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PROLOGD

Metro de Madrid, la ciudad por dentro

En noventa anos Madrid ha pasado de ser el oscuro objeto del deseo especulativo, amparado en ese proyec-
to, mas pragmatico que idilico, que era el Gran Madrid, a ser una ciudad moderna que cuenta con una de las
redes de metro mas extensas y vanguardistas del mundo. En noventa afios esta ciudad ha pasado de ser un
“poblachén manchego”, embrionaric de un desarrollismo brutal que estaba por venir, a una urbe avanzada,
competitiva que en casi nada se parece a la de 1919, salvo en que sigue permanentemente abierta en carnes,
es decir, abierta en obras, condicién, pecado, necesidad o circunstancia de la que parece nunca se va a sentir
liberada.

A comienzos del siglo xx Madrid planificaba su futuro de gran ciudad, consciente de que los movimientos
emigratorios y el poder de atraccion de [aVilla y Corte, iban a producir un “efecto llamada” que obligaria a
perfilar un desarrollo urbanistico parecido al que se entendia como el de una metrépoli de future.Y en fun-
cion de estas previsiones, se disenaron dos grandes proyectos: la apertura de la GranVia, como posibilidad de
que la ciudad se desperezara por su periferia urbana, que dejara de estar encapsulada en su casco antiguo, y
la construccion de una red de metro, como transporte para el futuro, como panacea para las posibilidades de
movilidad que se estimaban exigentes para Madrid en las décadas siguientes.

Y asi nacio el Metro,en 1919, entre los Cuatro Caminos, que eran encrucijada en la frontera de lo urbano y
lo suburbial, y el corazon de [aVilla: la Puerta del Sol. Era el inicio de un largo y fecundo idilio entre la ciudad
que se desarrollaba en la superficie y la ciudad que empezaba a surgir en las profundidades, subterraneamente,
bajo la otra. Era el comienzo de otro desarrollo de ciudad alrededor de un novedoso medio de transporte
publico, concebido para dar servicio a las capas mas desfavorecidas de la poblacion, y que terminaria con-
virtiéndose 90 afios después, hoy, en el mas eficaz, moderno y répido de todos los sistemas de transporte
publicos del mundo.

El desarrolle del Metro ha ido intimamente ligado al desarrollo de la ciudad que se extendia y evolucionaba
en superficie. El Metro conecté distancias, unié barrios, dio capacidad de movimiento en tiempos donde la
movilidad en superficie empezaba a ser complicada.Y poco a poco, quiza casi sin quererlo, con la ampliacion
de la red metropolitana se fue configurando otra ciudad bajo tierra. Madrid y el Metro caminan juntos, y esto
es algo mas que un eslogan o una frase hecha; es la constatacion de un hecho incuestionable.

El Metro fue en sus albores, y en la expansion de lustros posteriores, un servicio publico de gran utilidad para
los madrilefios, visitantes y gente de paso por Madrid. Concito la afluencia mafianera de aquellos soguillas, mo-
zos de cuerda, que aun se desplazaban de un lugar a otro para hacer mudanzas sobre sus hombros y rinones;
de los albaniles que acudian al tajo tartera y paleta en mano; de los fruteros que con delantal y oliendo a ver-
dura fresca, iban desde el mercado central a sus puestos; de las amas de cria, con sus ubres colmadas, camino
de una boca infantil por alimentar; de los oficinistas de manguito, a los que se conocia como cagatintas; de los
cesantes en busca de un curro imposible; de los artesanos del “mangue”, vulgarmente llamados carteristas, y
que establecieron su negocio en los vagones; de los “pierdetiempistas” o cesantes.

Durante la Guerra Civil, el Metro, sus estaciones, se convirtieron en el mayor y principal refugio para los
madrilefios cuando los aviones vomitaban muerte sobre los indefensos ciudadanos de una ciudad sitiada, ham-
brienta, sobrecogida; sonaban lastimeras las sirenas anunciando un bombardeo y las gentes bajaban en tromba
hasta la estacion mds cercana para ponerse a salvo, y el Metro salvé muchas vidas en tiempo de guerra.

