como la

~de Paris, y (que o cgmuy arriesgado suponer que nuestra recau-
dacion por kilomelro en la linea de mds trafico-alcance el 40 por
100 de la que sc obtiene en Paris como medin.

Los tranvias recaudan hoy 18 pesetas por cada habitante de
Madrid, y para cl ingreso de 1.200.000 pesetas que estamos jus-
tificanrto, hastard & nuestra linca metropolitana recaudar 4,50
pesctas por cada uno de los 263.000 habilantes de su zona de
Anfluencia (ancjo nam. 111).

Si el tranvia que sale de Cuatro Caminos d la Ciudad Lineal
v Fuencarral recauda, como hemos dicho, 2 millones de pesctas,
no nos parece aventurado supouer que nucstro Metropolitano,
que desde la misma plaza de Cuatro Caminos viene hacia el cen-
tro, recaude 1.200.000 pesetas.

dara nosobros estd, por lo tanto, fuera de duda que la linea
Norte-Sur que proponemos ha de remuncrar decorosamente al
cipital, desde que se ponga en explotacion, y que los ingresos
iran aumentando hasta llegar & ser andlogos & los del Metropoli-
tano de Paris.

8.°—Gastos de explotacidn.

Se han calculado cn el ancjo nim. V los gastos de cxplota-
¢ion, que resultan:

Pesetns,
Gastos de energia....vovveee i 127,545
Personal.e..vr verereienn ar servarieienaes, 280,320
Gastos de administracién y direccién......... . 100,000
Reparaciones, imprevistos é unpuestos ... 140.000
TOTAL, vesveresvoseeaniies. 647,865

Convicne ohservar que los gastos de explotacién de los ferro-
carriles metropolitanos son siempre muy inferiores & los de los
tranvias que corcen por la superficie, pues. en primer lugar, el
gasto de energia para la traccion cs mucho menor en nuestro. fe-
rrocarril por su trazado de suaves pendientes, con carril Viguole
y paradas fijas, que en los tranvias provistos de carriles de ranu-
ra, con fuertes pendicntes y curvas é innumerables paradas y
arrangues cn su servicio, 'y,"en segundo. lugar, el personal nece-
sario es relativamente menor, pues la mayor velocidad de mar-
cha y capacidad de sus vehiculos hace que s¢ obtenga una mejor
utilidad & cada emylcado,

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS :

4.°-—Beneficios al comenzar la explotacion.

Pesetas.
Ingresos minimos anuales,...o.oovviuenens 1.200 000
Gastos de explotacion....oovvvviiiiiiiin 647.865
Beneficio minimo que se ealeala.....oovvoen 552.133

6 sea de
6,9 por 100 de beneficio inicial,

4 pesar de las hipotesis tan desfavorables que han dadd lugar &
que resulte un coeficiente de explotacion de 0,54 superior 4 la
realidad, pucs en los ferrocarriles metropolitanos oscﬂa entre
0,40 y 0,50. . '

V.—Conclusiones. .

De lo expuesto-se deduce que el 1'e1'rdca1‘ril Ccnvt.rétl Méﬁropo- ‘

litano de Madrid, tal y como s¢ va & construir, serd un négocio
productivo, de positivos rendimicntos. desde ¢l primer "dia- v de
brillantisimo porvenir. Bl cmplear un capital en adquirir la pro-
piedad de galerias subterrineas, cuyo trazado sig'n el de las prin-
cipales calles de la Corte, entendemos es una-inv ersion ‘de dinero
tan sélida, de tan [irme garantia, como la de adquu'u' fincas en
su superlficie, pucs nadie” dudard (ue eslas galerias han de ser
las arterias de su circulacion y su rcndmuen}o ird siempre en
aumento. : o

Tendrd sobre los tranvias la: sventaja dlllll]éid.d‘l de-rapidez,
comodidad, cumplimiento de los horarios de sarvicio, disminu-
cién de los gastos de explotacion -y capacidad para desartollar un
trdfico diez veces mds intenso, recogiendo asid las'llorzis de gran
aglomeracioén de viajeros la mayor parte del publico.

