Historia Contemporanea, 2019, 59, 21-57
https://doi.org/10.1387/hc. 18522 H‘ :
ISSN 1130-2402 — elSSN 2340-0277

INFRAESTRUCTURAS URBANAS Y MODERNIDAD.
MADRID, NUEVAS NECESIDADES Y NUEVOS SERVICIOS DE UNA
METROPOLI MODERNA, 1900-1936

URBAN INFRASTRUCTURES AND MODERNITY. MADRID, NEW NEEDS
AND PUBLIC SERVICES OF A MODERN METROPOLIS, 1900-1936

Luis Enrique Otero Carvajal*!, Nuria Rodriguez-Martin?
! Universidad Complutense de Madrid, Espafia
2 Universidad del Pais Vasco/Euskal Herriko Unibertsitatea, Bilbao, Espafia

RESUMEN: En el iltimo tercio del siglo Xix el crecimiento demografico y la expansion urbana
agravaron los problemas de hacinamiento y salubridad en las grandes urbes europeas. La nueva so-
ciedad urbana demand¢ el desarrollo de las infraestructuras y los servicios publicos. Sin redes de
abastecimiento de agua y alimentacidn, sin sistemas de eliminacién y tratamiento de residuos —s6-
lidos y liquidos—, sin una red de salud publica que solventara los problemas de salubridad y sani-
tarios, sin nuevos sistemas de transporte que permitieran la movilidad interior de las metrépolis en
construccion, la sociedad urbana de comienzos del siglo xx hubiera colapsado, incapaz de hacer
frente a los retos de su expansion acelerada. En Espaiia este proceso se desarroll6 durante el primer
tercio del siglo XX, el crecimiento urbano fue acompaiiado por la mejora de las infraestructuras y la
expansion de los sistemas de transporte puiblico y privado, en los afios treinta la sociedad urbana es-
pafiola, con Madrid y Barcelona a la cabeza, lideraba la gran transformacién que acercaba al pais a
la modernidad y a los pardmetros de las modernas sociedades europeas.
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urban expansion, cities would have been collapsed at the early 20" Century if not for improvements
in infrastructures and in public and municipal services, such as water supply and sewage systems,
refuse collection and disposal, health services and urban transport systems. These processes took
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formation that brought the country closer to Modernity and to the parameters of modern European
societies.
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El crecimiento demogréfico y la expansién urbana del dltimo tercio
del siglo x1x agravo los problemas de hacinamiento y salubridad en las
grandes urbes europeas, la nueva sociedad urbana demandé el desarro-
llo de las infraestructuras y los servicios publicos. Sin redes de abasteci-
miento de agua y alimentacion, sin sistemas de eliminacién y tratamiento
de residuos —solidos y liquidos—, sin una red de salud publica que en-
frentara los problemas de salubridad y sanitarios, sin nuevos sistemas de
transporte que permitieran la movilidad interior de las metrépolis en cons-
truccidn, la sociedad urbana de comienzos del siglo xX hubiera colapsado,
incapaz de hacer frente a los retos de su expansion acelerada.

Ciudades mds grandes, extensas y pobladas transformaron la econo-
mia urbana. Un foco de problemas y preocupaciones para las autoridades
municipales y estatales, pero también de oportunidades para la aparicion
y consolidacién de nuevos negocios, de nuevas industrias y mercados la-
borales, que emplearon a miles de personas conforme los nuevos servicios
publicos de transportes, comunicaciones, infraestructuras se expandian
para hacer posible la moderna vida urbana.

Entre 1900 y 1936 la sociedad espafiola experiment6 un intenso pro-
ceso de cambio liderado por la sociedad urbana. Crecimiento demogra-
fico, intensificacion de los procesos migratorios del campo a las ciudades,
reduccién de las tasas de analfabetismo, expansién de la segunda indus-
trializacion, transformacion de los mercados laborales, terciarizacion,
consolidacion de los partidos y sindicatos de masas, elevacién de los nive-
les de vida, primera irrupcion de la sociedad de consumo, nuevos hébitos
y estilos de vida fueron algunos de los indicadores de la gran transforma-
cidn que, con cierto retraso respecto a otras sociedades europeas, registrd
Espaia durante el primer tercio del siglo xx!.

Madrid, una moderna metrépoli europea

Madrid se convirtié en el primer tercio del siglo XX en una ciudad de
ciudades. La expansion del espacio urbano, mediante la incorporacién del
extrarradio y los pueblos colindantes, puso en marcha el proceso de me-
tropolizacion de la capital espafiola. Como Londres, Paris o Berlin, Ma-

I Beascoechea Gangoiti y Otero Carvajal (eds.), 2015; Otero Carvajal y Pallol Trigue-
ros (eds.), 2017; Otero Carvajal y Pallol Trigueros (eds.), 2018; Martinez Martin y Otero
Carvajal (eds.), 2018; Otero Carvajal y De Miguel Salanova (eds.), 2018.
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drid articulé diversos nicleos de poblacion, mediante la construccion de
una red de transporte integrada, con la combinacién de ferrocarril, tranvia,
Metro, autobuses y automoviles?.

Inmigracién en continuo aumento y crecimiento vegetativo al fin
positivo se aliaron para multiplicar el nimero de habitantes de la capi-
tal. El aumento demografico exigid la extension urbana. Madrid se con-
virtié en una metrépoli por el nimero de sus habitantes y por su cada
vez mayor extension urbana. Aunque la era de su Ensanche atin no ha-
bia terminado, a partir de 1900 el futuro de Madrid comenzé a jugarse
mucho més alld de su término municipal®. En el extrarradio surgieron
nuevas barriadas, mal y modestamente construidas, destino de las fami-
lias trabajadoras. Tetudn de las Victorias, Bellas Vistas, Prosperidad o
La Guindalera alcanzaron los 20.000 habitantes, tantos como los de una
capital de provincias*.

También comenzaron a experimentar explosivos aumentos de pobla-
cion los pueblos colindantes, como Chamartin de la Rosa, Vicédlvaro, Va-
llecas o los Carabancheles. Viejos pueblos hasta entonces adormecidos a
la sombra de la capital, cayeron en su campo de gravedad y fueron per-
diendo su perfil rural a medida que desempefiaban funciones subsidiarias
para la capital que los devoraba.

Agua para todos

La expansion urbana sélo fue posible por la mejora y desarrollo de las
infraestructuras, como ya se habia puesto de manifiesto a mediados del si-
glo x1x con la construccién del Canal de Isabel II, inaugurado el 28 de ju-
nio de 1858.

Durante el primer tercio del siglo xx, el abastecimiento de agua po-
table a Madrid lo realizaban el Ayuntamiento, a través de los denomina-
dos «antiguos viajes» o «viajes de agua» —una red de canalizaciones de
aguas subterrdneas a fuentes publicas de propiedad municipal—, la So-

2 Otero Carvajal, 2013 y 2017.

3 Otero Carvajal, 2007 y 2014, Rodriguez Martin, 2015; Pallol Trigueros, 2015; Vi-
cente Albarrdn, 2015; Carballo Barral, 2015; Diaz Sim6n, 2016; De Miguel Salanova,
2016.

4 Vorms, 2012; Pallol, Vicente y Herndndez, 2017.

5 Matés-Barco, 2013; Matés-Barco y Novo Lépez, 2017.
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ciedad Hidrdulica Santillana, y el Canal de Isabel II, que suministraba al-
rededor del 90% del agua consumida en la ciudad. El Canal comprendia
todo un conjunto de obras e instalaciones (presas, embalses, acueductos,
depdsitos, acequias, el canal propiamente dicho, una red de distribucién
y de alcantarillado...) propiedad del Estado’. A comienzos del siglo XX,
la obsolescencia de gran parte de sus infraestructuras y el aumento expo-
nencial del consumo y de la demanda de agua limpia, consecuencia del
crecimiento urbano y demogréfico, colocaron al Canal en una situacién
insostenible. Las mayores dificultades las planteaba la limitada red de dis-
tribucién, que no alcanzaba a los nuevos barrios que se habian construido
en el Ensanche y el extrarradio. A este problema se unia la orografia de la
ciudad, pues una parte de los barrios construidos durante el dltimo tercio
del siglo X1x estaban situados a mayor altura que los depdsitos existentes,
por lo que resultaba imprescindible construir depdsitos elevados y centra-
les elevadoras de agua®. En 1903, Emilio Loza Collado, médico de la Be-
neficencia municipal, sefialaba que «200.000 habitantes y 4.000 edificios
carecen |...] de un abastecimiento regular, y mds del 50 por 100 del agua
suministrada se desperdicia lastimosamente»®. El propio Canal reconocia
los problemas de distribucién, y se mostraba comprensivo con el descon-
tento y las protestas de la poblacién'?.

La solucién pasaba por realizar grandes inversiones para actualizar y
ampliar la red. En 1907 se formuld y presupuesté un ambicioso plan de
obras por valor de 36 millones de pesetas, con el objeto de aumentar el
volumen de agua conducida a Madrid y mejorar su distribucion en el inte-
rior de la ciudad. El plazo de ejecucion previsto para finales de 1912 tuvo
que ser prorrogado hasta 1922, por la insuficiencia de recursos del Canal y
el aumento de sus obligaciones por el crecimiento de la poblacién de Ma-

¢ La Sociedad Hidrdulica Santillana constituida en 1905 para explotar una concesién
obtenida por RO de 17 de abril de 1900 para surtir de agua procedente del rio Manzanares
a los barrios situados en las zonas altas de Madrid. Ayuntamiento de Madrid, 1910. Villa-
nueva Larraya, 1995, Sanz Garcia, 1990.