Tras la reconstruccion la ciudad después de la contienda fratricida, continué la expansion de la red de Metro,
en consonancia con la expansion urbanistica que se desarrollaba en la superficie, al tiempo que se mejoraba y
modernizaba la red ya consolidada. El Metro tenia que responder a los retos de future de una gran urbe desde
dentro, desde las entranas de la propia ciudad. Este singular medio de transporte asistio, atendio y soporto el
envite brutal del desarrollismo desaforado que lleno de viviendas baratas y chabolas los extrarradios y creo
ciudades-dormitorio al otro lado del edén madrileno, y fue victima también de una larga etapa de crisis eco-
nomica y de decisiones politicas que aconsejaron no invertir en la modernizacion y prolongacion de la red y
apostar por otros medios de transporte que constituyeren un fracaso rotundo.

Angel del Rio
Cronista oficial de la
villa de Madrid



PROLOGD

Ya en época de relativa modernidad, el Metro continud siendo un servicio publico a los madrilefios mas alla
de su prestacion de transporte publico, pues sus estaciones fueron cobijo caliente para los sin techo, para
los indigentes que pernoctaban a cielo raso en las asesinas madrugadas del invierno, y que salvaron tiritonas,
quien sabe si la vida, gracias al estomago caliente de la ciudad que eran las estaciones del Metro.

Llegaron los anos ochenta y los noventa y con ellos la década prodigiosa en la historia de este popular medio
de transporte. El Metro salia de via muerta y llegaba a todos los confines de la periferia, pero no se quedaba en
el territorio capitalino, sinoc que comenzo un proceso, hasta entonces impensable, de extension hacia la peri-
feria metropolitana, hacia las ciudades vecinas, a otros territorios. Asi nacio Metro-Sur, y después, Metro-Este,
Metro-Norte, y Metro Ligero para que los madrilefios tuvieran este medio a un“metro” de sus posibilidades
de acceso.

Paralelamente, los andenes, los pasillos, los vestibulos del Metro se han configurado comeo una auténtica
ciudad subterrinea, con sus calles, sus plazas, sus comercios, sus musicos ambulantes y sus ladronzuelos de
alcantarilla; sus escaleras mecanicas y la accesibilidad correspondiente para los minusvilidos; las exposiciones
culturales, los actos artisticos, las celebraciones ludicas y hasta la pasarela de moda. El disefio de la parte nueva
de la red corresponde a las tendencias arquitectonicas y artisticas mas vanguardistas, como corresponde a la
estética de la ciudad que vive en el piso de arriba. Metro con biblioteca, cobertura de movil y television; Metro
con sus incidencias diarias, con sus inevitables retrasos, con, en algunos casos, la pérdida de paciencia de sus
viajeros. Nada distinto a lo que ocurre en superficie.

Parodiando al viejo tango podriamos decir que:*Noventa afios no son nada”. Pero si, son muchos. Es el tiempo
que separa a un “poblachéon manchego™ con vocacion de gran ciudad, de una urbe cosmopolita, vanguardista,
moderna. Es el tiempo que separa una ilusion bajo tierra, el nacimiento del Metro, de una realidad situada a la
cabeza de este tipo de transporte publico en todo el mundo. Metro de Madrid, la ciudad por dentro.

Vestibulo de Sol en 1924, Recreadidn artistica del provecto realizada por Antenio Palacios.
Foto: Archivo Histdrico BBVA,
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ANTECEDENTES

Proyectos y concesiones de ferrocarriles
metropolitanos nonatos en Madrid

La primera noticia que tienen los madrilefios de un
proyecto de ferrocarril metropolitano subterrineo al
estilo del de Londres y el proyectado para Paris es en
junio de 1886, cuando el diario El imparcial publica
un articulo en el que se habla de un “Ferrocarril Me-
tropolitano”.

