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RESUMEN: Este trabajo analiza el fenémeno de la movilizacién social y la protesta
popular en el mundo urbano contemporaneo, centrandose en un episodio especifico
de violencia simbdlica desplegado contra el tranvia de vapor que comunicaba los
municipios de Madrid y Vallecas con las canteras de yeso ubicadas en la segunda
localidad. Desarrollado a comienzos de la Segunda Republica, fue aquel un ejercicio
de accién colectiva que culminarfa con el levantamiento de los railes de una linea
férrea que habia servido para el transporte de viajeros y de mercancias claves para
materializar las obras publicas de la capital espanola desde comienzos del periodo
de la Restauracion. En aras de rechazar la categorizacién que en su momento se hizo
de ese acontecimiento, definido como espontéaneo, el presente articulo evidenciara
la necesidad de concebirlo como la expresion final de un repertorio de contencion
largamente desarrollado durante el primer tercio del siglo XX. Partiendo de la
utilizacion combinada de prensa, fuentes documentales institucionales vy
expedientes judiciales, se revelaran los factores que contribuyeron a que la
politizacién popular orientada a la supresiéon de ese medio de transporte terminara
desplegdndose desde la fuerza fisica, la intimidacion y la violencia simbdlica.

Palabras clave: Vallecas, Madrid, tranvia de vapor, protesta popular, accion
colectiva, conflicto social.
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PEOPLE'S JUSTICE. POPULAR PROTEST, NEIGHBOURHOOD STRUGGLE
AND SOCIAL MOBILIZATION AGAINST THE STEAM TRAM IN THE
MUNICIPALITY OF VALLECAS (1891-1931)

ABSTRACT: This paper analyses the phenomenon of social mobilization and popular
protest in the contemporary urban world, focusing on a specific episode of symbolic
violence deployed against the steam tramway that connected the municipalities of
Madrid and Vallecas with the plaster quarries located in the latter town. Developed
at the beginning of the Second Republic, this was an exercise in collective action
that culminated in the lifting of the rails of a railway line that had served to transport
passengers and key goods for public works in the Spanish capital since the beginning
of the Restoration period. In order to reject the categorization of this event, which
was defined as spontaneous, this article will highlight the need to conceive of it as
the final expression of a repertoire of contention that developed over a long period
during the first third of the twentieth century. Based on the combined use of the press,
institutional documentary sources and judicial records, it will reveal the factors that
contributed to the fact that the popular politicization aimed at the suppression of this
means of transport ended up being deployed through the physical force, intimidation
and symbolic violence previously mentioned.
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social conflict.
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1. Introduccion

30 de junio de 1931. En aquella jornada, la préctica totalidad de la prensa
madrilefia se hizo eco de dos sucesos acontecidos en la barriada de Puente de
Vallecas durante los dias precedentes. Emplazada en los margenes del municipio de
Vallecas, colindante con la capital espafiola, aquella zona se habia convertido en
un ndcleo populoso, que cobijaba tanto a familias inmigrantes de reciente llegada y
exiguos recursos, como a no pocos individuos necesitados de salir de sus espacios
residenciales originarios en Madrid, dados los problemas que alli generaban la
escasez de la vivienda y los elevados alquileres’. Puente de Vallecas era también un

! Sobre el desarrollo de Vallecas, en su vertiente poblacional, social y urbana para las zonas
de Villa y Puente, véanse los siguientes trabajos: VV.AA., Madrid. Tomo Il. De la Plaza de
Santa Cruz a la Villa de Vallecas, Madrid, Espasa-Calpe, 1979; Luis H. CASTELLANOS y Carlos
COLORADO, Madrid, Villa y Puente. Historia de Vallecas, Madrid, El Avapiés, 1988; Teresa
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enclave que en los decenios precedentes habia despuntado por la escenificacién de
una intensa movilizacion colectiva y la reproduccién de diferentes ciclos de protesta
politica y social, siendo algunos de los episodios que mejor lo ejemplificaban los
desarrollados con la huelga revolucionaria de agosto de 1917, la escasez de pan y
subsistencias de finales de la Restauracién o el anticlericalismo de los primeros
compases de la Il Repuiblica?.

El primero de los referidos sucesos fue el que inicialmente tuvo mayor resonancia.
En el marco de las primeras elecciones legislativas de la etapa republicana (28 de
junio de 1931) se habia descubierto la organizacién de la compra de votos entre los
obreros del Puente de Vallecas por el parroco de la Iglesia de San Ramén, ubicada
en la calle de Melquiades Biencinto. Fueron militantes de la Conjuncion
Republicano-Socialista empadronados en esa zona los que averiguaron la trama,
orquestada para favorecer a la candidatura monarquica. Cuando la noticia corrié
entre la barriada, se personaron varios grupos en las inmediaciones de la parroquia
para asaltarla. A la salida del templo, el sacerdote quedaria alcanzado por la
multitud, viéndose apaleado en la estacién de Metro de Puente de Vallecas donde
acudio a refugiarse?.

Frente a estos acontecimientos, pasaron mas desapercibidos otros iniciados pocas
horas después. A las dos de la manana del 29 de junio de 1931, un grupo de apenas
doce obreros, pertrechados con picos y barras de hierro, comenzé a levantar las vias
de la “maquinilla” de Vallecas*. Con este término se aludia al tranvia de vapor que,
inaugurado en los primeros afios de la Restauracién, habia servido para facilitar el

ELORRIAGA: “Vallecas de 1800 a 1950. Un proceso de integracién en la vida urbana
madrilefia”, en Matilde FERNANDEZ, Vallecas, historia de un lugar de Madrid, Madrid, Ayto.
Madrid-Junta Municipal de Villa de Vallecas-CSIC, 2001, pp. 237-320; Francisca JUAREZ,
Vallecas, de arrabal a ciudad, 1900-1936, Madrid, Vallecas Todo Cultura, 2002; Matilde
FERNANDEZ: “Vallecas, identidades compartidas, identidades enfrentadas: la ciudad, el
pueblo y el campo, el suburbio y el barrio”, Revista de Dialectologia y Tradiciones Populares,
LXIl, 1 (2007), pp. 33-83; Manuel VALENZUELA: “De suburbio a ciudad. Las barriadas
suburbiales obreras en el Madrid de la posguerra (1939-1956). El Puente de Vallecas como
arquetipo”, Boletin de la Real Sociedad Geografica, CLV, 2020, pp. 157-237 y José MOLINA,
Vallecas. Nuestra historia, Madrid, Vallecas Todo Cultura, 2024.

2 Francisco SANCHEZ PEREZ, La protesta de un pueblo. Accién colectiva y organizacion
obrera. Madrid, 1901-1923, Madrid, Cinca-Fundacién Largo Caballero, 2005; Carlos
HERNANDEZ y Rubén PALLOL: “Suburbios rebeldes. Fragmentacién y desborde social en la
huelga de 1917 en Madrid”, Historia Social, 94 (2019), pp. 47-70 y Fernando JIMENEZ:
“Movilizacién ciudadana y gestién de la protesta en el municipio madrilefio de Vallecas
durante la Segunda Republica (1931-1936)”, en Sandra BLASCO, Carlos ADAN y Alfonso
BERMUDEZ (eds.), Identidades en transicion, Zaragoza, Universidad de Zaragoza, 2019, pp.
362-384.

3 El Dia Grafico, 30 de junio de 1931, p. 15.

4 El Sol, 30 de junio de 1931, p. 9.
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transporte de viajeros y mercancias entre la estacion de ferrocarril Madrid-Zaragoza-
Alicante (MZA, actual Estacion de Atocha), Vallecas y las canteras de yeso que,
ubicadas en las zonas extremas de esa localidad, representaban su principal riqueza
en clave industrial.

Figura 1. Obreros y vecinos durante el levantamiento de las vias de la
“maquinilla” de Vallecas (29 de junio de 1931). Fuente: Ahora, 30 de junio de

1931.

5 El trabajo mas completo sobre las condiciones de este medio de transporte en: Joan
ALBERICH, Los tranvias de vapor de la ciudad de Madrid, Barcelona, MAF Editor, 2013, pp.
165-218.
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En ese ejercicio de violencia simbdlica desplegado contra el medio de
locomocién terminaria participando una elevadisima cifra de personas. En las horas
que transcurrieron hasta el mediodia del 29 de junio, el grupo de doce obreros
anteriormente referido se vio ampliado para acabar integrando a mas de ciento
cincuenta trabajadores y a numerosos vecinos de Vallecas. Provistos de palanquetas,
picos y machos de fragua, todos quedaron consagrados a la “tarea destructora” de
levantar los railes por los que habia venido circulando la “maquinilla”. Otros
muchos individuos de los que all se dieron cita procedieron a destruir el pretil que
servia de sostén para la via y a derribar el muro que encerraba al medio de transporte
a su paso, entendiendo que este Gltimo “afeaba y estorbaba” el transito cotidiano del
vecindario por la calle®.

Esa “tarea destructora” se fue intensificando hasta las Gltimas horas de la tarde
del 29 de junio de 1931. El vecindario se desplazé a la plaza principal del pueblo
de Vallecas para levantar un espadin de la aguja del tranvia de vapor y los adoquines
de su entrevia, utilizando un cartucho de materia explosiva para hacer saltar la
cabeza de una traviesa. Al mismo tiempo que se producia una timida intervencién
de la Guardia Civil en esa zona, los que habitaban frente a la llamada Huerta del
Hachero (uno de los puntos en los que paraba el ferrocarril en su recorrido desde
Puente de Vallecas a Villa de Vallecas) se dirigieron al consistorio para solicitar una
autorizacion de la alcaldia que les permitiera destruir la parte de la via de la
“maquinilla” que daba a sus casas. Ese vecindario fue el que precisamente vio con
profunda satisfaccion lo que habia ocurrido en un corto intervalo de tiempo. El
ambiente que se respiraba no era de tension, sino de jibilo y exaltacion, siendo en
las tabernas donde mejor se palpaba la efervescencia social. No en vano, era en
estos espacios donde se invitaba a los trabajadores que intervinieron en la accion
colectiva con vino y comidas’.

El objetivo de este trabajo es arrojar luz sobre un acontecimiento que disté mucho
de ser espontaneo, como inicialmente se dijo en la prensa. En caso alguno fue una
accion espasmaédica de las masas poblacionales de Vallecas, sino el corolario de un
repertorio de contencion vehiculado por tacticas, estrategias y acciones articuladas

® Ahora, 30 de junio de 1931, p. 26.

7 Diario de la Marina, 30 de junio de 1931. Para una completa descripcién del acontecimiento,
véanse los expedientes judiciales tramitados a consecuencia de los desérdenes publicos
provocados con el levantamiento de las vias de la “maquinilla”, en: Archivo Histérico
Nacional (AHN), FC AUDIENCIA-T-MADRID-CRIMINAL, Rollo n°® 1148/1932 del sumario
205/1931 instruido por el Juzgado de Instruccion de Alcalad de Henares en virtud de querella
de la Sociedad Anénima Compania Madrilefia de Urbanizacién por desérdenes publicos,
Legajo 29, expediente 2, 1931-1934 y AHN, FC AUDIENCIA-T-MADRID-CRIMINAL,
Sumario 205/1931 incoado por el Juzgado de Instruccion de Alcald de Henares en virtud de
querella presentada por la Compania Madrilena de Urbanizacion por desérdenes piblicos y
danos, Legajo 121, expediente 16, 1931-1934.
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en los decenios precedentes®. El levantamiento de los railes de la “maquinilla” puede
conceptualizarse como la inequivoca expresion de un largo proceso de politizacién
popular, desplegado desde la fuerza y la informalidad por el vecindario una vez se
agotaron las vias para conseguir la supresién de la circulacién del medio de
transporte por los cauces legales.

Para corroborar tal hipétesis, el estudio que aqui se plantea parte del necesario
compromiso con los enfoques metodolégicos relacionados con la nueva historia de
los movimientos sociales. Al fin y al cabo, el episodio de la “maquinilla” no deja de
representar una forma de accién colectiva y protesta popular no institucionalizada y
un ejercicio vehiculado por la ofensiva frente a lo que se concebia como una
injusticia, por medio del cual los desposeidos de una sociedad crecientemente
segregada activaban una herramienta cargada de operatividad y efectividad para
imponer transformaciones que se entendian como inaplazables en el
desenvolvimiento de su vida cotidiana.

Las investigaciones que han incidido en las cuestiones previamente sefialadas
son ya cuantiosas para el ambito espafol. De manera especifica, caben destacar los
analisis que se han efectuado sobre los repertorios de protesta y accién colectiva,
partiendo de premisas metodoldgicas asociadas con la historia desde abajo. La etapa
de la Restauracién ha resultado particularmente fértil para estas exploraciones, algo
que cabe explicar desde el entendimiento de la conflictividad social que rigié en
esos afios. Al margen de la luz que se ha arrojado sobre la confluencia que existi6
entre las formas de lucha tradicional (arquetipicas del Antiguo Régimen vy
protagonizadas por los motines) y las formas de accién colectiva de nuevo cufio
(correlacionadas con la militancia sindical y el movimiento obrero organizado),
caben destacar las averiguaciones que se han hecho con respecto a la coherencia
interna, las légicas conductuales y las pautas vy rituales simbélicos que tuvieron las
primeras. Con ello, han quedado desvirtuadas e invalidadas las interpretaciones que
con respecto a la protesta se hicieron en otros tiempos, ligandose los
comportamientos de sus protagonistas a acciones intestinas, definidas por pasiones
irrefrenables y apartadas de las normas basicas que caracterizaban a la civilizacion®.

8 Charles TILLY, The Contentious French, Cambridge, Harvard University Press, 1986.

9 Son cuantiosas las investigaciones que se centran en la conflictividad y la protesta popular
durante la Espana de la Restauracion. Algunas de las mds sobresalientes son las que aqui
siguen. Con cardcter de sintesis y perspectiva general, véanse: Alberto GIL NOVALES: “La
conflictividad social bajo la Restauracion (1875-1917)", Trienio, 7 (1986), pp. 73-217;
Demetrio CASTRO: “Agitacion y orden en la Restauracion. ;Fin del ciclo revolucionario?”,
Historia Social, 5 (1989), pp. 37-49; Manuel PEREZ LEDESMA, Estabilidad y conflicto social.
De los iberos al 14-D, Madrid, Editorial Nerea, 1990; Carlos GIL ANDRES: “Protesta popular
y movimientos sociales en la Restauracion: los frutos de la ruptura”, Historia Social, 23 (1995),
pp. 121-135; Rafael CRUZ, Protestar en Espafia, 1900-2013, Madrid, Alianza, 2015 y José
Marfa CARDESIN: “Protesta popular y violencia colectiva en la Espafia urbana
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Aunque las dindmicas de protesta popular en la Espafia contempordnea se han
atendido desde prismas muy variados y no exclusivamente centrados en el mundo
urbano'®, son dos los escenarios que han predominado en este tipo de
interpretaciones. El primero es el relacionado con los motines de subsistencias. Los
mas representativos fueron los que se desarrollaron por los desajustes advertidos en
la economia de libre mercado, verificados en alzas indiscriminadas en el precio de
articulos de consumo basicos. El segundo escenario es el de la causalidad fiscal,
donde sobresalen las formas de conflictividad social articuladas contra los impuestos
que gravaban la adquisicién de los articulos de comer, beber y arder o primera
necesidad y que fueron rescatados por los arquitectos de la Restauracién una vez
concluido el ciclo democrético del Sexenio Revolucionario y la Primera Republica'".