7 Los primeros cien afios del Canal de Isabel I, 1954; Rueda Laffond, 1994. Espinosa
Romero y Gonzélez Reglero (coord.), 2001; Martinez Vdzquez de Parga, 2001.

8 Cuando se construy6 el Canal de Isabel II los depésitos de agua se situaron a una al-
tura de 680 metros sobre el nivel del mar, al estar Madrid a una altitud maxima de 670 m.
los nuevos barrios tras la aprobacion del Plan de Ensanche, como el de Chamberi, Pozas,
Vallehermoso, Salamanca, etc., estaban a una altura de 670 a 710 m.

9 Lozay Collado, 1903, p. 65.

10 Canal de Isabel 1T, 1909, pp. 50-51.
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drid. Al comenzar los afios veinte quedaban trabajos y proyectos sin eje-
cutar, que se vieron agravados por el conflicto con la Sociedad Hidraulica
Santillana, que desde 1912 ostentaba el servicio de distribucién de agua a
la zona alta de Madrid. En 1925 Julidn Besteiro denunciaba que «sin de-
recho alguno, una Empresa particular estd exponiendo a Madrid a pe-
ligros que no se atreveria a provocar el mds desenfrenado terrorista»'!.
La suspension de las obras se prolongé hasta 1928, cuando los tribuna-
les desestimaron las reclamaciones de Santillana, y el Canal de Isabel 11
pudo abordar sin cortapisas los trabajos de ampliacion de los embalses,
depdsitos y mejora y extension de su red de distribucién'?. Se retomaron
las obras del cuarto depdsito de agua, en el municipio de Chamartin de la
Rosa, y la ampliacién de la red distribuidora, se instalaron 42.310 metros
de tuberias en 1930 y 13.817 en 1931. En 1935, comenzaron las obras de
los depésitos quinto y sexto, asi como otras importantes operaciones rela-
cionadas con la mejora de infraestructuras'3.

La ampliacién y mejora de la red de suministro fue acompafiada de
la racionalizacién de los sistemas de distribucion. Se suprimi6 la venta
de agua a caifio libre, sustituida por el sistema de aforo o el de contador,
que el Canal trat6 de implantar para todos sus abonados, a pesar de las
protestas por el posible encarecimiento de las tarifas!#, justificado por
la necesidad de evitar el despilfarro de agua, dado el aumento del con-
sumo y del nimero de abonados. A finales de los afios veinte, el abasteci-
miento diario de agua a Madrid se acercaba a los 303.000 m?, de los que
la mayor parte correspondian al Canal'>. La institucion calculaba en 1928
la disponibilidad de 300 litros de agua diarios por habitante, y un con-
sumo de 288 litros por habitante y dia, en una poblacién que superaba los
800.000 vecinos. El agua para consumo doméstico suministrada por con-
tador!¢ se tarifaba a 30 céntimos el primer m?, a partir del segundo m? la
tarifa se reducia progresivamente (tabla 1). El coste era inferior para los

11 Besteiro, 1925.

12 RO de 2 de abril de 1928, publicada en Gaceta de Madrid de 3 de abril de 1928.

13 Decreto de 21 de agosto de 1934, publicado en Gaceta de Madrid de 22 de agosto
de 1934.

14 Heraldo de Madrid, 15 de enero de 1909.

15 El Canal transportaba a Madrid diariamente 233.000 m? de agua en 1929 e Hidrdu-
lica Santillana entre 40.000 y 60.000 m? diarios. Ayuntamiento de Madrid, s.f. [(19297],
p. 114.

16 El agua suministrada por aforo era un 20% més cara respecto a la suministrada por
contador.
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edificios con los alquileres mds bajos, por lo que se favorecia a las fami-
lias con menores ingresos!”. El mayor consumidor de agua era el Ayun-
tamiento, que gastaba el 31,2% del total de la conducida a Madrid por el
Canal'®, suministrada de forma gratuita para atender los establecimientos
benéficos, dependencias municipales y servicios publicos, como el de in-
cendios, mercados, mataderos, limpieza y riego de calles, parques, jardi-
nes y alcantarillado, fuentes publicas y monumentales, casas de socorro,
urinarios y retretes publicos'®.

Tabla 1

Abonados al Canal de Isabel II entre 1903 y 1935,
clasificados por sistemas de suministro

Tipo de concesion 1903 1916 1920 1925 1930 1935
Caiio libre 6.315 695 353 149 1 1
Por aforo 1.700 1.351 1.251 1.404 1413 1.352
Por contador 2.509 11.239 12.590 16.107 22410 27.625
Total concesiones 10.524 13.285 14.194 17.660 23.824 28.977

Fuente: Memorias del Canal de Isabel II, distintos afios, elaboracion propia.

Los nuevos hébitos de higiene y de consumo, con la extension entre
las clases pudientes de la higiene personal y del baiio elevaron las exigen-
cias respecto al abastecimiento y la calidad del agua. Un fenémeno que en
el primer tercio del siglo xx no dejo de crecer en Madrid, con la aparicién

17 Las viviendas con alquileres entre 250 y 500 pesetas anuales pagaban a 0,07 pese-
tas el m3, y 0,05 pesetas las viviendas con alquileres por debajo de las 250 pesetas anuales.
Durante el primer tercio del siglo XX el agua corriente suministrada por el Canal de Isabel
IT estaba adscrita a las fincas, lo habitual era que los inquilinos la abonaran como parte del
recibo del alquiler.

18 Segiin los célculos del Canal de Isabel II, el gasto de agua se distribuia de la si-
guiente forma: consumo doméstico y Beneficencia, 55,7%; Ayuntamiento de Madrid,
31,2%; riegos agricolas, 9,5%, establecimientos del Estado, 3,6%. Bello Poéyusan, s.f.
[(19297], p. XXIX.

19 El excesivo consumo de agua que segin el Canal de Isabel II realizaba el Ayunta-
miento fue motivo de constantes fricciones. Archivo General del Canal de Isabel Il y Ar-
chivo de Villa de Madrid (en adelante AVM)
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de fregaderos, lavabos, bidés, bafieras portdtiles, que progresivamente
fueron sustituidos por nuevos modelos fijos, unidos a la red de agua co-
rriente en las cocinas y los cuartos de bafio de los barrios y edificios co-
nectados a la red de suministro. La llegada del agua corriente a los barrios
y hogares se produjo de manera desigual en funcién de los diferentes ni-
veles de renta y equipamiento de los mismos, debido a las altas inversio-
nes requeridas para la extension de la red. Un proceso que intensificé la
segregacion del espacio urbano y social de Madrid puesto en marcha con
el Ensanche y la renovacién del centro urbano, con la reforma de la Puerta
del Sol en la segunda mitad del siglo x1x, y la construccién de la Gran Via
en el primer tercio del siglo XX.

Junto a la red de distribucidn, la red de evacuacién completaba el ci-
clo del agua. A finales del siglo X1x la red de alcantarillas era limitada,
circunscrita a la zona interior de la ciudad. Se encontraba ademés en muy
mal estado, como puso de manifiesto la epidemia de célera de 1885, que
planted la necesidad de construir una red de alcantarillado digna de tal
nombre. El mayor impulso lleg6 con la ejecucion entre 1913 y 1923 del
Proyecto General de Saneamiento del Subsuelo de Madrid, prorrogado
en afios siguientes, que reformo las alcantarillas antiguas y construyé
385 nuevos kilémetros de alcantarillado hasta 1936, y hasta alcanzar los
490 km de longitud®. Las obras se extendieron a gran parte de los nuevos
barrios de la ciudad, incluido el extrarradio, aunque no lograron erradicar
por completo los pozos negros, que El Imparcial calificaba como «una de
las mayores vergiienzas madrileiias»?', desde 1922 el Ayuntamiento dejé
de conceder autorizaciones para su construccion, permitiendo sélo las fo-
sas sépticas. Todavia en 1929 se contabilizaban en la ciudad 981 pozos
negros y 240 fosas sépticas, donde iban a parar las aguas fecales de los
edificios que no estaban conectados a la red de alcantarillado, el 72% se
encontraba en los distritos de Inclusa y Latina, dos de los mds pobres de
la ciudad. La mejora de la red de saneamiento de Madrid se complet6 con
las obras de encauzamiento y saneamiento del rio Manzanares entre 1914
y 1926, con participacién del Ministerio de Fomento, mediante la cons-
truccion de dos grandes colectores y una estacion de tratamiento y depu-
racion de aguas fecales, al sur de la ciudad??.

20 Pinto Crespo; Gili Ruiz y Velasco Medina, 2015.
21 El Imparcial, 8 de octubre de 1924.
22 Pinto Crespo; Gili Ruiz y Velasco Medina, 2015, pp. 254-263.
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El problema de las basuras

La limpieza de Madrid era responsabilidad del Servicio Municipal de
Limpiezas y comprendia distintos trabajos, siendo los mds importantes
el barrido y baldeo de vias publicas, la limpieza de alcantarillas y pozos
negros, y la recogida, tratamiento y eliminacién de desechos sdélidos, ta-
rea que los empleados del Consistorio realizaban en colaboracién con los
traperos. La cuestion de las basuras urbanas, que la prensa del momento
acabd por denominar genéricamente «el problema de las basuras», se
convirti6é en un verdadero quebradero de cabeza para el Ayuntamiento en
el primer tercio del siglo xX.