La red primordial se compondria de tres ramales
con dos vias cada uno, reunidas por una estacion de
servicio comun y general, ubicada 10 metros bajo la
Puerta del Sol:

Primer ramal. Desde la estacion del Norte, pasa
por debajo de la plaza de San Marcial, mercado de
los Mostenses, iglesia de San Martin, plazuela del
Carmen y Puerta del Sol: [.800 metros en tinel y
rampa continua de 25 milésimas.

Segundo ramal. Desde la estacion del Mediodia,
pasa por debajo del centro de la glorieta de Ato-
cha, plazuela de Anton Martin, plazuela de Santa
Ana y Puerta del Sol: 2.200 metros, de los cuales
[.400 en tanel con rampa continua de |5 milési-
mas.

Tercer ramal. Desde la estacion de las Delicias,
pasa por debajo de la Puerta de Toledo y el Ma-
tadero, mercado de la Cebada, plazuela del Pro-
greso, Ministerio de Fomento, Correos y Puerta
del Sol: 2.200 metros, de los cuales 1.800 en tunel,
con rampa continua de 22,5 milésimas.

La longitud total es de seis kilometros, de los cuales
cinco en tunel, originando un gasto aproximado de 25
millones de pesetas.

En julio de 1886 se presenta otro proyecto en la
revista La Gaceta de los Caminos de Hierro:

“El Metropolitano de Madrid, debe ser un ¢reulo o un poligone

cerrado compussto de lineas todo lo irregulares que sea preeisa. La
linea debe de ser de doble via y en ella deben cireular tremes en
direcciones opuestas constantemente, sin que los que marchen en
una direceién eNtOTPEZCaT €1 maTeTa alguna a los que marchen en
la contraria. Supongamos pues que partimos de la estacién de las
Delicias por la que se dirija a la estacién del Mediodia, esta seguird
después hada el Retiro, se aproximard a la Plaza de Toro#, vendrd
al barrio de Salamanca para aproximarse a la futura Exposicién,
atravesard la Castellana y vendra per la calle de Zurbano poce mds
o menos buscando per la del Barc[uillo la calle de Aleald hasta
debajo del palacio de Riera®, desde donde abriéndeose después se
aproximard a Chamberi alrededor de la Universidad, y de alli pa-
sando por debajo de los Barrios de Pozas® y Argiielles, ird a parar
a la estacién del Norte, desde donde se dirigira hacia la calle de
Toledo, buscando después el paso por debajo dela calle de Atocha,
para legar per alli a la ronda de Embajadores y seguir a cerrar el
cireulo en la estacién de las Delicias, En todo este trayecto habra
20 ¢ 30 estacionss... Larecorrida Completa de este antimatemdtico

efreulo, incluso paradas debe ocupar media hora”™

Estos proyectos, nunca pasaron de ser una fantasia.

A imitacion del ferrocarril de cintura de la ciudad de
Paris, Gil Meléndez Vargas presenta otro proyecto en
1888 para un ferrocarril metropolitano de via estre-
cha de la Moncloa al Pacifico por las Rondas (antes
foso del Ensanche). Sin embargo, murio antes de po-
der construirlo y se vendioc su concesion a Arturo

Soria y Mata en 1900.

El 17 de abril de 1892, Pedro Garcia Faria, presti-
gioso ingeniero de caminos y arquitecto cataldn, pre-
senta un proyecto de ferrocarril subterraneo para el
transporte de viajeros y mercancias. Este tren eléc-
trico, con coches de primera y segunda y un coche
salon de lujo, también transportaria ganado e incluso
carruajes, usando ascensores en todas las estaciones
intermedias para el rapido transporte vertical, con
comodas estaciones en superficie para facilitar el
transbordo de las grandes estaciones término de fe-
rrocarril a su red subterrinea. Su proyecto consta de
cuatro lineas y dos ramales:

Linea |.* (de union de las estaciones): Delicias
— Mediodia — Puerta del Sol — Norte;

Linea 2.%: Viaducto de Segovia — Puerta del Sol
— Plaza de Toros;

Linea 3.% Puerta de Toledo — Puerta del Sol — Hi-
podromo;

Linea 4° (de circunvalacion): Mediodia — Prado
— Recoletos (ramal al barrio de Salamanca por
Goya hasta Torrijos) — Rondas — Conde Duque
— San Marcial (ramal al barrio de Arguelles hasta
la calle de Romero Robledo) — Bailén —Viaducto
— Plaza de la Cebada — Anton Martin (enlace con
la linea 1.5).