Tendrd sobre los Metropolitanos extranjeros. la ventaja de su
menor coste kilométrico, del amplio plazo-de cbnces‘i(')nv_para des-
arrollar su negocio, de la baratura con que se puede adquirir en
Madrid la energia, gracias & los aprovechamientos hidroeléctri-

cos de ias grandes Compaiiias vendedoras “de fliido, de la impo- -

sibilidad de que se establezcan por la superficie competencias de
transportes ripidas, pues lo impide la angostura de. sus calles, et-
cétera, etc.

;Qué negocio industrial puede presentarse de mds seriedad y
garantia? Estudiado serenamente, por comparacion con los resul-
tados practicos de las explotaciones similares del extranjero, ya
hemos demostrado que nace cor energias sobradas para vivir, y
si es una verdad axiomdtica que en condiciones normales las in-
dustrias de transporte adquieren trificos mds intensos & medida
que pasan los afios, juzguese de la intensidad que adquirirdn en
Madrid, cuya poblacién ha triplicado en los tltimos cincuenta
aflos y sigue progresiva su ley de crecimiento.

El servicio de las estaciones de ferrocarril y el abastecimiento
de los mercados son dos nuevos negocios que creard el Metropo-
litano y que llegardn & su apogeo cuando se construyan los ferro-
carriles directos. eléctricos, que han de unir Madrid con el resto
de Europa y con el'mar, y que, merced al Metropolitano, podran
penetrar cn el interior de nuestra capital.

Las estaciones de estos ferrocarriles, la traida de agua de la
Hidedulica Santillana, las obras del subsuelo y pavimentacion,
la canalizacién del Manzanares, ¢! nuevo Parque del Oeste, I
Gran Via, los transportes de energia hidroeléctrica y nuestro
ferrocarril Metropolitano, obras al parecer tan distintas, constitu-
yen todas una orientacion y un esfucrzo unicos: hacer quc
Madrid sea digna capital de lo que ha de ser L'spana en breve
plazo,
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ANEJO I

Datos del Chemin de fer Metropolitain de Paris,

En sus Memorias oficiales consta que el afio 1913 recauds
54,8 millones de francos en sus 70,8 kilometros de linea en ex-
plotacién (55,6 millones de francos si se incluyen los 2,8 kiléme-
tros de la nueva livca nim. 8); sus gastos-ascendieron & 23,4 mi-
llones y los beneficios & 31,3, El coeliciente de explotacién fué,
por tanto, de 42,79 por 100 y el ingreso por kildmetro de
774.000 francos.

El imporie del fliido consumido durante el afio se clevo &
5,9 millones de [rancos, es decir, que por cada franco de recau-
dacién se gasta, proximameante, 0,10 francos de fliido producido
por carhon. El ntimero de empleados cs de 5.543.

A pesar de las penosisimas condiciones de su concesién, sus
fucrtes amortizaciones y Ia prohibicién de que se emitan obliga-
ciones en la cuantia que la marcha del negocio lo requicre, se
reparti durante el cjercicio 1913, 21,50 francos por cada accion
de 250 {rancos.

El crecimiento progresivo del Metropolitano de Paris, prueba
la mis concluyente de sus brillantes resultados, se ve en ¢l si-
guiente cuadro;

CHEMIN D! FER METROPOLITAIN DE DARIS

LOI‘;']ﬁlldT[;llJDES INGRESOS BRUTOS
. sdins
5 explotadas
. .ANOS dul%a\x{t](?tul“zl\}lo. TOTALES POR KILOMETRO
Kilometros, Francos, I'rancos.
1901........ 13.329 8.348.265,65 626.324,07
1902........, 14.872 10,680.000 748 318,30
1903........ 23.442 17.360.000 740.551,14
1904..... vie 26.037 20.135.674 773.348,46
1905........ 31.754 25.705.948,55 809.534,18
1906........ 33.136 28.,753.347,75 7H3.968,63
19070, ...... 44,338 34.038 990,40 767.889,15
1908........ 48.543 39.800.600 819.904
1009........ 54.414 44.,125.048,55 810.913,52
1910........ 62,087 43.685.000 703.836,17 (1)
1911...... . 70.601 53.142.548,15 "752.716,64
1012, ..., A 70.804 54,182.797,25 765.250,51
1013........ 73.618 55.662.050,39 756.072
1914.,... 77.804 47.241.511,94 606.471,50 (2)
1915...... e 77.894 49.260.726,55 632.407,20 (3)
ANEJO II

Datos de los tranvias de Madrid.