El vertido de los residuos, sin tratamiento alguno, habia sido el sis-
tema empleado tradicionalmente en las ciudades, pero el crecimiento ur-
bano y la industrializacion hicieron que al finalizar el siglo xix el sistema
resultara inviable?’. En Madrid, los escasos, saturados y faltos de acondi-
cionamiento vertederos que rodeaban la ciudad se habian convertido en
un problema sanitario, que también afectaba a los municipios colindantes.
Las alternativas que se ofrecian, como la construccion de grandes plantas
de transformacion o incineracidn, requerian importantes inversiones, que
fueron demordndose mientras se realizaban viajes de estudio de los téc-
nicos municipales y proseguian las denuncias en la prensa contra el de-
ficiente servicio. Al comenzar el siglo xX, el servicio municipal de lim-
piezas de Madrid no respondia, seglin manifestaba en 1906 el director del
mismo, ni «en su organizacion ni acaso en ninguno de sus detalles a las
reglas que la higiene y la ciencia aconseja»**.

Hasta entonces el Ayuntamiento habia delegado el servicio de lim-
pieza en un contratista que empleaba poco y pésimo material, con defi-
cientes instalaciones y escaso personal. La creciente preocupacion por las
condiciones sanitarias y de salubridad hicieron que el Gobierno acusara al
Ayuntamiento de incuria y negligencia por su falta de supervisién y con-
trol®. La celebracién de los Congresos nacionales e internacionales de

2 Novo Lépez, 2002.

24 Chicote, 1906, p. 3. Un informe municipal fechado en 1895 denunciaba que era
«una capital descuidada, cuya limpieza deja mucho que desear [...] donde las reglas de
la policia urbana yacen en el mds lamentable olvido». AVM, Secretaria, Expediente 18-
272-3.

25 Dato, 1892; Madrid Moreno, 1899. Madrid Moreno era director del Laboratorio Mi-
crografico municipal.
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Higiene, y los avances en el campo de la ingenierfa sanitaria, colocaron
en primer plano la estrecha relacion entre salubridad y limpieza publica.
En 1895 se adjudic6 el contrato del servicio de Limpiezas municipal a
una sociedad belga, que introdujo en Madrid algunos avances y mejo-
ras, como el uso de barrederas mecdnicas y la instalacién de hornos cre-
matorios para incinerar las inmundicias de Madrid?®, sistema que se ha-
bia difundido por gran parte de Europa y Estados Unidos desde finales del
siglo x1x?’, proyecto que fracasé a finales de 1897, ante lo que el Ayun-
tamiento procedid a la incautacién del servicio y material de la socie-
dad concesionaria?®. Las acciones administrativas y judiciales desvelaron
corruptelas y prevaricaciones en la adjudicacién de los contratos?®, que
fueron calificadas como el «timo de los perdigones»*. El Ayuntamiento
no fue capaz de mejorar el servicio®'. En 1906 el médico higienista Cé-
sar Chicote, tras ser nombrado Jefe del Servicio de Limpiezas y elaborar
una Memoria sobre el mismo, dimitié tras llegar al convencimiento «de
que nada podia realizar para mejorarle [...] [al contar con] material es-
casisimo, deficiente y en deplorable situacion»*?. Todavia estaban en uso,
para la recogida de las basuras domiciliarias, los denominados «carros de
campanilla» para avisar de su paso a los vecinos, implantados en época
de Carlos III. El personal era escaso, 856 empleados —Ila mayoria ope-
rarios dedicados al barrido y riego de calles y transporte de las inmundi-
cias—, que segin Chicote no tenia ni la instruccién ni las condiciones fi-
sicas requeridas para realizar el trabajo, la mayoria presentaba un aspecto
«sucio y astroso [...] nadie creeria se trata de ejecutores de un servicio
municipal de higiene urbana». Se carecia igualmente de locales adecua-
dos, como talleres y almacenes?.

Las necesidades del servicio de Limpiezas municipal estaban claras,
existian también los planes para afrontarlas, trazados por los concejales,

26 Ayuntamiento de Madrid, 1895.

27 Gallego, 1907; Chicote, 1897; Tucker, 1977. Véase también Melosi, 2000, pp. 174-
204,y Clark, 2007.

2 Expediente instruido a virtud del acuerdo del Excmo. Ayuntamiento de Madrid ...
sobre que se proceda a la incautacion del servicio de limpiezas..., 1897.

2 Declaracion prestada ante la Audiencia de Madrid por Don Luis Felipe Aguilera
en el juicio oral celebrado..., 1897.

30 El Imparcial, 11 de diciembre de 1897.

31 El censo de 1897 registr6 512.150 habitantes en Madrid.

32 Chicote, 1921.

33 Chicote, 1906.
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ingenieros y técnicos municipales, pero éstos se estrellaban una y otra vez
con la escasez de recursos del Consistorio. Las bases para iniciar su mo-
dernizacion se pusieron a partir de 1914, cuando el Ayuntamiento destind
1 millén de pesetas para acometer la reorganizacion del servicio. Aunque
insuficiente, se reorganizé y aumentd la plantilla, se adquirieron unifor-
mes adecuados, primer paso para dignificar el trabajo de unos empleados
mal pagados®*, se adquirié ganado y material, incluyendo modernas ma-
quinas automdviles para el barrido y riego de las calles, y se construyé un
gran parque central en el sur de la ciudad y uno de zona en el centro®>. Un
nuevo crédito de 4,5 millones de pesetas en 1920 sirvié para proseguir las
mejoras —particularmente en el capitulo de la renovacion y actualizacion
del material empleado—, aunque resulté insuficiente para una ciudad en
acelerado crecimiento®. La partida anual destinada al ramo en el presu-
puesto municipal sobrepasé en 1924 los 5 millones de pesetas, la mayoria
se destinaba al pago de los sueldos y jornales del personal —1.500 traba-
jadores entre fijos y eventuales—, compra y mantenimiento de material y
ganado?’.

La mejora de los pavimentos, la desaparicion de las caballerias por la
electrificacion de los tranvias y la llegada de los automdviles, y la intro-
duccién de maquinaria para el barrido y riego, hicieron que la limpieza
de las vias publicas, que tanto preocupaba a las autoridades al comenzar
el siglo pasara a un segundo plano. En los afios veinte el tratamiento del
creciente volumen de basuras adquiri6 un mayor protagonismo. El au-
mento del bienestar material de la poblacién durante el primer tercio del
siglo xx, se reflejo en la reduccién de las tasas de mortalidad y en el in-
cremento de los desechos que producia la poblacion.

La ciudad, que se encaminaba al millén de habitantes al finalizar la
década de los veinte, generaba entre 500 y 600 toneladas diarias de ba-
sura, un volumen que habia que recoger y tratar’®. Una parte de los de-
sechos era adquirida por agricultores de la provincia, que los empleaban

3 El jornal medio de los operarios del Servicio de Limpiezas municipal era de
2,75 pesetas. Arenas Ramos, 1914.

35 Arenas Ramos, 1918.

36 Informe del Jefe del Servicio, César Chicote, fecha 31 de mayo de 1921. AVM, Se-
cretaria, Expediente 29-376-8; Rogelio Sol, 1924.

37 «Como se organiza el servicio de Limpiezas» [entrevista con Rogelio Sol, director
del servicio municipal de Limpiezas], El Imparcial, 16 de agosto de 1924.

38 Garcfa Iniesta, 1928.
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como abono; otra gran parte era trasladada por los traperos hasta los pue-
blos colindantes a Madrid donde residian, debido al sistema de recogida
mixto, en el que intervenia el servicio de Limpiezas y cientos de trape-
ros*. Los camiones y carros municipales recolectaban la basura proce-
dente de las calles, de los establecimientos industriales y de aproxima-
damente la mitad de los domicilios de Madrid, encargéndose los traperos
de recoger puerta a puerta lo desechado por la otra mitad*’. El amontona-
miento de basuras, sin ningtn tipo de tratamiento en los alrededores de la
capital, era visto en los afios veinte como un grave riesgo sanitario, sobre
el que alertaron repetidamente los técnicos sanitarios.

En el Congreso Nacional Municipalista de 1925 celebrado en Madrid
se aprobd, entre las conclusiones de los debates sobre los servicios de re-
cogida y traslado de las basuras, la necesidad de que en un radio de 5 km
no se permitiera el depdsito de basuras, con el objetivo de destruir los es-
tercoleros y cinturones de detritus que muchas ciudades padecian*'. Las
quejas de los vecinos y las denuncias de la prensa y de los técnicos muni-
cipales contra el gran vertedero del Este de Madrid, situado junto a la Ne-
crépolis, donde periddicamente se daban plagas de ratas y moscas hicie-
ron mella en el Consistorio.

En 1930, el Ayuntamiento convocé un concurso publico para adjudi-
car el tratamiento de los desechos de Madrid*?. Un afio después, la comi-
sién encargada de juzgar las proposiciones recibidas decidié la adjudica-
cién a dos empresas y sistemas distintos para tratar los residuos urbanos:
incineracién y fermentacion. El tratamiento por el sistema de fermenta-
cioén fue adjudicado a la S. A. Metgzer, que traspasé sus derechos a la
Compaiia Madrilefia de Mejoras Urbanas. Esta sociedad construy$ una
planta de tratamiento en el sur de la ciudad, en una zona poco urbanizada

¥ Las familias traperas residian en poblaciones como Chamartin de la Rosa, La Elipa,
Vallecas, Fuencarral, Canillejas y Villaverde. En Canillas, los traperos y sus familias lle-
gaban a representar hasta una tercera parte de su poblacién. Escrito del alcalde de Canillas
interesando anulacién del acuerdo sobre el ejercicio de la industria de recogida de basuras
domiciliarias, 1935. AVM, Secretaria, Expediente 29-377-76.