Frente a estos dos grandes polos de atraccién analitica, han tenido menos
relevancia las investigaciones que conectan con los repertorios de protesta popular

contemporanea: del motin a los nuevos movimientos sociales”, Historia Social, 103 (2022),
pp. 69-93. En cuanto a aproximaciones territoriales locales, destdquense: Carlos GIL ANDRES,
Echarse a la calle. Amotinados, huelguistas y revolucionarios (La Rioja, 1890-1936), Zaragoza,
PUZ, 2000; Victor LUCEA, Rebeldes y amotinados. Protesta popular y resistencia campesina
en Zaragoza (1890-1905), Zaragoza, PUZ, 2005; Francisco SANCHEZ PEREZ, La protesta de
un pueblo. Accién colectiva y organizacion obrera. Madrid, 1901-1923, Madrid, Cinca, 2006;
Victor LUCEA, El pueblo en movimiento. La protesta social en Aragon (1885-1917), Zaragoza,
PUZ, 2009 y Carlos HERNANDEZ: “Los dos entierros de Canuto Gonzalez. Fronteras urbanas
y politica popular en la periferia de Madrid, c. 1880-1910", Ayer, 130 (2023), pp. 273-299.
19 Oscar BASCUNAN, Protesta y supervivencia: movilizacién y desorden en una sociedad
rural: Castilla-La Mancha, 1875-1923, Valencia, Centro Francisco Tomas y Valiente, 2008;
Carlos GIL ANDRES: “Esas luchas pueblerinas. Movilizacién politica y conflicto social en el
mundo rural republicano (La Rioja, 1930-1936)”, Ayer, 89 (2013), pp. 93-119 y Javier SAN
ANDRES: “La turba urbana y otras practicas insurgentes: ciclos y repertorios de accién
colectiva en Guadalajara (1902-1918)", en Luis Enrique OTERO y David MARTINEZ (dirs.),
Entre huelgas y motines: sociedad urbana y conflicto social en Espafia, 1880-1936, Granada,
Comares, 2022, pp. 363-384.

" Sobre el impuesto de consumos, véanse: Rafael SERRANO: “El retorno del impuesto de
consumos en 1869-70 como via de financiacién municipal: el caso de algunos ayuntamientos
castellano-leoneses”, Investigaciones Histéricas, 6 (1987), pp. 157-167 y Miguel Angel
MARTORELL: “La reforma pendiente. La Hacienda municipal en la crisis de la Restauracién:
el fracaso de la Ley de Supresién del Impuesto de Consumos”, Hacienda Publica Espariola,
132 (1995), pp. 143-152. Los motines contra su funcionamiento en: Rafael VALLEJO:
“Pervivencia de las formas tradicionales de protesta: los motines de 1892”, Historia Social, 8
(1990), pp. 3-27; Demetrio CASTRO: “Protesta popular y orden publico: los motines de
consumos”, en José Luis GARCIA DELGADO y Manuel TUNON DE LARA (dirs.), Espaiia entre
dos siglos (1875-1931): continuidad y cambio: VIl Coloquio de Historia Contemporanea de
Esparia, Madrid, Siglo XXI, 1991, pp. 109-126; Rafael VALLEJO: “El impuesto de consumos y
la resistencia antifiscal en la segunda mitad del siglo XIX: un impuesto no exclusivamente
urbano”, Revista de Historia Econémica, 14, 2 (1996), pp. 339-370 y Carlos HERNANDEZ:
“Los dos entierros”..., pp. 273-299.
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y las formas de accién colectiva desplegados contra servicios que en el mundo
urbano contemporaneo suelen entenderse como simbolos de progreso. De manera
mas concreta, cabria referirse a los medios de transporte que se habilitaron en los
municipios al compas de su incremento poblacional, bien para mejorar la movilidad
de la clase trabajadora o para garantizar el aprovisionamiento de mercancias y
materias primas a industrias del momento.

Es cierto que no faltan trabajos en los que se desgrana la resistencia social que
generaron transportes como los tranvias, por poner el ejemplo més destacado. Las
investigaciones de Carlos Hernandez y Francisco Sdnchez Pérez, centradas en
Madrid, son cruciales en este sentido. Las primeras, focalizadas en los suburbios del
norte de la ciudad y sus municipios colindantes, ponen de manifiesto las batallas
que durante el primer tercio del siglo XX se libraron por el uso del espacio pdblico.
Al irrumpir con fuerza las nuevas formas de movilidad caracteristicas del dmbito
urbano, se abrié la veda para una quiebra de las costumbres y los derechos
tradicionales que tenia la poblacién de aquellas zonas, en lo que conecta con el uso
extenso y desregulado de sus areas de esparcimiento social. Las tensiones que
ocasionaban los tranvias quedaban reflejadas en los numerosos percances que se
producian con viandantes y vehiculos de traccién animal y llegaban a su maxima
expresion cuando se producian atropellos mortales'2.

Por su parte, Sanchez Pérez analizé la forma en la que iria creciendo la
impopularidad de las compafias de tranvias, especialmente en los afios
comprendidos entre 1914 y 1920. Se vivieron momentos particularmente tensos
cuando la empresa no secundé la huelga ferroviaria de diciembre de 1916 y la
revolucionaria de agosto de 1917. En la segunda de esas movilizaciones sociales,
sus coches fueron volcados o resultaron objeto de pedreas, siendo esta una préctica
que terminaria adquiriendo un matiz simbdlico para subsiguientes disturbios
populares. A este ambiente de crispacion poblacional se unirfan otros factores que
irfan alimentando la magnitud social del dilema, relacionados con los propésitos de
las compaiias de tranvias para elevar las tarifas de los trayectos que realizaban'.

A pesar de los avances que suponen estos trabajos, resultaria necesario
profundizar en la forma en la que el despliegue tecnolégico caracteristico de la
sociedad decimonénica, derivado de la aparicién de los medios de transporte,
interfirié con las funciones sociales de los espacios urbanos o con las inevitables

12 Carlos HERNANDEZ: “Cuerpos bajo el metal, piedras contra el tranvia. Tréfico rodado,
cultura de barrio y conflicto en los suburbios del Madrid de entreguerras”, Crisol, 5 (2019),
pp. 85-112 y Carlos HERNANDEZ, E/ desborde de la ciudad liberal. Cultura politica y conflicto
en los suburbios de Madrid (1880-1930), Madrid, UCM, Tesis Doctoral, 2020.

13 Francisco SANCHEZ PEREZ, La protesta de un pueblo.
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transformaciones que estos fueron advirtiendo con el paso de los afios'*. En este
sentido, el acercamiento al episodio de la “maquinilla” de Vallecas, realizado desde
la consulta de diversas fuentes documentales entre las que destacan los libros de
actas del Ayuntamiento de Vallecas y los expedientes judiciales correlacionados con
ese acontecimiento (integrados en el fondo de Audiencia Territorial del Archivo
Histérico Nacional), permite entender las dinamicas de tensién y conflictividad que
se pusieron en liza con la movilidad interurbana e intraurbana'. La accién colectiva,
finalmente cristalizada con el levantamiento de los railes de ese medio de transporte,
debe plantearse en un marco general de entendimiento y siempre desde la
advertencia de las disputas que generaba con el vecindario en espacios definidos
por una fuerte interaccién social y unas necesidades de seguridad, urbanizacién y
saneamiento como eran los ubicados en los barrios de Puente de Vallecas y Pacifico.

2. La evolucion del tranvia de vapor Madrid-Vallecas-Canteras hasta la creacion
del Metro de Madrid

La impopular “maquinilla” tenfa como precedente mas lejano el tranvia de vapor
comprendido entre las localidades de Madrid y Arganda. Creado en 1878 y abierto
a la explotacién publica a comienzos del afo siguiente'®, fue aquel un medio de

4 Para el ambito internacional: Anton ROSENTHAL: “The Arrival of the Electric Streetcar and
the Conflict over Progress in Early Twentieth-Century Montevideo”, Journal of Latin American
Studies, 27, 2 (1995), pp. 319-34; Ronn PINEO y James A. BAER, (eds.), Cities of Hope: People,
Protests, and Progress in Urbanizing Latin America, 1870-1930, Boulder, Westview Press, 1998;
Eric SCHATZBERG: “Culture and Technology in the City: Opposition to Mechanized Street
Transportation in Late-Nineteenth-Century America”, en Michael THAD ALLEN y Gabrielle
HECHT (eds.), Technologies in Power, Cambridge (Massachussets), The MIT Press, 2001;
Bernhard RIEGER, Technology and the culture of modernity in Britain and Germany, 1890-1945,
Cambridge, Cambridge University Press, 2005; Peter SOPPELSA, The Fragility of Modernity.
Infrastructure and Everyday Life in Paris, 1870-1914, The University of Michigan, PhD Thesis,
2009; Tomds ERRARURIZ y Guillermo GIUCCI: “The ambiguities of the progress. Cultural
appropiation of electric trams in the Southern Cone, 1890-1950 (Chile, Argentina, Uruguay and
Brazil)”, ICON, 22 (2016), pp. 55-77 y Alain FAURE: “The invasion of the barbarians, or the
criminal tramway (Paris, 1872-1914)”, Le Mouvement Social, 266, 1 (2019), pp. 87-110.

5 Si bien no conviene olvidar que los expedientes judiciales tienden a reflejar situaciones
excepcionales y no tanto singulares y que se presentaban muchas formas de mediacién entre
las autoridades y los ciudadanos antes de que estos acabaran en los tribunales, es importante
significar el valor de esos documentos a la hora de rescatar aspectos poco conocidos de la
cotidianidad de los sectores sociales subalternos, fragmentos de cultura popular y formas de
comunicacién articuladas “desde abajo” ante un acontecimiento social perturbador,
siguiendo las interpretaciones de Farge. Véase: Arlette FARGE, La atraccion del archivo,
Valencia, Alfons El Magnanim, 1991, pp. 10y ss.

16 £l Constitucional, 18 de diciembre de 1877; Gaceta Universal, 20 de septiembre y 15 de
noviembre de 1878 y Diario Oficial de Avisos de Madrid, 16 de junio de 1879. La concesion
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transporte con el que se ambicion6é responder a algunas de las principales
necesidades que en ese momento tenia la industria madrilefa'”. En un recorrido que
nunca llegaria hasta su destino original (Arganda) y que se veria ampliado con la
creacion de diferentes ramales, conectaba la capital (desde la calle de la Caridad, en
el barrio de Pacifico) con Vallecas, en aras de facilitar un enlace directo entre este
municipio y las canteras de yeso de sus proximidades'®. El objetivo principal era
garantizar un tréfico fluido y econémico de esa materia prima hacia la gran ciudad,
algo que se antojaba clave por la relevancia que su utilizacién tenfa para el
desarrollo de unas obras publicas cada vez mas ineludibles. No en vano, con ellas
se precisaba responder a las demandas residenciales provenientes del acusado
crecimiento poblacional que la urbe manifestaba desde finales de la década de los
sesenta, deudor de la expansién experimentada con la configuracién de nuevos
barrios en las zonas norte, este y sur, tras la aprobacién del plan de Ensanche de
Carlos Marfa de Castro en 1860'.

Sin embargo, el establecimiento de un enlace entre Madrid y las canteras de yeso
de Vallecas también encontraba su justificacién en otros factores mas especificos.
En primer término, jugaban un rol crucial las ocho fabricas de yeso que a comienzos
de la Restauracion se presentaban en los contornos de la localidad colindante con
la capital. Vallecas tenia, en ese contexto, poco mas de tres mil habitantes y unas
deficientes condiciones de habitabilidad. Sin embargo, ofrecia un estado
“adelantado” en la disponibilidad de establecimientos industriales. Mas alla de
contar con una fabrica de loza, otra de 4cido sulfdrico y una tercera de chocolate,
era la produccién del yeso lo que ocupaba a buena parte de sus moradores?. Esa

definitiva para la creacién del tranvia en: Luis H. CASTELLANOS y Carlos COLORADO,
Madrid, Villa y Puente..., pp. 35-36 y Joan ALBERICH, Los tranvias de vapor..., pp. 165-167.
7 Sobre la industrializacién madrilefia, como proceso econémico tardio y cargado de
dificultades, se han realizado numerosos trabajos. Véanse: José Maria SANZ, El industrioso
Madrid en el siglo del vapor, Madrid, Instituto de Estudios Madrilefios, 1984 y José Luis
GARCIA DELGADO y Miguel CARRERA: “El crecimiento econémico de Madrid en el marco
de la industrializacién espafola”, en José Luis GARCIA DELGADO (dir.), Estructura
econdmica de Madrid, Madrid, Civitas, 2003, pp. 20-48. Un estudio clasico sobre las
caracteristicas del sector secundario de ciudad y provincia en esta época en: Miguel CAPELLA,
La industria de Madrid. Ensayo histérico-critico de la fabricacion y artesania madrilefas,
Madrid, Camara Oficial de Comercio e Industria, 1962.

'8 Joan ALBERICH, Los tranvias de vapor..., pp. 184-198.

19 Borja CARBALLO, Rubén PALLOL y Fernando VICENTE, E/ Ensanche de Madrid. Historia
de una capital, Madrid, Editorial Complutense, 2008.

20 Semanario de las Familias, 7 de abril de 1882, pp. 9-10. En cuanto a los estudios que refieren
esta especializacion, véanse: Luis CASTELLANOS y Carlos COLORADO, Madrid, de Villa a
Puente..., pp. 30-39; Teresa ELORRIAGA: “Vallecas, de 1800 a 1950”..., pp. 267-276;
Matilde FERNANDEZ: “Vallecas, identidades compartidas”..., pp. 39-45 y Manuel
VALENZUELA: “De suburbio a ciudad”..., pp. 164-165.
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riqueza industrial se mantendria vigente durante los siguientes decenios, si
valoramos las apreciaciones de Iglesia Traverso en 1929%'.

En segundo lugar, cumplian un papel relevante las cantidades de yeso que
diariamente circulaban entre las canteras y Vallecas (150 toneladas de yeso blanco
y 306 de yeso negro); entre las canteras y Madrid (200 toneladas de yeso de ambas
clases) y entre las fabricas y la capital (500 cahices de yeso ya producido)?. En lo
que a las caracteristicas de estos centros manufactureros concierne, resultarian
ejemplificadores los datos correspondientes al que posefa el barén de Benifayé. Su
fabrica ocupaba una extensién de 66.000 pies cuadrados y elaboraba anualmente
45.000 cahices de yeso, con una fuerza de trabajo representada por cincuenta
operarios y un nimero considerable de carros y mulas para conducir hasta sus
instalaciones la piedra de la cantera®.