Los datos oficiales de Ja Junta general de 1.° de Abril de 1913,
referentes al ejercicio de 1912, publicados en el nim. 41 del
Monileur des Interels Materiels de Bruselas, indican que en el Pa-
sivo de la Société générale de Tramways Electriques en Lispag-
le, hay:

Francos,
200,000 acciones de capital de 100 francos... 20.000,000
200.000 ucciones de dividendo sin designacién
de valoree.ooveeveiiiiina. s, ce »
10.000 partes de fundacidén sin designacién
de valor.u o vieiiiiiiievinie. L. »
40.000 obligaciones al 4 por 100 de 500
francos....... Ceeieir ittt 20,000.000

De estas ltimas se habfan reembolsado 3,431, ,

Los ingresos totales durante el ejercicio de 1912 fueron de
9.176.940,98 pesetas, eu aumento de 617.375.95 pesetas sobre
el ¢jercicio anterior, no habiéndose puesto en explotacién mds

——

(1) -Se interrumpid el servicio por las inundaciones del Sena.

(2) Cineo meses ds guerra.

(?) Doce meses de guerra.— Durante los filtimos meses del afio 1915
los ingresos por kilémetro volvieron 4 ser prégimamente los mismos
que antes de la guerra.

Adeinds de la Compafifa Chemin de fer Metropolitain de Paris existe
& Compafifa Chemin de fer electrique souterrain Nord-Sud de Panms,
que explota 14,121 kilémetros y recaudd el afio 1913 10.023.616 francos.
.. Se explotun, pues, en Paris 92 kilémetros de Ferrocarriles Metropo-
litanos, con un ingreso anual de 66,6 millones de francos.

linea nueva que la de Veldzquez, de 700 metros, cs decir, que
dicho exceso de recaudacion sc debid, como hace observar la
Memoria oficial que extractamos, unicamente al aumento de

trdfico. '

Durante el ano 1912 se hicicron 13.981.944 trencs-kiléme-
tros, mientras que en 1911 fueron de 12.755.289. Los ingresos
brutos por tren-kilémetro han sido de 0,656 pesctas y 0,671 pe-
setas. EL mimero total de vehiculos es de 395 motores y 107 re-
molques.

No hemos podido adquirir las Memorias oficiales de dicha So-
ciedad, correspondicntes & los afios 1913, 1914 y 1915, pero cn
cl Anuario de Ierrocarriles de D, Bnrique de la Torre, ailo 1916,
piginas 278, encontramos los ingresos brutos de dichos ¢jerci-
cios, resultando:

Pesetas,
Afo 1912, i = 0.176.940,°8
Afo 193........ e e e = 0.809.517.73
Aflo 1914, .. .ooiiei i = 10,250,34,38
Ao 1915, ..oi v e = 10.720,972,48

El incremento medio por afio resulta, por consiguiente, de
513.700 pesctas.

En dicho Anuario se hallan también, en la pig. 278, los in-
gresos del tranvin Guatro Caminos & Tetudn, Chamartin y Fuen-
carral y Ciudad Lincal.

I’cgatas.
Afio 1912, .o e L= 1.042.719,31
ARO T013. .. e == 2.240.08],24
AT 1914, oo e So== 2.160.940.45 .
Aflo 1915, .. e = 1.860.610,52

Se ve, por tanto, que 4 pesar de la situacion anormal cen que
se encuentra tltimamente la Giudad Lineal, y que, como ¢s ni-
tural, ha influido en perjuicio del trifico, ¢l ingreso medio annal
durante los nllimos coatro afios ha excedido de 2 millones de
pesetas. o

Coeficiente de explotacion de los tranvias espafioles,

Juzgando de interés recoger datos referentes 4 los coeficienti s
de explolacion (relacién entre los gastos ¢ ingresos brutos) de Ics
tranvias espalioles, 4 continuacién indicumos los datos recogidos
y su procedencia. : .