40 Las licencias se renovaban anualmente, en ellas se especificaba las casas asigna-
das a cada trapero o trapera. En 1934 el niimero de licencias renovadas ascendié a 1.123.
AVM, Secretaria, Expediente 29-377-41. No obstante, un nimero indeterminado de trape-
ros trabajaba sin licencia, segtin reconocia el propio Ayuntamiento.

41 Congreso Nacional Municipalista, Madrid, octubre de 1925, 1925.

42 Gaceta de Madrid de 18 de enero de 1930, Boletin Oficial del Ayuntamiento de
Madrid, 20 de enero de 1930.
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junto a la plaza de Legazpi, que comenzé a funcionar a finales de 1934.
La fébrica era un gran complejo que empleaba a més de 100 trabajadores,
con almacenes, depdsitos, talleres, salas de clasificacion y seleccion de la
basura, lavaderos, hornos, y las cdmaras de fermentacién®’. Estaba dise-
fada para tratar 73.000 toneladas de basura al afio, para su conversion en
abono orgdnico**. Aunque la fébrica de fermentacién suponia una mejora
considerable, la realidad fue que sélo recibia 200 toneladas diarias de ba-
sura, algo menos de la mitad de las que producia diariamente la ciudad en
€s0s momentos.

Mientras, se retrasé la construccion de la fabrica de incineracion, tras
los problemas surgidos con la Compafiia Peninsular de Servicios Publi-
cos, a quien le habian sido traspasados los derechos de adjudicacién del
servicio®. La concurrencia de los traperos parecia inevitable, su existen-
cia y la forma en la que realizaban su trabajo, «del modo primitivo que
conocemos, en las barriadas de Cuatro Caminos, Bellas Vistas, Tetudn,
Chamartin, La Elipa, Puente de Vallecas, los Carabancheles, etc., es una
amenaza constante para la salud del vecindario Su anacronismo repre-
senta un atentado a la civilizacion»*°.

Al finalizar 1935, el Ayuntamiento adopt6 las primeras medidas para
prescindir del trabajo de los traperos. Se aprobé su retirada, que se reali-
zaria de forma gradual, se prohibi6 ejercer la actividad sin la preceptiva
licencia, y dejaron de concederse nuevos permisos y autorizaciones de
traspaso*’. Se anuncié un concurso para adjudicar por contrato la recogida
de basuras domiciliarias —la recogida de basuras procedentes de talleres,
fabricas y similares las seguirfa realizando el servicio municipal —, que al
resultar desierto fue convocado de nuevo a comienzos de 1936.

En plena Guerra Civil un informe del Negociodo de Policia Urbana
del Ayuntamiento, fechado en julio de 1937, revelaba que se habian
vuelto a conceder licencias a los traperos, porque las circunstancias del
momento imponian «soluciones transitorias acomodadas a ellas», a pesar

4 ABC, 18 de enero de 1935; Heraldo de Madrid, 17 de enero de 1935.

4 El abono obtenido por fermentacion se calcul6 en 60.000 toneladas anuales, que se
vendian a 14 pesetas la tonelada, un 8% era para el Ayuntamiento. Ingenieria y arquitec-
tura sanitarias, 2, febrero de 1935, pp. 5-7.

4 El traspaso de derechos fue aprobado por el Ayuntamiento en 1934. El contrato
fue rescindido en 1935, tras los reiterados incumplimientos. La Libertad, 18 de agosto de
1934; El Siglo Futuro, 9 de mayo de 1935.

46 Luz, 12 de octubre de 1933.

47 AVM, Secretaria, Expediente 29-377-64.
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de que «el Ayuntamiento tiene acordado no expedir nuevas licencias |...]
y se pensaba llegar a la supresion de los traperos»*8. Planes que, como
tantos otros, se vieron frustrados a causa de la Guerra Civil y la dura pos-
guerra franquista.

La electricidad y la vida moderna

La aparicion del transformador de corriente alterna y el transporte de
la energia eléctrica de alta tensién a grandes distancias permitié la pro-
duccidén de energia hidroeléctrica, mediante la construccién de centrales y
presas en el curso de los rios. La produccién hidroeléctrica compitié con
creciente ventaja frente a la generacién de electricidad por centrales tér-
micas, basadas en el carbdn, y posibilit6 el desarrollo del sector eléctrico,
mediante la constituciéon de grandes compaiiias de produccion, transporte
y distribucién se hicieron con el control del mercado de forma oligopo-
lista durante el primer tercio del siglo XX.

En Espaiia, la generacién de energia eléctrica de procedencia hidrdu-
lica se convirtié en la opcién dominante, frente a la de origen térmico. La
concentracién de la industria en Catalufia y Vizcaya hizo que el despegue
del mercado eléctrico estuviera estrechamente vinculado al desarrollo de
la sociedad urbana. El alumbrado publico y el transporte urbano —el tran-
via y el Metro, en Madrid 1919 y en Barcelona 1924 — fueron los impul-
sores de la primera expansion de las redes eléctricas, pronto acompaiadas
del consumo con fines industriales, empresariales, comerciales y domés-
ticos*. El abaratamiento de las tarifas, los conciertos con los poderes pu-
blicos —en especial con los ayuntamientos para el alumbrado piblico—,
con las empresas de transporte y los grandes consumidores —empresas
e industrias— favorecieron la constitucion de las grandes empresas eléc-
tricas, que desde el primer tercio del siglo XX monopolizaron el mercado
eléctrico espafiol, en estrecha alianza con el sistema bancario que por en-
tonces se constituyé™.

A la altura de 1914 las principales ciudades espaiiolas eran abasteci-
das por centrales hidroeléctricas con potencias instaladas de 5.000 kw. El
cambio de la produccién eléctrica de centrales térmicas a hidrdulicas fa-

4 AVM, Secretaria, Expediente 29-377-111.
49 Arroyo Huguet, 2013; Urteaga, 2013.
50 Bartolomé Rodriguez, 2007, pp. 103-107.
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voreci6 el desplazamiento del alumbrado publico desde el gas a la elec-
tricidad. El encarecimiento del carbén y el abaratamiento de la energia
eléctrica, con la entrada en funcionamiento de las centrales hidroeléctri-
cas, facilito la transicion de un sistema de iluminacion a otro. Entre 1926
y 1936 la generacion de energia de origen hidroeléctrico crecié un 57%,
mientras la de origen termoeléctrico —basada en el carbén— lo hizo en
cerca del 40%, con el 30% de la capacidad total de generacién’'. Al ini-
ciarse el siglo 52 empresas producian 66 millones de m? de gas, que da-
ban servicio a 70 localidades — 63 con contratos de alumbrado ptiblico—,
en 1920 las empresas se habfan reducido a 30, la produccién a 51 millo-
nes de m? y 33 los municipios con alumbrado piblico por gas, que a prin-
cipios de los afios treinta disminuy6 a 23 localidades (tabla 2)>2.

Tabla 2
Potencia disponible y produccion en Espaiia, 1890-1936

- Potencia Potencia Total Produccién Produccién Total
AR plirulica térmica O KW yw hidréulica térmica Total KWH - G
1890 3.721 9011 12.732 13 5.581.688 13.516.312 19.098.000 19

1900 25.126 46292 71418 71 37.689.600  69.438.000 107.127.600 107
1910 118498  53.782 172.280 172 236.995.440  53.782.000 290.777.440 291
1920 509.338  151.886 661.224 661 1.018.675956 151.886.286 1.170.562.243 1.171
1930 901.511 306996 1.208.506 1209 2.883.932.249 269.849.356 3.153.781.606 3.154
1936 1249817 369479 1619295 1.619 3.365.756.319 279.325368 3.645.081.687 3.645

Fuente: Isabel Bartolomé Rodriguez, La industria eléctrica en Esparia (1890-1936), Es-
tudios de Historia econdmica, n.° 50, Banco de Espafia, Madrid, 2007, p. 131. 1 MW =
1.000 KW; 1 GWh = 1 millén de KWh.

El mapa eléctrico espaiiol se configurd sobre la base de las grandes
cuencas hidrogréficas, que articularon el territorio para abastecer a los
centros urbanos de la Peninsula. Madrid con las cuencas del rio Alberche,
el alto Tajo y el Jicar; Barcelona con las cuencas de los rios del Pirineo
oriental y con el eje Segre-Ebro; Bilbao con el alto Ebro y la cuenca can-

SU Ibidem, pp. 71-95.
52 Fernandez-Paradas, 2009, p. 125. Bartolomé Rodriguez; Ferndndez-Paradas, y Mirds
Araujo (eds.), 2017.
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tdbrica y pirenaica occidental, Sevilla con el Guadalquivir, Mélaga y Gra-
nada con los rios penibéticos>. El tendido de lineas de alta tension en Es-
paina fue parejo al acaecido en Francia e Italia, la diferencia estrib6 en la
longitud de la red de alta tension.

El abaratamiento y mantenimiento de las tarifas, debido a la dura
competencia entre empresas, favorecié la expansion del consumo para
alumbrado y uso doméstico en la sociedad urbana de la época. Las tari-
fas para alumbrado doméstico se mantuvieron estables entre 1915 y 1935,
en torno a los 0,50-0,60 pesetas corrientes el kWh, lo que facilité el cre-
cimiento del 41,4% de la demanda neta de iluminacion frente al 20% del
consumo total de electricidad (tablas 3 y 4)4. El uso industrial —incluido
el destinado a fuerza motriz— cobrd a partir de entonces un creciente pro-
tagonismo. La importancia que la electricidad habia alcanzado en la socie-
dad espafiola de los afios treinta se reflejé en la inversion realizada en el
sector eléctrico, que en 1935 acapar6 el 20% del total invertido en socie-
dades andénimas. El sector bancario desempefié un papel protagonista en
la constitucién y consolidacién de las grandes compaiifas eléctricas, una
vinculacién que se proyectd a lo largo de todo el siglo xx.