En tercera y dltima instancia, importaban las dificultades que entonces se
presentaban para efectuar el transporte de los materiales previamente sefialados por
medio de carros. No es inocente el hecho de que en esta misma coyuntura afloraran
quejas redactadas en exposiciones por los vecinos mas representativos de Vallecas
para difundirlas a las autoridades y, mas concretamente, al Ministerio de Fomento.
En no pocas de esas denuncias se aludia al deplorable estado de determinados
puntos de la carretera de Madrid a Vallecas para la circulacion de carros y ganados,
lo que obligaba a suspender el servicio en no pocas ocasiones?*. Las zonas mas
afectadas, definidas como impracticables por la presencia de baches, eran las
comprendidas entre el Alto del Arenal y el Portazgo?®. Otros de los lamentos que
entonces se hicieron habituales confluirian con consideraciones como las planteadas
por Francisco Prieto, ingeniero, vecino de Vallecas y propietario de la fabrica de
acido sulfdrico ya referida:

Todos lamentamos que un pueblo donde la industria tiene
representaciéon tan digna (...), carezca por completo de medios de
comunicacién con un centro consumidor como Madrid; si es verdad que
esta enlazado por ferrocarril, tranvia y carretera, ni el ferrocarril tiene un
muelle donde convenientemente se puedan depositar los diferentes
productos, ni la carretera estd nunca en buenas condiciones, a pesar de los
muchos vy reiterados ofrecimientos que los directores de obras piblicas les

21 Federico IGLESIA TRAVERSO, Guia descriptiva de Vallecas, Madrid, Imprenta San Martin,
1929.

22 as Noticias de Paris, 8 de enero de 1884, p. 2.

2 Fl Siglo, 5 de diciembre de 1883, p. 3.

24 la Politica, 19 de mayo de 1880, p. 4 y Diario Oficial de Avisos de Madrid, 10 de agosto de
1880.

% El Dia, 7 de octubre de 1885, p. 2.
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han hecho de arreglarla, ni el tranvia tiene condiciones econémicas para el
transporte de productos industriales?®.

La definitiva conexién entre Madrid, Vallecas y las canteras de yeso de esta Gltima
localidad por el tranvia de vapor se produjo en 1888?”. Sin embargo, no tardaron en
surgir desafios significativos ya durante el mismo proceso de instalacion del nuevo
medio de transporte. Fue el vecindario de la calle Real (principal via publica de
Vallecas) el que intervino en un primer momento. Lo hizo para manifestar a las
autoridades los perjuicios que irrogaban las infraestructuras que se estaban
implementando. De lo que mds amargamente se quejaban era del trazado del
tranvia, que recorria la arteria en la que se desenvolvia su vida cotidiana a pesar de
no contar la misma con la anchura necesaria para facilitar un transito cémodo con
el que se pudieran evitarse todo tipo de “desgracias personales”. A ello se afadian
otros dos elementos importantes, como eran la presencia en esa calle de una fuente
publica que servia de abrevadero para el ganado de buena parte del pueblo y de
diez fincas que, comprometidas por el paso del tranvia de vapor, quedarian
abnegadas para las funciones residenciales presentadas hasta entonces?.

Lo cierto es que la “maquinilla” dejaria, ya en sus primeros anos de
funcionamiento, muestras representativas de esas “desgracias personales” a las que
se refirieron los vecinos de la calle Real de Vallecas. Una de las mas relevantes fue
la coincidente con lo ocurrido el 26 de septiembre de 1891, jornada en la que los
ocho vagones del medio de transporte, a su regreso de las canteras de yeso repletos
de obreros, descarrilaron y chocaron con un montén de piedras, sin que el
maquinista pudiera evitar el accidente. El suceso sirvié para despertar unas primeras
polémicas relacionadas, no tanto con la velocidad que alcanzaba el medio de
transporte, sino con las dificiles maniobras que podian efectuarse por las enormes
cargas de yeso arrastradas por sus vagones. De forma paralela, se resaltaron las
carencias que la linea férrea verificaba en lo que concierne a las tareas de inspeccién
facultativa por las que necesariamente tenia que pasar. Con todo, resultarian heridos
de suma gravedad nueve viajeros y tres trabajadores de las mencionadas yeserfas,
falleciendo uno de ellos®.

Partiendo de estos primeros sucesos (en gran medida equiparables a los que se
generaron en otras ciudades internacionales durante el contexto coincidente con la

26 F| Estandarte, 14 de agosto de 1883, p. 3.

27 Gaceta Universal, 15 de junio de 1888, p. 3.

28 |a Fe, 5 de abril de 1888, p. 2 y La Epoca, 18 de mayo de 1888, p. 3.

29 El Resumen, 28 de septiembre de 1891, p. 3. Otros atropellos fueron referidos en: El Ideal,
3 de marzo y 3 de mayo de 1894; Correo de Madrid, 22 de septiembre de 1899, p. 3 y El
Correo, 31 de enero de 1900.
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introduccion de los tranvias eléctricos)*, las quejas sobre el funcionamiento de la
“maquinilla” irfan ganando protagonismo con los afios. Fue en las columnas de £/
Liberal, tituladas “Paseos por Madrid”, y, sobre todo, en las paginas del semanario
politico independiente La Voz de Vallecas donde mas nitidamente se denuncié la
irregularidad y el caracter caético del trafico tranviario que se desarrollaba hasta las
canteras de yeso de Vallecas. Se consideraba que las salidas y las llegadas de los
trenes no obedecian a mds ley que a “la caprichosa voluntad del cobrador”. Se
valoraba negativamente la ausencia de estaciones que pudieran servir de cobijo y
albergue para los viajeros en caso de mal tiempo y los incrementos injustificados y
desmesurados que se producian en las tarifas de los trayectos. Sin embargo, era el
estado de la via lo que generaba mas controversias, por la inexistencia de grava, por
encontrarse las traviesas al descubierto y los railes a ocho centimetros sobre el nivel
ordinario y por no hallarse vallas en las calles por donde cruzaba el medio de
transporte. A todo ello se sumaban deficiencias tan significativas como la ausencia
de guardabarreras en los pasos a nivel®'. En suma, una infinidad de problemas que
dieron pie a editoriales como el que sigue, redactado en las paginas de La Voz de
Vallecas por Gregorio Callejo:

Cuando no se descompone a la salida, se descompone a la llegada;
cuando no se pierde una pieza, se pierden dos, tres 0 mas, o se desarma casi
por completo en el camino; y esto repetido una y varias veces, llega, como
es natural, en virtud de los muchos y hasta para algunos graves perjuicios
que con estos infinitos y nunca terminados accidentes se proporcionan, a
tener que elevar las quejas a que nos vemos obligados (...). Falta de cuidado,
falta de vigilancia, de reconocimiento antes o después de prestar los
servicios, mal atendida, forzada en muchisimas ocasiones en las marchas
por la carencia absoluta de un centro, tanto en Madrid como punto de
arranque, como en este pueblo, para dar las salidas a sus debidas horas, y
otras mil y mil faltas que pudieran alegarse, son, han sido y seran, a nuestro
humilde juicio, las causas mas que suficientes para estos entorpecimientos
y accidentes. Cual si los viajeros que de continuo la utilizan no fueran dignos
de toda consideracion y respeto, asi parece quiere tratarseles?.

30 W. SCHIVELBUSCH, The Railway Journal. The industrialization of time and space in the
19th century, Los Angeles, The University of California Press, 1977, pp. 124-149; Anton
ROSENTHAL: “The Arrival of the Electric Streetcar”..., Peter SOPPELSA, The Fragility of
Modernity... y Toméas ERRARURIZ y Guillermo GIUCCI: “The ambiguities of the progress”...
31 El Liberal, 2 de febrero de 1900, p. 2; La Voz de Vallecas, 20 de noviembre y 11 de diciembre
de 1898 y 1 de enero, 15 de enero, 12 de febrero, 25 de junio, 20 de agosto y 22 de octubre
de 1899.

32 la Voz de Vallecas, 2 de julio de 1899, p. 1.
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Fueron tres los casos de atropellos que, acontecidos en Vallecas como
consecuencia del paso de la “maquinilla”, habian contribuido a despertar esas voces
de malestar reflejadas en £/ Liberal y La Voz de Vallecas. Dos de ellos habian tenido
lugar con nifos de muy corta edad, fracturdndose el mas reciente de ellos por
completo la pierna derecha. Estos eran los retos cotidianos a los que tenia que
enfrentarse el vecindario, especialmente en la zona que mds poblacién habia ido
acumulando a lo largo de los dos decenios precedentes. Nos referimos al espacio
urbano de Puente de Vallecas y, mds concretamente a Nueva Numancia, su
principal barriada. En un contexto como el de principios del siglo XX, en el que
Vallecas ya alcanzaba los diez mil habitantes, Nueva Numancia era el enclave que
mayor crecimiento habia atestiguado, por la proximidad que mostraba con respecto
a los limites municipales de Madrid marcados por el popular e industrial barrio de
Pacifico. En consecuencia, se habia convertido en un emplazamiento caracterizado
por un notable trasiego plblico, maxime si se valoraba la relevancia que su mercado
de abastos habia cobrado como principal centro de contrataciéon comercial en ese
enclave.

Figura 2. Confluencia de los [imites municipales de Madrid y Vallecas entre el
barrio de Pacifico y el drea de Puente de Vallecas. Fuente: Plano de Madrid de
Facundo Canada (1900) y Plano Histérico de la Red de Tranvias de Madrid,
1871-2010 (Consorcio Regional de Transportes de Madrid).
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Figura 3. Recorrido del tranvia de vapor Madrid-Vallecas-Canteras sobre plano
actual. Fuente: Plano de Madrid de Facundo Canada (1900) y Plano Histérico de
la Red de Tranvias de Madrid, 1871-2010 (Consorcio Regional de Transportes de

Madrid).

Los peligros que la “maquinilla” imponia a su paso motivaron la formacién de
comisiones de vecinos para dirigir peticiones al Gobierno Civil. Su objetivo era
conseguir que la institucién mediara con el Ministerio de Fomento para corregir una
situacion que se entendia como amenazante. La creciente intensidad de estas
inquietudes, plasmadas en quejas y reivindicaciones, tenia su razén de ser en la
manera en que el tranvia de vapor interferia con espacios donde la interaccion social
era cada vez mas amplia y fluida®.

A partir de comienzos del Novecientos, la evolucion de la “maquinilla” disté de
resultar exitosa. En las revistas especializadas en transportes férreos se hablé de la
manera en que arrastraba una vida languida y dificil, limitandose su trafico a un
escaso movimiento de viajeros y a un reducido transporte de yesos. Fue esto lo que
provocé que la Compaiiia del Tranvia de Vapor de Madrid a Arganda terminara
convocando una junta extraordinaria de accionistas en 1908, en aras de adoptar los
oportunos acuerdos para proceder a la liquidacién de la empresa y a la formalizacion
de un nuevo contrato de cesién y traspaso de las vias, dependencias y materiales
fijos y moviles que se hubieran desarrollado hasta entonces. Con ello se reflejaba la
falta de “buen orden y administracién” que se habia presentado en un negocio que
habia distado de resultar beneficioso y para el que tampoco se esperaban grandes
réditos en lo sucesivo®.

33 El Liberal, 2 de febrero de 1900, p. 2.
34 Los Transportes Férreos, 8 de enero de 1908, p. 7.
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Fue la Compaiiia Madrilefia de Urbanizacién (C.M.U.) la que desde un primer
momento expresé interés en la adquisicion del tranvia de vapor. La decision de la
compra, efectuada en una cantidad de 250.000 pesetas, quedé amparada por la
posibilidad de unir la linea de explotacion entre Madrid y las canteras de Vallecas a
las que ya tenfa la empresa para el trayecto comprendido entre Ciudad Lineal y el
municipio de Vicélvaro. En consecuencia, la entidad tuvo el propésito de amplificar
sus operaciones ferroviarias, generando un tercer contacto de penetracion con la
capital espafiola mas alld de los previamente creados con el barrio de Cuatro
Caminos (norte de Madrid) y la zona de Ventas del Espiritu Santo (noreste)®. Sin
embargo, la compaiiia también mostré, con esa maniobra, la evidente ambicién de
disponer de una materia como el yeso de forma rapida y econémica en toda la
longitud de las lineas, algo que se antojaba crucial para facilitar las construcciones
a desarrollar en Ciudad Lineal, en Cuatro Caminos y en las localidades de Fuencarral
y Colmenar Viejo®®.

De manera adicional, la C.M.U. no perdia de vista otro objetivo que ponia de
relieve el descontento del vecindario de Vallecas con la empresa que corrié con la
explotacién del tranvia a vapor hasta su liquidacion. Tal meta era la de favorecer los
“intereses y las comunidades” de los habitantes de ese municipio, no sélo activando
el trafico del yeso o ampliando el servicio de viajeros a “mayor niimero de horas de
servicio y mayor frecuencia de viajes”, sino también cuidando de manera
pormenorizada una explotacién de la linea que hasta ese momento habia resultado
descuidada®. A nadie escapaba que el cumplimiento de esas premisas dependia de
inversiones sumamente importantes en términos de acondicionamiento?,
expresadas al Ayuntamiento de Vallecas ya en 1908%°.

Los trabajos de acondicionamiento de la linea Madrid-Vallecas-Canteras
evolucionaron de manera positiva en un primer momento. Al margen de cumplir

35 En dltima instancia, cundi6 en la C.M.U. la pretensién de aprovechar la linea del tranvia de
vapor ya existente como tramo del ferrocarril de circunvalacion que sobre Madrid habia
proyectado en 1892. Véase: Joan ALBERICH, Los tranvias de vapor, pp. 175-176, junto a:
Dolores BRANDIS y Rafael MAS: “La Ciudad Lineal y la practica inmobiliaria de la Compania
Madrilefia de Urbanizacién (1894-1931)”, Ciudad y Territorio, 3 (1981), pp. 41-76 y Armando
LOPEZ: “Una historia de éxito, decepcién y aprendizaje: el tranvia de estaciones y mercados
de Arturo Soria”, Llull, 44, 89 (2021), pp. 119-138. La descripcién detallada de esa iniciativa
en: Arturo SORIA, Ferrocarril-Tranvia de Circunvalacion de Madrid a Canillas, Hortaleza,
Fuencarral, Vicalvaro, Vallecas, Villaverde, Carabanchel y Pozuelo, Madrid, Sucesores de
Rivadeneyra, 1892.

3¢ la Ciudad Lineal, 10 de febrero de 1908, p. 13 y Caceta de los Caminos de Hierro, 24 de
febrero de 1908, p. 5.

37 La Ciudad Lineal, 20 de marzo de 1908, pp. 686-689.

38 los Transportes Férreos, 8 de abril de 1908, p. 5659.

39 Archivo de Villa de Madrid-Secretaria (AVM-S), Libro de Actas del Ayuntamiento de
Vallecas (LAAV), sesiones ordinarias del 8 de abril y 6 de mayo de 1908.
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con los pagos fijados en plazos para la compra de la linea, la C.M.U. efectu¢ tareas
de pintura en el material mévil, reparando las locomotoras heredadas para facilitar
una mejora del servicio de transporte de mercancias y viajeros y planificando la
ampliacion del recorrido®. En lo que concierne al arreglo de la via, se colocaron
cerca de mil traviesas, se instalé un carril para el transporte de yeso hacia una de las
fabricas del municipio y se colocé una placa giratoria y vias de salida en la parada
del tranvia del barrio de Pacifico. Tampoco faltaron obras de construccion
promocionadas en los marcos de la via férrea en explotacién, que incluyeron
edificios destinados a la fabricacién de yeso, cocherones para material mévil y una
bascula moderna para pesar los vagones de yeso*'.