ESTADISTICA OFICIAL DE L0S FERROCARRILES Y TRANViAS
EN 1.° DE ENEko DE 1912, EDITADA POR EL MINISTERIO DE FOMENTO

COEFICIENTE DE EXPLOTAGION

NOMBRE DE LAS SOCIEDADES 1910 1911
r'or 100, ror 100,
Sociedad Tranvia del Este de Madrid............
Sociedad del Tranvia de Estaciones y Mercados. ..
Société générale des Tramways de Madrid et d’Iis- 49 40
pagne...... R R TR TR PR ) >
Jompaiiia general Espafola de Tranvias.........
Compaiiia Eléctrica Madrilenia de Traccidn.......
Compaiiia general de Tranvias de Barcelona....,. 65 62
Sociedad anénima Los I'ranvias de Barcelona... .. 48 43
Sociednd Tranvias de Barcelona, Finsanche y Gracia 51 b
Sociedad andnima Tranvias de Barcelona & San
Andrés y extensiones...... i teeae e 53 4
Sociedad L.os Tranvias de Zaragoza.............. 43 48

De los datos recogidos en las Memorias oficiales de las diversas
Compaiias siguientes, resulta:

. Cocficiente
NOMBRE DE LAS SOCIEDADES Asog | do explotacién,
Por 100.
Compaifiia del Tranvia de Sun Sebastian, Venta- 3 v
Berri 4 Renteria y Tranvias de San Sebastidn.| 1015 54,30
Tranvias de Granada...... et veeeaines e 1915 40,00
Tranvias de Bilbao...................ovv0uen | 1915 46,00
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ANEJO 11X
Poblacion de Madrid en 1915,

DISTRITOS

HABITANTES

Centro...... et e e . 47.198
Hospieioe oo evievier vovvinan e e 50.807
Chamberic.....ooouut. e e e 71,307
Buenavista.......... e, e . e 0,424
Congreso.n . vviviniiiiin, A 61.267
Hospital......ooviiiiiians, e 65,758
L T P H6., 990
Labina. oo v e e . . 67.448
Palacio. ...ovvevvv it e ieieees 57.616
Universidad, . oo e iie e iiiniiii e s . 66,210

POT AL v e et ieeninsn cvnns . 615.075

La linea nim, 1-—Norte-Sur—enlaza Chamber! (71.357 ha-
bitantes), parte del distrito de Ia Universidad (si tomamos un
tercio serdn 22.070 habitantes) y los barrios de Teludn, Chamar-
tin y Fuencarral, que suman unos 23.000 habitautes con los dis-
tritos del Sur de Madrid, de Inclusa ($6.990 habitantes), Latina
(67.448 habitantes); y parte del Hospital (fomando un tercio, son
21.919), En resumen, enlaza el micleo Norte, de 116,427 habi-
tantes, con el Sur, de 146.357 habitantes.

ANEJO 1V

Comparacion entre el coste de la galeria del Metropolitano
de Madrid'y los de Paris y Berlin.

Aunque, como ya decimos en la Memoria, las condiciones de
cada Metropolitano son tan distintas que apenas tienen valor las
comparaciones en los precios de coste, daremos unos datos del
Melropolitano de IParis, ya que algunas personas nos han llama-
do la atencidn sobre el asunto. _

Los costes globales por kilémetro, en que se han incluido ex-
propiaciones, restablecimiento de servicios y obras especiales, no
tienen desde luego valor relativo alguno. .

Unicamente pueden compararse los precios del melro lineal
corriente de cestablecimiento de galeria y de cstacion.

Nosotros presupuestamos para la infraestruct nra (construceion
de la galeria, sin contar desviaciones de alcantarillas, via, etc.),
4,079,775 pesetas.