Tan seguro estaba Garcia Faria de su concesion y
construccion que en la memoria del proyecto incluso
adelanta futuros ramales y prolongaciones para cuan-
do la red estuviera completa:

Ramal desde Colon a la Guindalera y la Prosperi-
dad atravesando el barrio de Salamanca;
Prolongacion desde el Viaducto por el sur a las
estaciones de Goya y del FC de San Martin de
Valdeiglesias por la carretera de Andalucia;

Ramal de la linea del Hipodromo a los Cuatro
Caminos por Olavide;

Prolongacion desde la Puerta de Toledo por el sur
al barrio del Puente de Toledo;

Ramal semicircular desde la linea de circunvala-
cion a las rondas de Valencia y de Atocha para en-
lazar con la estacion del Mediodia.

Después de interminables discusiones en ambas Ca-
maras, el Senado aprueba el proyecto y en septiembre
de 1892 la Gaceta de Madrid* publica la autorizacion
al Gobierno para otorgar la concesion. Caducaria en
[217 sin haber logrado poner un ladrillo.

En abril de 1898 Manuel Becerra Fernandez pre-
senta, por encargo de Arturo Soria, un proyecto de
ferrocarril subterraneo de doble via en ancho ibérico
—1,67 m— desde la Puerta del Sol a la Plaza de Toros
(con estaciones en Cibeles, Colon y cruce de la calle
de Goya con las de Serrano, Principe de Vergara y Al-
cald) y desde la Plaza de Toros al aire libre con ramal
a la Necroépolis hasta empalmar en Vicalvaro con el
ferrocarril del Mediodia, de modo que todos los tre-
nes puedan llegar al centro de Madrid. La longitud del
tunel alcanzaria los 3,5 kilometros. El radio minimo
de curva seria de 160 metros y su pendiente maxi-
ma de 20 milésimas. Transportaria pasajeros en tres

Pedro Garcia Fana
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'La plaza de toros ala que se
refiere estaba situada dende
hov se encuentra el Palaco de
Deportes de la Comunidad de
Madrid, al final de la avenida
de Felipe Il Estuve en pie des-
de | 874 hasta mediades de los
ancs 30 del siglo xx,

2 Bl palacio se encontraba don-
de actualmente se levanta el
edificic del Circule de Bellas
Artes (calle de Alcald, 46).

¥ Desapareddo a prindpics de
los ancs 70 del sigle xx Estaba
situade en el tndngule forma-
do porlas actuales calles de la
Frincesa, Albertc Aguilera v
Serrano Jover,

* Actual BOE.



ANTECEDENTES

clases diferentes, ademas de ganado, mercancias y ca-
rruajes. Los andenes tendrian 50 metros de longitud
y los trenes circularian a una velocidad media de 18
kilometros por hora y méxima de 30. El presupuesto
lo estima en cerca de cinco millones de pesetas.

_

Portada de la revista La Ciudad
Lineal editada por la CMIU.

Arturc Scria, promotor de la
Ciudad Lineal v del ferrocarnl
subterrdnec que unfa ésta con
la Puerta del Scl.

En 1904 Ramon Aguado presenta un proyecto de
ferrocarril de circunvalacion y penetracion en Ma-
drid. Constaba de tres lineas: la primera, subterranea:
estacion del Norte, Puerta del Sol, Castelar {Cibe-
les), barrio de Salamanca y Plaza de Toros; la segunda,
también subterrinea desde Castelar a la estacion del

Mediodia {Atocha); la tercera en superficie, desde la
estacion del Norte, Moncloa, noroeste, Cuatro Cami-
nos, Rondas, Plaza de Toros a Pacifico.