Sin embargo, los problemas que la circulacién del tranvia de vapor generaba al
vecindario estuvieron lejos de desaparecer. Los atropellos fueron recurrentes en los
afios en los que el medio de transporte quedé explotado por la C.M.U., siendo sus
victimas mds representativas los nifios, los vendedores ambulantes y los conductores
de carros. Paralelamente, los choques con los carros de transportes que se producian
en la confluencia entre la carretera de Valencia (actual Avenida de la Albufera) y la
calle de Josefina de la Presilla (Monte Igueldo) estuvieron a la orden del dia y jugaron
un papel relevante en el incremento de la animadversion popular hacia el tranvia de
vapor. Las noticias que aludian a estos incidentes daban cumplido testigo de la
manera en que los vecinos trataban de amotinarse en tales contextos, buscando la
interrupcion de la circulacién del medio de transporte o el despliegue de la violencia
sobre sus maquinistas y vagones®?.

Era en estas actuaciones donde mejor se evidenciaban las controversias que la
configuracion de los transportes provocaba en determinados espacios. En su ingreso
al Puente de Vallecas y en su discurrir por el primer tramo de esa zona, hasta la
mencionada calle de Josefina de la Presilla, salian a relucir los principales perjuicios
de la “maquinilla”, deudores de las incompatibilidades que se fueron creando entre
el medio de transporte y un enclave cada vez mds densificado, tanto en términos
poblacionales como de vialidad. Por otro lado, el creciente impacto que el tranvia

40 la Ciudad Lineal, 30 de octubre de 1909, p. 1684.

41 la Ciudad Lineal, 10 de marzo de 1910, p. 1867 y Gaceta de los Caminos de Hierro, 24 de
abril de 1910, pp. 182-184. Véanse igualmente las interpretaciones sobre estos aspectos de:
Joan ALBERICH, Los tranvias de vapor..., pp. 175-177.

42 La “maquinilla” seria objeto de pedradas incluso en aquellos momentos en los que se
desataron motines por cuestiones correlacionadas con el marco de la accién politica
municipal. Un ejemplo de ello se daria a finales de 1913, en una jornada en la que los
vecindarios de Puente y Villa de Vallecas se enfrentaron por el nombramiento de un secretario
municipal. Véase: AVM-S, LAAV, sesiones del 2 y 9 de diciembre de 1913. Otros sucesos
similares, derivados de atropellos causados por la “maquinilla”, serian referidos en: La
Correspondencia de Espafia, 27 de agosto de 1911, p. 5; El Debate, 23 de mayo de 1912, p.
2; La Correspondencia de Espafa, 17 de febrero de 1914, p. 4 y 30 de julio de 1917, p. 5.
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de vapor tenfa sobre la poblacién infantil, los conductores de carros y los vendedores
bien podia relacionarse con la manera en que en aquella época y en aquel
emplazamiento se desenvolvian las formas tradicionales de vida cotidiana. Si en
buena parte de las areas urbanas de la capital se manifestaba el encapsulamiento
residencial caracteristico de otras grandes ciudades europeas desde mediados del
siglo XIX*, con el que se garantizaba una nitida distincion entre el entorno que se
habitaba y el que se transitaba*, no acontecia del mismo modo en entornos
populares de creciente volumen poblacional, como eran algunas de las barriadas de
Vallecas. Al igual que en las areas suburbiales del norte y del sur de Madrid, las
calles de ese municipio eran proclives para la socializacién y la diversién de la
poblacién infantil y entornos de transaccién que rebasaban el marco de la economia
formal*®.

En adicién, las quejas que el transito de la “maquinilla” generaba en el Puente
de Vallecas venian determinadas por la caracterizacién que ese enclave tenia como
uno de los principales puntos de entrada y salida de Madrid. De igual manera que
ocurria con aquellas vias publicas que separaban la capital de un municipio
colindante en el norte (la de Bravo Murillo, entre el barrio de Cuatro Caminos y la
localidad de Tetuan de las Victorias), la carretera de Valencia se habia ido
convirtiendo en el principal eje articulador del denominado extrarradio en el area
del sureste. En una coyuntura en la que comenzaba a vislumbrarse el proceso de
configuracion de una red urbana metropolitana, esa especializacién funcional de la
actual Avenida de la Albufera explicaba no sélo el constante trasiego de personas,
motivado por factores laborales y residenciales, sino también de vehiculos de
traccién animal que portaban mercancias y que irremediablemente entraban en
dinamicas de conflictividad con el tranvia de vapor. Se generaban, en consecuencia,
disputas por los usos de la calle, articulandose en torno a los mismos discursos de
derechos y costumbres no oficialmente reconocidos y de legitimidades que
terminaban confrontandose*®.

Todos los aspectos previamente sefialados contribuirian a explicar la oposicion
que con respecto al funcionamiento de la “maquinilla” cundié durante la etapa en
que su explotacion corrié a cargo de la C.M.U. Es cierto que la aceptacién social del
tranvia de vapor ya era cuestionable en los inicios de ese periodo, mas resulta

4 Martin DAUNTON, House and Home in the Victorian City, Londres, Edward Arnold, 1983.
# Santiago DE MIGUEL, Madrid, sinfonia de una metrépoli europea: 1860-1936, Madrid,
Catarata, 2015 y Luis DIAZ, Los barrios bajos de Madrid, 1880-1936, Madrid, Catarata, 2016.
45 Santiago DE MIGUEL y Carlos HERNANDEZ: “Las otras caras de la conflictividad urbana.
Movilizacién vecinal y lucha por los transportes en el Madrid del primer tercio del siglo XX”,
en Luis Enrique OTERO y David MARTINEZ (dir.), Entre huelgas y motines: sociedad urbana
y conflicto social en Espafia, 1890-1936, Granada, Comares, 2022, pp. 79-101.

4 Carlos HERNANDEZ: “Cuerpos contra el metal”... y Carlos HERNANDEZ, E/ desborde de
la ciudad..., pp. 181-183.
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igualmente palpable que aquella se irla minando de manera progresiva,
especialmente desde el momento en que las obras de acondicionamiento de la linea
férrea dejaron de ofrecer una continuidad con el paso de los afos. Esto cabria
deducir de las noticias que sobre la evoluciéon de la linea Madrid-Vallecas-Canteras
difundia su propia empresa concesionaria, siendo un caso ejemplificador el que a
continuacion se expresa:

La estlipida odiosidad que algunos salvajes profesan a este instrumento
de progreso y de cultura atribuyéndole culpas que no son suyas ha tenido
eco en este pueblo. Nos han apedreado varios coches, han amenazado al
personal, han interceptado la via llenandola de piedras en una extension de
veinte metros (...). El delito que hemos cometido es el de procurar mas que
nadie la prosperidad y el engrandecimiento de Vallecas (...), el ser la
Compaiiia el mayor terrateniente y el industrial que ha invertido mas dinero
en el pueblo; nuestro principal delito consiste en desear que la
administracién municipal sea celosa y honrada porque esto nos favorece y
la inmoralidad del caciquismo nos perjudica®.

Frente a una C.M.U. que se reconocia como benefactora del pueblo de Vallecas,
ganaron visibilidad las reclamaciones vecinales. Especialmente destacables serian
las provenientes de quienes, residentes en Vallecas, se vefan obligados a desplazarse
para trabajar en Madrid. En el Ilamamiento que hicieron a las autoridades en octubre
de 1920, publicado en La Libertad, ya hablaban de la necesidad de prescindir del
mal servicio que prestaba la C.M.U. y de los abusos que cometia en sus relaciones
con la administracién municipal y el vecindario*®.

3. La “odiosa maquinilla” como blanco de la creciente oposicion vecinal durante
la dictadura de Miguel Primo de Rivera (1923-1930)

El problema de la “maquinilla” llegaria a un inequivoco punto de inflexion en la
década de los veinte. Una primera encrucijada en su compleja evolucion se abrirfa
el 4 de mayo de 1923, al inaugurarse la estacion de Metro de Puente de Vallecas
tras la prolongacion desde la ubicada en Atocha®. Las obras que se desarrollaron

4 la Ciudad Lineal, 20 de diciembre de 1913, pp. 424-425.

8 |a Libertad, 29 de octubre de 1920, p. 8.

49 la Correspondencia de Espafa, 4 de agosto de 1920, p. 7 y La Energia Eléctrica, 25 de
agosto de 1920, p. 10. Para profundizar en la configuracién del ferrocarril metropolitano y
sus primeros pasos, véanse: Maria Jesis MATILLA y Esperanza FRAX “El metro de Madrid”,
TST: Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, 5 (2003), pp. 81-99; Aurora MOYA, Metro
de Madrid, 1919-2009: noventa afios de historia, Madrid, Metro de Madrid, 2009 y Santiago
DE MIGUEL: “La batalla del Metropolitano. Protesta municipal y conflicto politico en Madrid
a finales de la Restauracién”, Historia Contempordnea, 64 (2020), pp. 809-840.
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hasta esa fecha motivaron una transformacién fundamental en el funcionamiento del
tranvia a vapor, al paralizarse desde entonces el servicio de viajeros que habia
venido cumplimentando.

Esa paralizaciéon no generaria grandes dilemas en términos de relaciones
empresariales. De hecho, la entidad explotadora del ferrocarril subterraneo
alcanzaria un acuerdo con la C.M.U. para que esta percibiera una indemnizacién
calculada sobre el tiempo que durasen sus trabajos®. Sin embargo, la situacion fue
distinta a nivel institucional. La supresion del servicio pdblico de la “maquinilla”
cobré una notable trascendencia para buena parte de un vecindario que se vio
privado de un medio de locomocion que, pese a todos los percances que generaba,
resultaba fundamental en el desarrollo de su vida cotidiana®'.

El Ayuntamiento de Vallecas traté de limitar el tiempo de esa interrupcién, sin
conseguir que la C.M.U. se aviniera a cumplir con lo que habia acordado en un
primer momento, esto, la reapertura del servicio de viajeros en una fecha que no
fuera mas alla del 1 de enero de 1922. Tampoco tuvo éxito el gobierno municipal
en las gestiones que realizé con el gobernador civil de la provincia de Madrid y la
Direccién General de Obras Publicas, para forzar a una actuacién rapida de la
empresa explotadora. En tales circunstancias, el consistorio formé una comisién para
adoptar decisiones que subsanaran esa carencia, apostando en un primer momento
por el planteamiento de un servicio de tres omnibuses diarios entre Puente de
Vallecas y Villa de Vallecas y, ya posteriormente, por la formalizacién de acuerdos
con compafifas privadas o particulares que favorecieran la circulacién de carruajes
entre esos dos puntos?2.

De todo lo anterior se deduce el desencuentro que se fue tejiendo entre la C.M.U.
y del Ayuntamiento de Vallecas, explicable desde la alusion a tres factores. En primer
lugar, la negativa de la empresa a reanudar el servicio de viajeros podria considerarse
como una represalia a la oposicion frontal que el consistorio le habia mostrado poco

50 a Ciudad Lineal, 10 de enero de 1923, p. 11.

51 Los vecinos mas afectados fueron los de la villa de Vallecas, que no contaban con otra forma
de desplazarse a Madrid que la que venia determinada por el tranvia de vapor. Como senala
Elorriaga, la Unica alternativa que se les presentaba para llegar a la capital era la del tren Madrid-
Zaragoza, que tenfa menor cobertura horaria y resultaba mucho mas caro. Véase: Teresa
ELORRIAGA: “Vallecas, de 1800 a 1950”, pp. 288-289. En cuanto a la poblacién de Puente de
Vallecas, disponian de una conexién del todo insuficiente con Madrid, verificada desde 1906
con tranvia eléctrico y comprendiendo Ginicamente la parte inicial de su entramado urbano, al
desarrollarse su recorrido entre la calle de la Caridad (barrio de Pacifico) y la de Ramona de la
Presilla (Vallecas). En: Tranvia de Estaciones y Mercados, Real Orden de la Direccién de Obras
Pdblicas de 20 de mayo de 1906 otorgando a la Sociedad del Tranvia de Estaciones y Mercados
la concesién de un tranvia eléctrico, desde la calle de la Caridad (Pacifico) a la de Ramona de
la Presilla (Puente de Vallecas), Madrid, Imprenta Municipal, 1906.

52 AVM-S, LAAV, sesiones ordinarias del 29 de marzo y 9 de abril de 1922.
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antes, en relacién con la solicitud de un incremento en las tarifas de los viajes. Desde
la alcaldia y las concejalias del municipio, se desestimé tajantemente tal peticion.
Se consideraba que lesionaba los intereses vecinales y que era injustificada,
valorando el empeoramiento que durante los anos previos habia mostrado el servicio
y las deficiencias que ofrecian los materiales moéviles utilizados por la empresa
explotadora del transporte®.

La postura reticente que la C.M.U. mostr6 para reanudar el servicio de viajeros
de la “maquinilla” también se concibi6 como una actitud que atendia a
motivaciones ideoldgicas y a intereses politicos. Fue el diario E/ Socialista el que
defenderia esta hipotesis con mayor vehemencia, teniendo en cuenta que la
pretension de Arturo Soria y Hernandez (hijo de Arturo Soria y Mata) era dominar el
distrito electoral de Alcala de Henares y que Vallecas constituia, dentro del anterior,
la localidad que mas se resistia a seguir la politica caciquil que querian establecer
los principales accionistas de la C.M.U. Estas aseveraciones se efectuaban desde la
comprensién del dominio politico que la empresa tenia sobre zonas como Ciudad
Lineal, Canillas y Canillejas. Las dificultades para abordar tal empresa serian las que
habrian conducido a tomar la decisién de imponer un castigo sobre el municipio
que se habia mostrado mas reacio al sometimiento electoral®*.

Ya finalmente, las relaciones entre la C.M.U. y el Ayuntamiento de Vallecas
quedaron condicionadas por las tareas de urbanizacién que desde el poder local se
patrocinaron en parte de sus terrenos. La ambicién de responder a las necesidades
de acondicionamiento y saneamiento de la localidad Ilevé al consistorio a plantear
obras publicas de explanacién, empedrado y pavimentacién en calles como la de
Ramona de la Presilla. Siendo esta una arteria de primer orden por la que habia
circulado el tranvia de vapor de manera tradicional, lo que el consistorio buscaba,
de parte de la C.M.U., era una postura de colaboracion, consistente en modificar la
rasante de su via para facilitar el desarrollo de los trabajos®. Sin embargo, tal actitud
no llegaria a contemplarse. A juicio de la empresa, el problema venfa determinado
por el hecho de que el gobierno municipal no habia alcanzado acuerdos previos
con sus representantes para emprender tales operaciones de urbanizacién,
incumpliéndose con ello lo dictaminado en la Ley de Policia de Ferrocarriles. En
consecuencia, la C.M.U. emitié una protesta legal al gobernador civil de la provincia
de Madrid que serviria para dejar en suspenso las obras publicas iniciadas por las
autoridades locales. De manera paralela, el desentendimiento entre la empresa
explotadora de la “maquinilla” y el Ayuntamiento de Vallecas provocé la reaccion

53 AVM-S, LAAYV, sesion ordinaria del 14 de octubre de 1921.

54 El Socialista, 24 de noviembre de 1923, p. 2.

55 AVM-S, LAAYV, sesion ordinaria del 4 de agosto de 1922. La invocacién de la necesidad de
esas obras por parte del Ayuntamiento de Vallecas puede seguirse en: AVM-S, LAAV, sesiones
ordinarias del 4 y 25 de abril de 1919 y 14 de enero, 13 de mayo y 31 de agosto de 1921.