Tabla 3
Consumo de energia eléctrica en Espafia, 1901-1936

Consumo en Gigawatios/hora GWh Consumo en %
Aifio
Alumbrado  Traccion Industria ~ Pérdidas ~ Total | Alumbrado Traccién Industria  Pérdidas  Total
1901 132 12 21 25 190 | 6947 6,32 1105 13,16 100
1910 172 32 70 83 357 | 48,18 8,96 19,61 2325 100
1920 302 80 391 193 966 | 31,26 828 4048 1998 100

1930 404 239 1450 516 2609 | 1548 9,16 5558 19,78 100
1936 527 218 1346 652 2743 | 1921 795 4907 23,77 100

Fuente: Isabel Bartolomé Rodriguez, La industria eléctrica en Espaiia (1890-1936), Estu-
dios de Historia economica, n.° 50, Banco de Espafia, Madrid, 2007, p. 133.

53 Alonso Olea, 2012; Arroyo Ilera, 2012, p. 2.
54 Bartolomé Rodriguez, 2007, pp. 97-98.
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Tabla 4
Consumo de electricidad en Espaiia, 1934

Zona Consumo kWh Habitantes pof(}):;;li]tl:r?tcl:(;v:ﬁo
Catalufia 1.005.180.018 2.701.292 372
Vasconavarra 499.385915 1.237.593 405
Levante 448.520.209 1.896.738 235
Andalucia 365.297.180 4.609.870 80
Madrid 284.171.089 1.383.951 205
Asturias-Santander 263.315.290 1.156.002 225
Aragén 210.532.200 1.031.550 202
Galicia 85.935.210 2.230.281 39
Castilla la Vieja 70.215.325 1.984.103 35
Centro 34.816.500 2.646.751 13
Canarias 19.435.250 555.128 35

Fuente: Esteban Errandonea Larrache, «Redes eléctricas nacionales», Revista de Obras
Piiblicas, 2.687, 1936, p. 75. El elevado consumo de Aragén era debido a la presencia de
industria electro-quimica, que consumia 123 millones de kWh —de los 210,5 millones to-
tales—.

Madrid y la electricidad

En 1852 tuvo lugar en Madrid la primera manifestacién de alum-
brado eléctrico con la iluminacién del Palacio Real, hubo que esperar
hasta 1882 para que viera la luz la primera compaififa de suministro eléc-
trico, la Sociedad Matritense de Electricidad, filial de la barcelonesa So-
ciedad Espafiola de Electricidad, que desaparecié en 1890%, a la que si-
guieron desde 1889 la Compafifa General Madrilefia de Electricidad,
de capital francés —el Crédit Mobilier de los Pereire, que controlaban
la Compaifiia del Gas—, y la alemana AEG —que salié del capital en
1894—, y la The Electricity Supply C.° for Spain Limited —popular-
mente conocida como la inglesa—, absorbida por la primera en 1897,
amén de toda una serie de pequefias compaifiias dedicadas a proporcio-

35 Maluquer de Motes, 1992.

36 Historia Contempordnea, 2019,59, 21-57



Infraestructuras urbanas y Modernidad

nar electricidad a empresas y particulares —como la Sociedad de Electri-
cidad del Sur, la Fabrica de Electricidad de la Zarzuela, la Fabrica de la
Princesa, la Fabrica de Electricidad de Buenavista, la Fabrica de Electri-
cidad de Castellana, la Sociedad de Electricidad de Chamberi, la Socie-
dad de Electricidad del Mediodia, hasta superar la decena—>°. La proli-
feracion de pequefias compaiiias eléctricas, cada una con su propia red y
distinta tension, dieron lugar a superposiciones e ineficiencias que enca-
recieron los costes de explotacidn y redujeron los exiguos beneficios en
el limitado mercado eléctrico madrilefio.

A finales de siglo la Sociedad Madrilefia abastecia de electricidad
al centro de la capital y al barrio de Salamanca, momento en el que sur-
gi6 la Sociedad Eléctrica de Chamberi, para dar suministro al de Cham-
beri. En 1900 los mismos inversores constituyeron la Sociedad de Elec-
tricidad del Mediodia, para competir con la Sociedad Madrilefia de
los Pereire, que reaccioné mediante la toma del control de la Compa-
fifa Eléctrica de Alumbrado y Fuerza de capital alemdn — Schuckert—,
constituida para suministrar electricidad a la Sociedad Eléctrica Madri-
lefia de Traccion, concesionaria de varias lineas de tranvias en la zona
norte de la capital.

La intensa competencia y el costoso tendido de las redes de sumi-
nistro provocaron una delicada situacién a ambos grupos, hasta que lle-
garon en 1907 a un acuerdo de cartelizacion, por el que se repartieron
el mercado y acordaron las tarifas. Su ruptura en 1909 fue el reflejo de
la rivalidad por el control del incipiente mercado eléctrico madrilefio,
cuando la Madrileiia se hizo con la fabrica de la Zarzuela y la partici-
pacion en la Central de electricidad de Pacifico’’. En 1910 la Compaiiia
General Madrilefia, la Sociedad Eléctrica de Chamberi y la Sociedad de
Electricidad del Mediodia suministraban el 93,6% del alumbrado eléc-
trico en Madrid (tabla 5)38.

A principios de siglo la competencia del gas como fuente de alum-
brado era todavia considerable en las principales ciudades europeas, in-
cluida Madrid. En 1912 el alumbrado publico estaba en manos de la Com-
paiiia del Gas, por lo que la implantaciéon de la electricidad en las vias
publicas era todavia insignificante, s6lo habia instalados 192 arcos vol-

56 Aubanell Jubany, 1992, pp. 143-171.
ST Ibidem, pp. 149-159.
5 Cay6n Garcia, 1997, p. 9.
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taicos, frente a los 2.013 faroles de gas, los 12.152 faroles de gas con
mechero incandescente y los 850 faroles de petréleo®®. A diferencia del
alumbrado publico, las compafiias de tranvias abrazaron con prontitud la
nueva energia, entre 1898 y 1903 la sustitucién de la traccién animal por
la traccidn eléctrica practicamente habia culminado en Madrid®.

Tabla 5
Abonados a las compaiiias eléctricas en Madrid, 1890-1910

Afio Madrilefia Chamberi Mediodia Total

1890 70 — — 70
1900 19.163 7.022 — 26.185
1910 29.218 14.763 7.663 51.644

Fuente: Francisco Cayén Garcfa, «Un andlisis del sector eléctrico en Madrid a través de
las empresas Hidroeléctrica Espafiola, Electra Madrid y Unién Eléctrica Madrilefia (1907-
1936)», Fundacién Empresa Publica, Madrid, 1997, documento de trabajo 97/08, Programa
de Historia Econémica, p. 9.

Una situacién que cambio a partir de 1910 con la irrupcién de nue-
vas compaiifas de produccién y suministro con un mayor musculo finan-
ciero y técnico, vinculadas a la produccién de energia primaria de origen
hidrdulico, que dieron lugar a dos grupos: el articulado por el Banco de
Vizcaya en torno a Hidroeléctrica Espanola®’ —fundada en 1907 — ¢
Hidroeléctrica Ibérica —creada en 1901 —, y Electra Madrid, fundada en
1909 por el Banco de Vizcaya y la Casa Aldama y Cia. —impulsora del
Banco Central en 1919—; y el representado por la Unién Eléctrica Madri-
lefia, bajo el liderazgo del Banco Urquijo, a los que se afiadia Hidrdulica
de Santillana —Ia primera en producir electricidad de origen hidrdulico
en 1902 desde el salto de Navallar en el rio Manzanares—©, hasta su ab-

3 Ferndndez Paradas y Rodriguez-Martin, 2017.

0 Aubanell Jubany, 1992, p. 149.

61 Aubanell Jubany, 2000, pp. 153-185; Cayon Garcia, 2002, pp. 301-334.

92 Valdaliso Gago, 2006, pp. 97-129.

9 Hidraulica Santillana construy6 tres saltos sobre el rio Manzanares, uno en la presa
de Santillana, en el término de Manzanares el Real, otro en Navallar, en Colmenar Viejo,
y el tercero en el Cerro de la Marmota, en las lindes del Monte de El Pardo, capaces de
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sorcién en 1930. En 1913 los dos grupos formaron un cartel eléctrico que
controld el sector en Madrid. Hidroeléctrica Espafiola explotaba la pro-
duccién de los rios Jicar y Tajo de Hidroeléctrica Ibérica, y la Coopera-
tiva Electra Madrid se dedicada a la distribucién de energia entre los usua-
rios; mientras Unién Eléctrica asumid las tareas de produccion, transporte
y distribucién®*. La vinculacion de la banca con el sector eléctrico fue de-
terminante para ambos sectores, el Banco de Vizcaya con Hidroeléctrica
Espaiiola, el Banco Urquijo con Unién Eléctrica y, desde los afios treinta,
el Banco de Bilbao con Saltos del Duero, fueron los protagonistas de esta
alianza que se proyecté a lo largo de todo el siglo xx%.