Este ferrocarril es una copia del propuesto por
Manuel Becerra y Arturo Soria y del Ferrocarril de
Moncloa al Pacifico {proyecto de Gil Meléndez de
[ 888). Al principic el Congreso lo autoriza, por mano
del diputado e ingeniero que firma el proyecto Bores
y Romero. Sin embargo, desde el Senado, alzada la voz
de algdn senador amigo de Arturo Soria, se paraliza la
concesion. Aguado retira el proyecto momentinea-
mente, pero en 1914, un mes después de presentar
Miguel Otamendi su proyecto, Aguado pretende “ana-
dir” a su antiguo expediente de 1906 una linea desde
Atocha hasta los Cuatro Caminos por Sol. Esto gene-
ra una gran polémica, ahora con Otamendi. El nuevo
proyecto no es aceptado y todos sus expedientes se
archivan en [917.Sin embargoe hay que esperar hasta
una sentencia del Tribunal Supremo de 1920 para que
se solucione el conflicto definitivamente.

® Nifio Jesds: zona donde hoy
estd el hospital del misme
nombre, a cuyo costade se
encontraba la estacién del fe-
rrocarnl de Arganda,

& Companfa Madrilefia de Ur-
banizacidn (CMU), empresa
que gestionaba la construccidn
de la Ciudad Lineal.

En agosto de 1905 la Gaceta de los Caminos de
Hierro publicaba un apunte sobre otro proyecto para
un ferrocarril subterraneo en Madrid. Se trata de un
ferrocarril subterranec de doble via y traccion eléc-
trica para comunicar la estacion de Atocha con el
mercado de la plaza de la Cebada. Desde las estacio-
nes de Norte y Delicias se llegaria a la de Atocha por
la linea de circunvalacion, empalmando en esta dltima
con el subterrineo.

El 22 de enero de 1906 Ef imparcial presentaba
un proyecto de ferrocarril subterraneo eléctrico des-

de la estacion de las Pulgas (estacion de Imperial) a
los sotanos de la plaza de la Cebada, redactado por el
Sr.Sanchiz. La linea salva con un paso inferior el paseo
Imperial y la ronda de Segovia, entrando luego en tu-
nel hasta el mercado de la Cebada, en cuyos sotanos
estaria la boca de salida. La pendiente media es de 45
milésimas, con traccion eléctrica. El coste de la obra
se estima en millon y medio de pesetas.

El 24 de febrero de 1906 se presenta la modi-
ficacion del proyecto de Manuel Becerra de 1898, el
nuevo Ferrocarril Subterraneo de Madrid a la Ciudad
Lineal, que comienza un trasiego burocratico que no
dara frutos. Arturo Soria se queja amargamente en
su publicacion La Ciudad Lineal de este asunto.

En esta misma revista el 20 de junio de 1914,
Arture Soria, harto de los vaivenes burocraticos in-
acabables de su expediente en marcha desde 1898 y
[ 906, decide encargar un nuevo proyecto que modi-
fica el trayecto y se aviene a las nuevas peticiones del
Ministerio.

NUESTRO FERROCARRIL SUBTERRANESD

El plazo de ocho meses fijado a la Compaﬁia Madrilena de Ur-
banizacién para presentar el nueva proyecto de modificaciones al
primitive termina el 13 de agosto.

Encomendado dicho trabajo a D. Narciso Amigé, distinguide
ingeniero de caminos y a Mauricio Jalvo, madrileho de mucho mé-
rite, el arquitecto mds competente ¥ mejor enterado en las cosas
del subsuelo de Madrid, ha quedado terminado después de un viaje
al extranjero de estudio de los ferrocarriles subterrdneos hoy en
explotacién.