BROCAR, xx (2026) 21



SANTIAGO DE MIGUEL SALANOVA

de algunas de las figuras mas insignes del municipio, destacando las consideraciones
que Iglesia Traverso presentaria en La Opinion:

Sefiores concejales actuales, en vuestra mano estd la resolucién de este
asunto; poneos en comunicacién con la empresa concesionaria y procurar,
sin pérdida de los derechos de cada cual y mirando sélo los intereses del
pueblo, de orillar con buena fe los obstaculos que se opongan, tanto a la
terminacién de las referidas obras, cuando a la circulacién del tranvia. Para
esto, tener en cuenta que, si la superioridad concede la razén a la Empresa,
costara al Municipio unos miles de pesetas este asunto; caso contrario, sélo
conseguiremos enemistad y malquerencia de dicha Compaiia. Es, pues, de
urgente necesidad, el venir a un acuerdo amistoso en bien de todos; vy si, lo
que no creo, pues juzgo a la empresa animada de los mejores deseos,
encontrdis oposicién sistemdtica o fuera de razén, no tengdis inconveniente
en defenderla por todos los medios que estén a vuestro alcance dentro de
las leyes>®.

Precisamente fue Iglesia Traverso quien mas incisivo se mostré en las sesiones
plenarias del consistorio para conseguir la reanudacién del transporte de viajeros de
la “maquinilla”. Del Ayuntamiento de Vallecas solicitaba el ejercicio de una accién
popular confluyente con el interés general del vecindario, entrandose en contacto
con todas las autoridades necesarias a fin de que la C.M.U. se viera obligada a
reponer el servicio. Si se superaba el tiempo reglamentario para proceder a ello,
quedaria legitimada la denuncia de la concesion de la linea ferroviaria y su posterior
anulacién®. En similares términos se expresaron los concejales del consistorio, si
bien estos Ultimos fueron mas alld entendiendo que la ocasién podia resultar
propicia para reemplazar el tranvia a vapor por un servicio de tranvia eléctrico que
desde Puente de Vallecas a Villa de Vallecas se desarrollara de una forma mas
cémoda, segura y rapida para la poblacién®®.

En verdad, cabria decir que quejas y reivindicaciones como las referidas no
podrian entenderse si no se tiene en cuenta que la apertura del Metro en Puente de
Vallecas no resulté tan beneficiosa como se esperaba en un primer momento. Por
un lado, su inauguracién resulté Gnicamente favorable para un sector especifico del
vecindario del municipio en el que se enclavaba la parada, que no era otro que el
que residia en las vias pablicas situadas en sus proximidades. En este sentido, el
nuevo medio de transporte no sirvié para solventar todos los problemas que ofrecian
las comunicaciones entre otros muchos habitantes de la mencionada localidad y los
barrios pertenecientes a Madrid. En una coyuntura en la que habfan ido creciendo

56 la Opinion, 21 de octubre de 1923, p. 4y £/ Sol, 9 de enero de 1924, p. 6.
57 AVM-S, LAAYV, sesién ordinaria del 23 de noviembre de 1923.
58 AVM-S, LAAYV, sesion ordinaria del 4 de enero de 1923.
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los traslados residenciales hacia ese enclave limitrofe y los desplazamientos hacia la
capital desde sus areas colindantes*?, se dificult notablemente la conexién entre los
barrios del municipio de Vallecas®®.

Por otra parte, la apertura del Metro en Puente de Vallecas no vino acompafiada
de la implementacién de tarifas provechosas para una poblaciéon que
mayoritariamente se caracterizaba por su adscripcion a la clase obrera y por un
exiguo poder adquisitivo. Las comisiones vecinales que en esa barriada se habian
consagrado ya durante el contexto anterior a la Primera Guerra Mundial para lograr
la fijacion del precio del tranvia en quince céntimos (en lugar de los veinticinco que
se pagaban) guardaban la esperanza de que la empresa explotadora del nuevo medio
de transporte subterrdaneo pudiera reconocer sus necesidades cotidianas®'. No fue
asi, en la medida en que el coste del trayecto en Metro no se veria unificado en el
curso de su primera linea. De este modo, los viajeros que subian en la estacion de
Puente de Vallecas debian pagar entre veinticinco y treinta y cinco céntimos para
trasladarse a las estaciones de Puerta del Sol y Gran Via, respectivamente. Se
generaba, en consecuencia, una enorme brecha con respecto a quienes iniciaban el
recorrido en la cabecera opuesta, situada en la Glorieta de Cuatro Caminos. Para
este segundo caso, el traslado al centro urbano suponia un gasto de quince céntimos.
Por todo ello, se justificaba en la prensa la categorizacién del barrio de Puente de
Vallecas como “eterna cenicienta” en las cuestiones de interés piblico®.

59 Santiago DE MIGUEL: “;De ciudad fluctuante a ciudad estable? Transformaciones y
continuidades en los comportamientos residenciales en Madrid durante el primer tercio del
siglo XX”, en VV.AA., As Cidades na Histdria: Sociedade, vol. Ill, Guimaraes, Camara
Municipal de Guimaraes, 2019, pp. 553-582.

0 En la reciente biografia revisada que Castor Béveda realizé sobre Amés Acero, se significa
que la existencia del Metro favorecia no tanto la accesibilidad de los obreros, sino mds bien
“el desplazamiento de capitalinos que empezaban a ver el Puente de Vallecas como un lugar
donde pasar una tarde, pasear y recorrer sus calles incipientemente comerciales”. Véase:
Castor BOVEDA, Amdés Acero. Una vida por Vallecas, Madrid, Vallecas Todo Cultura, 2025,
pp. 76-77.

1 Comision Gestora de Agregacion a Madrid y rebaja de tarifas de tranvias del Puente de
Vallecas, Al pueblo de Madrid (25 de marzo de 1915), Madrid, Antonio G. Izquierdo, 1915.
2 F] Socialista, 19 de mayo de 1923, p. 3 y 21 de junio de 1923, p. 2. El problema de las
tarifas del Metro y las protestas a las que dio lugar también es referido por: Luis CASTELLANOS
y Carlos COLORADO, Madrid, de Villa a Puente..., pp. 101-102 y Teresa ELORRIAGA:
“Vallecas, de 1800 a 1950"..., pp. 292-293.
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Figura 4. Evolucién de los ingresos de la estacién de Metro de Puente de Vallecas
entre los meses de mayo y diciembre de 1923. Fuente: METRO DE MADRID,
Memoria que el Consejo de Administracion presenta a la Junta General de
Accionistas del dia 11 de marzo de 1924: Ejercicio 1923, Madrid, 1924.

Sea como fuere, no debe obviarse el hecho de que la C.M.U. aprovecharia la
coyuntura de interrupcién en el servicio de viajeros para suspender las obras de
acondicionamiento que hasta entonces habia realizado en esa linea,
intensificandose asi el grado de abandono del material de la “maquinilla”. De esta
manera, el citado medio de transporte no tardaria en convertirse en uno de los
principales problemas a solventar para el gobierno municipal de Vallecas,
equiparable a los representados por las carencias de servicios e infraestructuras
entendidos como inaplazables para una poblacién cada vez mas numerosa®.

En el anterior sentido, no cabria pasar por alto el crecimiento demografico que
se verificaria en Vallecas en la década de los afos veinte, que resultaria imparable
transitandose de 28.420 a 51.767 habitantes. Al calor de esa sobresaliente evolucion
poblacional, emergieron todo tipo de proyectos comprometidos con la “ineludible
obligacion” de ir dotando a la localidad de todos aquellos servicios e infraestructuras

63 Francisca JUAREZ, Vallecas, de arrabal a ciudad..., Teresa ELORRIAGA: “Vallecas, de 1800
a 1950”... y Santiago DE MIGUEL: “Hacia la gran ciudad del mafiana: debates en torno a las
relaciones intercomunales entre Madrid y sus municipios limitrofes en el primer tercio del
siglo XX”, Ciudad y Territorio, 210 (2021), pp. 923-944.
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Gtiles para darle el aspecto de una “ciudad urbanizada” ¢*. Fue todo ello lo que llevo
a plantear la creacién de un matadero, de un nuevo mercado de abastos y de grupos
escolares; sin olvidar todo lo que se relacionaba con la instalacién de alumbrado
publico, la dotacién de arbolado para los paseos, el abastecimiento de aguas
potables y la apertura de tramos de alcantarillado que limitaran los miles de pozos
negros existentes en la localidad. Las obras de pavimentacion también tendrian un
papel fundamental en este pretendido escenario de progreso y a ellas se
ambicionaria dedicar buena parte del empréstito que el consistorio fijaria con el
Banco de Crédito Local de Espafia a finales de 1927. Se trataba de una ayuda
econémica que, ascendente a una cifra cercana a las 1.750.000 pesetas, debia servir
para abordar una amplia gama de trabajos que ya no podian ser acometidos de
manera lenta y parsimoniosa, partiendo de los recursos econémicos convencionales
establecidos en el marco de los presupuestos ordinarios®.
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Figura 5. Evolucién de la poblacién del municipio de Vallecas (1860-1930).
Fuente: INE y Ayuntamiento de Vallecas, Memoria de la Secretaria. 1932,
Madrid, Graficas Madrilenas, 1934, pp. 20-21.

% Se reproducen palabras textuales de las pronunciadas por los concejales del municipio,
rescatadas de: AVM-S, LAAYV, sesion ordinaria del 10 de febrero de 1928. En similares términos
se expresaria Iglesia Traverso afos atras en La Opinion, invocando la necesidad de lograr para
Vallecas una administracion que gestionara de manera eficiente los presupuestos municipales y
hacer del municipio un “lugar ameno, grato, digno de recibir en su cordial hospitalidad a las
personas que, fatigadas del trajin y ambiente de la ciudad, quieran esparcir su espiritu por los
alrededores de Madrid”. Véase: La Opinidn, 8 de septiembre de 1923, p. 4; 9 de septiembre de
1923, p. 3; 19 de septiembre de 1923, p. 6 y 21 de octubre de 1923, p. 4.

% AVM-S, LAAYV, sesiones extraordinarias del 17 de marzo y 20 de abril de 1927. Para una
revision en profundidad del plan de obras relacionado con el empréstito, véanse: AVM-S,
LAAV, sesiones extraordinarias del 18 y 21 de junio de 1926 y 17 de marzo y 20 de abril de
1927.
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A la vista de una coyuntura en la que cada vez se sentia como mds inexorable la
transformacion del municipio de Vallecas, no resultaria casual que se amplificara la
oposicion institucional con respecto a la “maquinilla”. Uno de los factores que mas
poderosamente contribuirian a su negativa categorizacion tendria que ver con el
hecho de que ese medio de locomocién distaba mucho de representar un acicate
para la urbanizacion de la localidad. Su dedicacion exclusiva al transporte de yeso
de las canteras de Vallecas sirvié para alimentar las censuras que despertaba su
continuidad, legitimadas por aspectos relacionados con los problemas de estética y
ornato que generaba sobre el municipio, las molestias cotidianas que ocasionaban
sus vagones y la forma en que habia dejado de jugar un papel relevante en términos
de utilidad pudblica®®. Todo ello quedaria ejemplificado en la siguiente carta de
protesta, publicada en E/ Socialista y redactada por Antonio Masi4, figura que se
caracterizé por asumir un rol crucial en la representacién de los intereses vecinales
de Vallecas:

Serfa conveniente que la primera autoridad, que estd tan bien
relacionada, emplease su valiosa influencia para que la maquinilla de
Vallecas deje de ser la pesadilla de los vecinos de esta parte del Puente de
Vallecas, porque existen varios kilémetros de recorrido completamente
poblados y es imposible poder tener a los nifios encerrados, siendo un
peligro constante el funcionamiento de este indtil ferrocarril, que se dedica
exclusivamente al transporte de yeso en vagones descubiertos; siendo esto
causa de que el dia que hace un poco de aire ciegue a cuantos se ven
obligados a transitar por las calles en que circula. Parece increible que a este
inatil convoy se le deje entrar en Madrid por una de las calles de mas
transito, por ser carretera; con sus destemplados pitidos ha sido causa de
que algunas caballerias de los carros se espanten, con grave peligro para los
peatones, obligados a subir a Madrid a pie por lo elevado de las tarifas del
Metro. Dése (sic) una vueltecita por el final de la calle del Pacifico alguna
autoridad, y vera que después de haberse gastado bastantes pesetas el
Ayuntamiento de Madrid en el arreglo de dicha calle, el trozo ocupado por
las vias de esta maquinilla esta pidiendo a gritos que lo levanten, por ser
vergonzoso el estado en que se encuentra, y al mismo tiempo prohibir que
la descarga de yeso y el ensaque se hagan en plena via pulblica, con grave
peligro para los vecinos de las Gltimas casas y de cuantos ciudadanos se ven
obligados a pasar por alli de ocho a diez de la mafiana®.

La evolucién de la “maquinilla” habia pasado a ofrecer un caracter nitidamente
desacompasado con el desarrollo de determinados espacios urbanos de Vallecas.

% El Socialista, 11 de marzo de 1928, p. 2.
7 El Socialista, 9 de marzo de 1927, p. 2.
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Quienes la condenaron comprendieron que la circulacion del antiguo tranvia de
vapor no tenia razén de ser, al atravesar calles “pobladisimas” y cada vez mas
nutridas de puestos al aire libre y al generar grandes obstaculos insalvables para el
necesario ensanchamiento de algunas de las principales vias piblicas de la época,
entre las que destacaba la de Josefina de la Presilla®. En el marco de unas crecientes
exigencias relacionadas con la higiene, la cultura y el ornato de sus barrios, el
vecindario comenzé a entender que su bienestar general dependia del inmediato
arreglo y la desaparicion de los terraplenes que habian quedado en sus calles. Estos
trabajos se categorizaban como decisivos no sélo en términos de utilidad publica,
sino también de prevencion, pues servirian para imponer lenitivos sobre los
accidentes que regularmente se producian, sobre todo en lo que concierne a la
poblacién infantil .

No es, en consecuencia, casual que en un momento determinado comenzaran a
proyectarse voces institucionales exigiendo la inmediata desaparicion de la
“maquinilla”. Esas voces quedarian incluso reproducidas en los turnos de ruegos y
preguntas que cerraban las sesiones de la Comisién Municipal Permanente del
Ayuntamiento de Madrid. Fue Daniel Mas, parroco del Asilo de Ciegos emplazado
en la barriada de Pacifico, quien intervino para solicitar la supresiéon del medio de
transporte. Para justificarlo, aludia a la manera en que el tranvia de vapor circulaba
por una zona cada vez mas poblada y edificada, convirtiéndose en un constante
peligro para la “seguridad de las personas” y la “sanidad de los edificios”. Por la
zona que recorria la linea se habia incrementado la circulacion forzosa “de
centenares de obreros, mujeres y nifios”, aumentdndose con ello las “desgracias
personales” registradas. A ello se debian sumar las inconveniencias residenciales que
generaba la locomotora con el humo que desprendia a su paso, penetrando por las
puertas y ventanas de los edificios de vecindad’.