En los cuatro kilometros construiremos 9 >< 60 == 540 me-
tros de estacion y 3.460 metros de galeria,

Los precios de conlrata en Darvis han sido (Jules IHereiew, pi-
gina 218):

Metrodeestacion,3.130 francos —2) por 100 :2:3.130 - 6206 =:2.50-L [rancos.
Metro de galeria, 1.240 francos — 20 por 100 == 1.240 — 248 = 992,

Costaria, por tanto, nuestra galerin & los precios de la de
Par's:

540 metros < 2.604 francos == 1.352.160 {rancos.

3.460 metros < 992 francos = 3.432.320 francos. 4.184.480.

Bs decir, que presupuestamos un 15 por 100 menos que lo

que ha costado en Paris un Metropolitano cuyas dimensioues.

. Jtransversales exceden en mds de un 15 por 100 las de nuestro
Metropolitano, y cuyo trazado sc desarrolla en un lerreno en gue
las dificultades son grandisimas comparadas con las que ofrece el
subsuelo de Madrid.

En Berlin el coste de la infraestructura del Metropolitwno
Warschauer al Jardin Zoolégico, de 10 kilémetros de longitud,
ha sido de 11 millones de marcos, 6 sea de 1.375.000 [rancos
por kilometro (Génie Civil, tomo XI.), cs decir, un 25 por 100 mds
que el nuestro, y noétese que gran parte va en -viaducto (que es
doble mds caro que en tinel) que hau tenido que coustruir un
monumeutal puente en Stralauer-Thor parva cruzar el Spree, quo
la seccion en tinel es carisima porque la capa de agua en Berlin
estd tan solo 3,50 metros de profundidad, lo que obliga & los con-
siguientes gastos de agotamientos, 4 reforzar las dimensiones de
la fibrica, & adoptar medidas cspeciales de impermeabilidad, &
recurrir & techos planos metdlicos para disminuir la altura, elc.

Costo de la galeria de la linea nim. 8 del Metropolitano
de Paris.

Como prueba de los grandisimos sacrificios que en Paris han
realizado para construir el Metropolitano, sin arredrarse ante las
dilicultades que & su paso surgian, copiamos del Génde Civil,
tomo LVILL, pig. 397, el costo de la galeria de la linea nim.- 8,
de lougitud de 8,58 kilémetros, que se ha elevado 4 la respetabls
cifra de: .

4.032,000 francos por kilémetra.

El detalle de los gastos de contrata, que fueron de 28.646.000
francos, es ¢l siguicnte:

Costo. Costo kilométriqo.
Trozos. Longitud. I"r'a—;;cos. Fra;cos.
1 . 818,11 2.065.000 2.463.877,056
P 1.764,27 2.427.000 11.375.639,78
3 487,25 5.030.000 10.323.242,68 (1)
4 1.158,35 2.638.000 2.2771.377,33
5 1.208,36 3.983.000 3 066.535,26
6 1.000,30 2.493.000 2.492.252,32
7 836 6.630.000 7.930.622 ()
8 1.197 3.380.000 2.823.725,98
8.580,14 28.646.000
Francos.
Los gastos de contrata ascendieron, pues, &...... covuvie 28.64(?.000
Imprevistos y reposicién de servicios.........c.oveevvanes 4.726.900
Giastos de personal para la Direccién y vigilancia.........  1.200.000

SUMA et verersas 34.572.000

cse s i Er e tesen e

Comparacion entre el costo kilométrico de supraestructura,
electrificacion y material de los Metropolitanos de Paris
y el de Madrid.

El costo de supraestructura, electrificaciéon y material mdvil
ha sido en cl Metropolitano de Paris de 1.5 millones de francos
por kildmetro. Nuestro presupuesto es sélo de 0,7 millones y pa-
rece eseaso & primera vista; no lo es, sin embargo, por las siguien-
Les razones: ‘

1.* En el coste del de Paris estdn incluidas Centrales para
producei6n de la energia en corriente trifdsica, el transporte de
ésta hasta los centros de distribucion de la via y las Centrales de
transformadores rotativos de corriente trifisica en continua. Nin-
guno de eslos gastos tenemos nosotros, ya que las actuales Em-
presas distribuidoras de Madrid nos dardn en sencillos centros de
distribucion la corriente continua necesaria. Como en Paris la
potencia instalada por kilometro de Metropolitano es de 400 kilo-
vatios, puede estimarse el coste que nosotros ahorramos por este
solo concepto en 0,5 millones por kilémetro, con lo cual la dife-
rencia queda reducida & 0,3 millones por kilémetro.