...Dicho ferrocarril subterrdneo arrancard de la Puerta del Sol
¥ recorrerd la calle de Alcald con estaciones en Sevilla-Pehgros,
Gran Via-Banco, Correos, Retiro, Nino Jesiust, Goya-Torrijos,
Plaza de Toros v paseo de Ronda, detde donde la ¥ia recorrerd en
trinchera ablerta y terraplenes hasta enlazar con la linea del fe-
rrocartil de la Ciudad Lineal, hoy en construccién, en término de
Vicdlyaro, no lejos del punto en que la carretera de Aragén corta
a la Ciudad Lineal donde termina la primera barriada y comienza

la segunda hacia Vicilvaro y Vallecas

Esta parte descubierta del ramal de acceso a Madrid del ferroca-
rril de cintura que comstituyen las lineas empezadas a explotadas
ya per la Compaﬁia Madrilefia de Urbanizacién® pasa al lado del
cementerio del Este, al cual no llevard caddveres, imiténdose a las
mercancias ¥ a viajeros vivos, singularmente a los de la clase obrera
que podrén vivir vida barata e higiénica en los pueblos inmediatos
¥ venir cémodamente per poco dinero a trabajar en Madrid.

De esta suerte el viajero puede salir de la Paerta del Sol y legar
jen 7 minutos! a las Kneas actuales de la C.M.U., punto en el que
el ferrocarril subterrdneo ¥ descubierto se bifurca, continuar hasta
Vicalvaro y Vallecas, ¢1 ha tomado los coches que vayan en dicha
direccién o seguir por la parte actual de la Ciudad Lineal hasta
Fuencarral, Valverde, Castillo de Vinuelas y Colmenar Viejo, si
ha tomade cualquiera de los coches de estas direcciones. ..

En 1915 la CMU acuerda la suspension de pagos.

Ninguno de los anteriores proyectos anteriores vio la
luz, algunos fueron desestimados por incompletos o
irrealizables y otros simplemente nunca se acometie-
ron. Esto fue asi hasta que los ingenieros Otamendi,
Gonzilez Echarte y Mendoza lograron hacer realidad
un ferrocarril metropolitano para Madrid.
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ANTECEDENTES

Proyecto de semi-circunvalacion por |as
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PrivER Rawmar,
SeeuNDo Rawmar
TercEr Rawmar,

1l: Denicias — Mepropia — PUERTAR DEL SoL — MNORTE
2: Viapucto DE SEcoviea — Puerte DEL Son — Praze pE Toros

3: Puerta pE Torepo — PUERTA DEL SoL

4 DE CIRCUNVALACION
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Rauzar. II: Barrro DE ARGUELLES
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Obras cel tinel, 10 de octubre
de 917,
Foto: Archivo Histdrico BBVA,

Llegada de los pri-
mercs coches del
metropclitanc a la @
estacidn del Me-
dicdia

Fotor Archivo Histd- @
rico BBVA, g

Constitucién, construccion,
anécdotas

El 26 de mayo de 1914 Miguel Otamendi Ma-
chimbarrena solicita mediante una instancia dirigida
al Ministerio de Fomento, acompanada del corres-
pondiente proyecto, la concesion del Ferrocarril Me-
tropolitano de Madrid, en su nombre y en el de sus
comparieros Carlos Mendoza Siez de Argandona y
Antonio Gonzilez Echarte. El proyecto consta de
cuatro lineas:

+ Linea Norte-Sur: Cuatro Caminos — Sol — Progre-
so. 3.960 metros y 9 estaciones.

* Linea Este-Oeste: Goya — Sol — Ferraz. 4.565 me-
tros y |12 estaciones.

+ Linea de Serrano:Plaza de la Independencia — Die-
go de Leon. 1.572 metros y 4 estaciones.

* Linea de los Bulevares: Ferraz — Goya. 3.837 me-
tros y 10 estaciones.