A la vista de estas circunstancias, Daniel Mas juzgaba como legitima una accién
institucional consistente en la rescision de la concesién de la linea de la
“maquinilla”. Pensaba en la posibilidad de que la C.M.U. viera forzosamente
expropiadas sus vias y materiales de circulacién por causa de utilidad publica. Una
politica como la sefialada bien podia articularse si se valoraba en su justa medida
una de las clausulas que habian vehiculado la citada concesién del tranvia de vapor.
En ella, se decia que esta dltima podia considerarse como “caducada” desde el

% la Libertad, 11 y 24 de agosto de 1927. Las referencias al embotellamiento que se
presentaba en esta calle por la presencia del talud de la linea del tranvia de vapor, fueron
numerosisimas en los plenos del Ayuntamiento de Vallecas. Ejemplos de ello en: AVM-S,
LAAV, sesiones ordinarias del 7 de septiembre de 1927 y 1 de junio de 1929.

%9 la Libertad, 6 de agosto de 1927, p. 5 y 30 de septiembre de 1927, p. 5.

70 AVM-S, LAAM, sesion ordinaria del 3 de agosto de 1927.
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momento en que el servicio de viajeros quedara paralizado sin un motivo concreto
durante un tiempo superior a los seis meses’".

Las consideraciones de Iglesia Traverso también avanzaron hacia la demanda de
la supresién de la “maquinilla”, conforme transcurrieron los afos y se patentizé la
inaccién de la C.M.U. En consonancia con lo expresado por Mas, apelaba al
Ayuntamiento de Vallecas para que denunciara oficialmente la concesion de esa
linea, teniéndose en cuenta para ello no sélo el hecho de que no se estuviera
cumpliendo con los fines de utilidad publica que habfa tenido en otros tiempos o
que se estuviera sirviendo a unos objetivos relacionados con los propietarios de las
fabricas de yeso. En adicion, Iglesia Traverso robustecia los argumentos de su
impetracion sobre la base de cuanto se indicaba en una serie de textos legales
relacionados con la explotacién del medio de transporte”.

En primer término, la negativa de la C.M.U. a emprender obras de
acondicionamiento en la linea que explotaba era una actitud que chocaba con lo
estipulado en el articulo 5 del pliego de condiciones firmado para la concesion. En
él, se expresaba que la empresa concesionaria quedaba obligada a ejecutar todos
aquellos trabajos que fueran necesarios para que la carretera y las travesias no
sufrieran desperfectos ni entorpecimientos con el establecimiento del tranvia. La
manera en que se infringia este punto resultaba notoria a poco que se observara el
trayecto que ocupaban las vias de la “maquinilla” en sus cruces con la calle de
Ramona de la Presilla y con la carretera que conducia a Villa de Vallecas,
manifestandose en ambos puntos obstaculos para el transito publico y ejemplos
inequivocos de la mala conservacién de la linea.

Iglesia Traverso también justificaba su peticion por entender que la C.M.U.
incumplia el articulo 12 del pliego de condiciones. En él se dictaminaba que el
material minimo movil del que debia disponer la empresa era de “cinco
locomotoras, seis coches cerrados para viajeros, seis idem abiertos, dos idem de
viajeros y mercancias, ocho vagones abiertos, cuatro idem cerrados y diez
vagonetas”. Las visitas que el periodista habfa realizado al depésito de materiales
moviles de la compania evidenciaban el nulo respeto de esos parametros.

Un tercer y ultimo articulo que se pasaba por alto dentro del pliego de
condiciones de la explotacién era el que obligaba al concesionario a tener asegurada
la circulacién de la linea en todo momento, salvo en aquellos casos que estuvieran
“debidamente justificados”. Si la circulacién quedaba interrumpida por causas
imputables a la empresa, el Gobierno podria adoptar los medios conducentes a
restablecerla a su costa, prolongables hasta que la compaiiia acreditara, dentro de
un plazo de seis meses, que contaba con los medios apropiados para encargarse

T AVM-S, LAAM, sesion ordinaria del 3 de agosto de 1927.
72 la Libertad, 11 de agosto de 1927, p. 4.
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nuevamente de la explotacién. En el caso de que esto no sucediera, quedaria
legitimada la caducidad de la concesién”.

Todo lo anteriormente sefialado iria alimentando una animadversién popular
hacia la “maquinilla” que transitaria a un punto de no retorno poco antes de la
Segunda Republica. La animosidad vecinal seguia explicandose por los accidentes
que provocaba el tranvia de vapor y los peligros que dejaba a su paso. Sin embargo,
el desafio adquiriria matices de mayor trascendencia desde el momento en que
comenzé a experimentar un proceso de politizacién popular. En este escenario,
jugarian un papel muy relevante las comisiones de vecinos y de industriales y
comerciantes empadronados en las barriadas de Pacifico y Puente de Vallecas, que
no dudaron en movilizarse, remitir instancias a la Direccién General de Ferrocarriles
y Tranvias, publicar cartas en prensa aludiendo a las dificultades que manifestaban
en términos de transito publico y concertar visitas y encuentros con el ministro de
Fomento, solicitandose la intervencion gubernamental para declarar como activado
el expediente de caducidad de la concesién del tranvia a vapor sobre la base de los
argumentos que habia significado Iglesia Traverso”. En adicion, estos sectores
sociales se sentfan menospreciados con respecto a los pobladores de otras zonas
mas acomodadas, entendiendo, por ejemplo, que los edificios que la C.M.U. tenia
para el almacenamiento de yeso jugaban un rol perjudicial sobre la salud publica y
que su presencia era impensable en los espacios mas céntricos de la capital”™.

En dltima instancia, fue el Gobierno Civil el que actuaria en consecuencia con la
cuestion de la “maquinilla”. Publicé en el Boletin Oficial de la Provincia de Madrid
un anuncio sefialando la apertura de una informacién publica sobre la caducidad de
la concesion del tranvia Madrid-Vallecas-Canteras, propuesta por la Tercera Divisién
de Ferrocarriles. Con ello, se iniciarfa un plazo de treinta dias para que todos
aquellos que se considerasen interesados en el asunto pudieran presentar los escritos
y reclamaciones que se estimaran oportunos en pos de la caducidad de la linea. El
Ayuntamiento de Vallecas someteria entonces a debate la necesidad de pronunciarse

73 la Libertad, 18 de agosto de 1927, p. 4.

74 £l Socialista, 9 de marzo de 1927, p. 2; El Imparcial, 29 de marzo de 1927, p. 4; La Libertad,
16 de septiembre de 1927, p. 2 y 27 de noviembre de 1929, p. 3 y La Voz, 22 de septiembre
de 1927, p. 3; 24 de diciembre de 1927, p. 3y 23 y 24 de noviembre de 1929, p. 4.

75 Este tipo de aseveraciones, remarcando las injustas brechas existentes entre un centro bien
atendido y unos suburbios periféricos abandonados, fueron habituales en los discursos de las
comisiones vecinales que se articularon en el norte y noreste de la ciudad, como se refleja en
las investigaciones de: Carlos HERNANDEZ, El desborde de la ciudad liberal, pp. 105-144 y
Charlotte VORMS, Bdtisseurs de banlieue a Madrid. Le quartier de la Prosperidad (1860-
1936), Paris, Créaphis, 2012. Estas contraposiciones entre las atenciones que recibian los
espacios urbanos en funcién de su ubicaciéon también resultan exploradas en: Christina
JIMENEZ, Making an Urban Public: Popular Claims to the City in Mexico, 1879-1932,
Pittsburgh, University of Pittsburgh Press, 2019.
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oficialmente sobre tal cuestion. Con el objetivo de hacerse “eco del sentir general”,
fueron quince los concejales que votaron a favor, sobre un total de veintiuno”®. En
idéntico sentido se procederia en el Ayuntamiento de Madrid. Sus ediles también
acordaron concurrir a la informacién publica, en aras de declarar la caducidad de
la linea férrea, ahondando para ello en las razones favorables expuestas por la
Direccién de Vias Publicas y en las molestias y entorpecimientos que para el
vecindario del barrio de Pacifico ocasionaba la circulaciéon del tranvia de vapor”.

Con todo, el expediente de caducidad de la concesiéon de la “maquinilla”,
incoado ya en la etapa a la que nos referimos, no se llegaria a activar. Los directivos
de la C.M.U. se resistieron en todo momento a aceptar una prescripcion del servicio
que no viniera acompanada de la obtencién de una indemnizacién econémica. La
que buscaron en un primer momento ascendia a medio mill6n de pesetas, quedando
en Ultima instancia propuesta en el propio Ayuntamiento de Vallecas y viéndose
rechazada mediante votacién por la mayoria de los concejales. No tardaria en
hacerse otra intentona, rebajandose la cifra de la compensacién solicitada por la
empresa concesionaria del tranvia de vapor a 300.000 pesetas. De nuevo, resultaria
una tentativa infructuosa’®.

El rechazo de esas dos propuestas de indemnizacién no era dificil de
comprender. En dltima instancia, los representantes edilicios de Vallecas no querian
transigir con una soluciéon que amenazaba con privarles de recursos econémicos
fundamentales para favorecer el progreso del Municipio y para sacar adelante todas
las reformas que se planteaban articular conforme al plan de obras sostenido por el
empréstito del Banco de Crédito Local, en materia de ensefianza, higiene,
saneamiento y urbanizacién. Mas en adicién se consideraba que el gobierno
municipal no debia ceder ni un 4pice ante las pretensiones de la C.M.U.,
entendiéndose que cualquier compensacién econdémica obtenida por esta empresa
resultarfa ilegitima. De hecho, la tnica solucién que para el Municipio se planteaba
como aceptable, mas all4 de la que tenfa que ver con la definitiva supresion de la
“maquinilla”, era la que conectaba con la transformacién radical del trazado de su
linea, haciéndola discurrir por las afueras del poblado. Aunque en algunos
momentos se desarrollaron negociaciones con respecto a este punto concreto, no
saldrian adelante siquiera en su parte mas tangencial, correlacionada con la
eliminacion del trafico del tranvia de vapor por las areas mas densificadas de Puente
de Vallecas’™.

7 AVM-S, LAAV, sesion ordinaria del 30 de julio de 1928.

77 AVM-S, LAAM, sesion ordinaria del 22 de agosto de 1928.

78 La referencia a las dos indemnizaciones solicitadas por la C.M.U. y rechazadas por el
gobierno municipal de Vallecas durante la dictadura de Primo de Rivera en: La Libertad, 12
de julio de 1931.

79 La Libertad, 30 de septiembre de 1927, p. 5.
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4. La ley del pueblo en una nueva coyuntura politica

El 8 de abril de 1931 se publicé un manifiesto que la Agrupacién Socialista de
Puente de Vallecas y su organismo de juventudes redactaron para la campana de las
decisivas elecciones municipales que habrian de celebrarse cuatro dias después. En
él se apreciaban dos tendencias discursivas. Con la primera se denunciaba el
caciquismo que hasta entonces habia imperado en la gestién del municipio al que
pertenecia la barriada. Era lo que se deducia del planteamiento de la necesidad de
“barrer” de la administracion local a “toda la carrofa” que hasta entonces habia
“malbaratado nuestro erario municipal”. Con la segunda, se expresaban desafios no
afrontados por los consistorios que hasta ese momento habian representado las
necesidades e intereses cotidianos del vecindario. Estas Gltimas se vinculaban con
carencias muy significativas en el abastecimiento de aguas, en la red de un tendido
eléctrico que generaba el “peligro gravisimo y constante de una catéstrofe, con los
postes podridos en su base y desnudos y desprendidos los hilos de conduccién” o
con el saneamiento general, mas sin olvidar, en ningln caso, los perjuicios que
ocasionaba la “inconmovible maquinilla de la muerte”®.

El resultado de esas elecciones municipales y el advenimiento de la Segunda
Republica provocaron que la cuestion de la “maquinilla” llegara a su fase de
resolucién. Dej6 de estar en punto muerto durante las semanas que precedieron a
los comicios, como quedaria reflejado no Gnicamente en los contenidos de la
propaganda electoral de la Conjuncién Republicano-Socialista en Vallecas, sino en
las iniciativas que la representacion socialista articulé desde el poder local de
Madrid. Lo cierto es que el municipalismo socialista ya habia planteado antes de la
dictadura de Primo de Rivera la necesidad de solventar los percances que
ocasionaba ese medio de transporte. Mds concretamente, lo haria Andrés Saborit,
invocando la necesidad de acabar con el tranvia de vapor y de construir un paso a
nivel en el Puente de Vallecas, por asi aconsejarlo una poblacién que en aquella
zona habia comenzado a congestionarse hasta el punto de verse en la obligacion de
extenderse fuera de su propio radio®'.

Serfa precisamente Andrés Saborit quien rescataria la cuestion de la “maquinilla”
tras la dimision de Miguel Primo de Rivera y la recuperacion de los consistorios
previos al inicio de su mandato. Desde el Ayuntamiento de Madrid, solicitarfa
formalmente la revisién de la concesién de la linea del tranvia de vapor a mediados
de febrero de 1931, expresdndose paralelamente todos los antecedentes que
existieran sobre tal asunto®. Apenas un mes después, y valorando que la supresion
de la linea del tranvia de vapor ya habia sido planteada durante la dictadura y que
la Direccion de Obras Publicas habia informado favorablemente sobre la

80 Fl Socialista, 8 de abril de 1931, p. 2.
81 El Socialista, 8 de agosto de 1923, p. 3.
82 AVM-S, LAAM, sesién ordinaria del 11 de febrero de 1931.
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conveniencia de esa medida, presentaria una proposicién al consistorio para revisar
su concesion, con el objeto de que pudiera ser rescindida. De esa forma, se esperaba
acabar con los crecientes obstaculos que la “maquinilla” creaba tanto para la
circulacién, como para las necesarias obras de urbanizacién y saneamiento en el
barrio de Pacifico®.

El derrumbe de la monarquia sirvié para amplificar estas demandas. Fueron
perceptibles nuevamente en las iniciativas de la minoria socialista del Ayuntamiento
de Madrid (que entonces ascendia a una sélida representatividad de quince
concejales sobre un total de cincuenta), mas también en las provenientes de otros
ediles de larga trayectoria en el consistorio de la capital. Uno de ellos fue Fulgencio
de Miguel, antiguo monarquico liberal, que propuso a la corporacién local dirigirse
al Ministerio de Fomento para que se ordenara la definitiva desaparicion de la
“maquinilla” que circulaba por la calle del Pacifico, siendo un peligro para los
vecinos de esa barriada por el tipo de transportes que efectuaba y un claro
impedimento para las obras de pavimentacién®.