9." Ll ingreso kilomélrico del Metropolitano de Paris es
770.000 : 300.000 = 2,5 veces mayor que el de nuestro proyec-
to, y, por lo tanto, cl material mévil, cocheras, ctc., han de ser
en Parfs mds costosos. Aceptando como dato aproximado para es-
tablecer una comparacion que el coste del material mévil por ki-
16metro sea igual al ingreso kilométrico anual, tendriamos una
economia de 770,000 — 300.000 = 470.000 pesctas por kilome-
tro, superior ya & la diferencia de 300.000 pesctas ultimamente
indicada; eslo ann prescindiendo de la mayor amplitud de las co-
cheras, que en el Metropolitano de Paris son, ademds, verdaderos
talleres.

ANEJO V
Horario del servicio del Metropolitano Norte-Sur.

De 6 mafiana & 8§ mafiana, 1 coche cada 6 minutos.
. b 1 h

De 8 » a1l » » » 3 » to5
Dell” » 4 9noche, ;3 » » 3 > duranted horas
De 9 noche a 1l » 1 » » 3 »

- Dell » 4 2 madrugada, 1l » » 6 » -

Total 650 coches en cada direccién, 6 sea 650 > 8 kildme-
tros > 365 == 1.898,000 coches-kilémetros anuales.

(1) Primera travesia del Sena.
(2) Segunda travesia del Sena,
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Nimero de vehiculos.

Este horario, que suponemos serd ampliamente suficientc para
los primeros afios de explotacion, exigird en el momento de mixi-
mo trdfico trenes de tres vehiculos (un motor y dos remolques)
cada tres minutos. Suponiendo que con el tiemypo perdido en ma-
niobras se invierta media hora en el recorrido de ida y vuelta, 1o
que equivale 4 una velocidad comercial de 16 kilometros por hora,
que es reducidisima, se necesitarian 10 coches-motores y 20 de
remolque.

Gastos de explotacion.

La prdctica ha demostrado en los innumerables servicios se-
mejantes & este, que el consumo de energia en la llanta es infe-
rior 4 35 vatios-hora por tonelada-kilometro; asignando 4 todos
los coches un peso medio, cargados, de 24 toncladas, el horario
anterior exigird al ano

1.898.000 >< 24 X 35 wh, = 1.594.320 kwh.,

que al precio de 0,08 pesetas, equivale 4 un gasto de thiido de
127.545 pesetas anuales.

Admitiendo el dato prictico de explotacion del Metropolitano
de Paris de que cada franco de recaudacidn exige un gasto de 0,10
francos de fluido, vemos que la recaudacidn supuesta en nnuestra
linea Norte-Sur de 1.200.000 pesetas, corresponde 4 un consumo
de fliido de 120.000 pesetas, inferior al que cargamos & gastos de
explotacidn. )

Admitiendo el dato practico de los tranvias de Madrid de que
consumen 1,00 kilovatio-hora por cada peseta que recaudan, nues-
tro Metropolitano consumirfa 1.200.000 kilovatios-hora, inferior
4 los 1,594,320 kilovatios-hora que cargamos & gastos de explo-
tacién, y no se olvide que por las condiciones mucho mids fa-
vorables en que se realiza ¢l servicio en los Metropolitanos, el
consumo de energfa debe ser relalivamente menor que en los

- tranvias.

Gastos de personal.

Jornales.
Estaciones: 9 & 2 turnos de 3 empleados y
lde2........ 72
2 turnos de 10 watman y 30 con- ’
o . ductores......... eereaee e . 80
Movimiento: ¢ turno de 10 watman y 10 con-
ductores..oovvviviieiiiiiia., 20
Talleres .oovuvvrvniisierennneennnnn, 20
SUMA. .oiiiiin i 192

que & 4 pesetas diarias, representan 280.320 pesetas anuales.
Admitiendo el dato prictico de explotacion del Metropolitano
de Paris de que cl personal absorbe un 33 por 100 de los gastos
totales, se elevaria en nuestra linea Norte-Surd 213.800 pesctas,
inferior & lo consignado en nuestros gastos de explotacién,

Prosupuesto de gastos al aiio.