El 19 de septiembre de
1916 una Real Orden
aprueba definitivamente
el proyecto de las cua-
tro lineas presentadas
en 1914

En la Gaceta de Madrid
num. 17 de 17 de ene-
% ro de 1917, se publica
o “ & ] la Real Orden de |12 de
AN enero de otorgamiento

_! 5 (i de la concesion del Fe-
rrocarril Metropolitano

de Madrid por 99 anos sobre la solicitud de 1914 y
el proyecto aprobade un afo atris. Esta concesion
estard sujeta a la recién aprobada Ley de Ferrocarri-
les Secundarios y Estratégicos de 1912, También se
publica el pliego de condiciones particulares, firmadas
y aceptadas por el mismo Otamendi el 10 de enero:

4

El concesionario empezard las abras de este ferrocarril dentro de
los tres meses siguientes a la fecha en que se publica en la Gaceta
de Madrid la Real Orden de concesién, ¥ quedardn totalmente
terminadas en el plazo de once anos, a contar desde la misma fecha,

debiendo ejecutarse por completo en los tres primeros ahos la linea

niimero 1.

El 20 de enero de 1917 el diario Ef Imparcial publicaba
el inicio de la pugna entre la Compania y el Ayunta-
miento que durara hasta los afios 40:

..El metropelitane podria haber sido obra del Ayuntamiento,
¢ el Ayuntamiento de Madrid fuese, hubiera sido o tuviese capa-
cidad de ser creador de cosas tan importantes para la villa. Va a
serlo de una Empresa particular, ¥ que nasotras lo veamos. Pero al
Ayuntamiento, como que es incapaz de crear, se le ha desarrollado
stibitamente la facultad de criticar las creaciones ajenas. Y en vez
de acoger con jibile, como todes los madrilehos, el proyecto del
Metropolitane, se enfurruna contra €L

En la sesién de ayer sonaron los primeros tires, tires de vanguar-
dia. Varios sehores concejales, después de hacer constar que el sub-
suelo es de la Villa (jhueno tienen ustedes el subsuelo, el suelo y
el supersuelo!}, myocaron el sagrado fuero mlmicipal para que eso
del ferrocarril no vaya tan deprisa. jEl fuerol... jEl fuerel.. Si
eso del fuere es cosa respetable. Pero nadie se habia metido con
él ni lo habia menoscabado. ¥ como es cosa sagrada el fuero, los
ediles socialistas, herejes ellos, se permitieron mirarle con desdén:
¥ uno dijo que la posicién del A yuntamiento en este asunto debe
ser didfana, ¥ otro dijo que se trata, segiin parece de entorpecer el
proyecto del metropolitane...

..X dejen los sehores concejales que la ciudad se desenvuelva,
siquiera a pesar de ellos. Y eviten desgracias personales no ponién-
dose delante del ferrocarril.

Que es una de las pocas cosas subterrdneas que se estdn viendo
claras como la luz del dia.

. 1 .. .
Eslacir, ot Sl
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Estacién de Bilbac en construccidn,

El dia 22 de enero Miguel Otamendi solicita el cam-
bic de nombre del ferrocarril concedido por el de
Ferrocarril Metropolitano Alfonse XlIl, en gratitud
a la aportacion regia de un millon de pesetas, que
animo a los demas suscriptores. Sera concedido por
Real Orden de 5 de febrero. Simultineamente se so-
licita la transferencia de la concesion a la Compania
del mismo nombre, que se constituye dos dias des-
pués ante notario con un capital de diez millones de
pesetas, desembolsado el 80%. Ademas de los tres
socios fundadores, actia en representacion del Ban-
co de Vizcaya, Venancio Echeverria y Cariaga.

El 14 de febrero de 1917 Mendoza, Otamendiy Gon-
zilez Echarte depositaron la fianza para la construc-
cion de la linea |. La fianza consistic en 561.500 pese-
tas en obligaciones del tesoro al 4% amortizables.

Durante los meses de febrero y marzo de (917 la
atencion se centra en el Ayuntamiento discordante
de la concesion otorgada a la Compania Metropolita-
no Alfonse Xll, por entender que debia ser munici-
pal. En la sesion celebrada el dia 23 de marzo de 1917
se traté de una mocion de la Alcaldia proponiendo la
interposicion de recurso contencioso-administrativo
contra la concesion del Ferrocarril Metropolitano.
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