En lo que concierne a Vallecas, las reivindicaciones relacionadas con la
supresion de la “maquinilla” afloraron desde el momento en que se constituy6 el
nuevo ayuntamiento popular®. Las primeras proposiciones para lograr esa
desaparicion llegarfan el 25 de abril de 1931. Como en Madrid, se exigia que el
consistorio nombrara una representacién para demandar al ministro de Fomento la
declaracién de la caducidad de una linea férrea que se encontraba “justificadisima”,
por incumplimiento de las condiciones de la concesion y por resultar una necesidad
para urbanizar aquellas calles del municipio por las que discurria, acabandose de
esa manera con los numerosos terraplenes que alli se localizaban. En aquella
coyuntura, la eliminacién del tranvia de vapor y las consiguientes operaciones de
urbanizacién y saneamiento también eran decisivas para responder a un reto social
de nuevo cuiio, determinada por el impacto del paro forzoso sobre Vallecas®. La

83 AVM-S, LAAM, sesion ordinaria del 26 de marzo de 1931.

8 AVM-S, LAAM, sesién ordinaria del 22 de junio de 1931.

85 El consistorio resultante de las elecciones municipales del 12 de abril de 1931 quedaria
conformado por una representacién de trece concejales socialistas; ocho pertenecientes a
Accién Republicana; dos republicanos radicales; seis monarquicos y dos independientes. Sus
principales actuaciones se dejaron sentir en materia de saneamiento, urbanizacién e
instruccién publica. Véase: Ayuntamiento de Vallecas, Memoria de la Secretaria. 1932,
Madrid, Gréficas Madrilefias, 1934, pp. 9-11 y Ayuntamiento de Vallecas, Evolucion y
administracién del municipio de Vallecas, 1914-1941, Vallecas, Imprenta Moderna, 1942.

8 Vallecas tenfa 1.500 obreros en situaciéon de paro en los comienzos de la Segunda
Republica, cifra que llegaria a duplicarse y triplicarse entre comienzos y finales de 1932
(3.000 y 4.500 trabajadores, respectivamente). Véase: AVM-S, LAAV, sesiones ordinarias del
25 de abril de 1931 y 11 de enero de 1932 y AVM-S, Vallecas. Correspondencia, 1931-1934,
signaturas 31-398-5 y 31-398-7. En aras de contextualizar la situacién de desempleo,
constltense: Santos JULIA, Madrid, 1931-1934. De la fiesta popular a la lucha de clases,
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importancia e intensidad de ese dilema se explicaba por el hecho de que la practica
totalidad de la poblacién de ese término estaba constituida por obreros manuales,
principalmente relacionados con el ramo de la construccién®. El conflicto que se
originé fue de tal magnitud que excedi6 de las posibilidades municipales el
resolverlo, pese a la preferente y continuada atencién que desde un primer momento
se dedicé a ese asunto. Asi cabria deducirlo de lo que la propia secretaria del
Ayuntamiento de Vallecas expuso en la memoria municipal de 1931-1932:

Se comenzé por conceder exencién de derechos municipales, durante
determinado periodo de tiempo, a las nuevas obras, y paralelamente, se
emprendié una enérgica campana de revision técnica de todas las fincas
urbanas y establecimientos publicos, obligando a sus propietarios a ejecutar
sin demora las obras de consolidacién, higiene y ornato que se estimaron
indispensables. Se obtuvo algtn ligero paliativo, pero el problema subsisti6
en toda su integridad, teniendo en cuenta que también la propiedad urbana
y el comercio fueron afectados intensamente por la depresién econdmica,
ya que muchos pequefos propietarios de fincas dejaron de percibir las
rentas de alquiler y los comerciantes vieron muy disminuidas sus ventas por
la falta de potencialidad adquisitiva de la masa consumidora. Por otra parte,
la actitud del Ayuntamiento de Madrid, negando todo subsidio a nuestros
vecinos, olvidando que la mayoria de ellos desenvuelven su actividad
normal en la capital, vino a complicar la situacién. Fue preciso, pues, apelar
a todos los recursos. Con las escasas disponibilidades de la Junta Local de
Proteccién a la Infancia y Represion de la Mendicidad se concedieron
multitud de bonos de leche a enfermos pobres y a madres lactantes y
también se expidieron bonos de especies alimenticias, sistema que fue
necesario abandonar por agotamiento de los recursos y por la avalancha de
solicitantes. Se organizé una suscripcién publica y algunos actos de recreo
para engrosarla, pero el resultado obtenido fue parco®.

Lo cierto es que, en relacién con la pretendida supresion de la “maquinilla”, el
advenimiento de la Segunda Republica marcaria lo que para Vallecas podria definirse
como una “estructura de oportunidad”. Siguiendo la tesis de Tarrow, cabria valorar
que las nuevas dimensiones del entorno politico de esa coyuntura estaban ofreciendo
unos nitidos incentivos para la movilizacién social, asi como brindando posibilidades
para que aquella pudiera desarrollarse con éxito®°. De ahi se comprende que, con la

Madrid, Siglo XXI, 1984 y Miguel Angel SORIA: “Amés Acero Pérez, alcalde republicano de
Vallecas”, Cuadernos Republicanos, 116 (2024), pp. 47-48.

87 Teresa ELORRIAGA: “Vallecas de 1800 a 1950”7, pp. 295-302.

8 Ayuntamiento de Vallecas, Memoria de la Secretaria, pp. 40-41.

8 Sidney TARROW, El poder en movimiento. Los movimientos sociales, la accion colectiva y
la politica, Madrid, Alianza, 1997, pp. 155-156.
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llegada del régimen republicano, se concibiera que también arribaba la hora de que
se impartiera “justicia” y se hiciera “entrar en razén” a una C.M.U. que, sostenida hasta
ese momento por los “elementos caciquiles del régimen desaparecido”, siempre habia
conseguido anteponerse a los intereses populares®. No es asi inocente que en las
sesiones del Ayuntamiento de Vallecas volvieran a resonar con fuerza voces
reivindicativas como la de Daniel Mas o que se plantearan debates para instar a la
alcaldia a nombrar una comisién que tratara sobre la cuestién de la caducidad de la
linea férrea con los centros oficiales®. Tampoco resulta casual que se Ilamara a la
necesaria cooperacion entre la anterior institucién y el Ayuntamiento de Madrid,
entendiéndose que resultaba vital no sélo para facilitar la construccién de nuevas
lineas de tranvias que comunicaran las barriadas peor conectadas de los dos
municipios en sus zonas confluyentes o para fijar tarifas mas econémicas en los
trayectos, sino también para amplificar la potencialidad y efectividad de las peticiones
orientadas a la inmediata desaparicion de la “odiosa maquinilla”??.

El' consistorio popular inaugurado con la Segunda Repulblica en Vallecas
aceleraria las conversaciones con el Ministerio de Fomento para que se activara de
manera definitiva el expediente de caducidad del tranvia de vapor Madrid-Vallecas-
Canteras. En calidad de ministro de ese ramo, Alvaro de Albornoz confirié al
Ayuntamiento de Vallecas las “méximas facilidades” para cumplir su objetivo,
poniendo incluso el expediente a disposicion de sus comisionados®. Sin embargo,
la accién colectiva de la ciudadania, basada en el levantamiento de las vias por
donde circulaba el medio de transporte y en el derribo del muro que encerraba a su
paso, terminaria precipitandose sobre cualquier solucién judicial.

Uno de los aspectos que mas atencién despert6 de aquella accién colectiva fue
la aparente tranquilidad con la que se desarrollé. Los hechos se produjeron en el
“mayor orden” posible, no registrandose incidente alguno y no siendo tampoco
precisa la intervencion de las fuerzas publicas. El entonces director general de
Seguridad, Angel Galarza, juzgé como innecesaria esa mediacién cuando tuvo
constancia de que lo que estaba aconteciendo distaba mucho de representar un
movimiento politico. La Guardia Civil, cuyo cuartel se encontraba a apenas
doscientos metros del punto donde se inicié el levantamiento de la via, envié
Gnicamente a una pareja para conversar con los obreros que cometian los actos de
sabotaje de la linea férrea. Y en lo que finalmente respecta al flamante alcalde
socialista de Vallecas, Amés Acero, cabe decir que se expuso Unicamente a
conversar con quienes se ocupaban de esa “tarea destructora” para intentar que
desistieran en su actuacién. No tuvo éxito en ese cometido y quizas tampoco lo
ambicionaba, a deducir de sus declaraciones en la prensa. Siguiendo sus palabras,

90 AVM-S, LAAYV, sesién ordinaria del 25 de abril de 1931.
9T AVM-S, LAAYV, sesién ordinaria del 29 de abril de 1931.
92 AVM-S, LAAYV, sesion ordinaria del 3 de junio de 1931.
93 AVM-S, LAAYV, sesién ordinaria del 1 de julio de 1931.
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no podia aplaudir el comportamiento del publico si se atenia a su rol de maxima
autoridad del poder local. Sin embargo, podia justificarlo y conferirle legitimidad
desde su condicién de vecino y personalidad comprometida con el cumplimiento
de las necesidades e intereses poblacionales®.

Las aseveraciones de Acero coincidieron plenamente con las que el suceso
generé entre los nuevos concejales del Ayuntamiento de Vallecas. Si bien se
entendia que no era prudente que los elementos oficiales del gobierno municipal
emitieran “juicios concretos” sobre lo ocurrido, no se dudaba en reconocer que era
preciso “respetar la soberania popular” de un acto que no era sino la expresién mas
acabada de una “corriente avasalladora de opinién”. La accion colectiva no era sino
el dltimo recurso de un pueblo cuyos “reiterados clamores y anhelos” habian caido
siempre en el vacio, al no poderse contrarrestar las “absorbentes influencias” que los
representantes de la C.M.U. “ponian en juego en los centros oficiales”. En
consecuencia, se veia con satisfaccion que el vecindario, “harto de aguardar en vano
resoluciones justicieras”, hubiera terminado tomandose la justicia por su mano®.

Para el gobierno municipal, lo pertinente era apostar por la inhibicién o una
actitud expectante, en aras de evitar posibles responsabilidades de orden financiero;
mas ello no era 6bice para no dejar desamparados a los vecinos que pudieran
aparecer encartados como consecuencia de su intervencion en los sucesos. En este
sentido, resulta interesante la postura que adoptaria el consistorio una vez tuvo
noticias de que el Juzgado de Instruccién de Alcala de Henares iba a presentarse en
la localidad para instruir diligencias relacionadas con lo ocurrido. En el marco de la
sesion plenaria celebrada el 1 de julio de 1931, la corporacién local tomarfa la
decision de compartir responsabilidades e incitar a que todos los habitantes de la
poblacién mostraran idéntica conducta, en aras de que la culpabilidad no quedara
personificada “en alguien determinado”. En otras palabras, todo el pueblo debia
“permanecer unido” para “sostener la justicia” que se habia hecho. Esto era algo que
para la alcaldia implicaba poner los medios que estuvieran a su alcance a fin de
“que no se moleste a nadie” o incluso pactar la dimisién en bloque del consistorio
si se intentaba “alguna maniobra” que fuera “contra los deseos del vecindario”?®.

Los expedientes judiciales abiertos por los desérdenes publicos correlacionados
con la “maquinilla” arrojan luz sobre las cuestiones previamente referidas. A partir
de su consulta, lo primero que se puede inferir es la ausencia de una espontaneidad
en la accién colectiva. La intervencién popular masiva vino motivada por el profuso
reparto de panfletos y hojas de propaganda entre el vecindario del Puente de
Vallecas. Las actuaciones que contra el medio de transporte protagonizaron apenas
un punado de obreros en las primeras horas de la madrugada del 29 de junio de

9 El Debate, 30 de junio de 1931, p. 7.
% AVM-S, LAAV, 1 de julio de 1931.
% AVM-S, LAAV, 1 de julio de 1931.

BROCAR, xx (2026) 35



SANTIAGO DE MIGUEL SALANOVA

1931 actuaron a modo de chispa para la posterior elaboracién e impresion de tres
proclamas difundidas por toda la barriada®. En la primera se leian frases como “El
pueblo ha levantado la odiosa via de la maquinilla. jJusticia del pueblo! El obrero
que lo repare sera el enemigo del pueblo de Vallecas. jCiudadanos, no consentir
que se reconstruya! Mueran los caciques! {Viva la justicial”. En la segunda se decia:
“Los caciques pedian al Ayuntamiento la cantidad de medio millén de pesetas por
renunciar a la concesién de la odiosa maquinilla. El Ayuntamiento actual, que es el
nuestro, no debe dar un céntimo. Ya la hemos quitado gratis”. En la tercera y dltima,
se argumentaba lo siguiente: “jCiudadanos, la ley del pueblo! Abajo la maquinilla 'y
los caciques ladrones que la sustentan. Ya estd logrado. No consentir que la vuelvan
a construir. Hay que acabar de verdad con los caciques y los ladrones del pueblo.
iLey del pueblo! La més legal de todas las leyes. jCiudadanos! Vuestra obra sera
admirada por todas las personas decentes” %.

Quienes se vieron encartados por tales actividades propagandisticas no dejaban de
ser figuras que, de un modo u otro, engarzaban con las élites politicas del municipio
de Vallecas, en general, y de la barriada de Puente de Vallecas, en particular.
Gozaban, en consecuencia, de una notable ascendencia comunitaria, lo que les
llevaba a autodefinirse como elementos legitimados para liderar la accién popular
masiva que pudiera seguir a la difusién de sus instrucciones. El principal procesado
fue Francisco Javier Gil Vallejo, que durante los afios anteriores se habia prodigado
por intervenir en mitines en los que se solicitaba la anexién a Madrid de los municipios
limitrofes y organizar actividades culturales desde la presidencia que asumia en el
Partido Republicano Radical-Socialista de Vallecas®. En las filas de esta formacién
también aparecian los otros individuos involucrados: Rafael Brioso Sdanchez Guzman
(profesor de primera ensenanza)'®; Fernando Molté (médico que terminaria
asumiendo el liderazgo de la agrupacién que en la localidad tendria Izquierda Radical
Socialista)'®'; Candelas Fuentes Tapia (que también ejerci6 como tesorero de la
Sociedad Artistica-Cultural del Puente de Vallecas)'*? y Federico Giraldez'®.

9 Aplicamos aqui el término de chispa que Lucea utiliza para explicar las protestas sociales
en Aragon durante la Restauracion. Véase: Victor LUCEA, El pueblo en movimiento.

9% AHN, FC AUDIENCIA-T-MADRID-CRIMINAL, Legajo 29, expediente 2, 1931-1934 y AHN,
FC AUDIENCIA-T-MADRID-CRIMINAL, Legajo 121,expediente 16, 1931-1934.

9 La Libertad, 23 de noviembre de 1930y La Tierra, 30 de abril de 1931, p. 2. Poco antes de
los sucesos revolucionarios de octubre de 1934, Gil Vallejo seria nuevamente procesado por
repartir entre el vecindario de Vallecas panfletos en los que se excitaba a derrocar el régimen
constitucional y se instaba a la creacion de séviets. Véase: AHN, FC-AUDIENCIA-T-MADRID-
CRIMINAL, Rollo 1651/1934 del sumario 496/1934 incoado por el Juzgado de Instruccién de
Alcald de Henares por delito contra la forma de gobierno, Legajo 109, exp. 2, 1934-1935.
100 13 Libertad, 23 de abril de 1931.