En 1909 se fund6 la Cooperativa Eléctrica de Madrid —impulsada
por Joaquin Sdnchez de Toca desde el Canal de Isabel II en 1907 — por el
Circulo de la Unién Mercantil, la Asociacién de Propietarios, la Cdmara
Oficial de la Propiedad Urbana y la Federacién Gremial y Patronal de Ma-
drid, con el fin de extender la red eléctrica y abaratar los precios, a través
del aprovechamiento hidroeléctrico de las aguas del Canal de Isabel II.
La firma de un convenio con el Ayuntamiento en abril de 1910 desat6 las
protestas de las tres compaiiias dominantes —Madrilefia, Chamberi y Me-
diodia—. En paralelo, se habia creado Electra de Madrid, perteneciente
a Hidroeléctrica Espafiola, que poseia la capacidad de produccién hidro-
eléctrica procedente de los saltos del rio Jicar, pero no contaba con una
red de distribucién propia. Los intereses convergentes de la Cooperativa
Eléctrica y de Electra de Madrid dieron lugar a su fusién el 4 de junio de
1910, bajo el nombre de Cooperativa Electra Madrid, a pesar de su nom-
bre no dejaba de ser una filial de Hidroeléctrica Espafiola (HE), dedicada
a la distribucion de la energia eléctrica producida por ésta.

El 10 de febrero de 1912 se cred la Union Eléctrica Madrilefia (UEM) a
partir de la Compaiifa General Madrilefia de Electricidad —conocida como
la Madrileiia— , 1a Sociedad de Gasificacion Industrial —fundada en 1905
para producir electricidad a partir del carbén de Puertollano— y Salto de
Bolarque —fundado en 1907 en Almonacid de Zorita, Guadalajara, cuya
central fue inaugurada el 23 de junio de 1910—, las dos tltimas en manos

generar una corriente de 15 kw; suministraba energia eléctrica a Colmenar Viejo, Fuen-
carral, El Pardo, Chamartin de la Rosa, San Sebastian de los Reyes, Alcobendas, Pozuelo
de Alarcon, al Palacio Real, la Diputacion Provincial de Madrid, y a la Sociedad Eléctrica
de Chamberi.

% Cay6n Garcia, 1996.

% Herndndez Andreu, 1994; Bartolomé Rodriguez, 1999; Bartolomé Rodriguez, 2007.
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del grupo Urquijo, a principios de 1913 se hizo con la Sociedad de Electri-
cidad del Mediodia, una parte de cuyos activos pasaron a Electra, en fun-
cion de los acuerdos del cartel establecido entre HE y UEM, a partir de los
dos grupos eléctricos formados por UEM-Mediodia y Electra-Chamberi®®,

El establecimiento del cartel madrilefio entre HE y UEM fue mas alld
de la produccién y distribucidon de energia eléctrica. En 1921, en unién
con la Compaiifa Madrilefia de Alumbrado y Calefaccién por Gas, Elec-
tra e Hidrdulica de Santillana constituyeron Gas Madrid para operar en el
mercado del gas, para hacer frente al monopolio del que habia disfrutado
hasta entonces la Compaiiia del Gas. En 1930 HE y UEM se hicieron con
el control accionarial de Hidrdulica de Santillana, y crearon la Compaiiia
Eléctrica Industrial, para hacerse con Hidrdulica del Guadarrama, Eléc-
trica Castellana, la red de Ciudad Lineal, Eléctrica de los Carabancheles
y Cooperativa Eléctrica de los Carabancheles, de esta forma el duopolio
eléctrico madrilefio se hizo con la produccién y distribucién de la ener-
gfa eléctrica en la periferia de la capital. En 1936 HE, la UEM y Saltos
del Duero firmaron un convenio en el que también participaron Saltos del
Alberche, Eléctrica de Castilla, Hidroeléctrica Ibérica y Electra de Viesgo
para facilitar la interconexién de sus redes y centrales eléctricas, acuerdo
interrumpido por el estallido de la Guerra Civil®.

En los afios treinta el abastecimiento hidroeléctrico de Madrid abarcaba
una extensa regién que iba desde el embalse de Santillana en la Sierra de
Madrid, con el salto de Navallar —a 25 km de la capital —, los 60-80 km
de Burguillo, con el Salto del Alberche en Avila, y los mas de 300 km del
sistema de la cuenca del Juicar, a partir del salto de EI Molinar.

El abaratamiento de las tarifas entre 1903 y 1912 favoreci6 la ex-
pansién de la electricidad en Madrid, incluido el suministro para cale-
faccion, hasta que la cartelizacién del mercado por parte de HE y UEM
estabilizé los precios. El 15 de marzo de 1913 HE y UEM establecie-
ron una tarifa comin que se mantuvo hasta la segunda mitad de los afios
veinte —0,60 pesetas el kWh para alumbrado y 0,25 pesetas el kWh para
uso industrial —. Fruto de la guerra de tarifas la Sociedad de Electricidad
de Chamberi se vio obligada a fusionarse con Electra —de HE— en di-
ciembre de 1913, mientras UEM absorbi6é a Mediodia, Princesa y Espu-
fies. Algo similar ocurrié en Barcelona con la pugna mantenida entre las

% Lazaro Urra, 1924; Cay6n Garcia, 1996, pp. 17-28; Aubanell Jubany, 1992.
7 Cay6n Garcia, 2002, pp. 228-331.
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empresas AEG y Siemens, hasta que en 1913 ambas cedieron el control
del mercado eléctrico cataldn a La Canadiense. La agresiva politica de
precios, con el fin de conquistar el mercado, hizo que los precios para el
alumbrado doméstico se situaran en 0,20 pesetas el kWh, hasta el punto
de que a principios de los afios veinte Madrid era una de las ciudades eu-
ropeas con un mayor consumo per capita de electricidad, al centrar las es-
trategias empresariales en el consumo urbano y doméstico por el todavia
insuficiente desarrollo industrial de la capital.

Tabla 6
Abonados a las compaiiias eléctricas, 1914

Consumo Consumo  Numero de Abonados Tarifas de

Ciudad Habitantes . por alumbrado
kWh per cdpita  abonados 100 hab. (ptas/KWh)

. 185.000 8,47 0,44
Chicago 2.391.000 991.741.000 414,78 (1912) (1912) (1910)
Berlin 2071257 244.000.000 117,80 . . 0,53

(1910) (1912) (1912) (1909)
Madrid 615.075 41.319.982 67,18 95.289 15,49 0,60
(1915)

. 2.888.110  87.400.000 30,26 0,75
Paris (1911) (1913) (1913)  146:700 >.08 (1910)
Roma 542.123 9.691.060 17,88 15.052 2,78 0,70

(1911) (1912) (1912) (1912) (1912) (1910)

Fuente: Anna Maria Aubanell Jubany, «La competencia en la distribucién de electricidad
de Madrid, 1890-1913», Revista de Historia Industrial, 2,1992, p. 168.

En 1914 el consumo de electricidad para alumbrado privado era sensi-
blemente superior a los registrados en Paris y Roma, el nimero de abona-
dos por cada cien habitantes superaba a Paris, Roma y Chicago (tabla 6),
hasta el punto de ser la ciudad que habia alcanzado un mayor nivel de so-
cializacién de la electricidad, por la competencia en la captacién de abo-
nados particulares, a través de una agresiva politica de precios. El abarata-
miento de los precios hizo que el nimero de abonados llegara a los 95.289
a finales de 1914 —con una tasa de crecimiento anual entre 1909 y 1914

https://doi.org/10.1387/hc.18522 41



Luis Enrique Otero Carvajal, Nuria Rodriguez-Martin

del 14,9% —%8. En 1936 los abonados a las compaiiias eléctricas alcanza-
ron la nada desdefiable cifra de 245.000%°.

Madrid encontro en la electricidad la fuente de energia necesaria para
su despegue industrial, industria quimica, alimentaria y en la fabrica-
cién de maquinaria fueron los sectores en los que despunté con el nuevo
siglo™. El avance de la segunda ola industrializadora, apoyada en nue-
vas fuentes de energia y centrada en nuevos sectores productivos, disol-
vié muchas de las causas que habian impedido la aparicién de fabricas en
el paisaje madrilefio. La presencia de las altas chimeneas de fabrica cuya
ausencia se habia reprochado a la capital, compardndola con Barcelona
y Bilbao, modificé el mercado laboral madrilefio, abriendo nuevas opor-
tunidades para los inmigrantes que llegaban a la ciudad. La construccion
mantuvo un importante peso en la vida econémica madrilefia, aunque per-
di6 la absoluta hegemonia en el mercado de trabajo que habia desempe-
fiado en la segunda mitad del siglo x1x7".

Con la electricidad se iluminaron las principales avenidas, calles y vi-
viendas con la extension de la red eléctrica, mientras los nuevos aparatos
hacian m4s llevadera la vida en los hogares. Calefaccién, bombillas, telé-
fonos, radios, neveras, cocinas y todo un sinfin de electrodomésticos co-
menzaron a llenar las residencias de los sectores urbanos acomodados, e
impulsaron los cambios en los modos de vida, usos y costumbres de los
habitantes de la capital, a ello coadyuvé el cine y la publicidad con su po-
der de fascinacién y socializacion de los nuevos estilos de vida y sistemas
de valores. Los nuevos comercios poblaron con sus escaparates ilumina-
dos y sus anuncios de nedn el centro de la ciudad y aparecieron los prime-
ros grandes almacenes, como los Almacenes Rodriguez en 1922, los Al-
macenes Simeoén en 1923, el Madrid-Paris se inauguraba en la Gran Via
madrilefia en enero de 1924, Sederias Carretas en 1934 por parte de Pepin
Fernandez, quien fundaria Galerias Preciados en 1943, y Ramén Areces
fundaba El Corte Inglés en 1935.