Pesetas,

Gasto de energia.....covvvvnens. ceveeeeeees 197545
Personal: 365 < 192 x< 4 pesetas............ 280.320
Gastos de Administracién y Direccidn........  100.000
Reparaciones, impuestos é imprevistos....... 140,000
TOTAL..vvvvivinn veveiees. 647,865

Admitiendo el dato prdctico del Metropolitano de Paris de
que el coeficiente de explotaciéon es de 42,8 por 100, nuestro
presupuesto de gastos seria de 513.600 pesetas, en lugarv dec las
citadas 647,865 pesetas (1), .

—

. (1? Los autores del proyecto han dirigido al piblico la siguiente
circular:

«Creemos sinceramente que ha pasado, por fortuna, para Espafia
aquella época de anquilusamiento de sus capitales, que mermados y
medrosos por las continuas revueltas politicas, no encontraban lugar
sulicientemente seguro donde colocarse. Los que seguimos con interés
el desarrollo industrial vimos este despertar patente, al que contribuys
10 poeo la situacidn angustiosa en que se vié el pueblo espafiol 4 rafz
de los desastres coloniales, teniendo ante sus ojos la tremenda alterna-

tiva de morir ¢ reaccionar. Iispafia reacciond poniendo de manifiesto su
inmensa vitalidad, y los capitales, con la vehemencia propia de nues-
tro caricter meridional, se dedicaron d desarrollar la riqueza patria.
Hay que reconocer que el resultado de las empresas no fud siempre fe-
liz; capitalistas ¢ Ingenieros, sin el hibito de los negocios, se compro-
metierou con ligereza y los naturales fracasos dividieron las iniciativas
de nuestros capitalistus.

Unos orientados hacia el mds completo estudio de los asuntos, estin
hoy, en general, satisfechos de sus inversiones; otros, pretendiendo en-
contrar lugar seguro para su diunero, llevaron al extranjero el fruto de
sus ahorros, y estos pa/riofas estinviendo cémo bajan sus yalores, mien-
tras se mantienen firmes los de negocios implantados aqui en Lispafia,
por los de fuera.

La guerra europea, entre sus mil ensefianzas, ha puesto bien de re-
lieve que este lugar seguro no existe, que toda inversién es arriesgada,
Yy ya con esta conviceion, jqué pretexto puede darse para expatriar
nuestro dinero? :

Todos debemos trabajar, porque lo sucedido con los cobres de Huel-
va, con los plomos de Linares, ios hierros de Andalucia, los ferrocarri-
les de toda lispafia, los alumbrados de gas, los tranvias eléctricos, ete.,
no vuelva 4 repetirse, y asi el patriotismo y la conveniencia unidos,
marcando nuevo rumbo y orientaciones nuevas i las energias nuciona-
les, harin de Nspafia lo que debe ser, lo que tiene derecho 4 exigir de
gus hijos: un pais, si no el mds grande, por lo menos con la sulicients
independencia para defenderse y mantenerse en el puesto de honor que
por su tradicional hidalguia y nobleza le corresponde.

Fijindonos especialmente en Madrid, se observa que llevamos casi
medio siglo clamando contra las Empresas, que |lamamos explutadoras,
de la luz y los tranvias, que expatriaban 10 millones de pesetas al afio
y realmente no tenemos derecho & culpar & estas Empresas, sino 4 nues-
tra apatia. ;Qué hubiera sido sin ellas y con nuestro abstencionismo de
1a capital de Iispafia?

Gracias al esfuerzo de unos cuantos, la nacionalizacién, pudiéramos
decir, del alumbrado es ya un hecho; saltos de agua espafioles, con
personal espafiol y capital, en su mayor parte, madrilefio y bilbaino,
dan luz & Madrid.

Pero, ;y los transportes? Iistdn monopolizados por una Empresa bei-
g4, que tuvo el valor de establecer los tranvias eléctricos y esta [impre-
sa envia 4 su pais todos los afios media docena de millones de pesetas.
Este es un hecho inevitable ya; pero Madrid estd necesitado de nuevas
facilidades para la circulacion y es preciso que las nuevas vias, las vias
del porvenir, las mds ripidas y seguras, sean nuestras. A ello hace afios
dedicamos nuestro modesto pero persistente esfuerzo, estudiando, pro-
yectando con detulle y gestionando la concesién del Metropolitano de
Madrid. ) :

Nuestros estudios nos convencen cada vez mds de que la poblacién
de Madrid, la estrechez y turtuosidad de sus calles, el creciente deseo
de expansion, para disfrutar de aire, de luz y de higiene, requieren con
urgencia el que se inicie la construccidn de un Metropolitano, que si
fuéramos 4 compds de lo que se L hecho en otras capitales europeas,
estaria ya muy adelantado. . oo

Ll proyeeto que hemos formulado comprende 14 kilémetros de gale-
riassubterrineas, de doble via, que constituyen las artering principales
de la completared que en su dia abarcari entre sus mallas el conjunto
de la capital y sus alrededores. .

La ejecucidn de esta obra importard unos 30 millones de pesctas;
pero siguiendo el criterio adoptado en cuantas empresas industriales
hemos intervenido, proponemos construir por el momento una sola li-
nea, la Norte-Sur, desde los Cuatro Caminos 4 la plaza del Progreso, y
cuando la practica de la explotacién demuestre la bondad del negocio,
irlo progresivamente extendiendo & las demds lineus de la concesidn,
Adoptado este plan, la Sociedad que ahora se forme, propietaria de to-
dus las lineas de la concesidn, tendri de hecho la exclusiva de la futura
gran red Metropolitana de Madrid y las nuturales ventajas de fundado-
ra de tan simpitica limpresa,

Reducimos, por lo tanto, el negocio por el momento i una Sociedad
de 8 millones de pesetas. Hemos tomado cuantas garantias son posibles
para asegurarnos de que este capital no serd excedido en la construc-
¢idn de la primera linea y que desde el primer momento de la explota-
cion podra obtener una muy decorvsa remunerscién. Del porvenir no
hay que dudar, conocida la histcria de otros Metropolitanos andlogos,
Lil dia en que nuestra recaudacion por kilémetru en esta linea se acer-
carn i la medin que obticne el Metropolitano de Paris, podria darse un
20 por 100 de interés al capital de establecimiento. Y no es una locura
suponer que pueda llegarse & una recaudacion aniloga y compararse la
recuudacion media del Metropolitano de Puris, con lu de una linea ex-
cepeional del de Madrid, como es la nuestra, que enlaza con ¢l Centro

" los pobiados de Cuatro Caminos, Tetudin, Chamartin y Ciudad Lineal,

cruzando la zona més poblada de la Corte & truvés de calles que por su
estrechez impiden ya actualmente la libre circulacidén del tritico.

Madrid, que ba sido hasta huce poco una densu y desordenada aglo-
meracién de edificios, se va modernizando y engrandeciendo ripida-
mente; las obras del subsuelo y nueva pavimentueion, las del colector
y encauzamiento del Manzanares, el Parque del Oeste, el proyecto del
extrarradio, la traida de aguas de Santillana, los grandes transportes de
energia hidrdulica, loe proyeetos de ferrucarriles directos eléctricos'que
enlacen Madrid con el resto de Europa y con el mar, mejoras son todas
de estos Wltimos afios y requieren, como complemento necesario, la ini-
eiacidn de las obras del ferrocarril Metropolitano, y este Metropolitino
estamos decididos 4 que se construya, y & que se construya con capital
espafiol, y 4 cllo hemos de seguir dedicaudo nuestra actividad  hasta
conseguirlo.

Los Ingenioros de Caminos, Canales y Pucrtos.—dnlonio G. Beharte,
Curlos Mendosa . —Miguel Otamends.» :