El ritmo de vida de la capital se acelerd, las calles y plazas princi-
pales se llenaron de paseantes, curiosos y consumidores atraidos por las
luces de nedn de los nuevos comercios y espectdculos, dvidos de las no-

% Aubanell Jubany, 1992, pp. 170-176.

% Germadn de la Mora, 1937, p. 6.

0 Garcia Delgado, 1990 y 1992.

! Pallol, 2015; Vicente, 2015; Carballo, 2015; Beascoechea y Otero, 2015; De Mi-
guel, 2016; Diaz, 2016.

-
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vedades que les ofrecia el gran escaparate en el que se habia convertido
el centro de Madrid. La Gran Via se poblé con los fascinantes cartelo-
nes de los estrenos cinematogréaficos y las masas irrumpieron en tropel
en las oscuras salas para contemplar las nuevas estrellas del firmamento
del celuloide’.

La creacion de una red de transporte y la metropolizacion de Madrid

La expansién urbana en Madrid, Barcelona, Valencia y Bilbao
durante el primer tercio del siglo XX rebasé los limites municipales,
mediante la incorporacién del extrarradio y los pueblos colindantes,
dando inicio a su proceso de metropolizacién, en el que la construc-
cién de una red de transportes integrada, con la combinacién de ferro-
carril, tranvia, Metro, autobuses y automéviles hizo que dejaran de ser
—utilizando la terminologia anglosajona— walking city, es decir, ciu-
dades abarcables a pie, para convertirse en traffic city, urbes organiza-
das sobre la base de extensas redes de transporte ptiblico, imprescin-
dibles para garantizar la movilidad interior en sus amplios perimetros
metropolitanos’>.

El tranvia vivié su edad de oro con su electrificacién y expansion
hasta el extrarradio, hasta superar los 2124 millones de viajeros anuales
en 1933; un medio que sufrid la creciente competencia del ferrocarril me-
tropolitano —el popular Metro— tras su inauguracién en 1919 —en 1934
transporté mds de 101,5 millones de viajeros—. Los vehiculos a motor
conquistaron la ciudad en los afios veinte, con la consiguiente transforma-
cién del espacio urbano, en 1931 circulaban mds de 22.000 automéviles,
3.500 taxis y mds de 6.000 camiones y motocicletas, a los que se unian
los 600 tranvias eléctricos que recorrian las calles de Madrid. Al procla-
marse la Segunda Reptiblica, Madrid se habia convertido en una moderna
metrépoli que padecia los mismos problemas que el resto de las grandes
capitales y ciudades del mundo’.

La red de transporte madrilefia comenzo a tejerse con las primeras
lineas de tranvia en el dltimo tercio del siglo XIx, establecidas para co-

72 Otero Carvajal, 2013; Rodriguez Martin, 2015; Otero Carvajal y Pallol Trigueros,
2018.

73 Otero Carvajal, 2017.

74 Rodriguez Martin, 2015; De Miguel Salanova, 2016.
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nectar el centro con los nuevos barrios del Ensanche, la primera linea
se inauguré en 1871 entre el barrio de Salamanca y el barrio de Po-
zas. La introduccién de los tranvias de traccion animal supuso una pri-
mera revolucion en el transporte y movimiento de pasajeros en el inte-
rior de la urbe. En esos momentos el tranvia se ofrecié como un medio
de transporte comodo y econémico, con horarios frecuentes y regula-
dos. Al iniciarse el siglo xx, la red tranviaria de Madrid tenia 23 li-
neas —tanto de via ancha como de via estrecha— y estaba inmersa en
el proceso de sustitucion de la traccidén animal y de vapor por la eléc-
trica.

La electrificaciéon de los tranvias supuso un gran esfuerzo econd-
mico para las distintas compaiiias concesionarias, la mayoria de ellas
de capital belga. En 1920 se constituy6 la Sociedad Madrilefia de Tran-
vias —SMT—, empresa de capital espafiol que adquirié los titulos de
cinco de las seis concesionarias existentes”>. El tranvia era el medio de
transporte mds popular en Madrid, accesible a la mayoria de la pobla-
cién, de 79,2 millones de viajeros de 1910 se paso a mds de 2124 mi-
llones en 193376, El aumento de las necesidades de movilidad de una
poblacién cercana a un millén de habitantes, y la estabilidad a lo largo
del periodo del precio de los billetes —entre 5 y 50 céntimos segtin tra-
yecto—, fueron factores decisivos del uso masivo del tranvia en Ma-
drid (tabla 7).

Tabla 7
Tranvias, Madrid 1910-1933
1910 1926 1933 Tranvias urbanos e interurbanos
Viajeros tranvias Viajeros tranvias .. Longitud lineas
. P Viajeros
eléctricos eléctricos (kms)
Madrid 79.218.124 180.921.889* 212.419.000 133

* Los datos corresponden a la Compafifa Madrilefia de Tranvias para el ejercicio 1925-1926.

Fuente: Enrique de la Torre, Anuario de ferrocarriles y tranvias, 1910-1935.

75 Burgaleta, 1988; Alberich Gonzidlez, 2013.
76 Memorias de la Sociedad Madrilefia de Tranvias, distintos afios.
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La popularidad del tranvia no estuvo exenta de problemas, tanto en-
tre los usuarios y la compafiia como entre ésta y el Ayuntamiento. Los
primeros porque sufrian las deficiencias del servicio, particularmente el
incumplimiento de horarios y la falta de vehiculos en alguna de las li-
neas, que daba lugar a la masificacién de los coches, con las consiguien-
tes protestas de los pasajeros; y con el Consistorio por ser el encargado
de imponer y hacer cumplir los reglamentos a que debia sujetarse la com-
paiifa de tranvias. Al comenzar los afios veinte, la creciente congestion
del trafico en Madrid llevé a las autoridades locales a plantear la progre-
siva retirada de los tranvias de la zona central de la ciudad, algo que ya
habian comenzado a hacer otras grandes capitales europeas como Paris y
Londres. Sin embargo, los intentos de sustituir los tranvias por trolebu-
ses o autobuses, considerados vehiculos mas flexibles frente al tranvia,
no prosperaron.

Aunque sin rival en el transporte en superficie, el tranvia tuvo un
gran competidor en Madrid: el conocido popularmente como Metro, el
ferrocarril subterrdneo que inauguré el 17 de octubre de 1919 su pri-
mera linea Sol-Cuatro Caminos. Se convirtié en la primera poblacién del
mundo con menos de un millén de habitantes en contar con Metro. Su
éxito fue inmediato, a pesar de las reticencias iniciales que despertd el
proyecto’’. Entre 1919 y 1936 la Compaiifa del Metropolitano contaba
con tres lineas —mads el denominado ramal Isabel II-Norte— con una
longitud total de 20,6 km, que atravesaban la ciudad de Norte a Sur y de
Este a Oeste.

En su primer afio de servicio, con una sola linea, el Metro trans-
port6 a 14,6 millones de viajeros, en 1930 fueron 90,3 millones y en 1934
101,5 millones (tabla 8). Buena parte del éxito se debid a unas tarifas ase-
quibles para las clases trabajadoras. El precio de los billetes oscilé entre
los 10 y los 40 céntimos, con tarifas reducidas en determinadas franjas
horarias en los billetes de ida y vuelta. El Metro obtenia la energia eléc-
trica a través de sus centrales convertidoras de Pacifico, Castell6 y Olid,
suministrada por HE y UEM, en la central de Pacifico disponia ademds de
una central Diesel de reserva de su propiedad; mientras Tranvias de Ma-
drid lo hacia de las centrales de Mazarredo y Gobernador —UEM— y
San Bernardo —HE—73.

77 Otamendi, s. f. [;19447]; Moya, 1990; VV. AA., 2010. La historia contable de la
compafiia en Ruiz Zapatero, 2015.
78 Spottorno y Manrique de Lara, 1945.

https://doi.org/10.1387/hc.18522 45



Luis Enrique Otero Carvajal, Nuria Rodriguez-Martin

Tabla 8

Pasajeros trasportados y recaudacion de la Compaiiia del Ferrocarril
Metropolitano de Madrid, 1920-1936

Afio Nimero de viajeros Recaudacion (en pesetas)
1920 14.627.466 2.207.64291
1922 30.130.202 30.130.202,00
1924 42.328.657 7.531.991,37
1926 67.664.276 10.875.400,18
1928 70.748.539 12.057.217,32
1930 90.256.327 15.337.828,35
1932 99.876.380 16.493.543 .29
1934 101.500.676 17.058.219,11
1936 ) 17.058.219,11

Fuente: Memorias de la Compaiifa del Ferrocarril Metropolitano, elaboracién propia.

La expansion de los automdéviles en los afios veinte aument6 exponen-
cialmente el movimiento diario de viajeros en la capital. A los transportes
urbanos disponibles —tranvias, Metro, coches de sangre de alquiler—, se
sumaron en ese periodo los autobuses, los taxis y las motocicletas de al-
quiler. Las primeras lineas de autobuses urbanos comenzaron a funcionar
en Madrid en 1922, a cargo de la Sociedad General de Autobuses de Ma-
drid —SGAM—, a quien el Ayuntamiento otorgé licencia para explotar
el servicio de pasajeros en autobus por el interior de la ciudad, en lineas
regulares y especiales, por espacio de 20 afios. Aunque las cifras de pa-
sajeros de la SGAM revela el incremento de la demanda de transporte en
Madrid, la empresa ces6 su actividad en 1926, cuatro afios después de su
fundacién, debido a la guerra de tarifas con la compaiifa de tranvias’.

En los afios treinta los autobuses volvieron a circular en Madrid, esta
vez por cuenta de la SMT, que en 1933 establecié 10 lineas servidas por
modernos vehiculos de dos pisos, consolid6 asi su control del transporte
urbano en superficie. Ademds de las lineas ordinarias, la SMT establecid

7 La SGAM tuvo que hacer frente ademds a la sustitucién de todo su material mévil
el primer afio de su existencia, a varias huelgas de su personal y a las demandas entabla-
das contra ella por Arturo Soria, por competir con las lineas de tranvias de propiedad de la
Compaiifa Madrilefia de Urbanizacién.
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servicios especiales, como los que unian el centro con los dos estadios de
fiitbol de Madrid. Solo en su primer afio de funcionamiento, los autobuses
de la SMT, transportaron 4.555.920 viajeros®’.

Junto al tranvia, cuyas lineas superaban los limites administrativos de
Madrid, conectando la ciudad con nicleos de poblacién contiguos como
Fuencarral, Leganés o Canillejas, el autobts contribuyé de forma desta-
cada al proceso de suburbanizacién. La facilidad con la que podia estable-
cerse una linea, pues solo habia que conseguir los permisos necesarios y
los vehiculos, sin necesidad de las grandes obras e inversiones que reque-
ria una nueva linea de tranvia, favoreci la proliferacién de rutas suburba-
nas e interurbanas. La Direccién del Trafico municipal reconocia en 1933
la existencia de 29 lineas suburbanas®!', aunque eran muchas mds las que
funcionaban, debido a las que daban servicio a las colonias y barriadas del
extrarradio y de municipios limitrofes (tabla 9)%2.

Tabla 9
Sistemas de Transportes urbanos y suburbanos, Madrid 1933
1933 1933 1934
Viajeros Lineas (kms) Empleados

Sociedad Madrilefia de Tranvias 203.396.216 122 2913
Compaiifa Metropolitano de Madrid 106.621.471 19 1.459
Autobuses urbanos 4.555.920 12
Total 314.573.607 153

Fuente: Enrique de la Torre, Anuario de Ferrocarriles y Tranvias 1935 y para datos de
autobuses INE: Anuario Estadistico 1934, Para los viajeros de Madrid Sociedad Madrilefia
de Tranvias, Memoria que el Consejo de Administracion... Ejercicio 1933-34, Samaran y
Cfa., Madrid, 1934.

La expansion de las redes de transporte ptblico en superficie, y la
multiplicacién del parque automovilistico en Madrid, unidas al creci-
miento de la poblacion y a la existencia de un angosto trazado urbano en

80 Sociedad Madrilefia de Tranvias, 1934.
81 AVM, Secretarfa, Expediente 29-59-14.
82 AVM, Secretarfa, Expediente 29-59-38.
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la parte central de Madrid, provocé la creciente congestién circulatoria,
uno de los fendmenos mas caracteristicos de la modernidad urbana, el de-
nominado en la época «problema de la circulacion»®?, que para las autori-
dades municipales no se reducia a los embotellamientos y al trdnsito lento
en determinadas horas del dia y puntos de la ciudad, preocupadas por el
aumento de los accidentes de trafico, la congestién peatonal y los proble-
mas del transporte urbano. En Madrid y Barcelona los vehiculos matricu-
lados pasaron de los cerca de 10.000 vehiculos matriculados en 1923 a los
mads de 45.000 de 1933 (tabla 10).

Tabla 10
Vehiculos matriculados, 1923-1933

Provincia 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931 1932 1933

Madrid 9598 12.152 15422 18.120 21460 25435 36.168 40210 42.037 43720 46.852
Barcelona — 127705 16109 19.579 23.763 27.949 41416 46.165 48356 50.764 54.332

Fuente: INE, Anuario estadistico, 1927 y 1934.

El crecimiento del parque de vehiculos a motor obligd a adoptar me-
didas como la formacién de una plantilla de guardias especializados en la
organizacién del tréfico o la instalacion, en 1929, de sefiales semafdricas.
En los afios treinta la cuestion de la organizacién del trafico urbano se ha-
bia convertido en un asunto municipal de gran importancia en otras gran-
des ciudades del pais, como demuestra el que en enero de 1933 se cele-
brara en Madrid el Primer Congreso municipal de la Circulacién, al que
fueron invitados todos los ayuntamientos espafioles de mas de 20.000 ha-
bitantes, fue el primer esfuerzo coordinado a nivel nacional para organizar
y unificar las reglas del trafico urbano3*.

En Madrid se implementaron y ensayaron las primeras normas y dis-
posiciones que trataban de estimular y favorecer el avance de la traccion
mecdnica y, a la vez, conciliar el uso del espacio por parte de vehiculos y
peatones®. Se aprobaron reglamentos locales de circulacién, se formé a

83 Paz Maroto, 1933; Rodriguez Martin, 2015, pp. 157-208.
84 Rodriguez Martin, 2017a.
85 Rodriguez-Martin, 2017b.
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personal especializado en la gestion del trdfico urbano —los guardias de
la circulaciéon—, y se implant6 la circulacién en sentido tnico y la circu-
lacidén giratoria en algunas calles y plazas de la capital, se realizaron cam-
pafas educativas y se sefializaron las vias publicas —con sefiales fijas y
luminosas—. Madrid fue la primera ciudad de Espaiia que introdujo los
semdforos para regular el tréfico. Estas y otras medidas destinadas a con-
trolar, ordenar y agilizar la circulacién fueron un sintoma del intenso pro-
ceso de modernizacién que experimenté Madrid en el primer tercio del si-
glo xXx.

El crecimiento de la poblacién urbana registrado por Madrid no hu-
biera sido posible sin la mejora y expansién de las redes de abasteci-
miento de agua y alcantarillado, asi como del servicio de limpieza y reco-
gida y tratamiento de los residuos sélidos, a los que se unieron las de los
sistemas de abastecimiento y control sanitario de los alimentos —a tra-
vés de la apertura y renovacién de los mercados de abastos y el desarro-
llo del Laboratorio Municipal —. Factores de primer orden que mejoraron
las condiciones higiénicas y de salubridad de la capital. Madrid dej6 de
ser la ciudad de la muerte como fue calificada a finales del siglo x1x. In-
migracién en continuo aumento y crecimiento vegetativo al fin positivo
se aliaron para multiplicar el nimero de habitantes de la capital, que du-
plicé su poblacion en treinta afios hasta sobrepasar el millén de habitan-
tes. La llegada del agua corriente a los barrios y hogares, y la recogida de
basuras, se produjo de manera desigual en funcién de los diferentes nive-
les de renta y equipamiento de los mismos, debido a las altas inversiones
requeridas para la extension de la red de abastecimiento de agua a casas e
industrias y al cambio de los sistemas de pago, mediante la progresiva im-
plantacion de contadores para regular el consumo y pago del mismo. Un
proceso que intensific6 la segregacion del espacio urbano y social de la
capital puesto en marcha con el Ensanche y la renovacién del centro ur-
bano, expresado en la construccién de la Gran Via.

El aumento demograifico exigié la extension urbana. Madrid se con-
virtié en una metrépoli por el nimero de sus habitantes y por su cada vez
mayor extension urbana. Expansion urbana que no hubiera sido posible
sin la constitucién de una red integrada de transporte, mediante la com-
binacién de tranvias, Metro, autobuses, automdviles, camiones y motoci-
cletas, que permiti6 el inicio del proceso de metropolizacién de la capital,
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mediante la integracidn de facto de los municipios limitrofes, que regis-
traron crecimientos significativos de su poblacién frente a la atonia an-
terior. Para la constitucion de un sistema integrado de transportes fueron
imprescindibles dos de las innovaciones vinculadas a la segunda indus-
trializacidn: la electricidad y el motor de explosién, que hicieron posible
la edad de oro del tranvia con su electrificacidn, la construccién del popu-
lar Metro y el inicio de la motorizacién de la sociedad, con la apertura de
numerosas lineas de autobuses urbanos e interurbanos y el crecimiento del
parque automovilistico. Al proclamarse la Segunda Republica, Madrid se
habia convertido en una moderna metrépoli que padecia los mismos pro-
blemas que el resto de las grandes capitales y ciudades del mundo, dejé de
ser una walking city, es decir, una ciudad abarcable a pie, para convertirse
en una traffic city, una urbe organizada sobre la base de extensas redes de
transporte publico, imprescindibles para garantizar la movilidad interior
en su amplio perimetro metropolitano

La llegada de la electricidad a las calles y a los hogares de Madrid li-
berd a la sociedad urbana del mundo de las tinieblas. Los cambios tecno-
l6gicos, econdémicos y sociales transformaron la vida urbana. Las calles
comenzaron a llenarse de automdviles, comercios y centros de esparci-
miento y ocio. Se multiplicé la movilidad por los nuevos medios de trans-
porte publico, se iluminaron las principales avenidas, calles y viviendas
con la extension de la red eléctrica, mientras los nuevos aparatos hacian
mds llevadera la vida en los hogares. Agua corriente, calefaccién, bom-
billas, neveras, cocinas, teléfonos, radios, mdquinas de coser y todo un
sinfin de nuevos productos comenzaron a llenar las residencias de los
sectores urbanos acomodados, y cambiaron los modos de vida, usos y
costumbres de los habitantes de la capital.

Expansién, reforma y mejora de las infraestructuras urbanas y consti-
tucién de una red integrada de transporte fueron factores de primer orden
en el proceso de cambio y transformacién de Madrid en una metrépoli
moderna a la altura de 1936.
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