191 El Liberal, 26 de octubre de 1933 y Ahora, 9 de noviembre de 1933, p. 4.

192 E] Debate, 3 de noviembre de 1928, p. 5.

19 Ahora, 30 de abril de 1933, p. 33.
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Figura 6. Manuscritos originales de propaganda elaborados contra la
“maquinilla” de Vallecas por Francisco Gil Vallejo y otros (29 de junio de 1931).
Fuente: AHN, FC AUDIENCIA-T-MADRID-CRIMINAL, Legajo 121, expediente
16, 1931-1934.

Pese a la relevancia que estas proclamas pudieron tener para conferir un caracter
masivo a la accién contra la “maquinilla”, no es menos cierto que las testificales del
sumario judicial advierten de un proceso de preparacién que en el curso de la
revuelta popular era mucho mas profundo, rebasando, con creces, la vertiente
politizada del municipio. En los destrozos se encontraban presentes Daniel Mas
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(cura del Asilo de Ciegos de Pacifico, que “hablaba e instigaba a los obreros para la
ejecucién de los hechos”) o figuras de cierto peso comunitario como el estanquero
de la barriada de Puente de Vallecas, quien se encargaba de ofrecer a esos
trabajadores el pago de los jornales que necesitaran por el tiempo que estuvieran
ocupados en el levantamiento de la via férrea. También se consideraba como
“publico y notorio” que un colectivo habia ido recorriendo con banderas tricolores
los principales bares, tabernas y establecimientos comerciales de vias publicas como
Josefina de la Presilla y Nicasio Méndez, en aras de recaudar dinero para pagar a
quienes en esos momentos se ocupaban en la “tarea destructora”. También parecia
evidente que el bar Carbajo, situado en el comienzo de la actual Avenida de la
Albufera, habia servido como principal punto de reunién para quienes
confeccionaron el plan a desarrollar. Y, ya finalmente, no cabria pasar por alto el
hecho de que terminaria incluso sabiéndose que las herramientas que se habian
utilizado para causar los desperfectos en la linea habian sido entregadas a la
poblacién en una ferreteria, enclavada en la calle de Ramona de la Presilla'®.

La ambicién de que los ciudadanos de Vallecas permanecieran unidos para
“sostener la justicia” desplegada contra la “maquinilla” es algo que queda
esclarecido una vez se cotejan las diligencias que se practicaron y los interrogatorios
a los que fueron sometidos tanto los autores de las proclamas como determinadas
figuras de notable peso social y politico en el municipio, entre las que se
encontraban el impresor Ricardo Medina (que habia editado los panfletos en su
establecimiento industrial); los jefes de la estacion ferroviaria ubicada en Vallecas
(Enrique Martinez de Castilla y Esteban Rodriguez Gonzélez) o el propio alcalde
socialista de la localidad, Amés Acero. Uno de los aspectos que mas atencion
despert6 entre las autoridades judiciales que instruyeron el sumario judicial fue la
absoluta falta de cooperacion que encontraron en todos los individuos a los que
preguntaron por los hechos, a la hora de lograr averiguaciones concretas sobre las
figuras que habian participado en los destrozos y de exigir las responsabilidades
econémicas que demandaba la C.M.U. (ascendentes a un monto de 6.013
pesetas)'®. Sin embargo, la ausencia de tal colaboracién no generé sorpresa entre
los medios de comunicacion, entendiéndola como el corolario de un natural
movimiento de protesta tejido ante unos derechos “tan largo tiempo
menospreciados” .

194 AHN, FC AUDIENCIA-T-MADRID-CRIMINAL, Legajo 121, expediente 16, 1931-1934.
195 Esa sorpresa ante la falta de colaboracion ciudadana queddé expresada en las
consideraciones judiciales finales del caso, como puede verse en: AHN, FC AUDIENCIA-T-
MADRID-CRIMINAL, Legajo 29, expediente 2, 1931-1934. Todas las diligencias, testificales
e interrogatorios en: AHN, FC AUDIENCIA-T-MADRID-CRIMINAL, Legajo 121, expediente
16, 1931-1934.

196 [a Libertad, 12 de julio de 1931, p. 9.
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Cuando se inquirié informacién sobre las personas que ejecutaron materialmente
el levantamiento de la via del tranvia de vapor, los que declararon tendieron a
escudarse en las mismas justificaciones. Entre ellas sobresalia la imposibilidad de
dar nombres concretos por la considerable cifra de vecinos que habian contribuido
a la causa'”, mas también descollaban las que tenian que ver con el supuesto
desconocimiento de los obreros que habian participado en los hechos. Por su parte,
los duefios de los bares y de los establecimientos comerciales e industriales visitados
por quienes recaudaban fondos para la causa explicaban que la verdadera razén por
la que habian participado en la suscripcion publica con la entrega de donativos fue
para responder a la peticiéon de ayudar a los obreros de la localidad que se
encontraban en situacion de paro forzoso, organizada en realidad por los integrantes
del Circulo Socialista de Puente de Vallecas. Pese a todo, de las gestiones que se
practicaron podia deducirse, tal y como sefnalaba Enrique de la Torre (uno de los
empleados de la C.M.U. en Vallecas), que “todo el mundo sabia quienes eran los
autores, pero que nadie queria decir nada”'®.

Especial relevancia tendrian las declaraciones que como testigo realizaria Améds
Acero. En conexion con lo que habia precisado en la sesién plenaria del
Ayuntamiento de Vallecas celebrada el 1 de julio de 1931, aseguré haberse puesto
en contacto con la Direccién General de Seguridad cuando tuvo conocimiento de
los hechos y haber atendido a las peticiones provenientes de ese organismo,
consistentes en exhortar a la multitud para que esta cesara en los destrozos
advirtiéndoles de que el consistorio estaba tramitando el asunto de la “magquinilla”
de una manera legal. Sin embargo, existian indicios de que su postura en aquella
jornada del 29 de junio habia sido muy distinta a la anteriormente expresada. No se
desconocia, por ejemplo, el hecho de que Acero hubiera sido visitado por una
comisién de vecinos a fin de solicitar autorizacién verbal para destruir la via férrea
o que no hubiera dado parte de lo que acontecia a los puestos de comandancia que
la Guardia Civil tenfa ubicados tanto en Villa de Vallecas como en la zona de Nueva
Numancia. En palabras de Béveda, Acero era un claro participe de una accién que
habia consensuado con “algunos vecinos de su confianza”, una vez fue
transcurriendo el tiempo y evidenciandose los escasos avances que tenfan sus
gestiones para solucionar legalmente el problema del tranvia de vapor (requisitorias
y telegramas enviados a las autoridades, intentos de contactar telefénicamente con
los directivos de la C.M.U., etc)'®,

En cualquier caso, lo acontecido en la barriada de Puente de Vallecas el 29 de
junio de 1931 serviria para imponer un punto de no retorno en las reivindicaciones

197 En sus declaraciones, Gil Vallejo hablé incluso de la participacién de 5.000-6.000 personas
en el acto, encontrandose entre ellas no pocas mujeres y nifos.

198 AHN, FC AUDIENCIA-T-MADRID-CRIMINAL, Legajo 121, expediente 16, 1931-1934.
109 Castor BOVEDA, Amés Acero. Una vida por Vallecas, Madrid, Vallecas Todo Cultura,
2025, pp. 78-79
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correlacionadas con la declaracién de caducidad de la concesion de la “maquinilla”
y para que se tramitara una medida que se habia ido postergando durante los cinco
afios previos. Las presiones del vecindario resultarian particularmente influyentes
para que se adoptara esa decisién, siendo las mas incisivas las provenientes de la
comisién para la defensa de los intereses de la barriada de Pacifico. Ante la alcaldia
de Madrid, entonces ejercida por Pedro Rico, sus integrantes advirtieron de la “gran
efervescencia de indignacion” que se respiraba en su zona y de como se estaba
agotando la paciencia a la hora de lograr la urbanizacién del espacio urbano que
comunicaba la calle de Pacifico y el Puente de Vallecas''®. Una de las figuras que
formaban parte de dicha comision era Rafael Giner. Desde las péaginas de La
Libertad, llamé a salvar “de una vez” el obstaculo que la “maquinilla” imponia ante
el “progreso y la razén” y a resolver “pronto y bien” un asunto que amenazaba con
despertar la “impaciencia” de vecinos que “ya de por si bastante han tenido y tienen
que aguantar”'".

En lo que concierne a la zona de Puente de Vallecas, se mantuvo una situacién
de calma tensa hasta principios de diciembre de 1931'""2. Fue entonces cuando se
comunicé el procesamiento de Gil Vallejo, Molté Carbonell, Fuentes Tapia, Brioso
Sanchez Guzman y Giraldez, con la exigencia de responsabilidades por parte de la
C.M.U. La noticia reavivo la excitacién en un vecindario que se dispuso a mostrar
una completa solidaridad con aquellas figuras. La expresién mas acabada de ese
apoyo llegaria con la celebraciéon de un gran mitin convocado por el Partido
Republicano Radical-Socialista el 6 de diciembre de 1931. En él intervendrian los
cinco procesados, haciéndose a los asistentes dos proposiciones que fueron
aprobadas por aclamacién. Con la primera, se decidia su designacién popular como
magistrados especiales para entender en el asunto de la desaparicién de la via de la
“magquinilla”. Con la segunda, se asumia la instruccién de un proceso que, a concluir
en el plazo de ocho dias, sirviera para procesar a la C.M.U.; a sus representantes y
a todas las personas que de un modo u otro pudieran intervenir en el proceso
judicial. El acto terminaria con un ejercicio de notable valor simbdlico, liderado por
la entonces Directora General de Prisiones, Victoria Kent. Con el mismo, el millar
de personas que alli se habfan congregado firmaban un pliego declarandose
responsables del delito que se perseguia y estigmatizando a “todos los responsables
de la situacién creada al pacifico vecindario del Puente de Vallecas”''3.

Con todo, la desaparicion de la “maquinilla” se harfa realidad en las navidades
de 1931. Practicamente coincidiendo con el estreno de su cargo de ministro de

110 [a Libertad, 13 de agosto de 1931, p. 2.

" [a Libertad, 6 de octubre de 1931, p. 9.

112 En ciertos momentos, llegaron a difundirse rumores relacionados con la posible reparacién
de las vias de la “maquinilla”, rdpidamente desmentidos desde la alcaldia. Véase: AVM-S,
LAAV, sesion ordinaria del 12 de agosto de 1931.

"3 Diario Universal, 7 de diciembre de 1931 y La Libertad, 8 de diciembre de 1931, p. 9.
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Obras Publicas, fue Indalecio Prieto el que, después de visitar el municipio de
Vallecas y corroborar el estado de las vias del medio de transporte junto a Manuel
Muino (teniente de alcalde del Ayuntamiento de Madrid) y Amés Acero, llegé a la
conclusion de que aquella complicacion “no debia subsistir ni un dia mas”'"*. En
consecuencia, comunicé “con caracter de urgencia” a las direcciones generales de
Obras Publicas y Ferrocarriles para que “sin la menor demora” se procediera al
levantamiento de todos los railes del tranvia de vapor''>. De manera inmediata,
pudieron ejecutarse obras municipales que resultaron cruciales para mejorar la
urbanizacién de uno de los sectores mas céntricos y transitados de la poblacién de
Puente de Vallecas, como era el comprendido por la calle de los Hermanos Aguirre
(actual Bulevar de Pefia Gorbea, en el que se abordaron tareas de explanacion y
creacion de nueva rasante) y por el primer tramo de la calle de Josefina de la Presilla,
ejecutandose en este caso su necesaria pavimentacion. Tales trabajos vendrian
acompanados por otros que, también financiados por el Estado y acelerados gracias
a las gestiones del Ministerio de Obras Pdblicas, sirvieron para implementar mejoras
urbanisticas en espacios que ya absorbian a considerables nicleos poblacionales
(pavimentacion de la antigua carretera del barrio de Dofia Carlota, hoy Avenida de
Pena Prieta, en toda su longitud e inicio de construccion de sus aceras) o que, de un
modo u otro, se habian visto condicionados por el recorrido del tranvia de vapor,
tanto en la barriada de Puente de Vallecas como en la Villa''e.

5. Conclusiones

El levantamiento de los railes de la “maquinilla” de Vallecas y su definitiva
supresion, una vez fue aceptada y oficializada la caducidad del servicio por parte de
las autoridades estatales, fueron acontecimientos que no se desarrollaron de una
manera espontdnea, inocente o fortuita. Por un lado, representaron la expresion final
mas acabada de un proceso de larga duracién, visibilizado ya desde los Gltimos afios
del Ochocientos. En torno a ese medio de transporte se habia ido tejiendo una
oposicién vecinal sin apenas fisuras, en la que terminaria advirtiéndose una
caracterizacién practicamente masiva. Esa unanimidad de criterio poblacional
contra el tranvia de vapor sélo se explicaba desde el entendimiento de la manera en
que su funcionamiento habia colisionado con muiltiples elementos sociales,
econémicos y culturales de un enclave en el que el desenvolvimiento de la vida
cotidiana era netamente popular y desplegado a pie de calle y a ras de suelo.
Conforme habia ido avanzando el primer tercio del siglo XX, el drea de Puente de

14 AVM-S, LAAYV, sesion ordinaria del 21 de diciembre de 1931.
15 Heraldo de Madrid, 23 de diciembre de 1931, p. 8 y La Libertad, 24 de diciembre de 1931,

p. 5.
116 AVM-S, LAAV, sesiones ordinarias del 22 de diciembre de 1931, 11 de enero y 25 de enero

de 1932 y Ayuntamiento de Vallecas, Memoria de la Secretaria, pp. 21-45.
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Vallecas también habfa ido adquiriendo un semblante urbano que, en lo que
concierne a sus ritmos de crecimiento y expansion, podia asemejarse a cualquiera
de los barrios més populosos y mas concurridos enclavados en las zonas del norte y
del noreste de la capital. De ahi que, a la altura de 1931, no resultara ya viable la
continuidad de un sistema de locomocion que habia dejado de ofrecer una utilidad
publica mucho tiempo atrds y que se concebia como tardio y ocioso, o, en otras
palabras, como un inequivoco obstaculo para el progreso de un espacio que tenia
necesidades a las que atender de manera inaplazable en términos de urbanizacién,
saneamiento, planificaciéon e incluso ornato y embellecimiento. Con el
advenimiento del nuevo régimen politico, la “maquinilla” UGnicamente se
demostraba como apta para la circulacién de unos vagones cargados de yeso cuya
contribucién, a ojos del vecindario, quedaba reducida a amenazar, ensuciar y
entorpecer el transito pablico de un punto central en la red urbana metropolitana.

Por otro lado, la llegada de la Segunda Republica y la definicién de unas nuevas
élites politicas a nivel local se demostrarian como poderosos acicates para la exitosa
cristalizacion de un movimiento de protesta popular no escuchado e incluso
menospreciado desde mediados de la dictadura de Primo de Rivera. La propia prensa
significaria la estructura de oportunidad que se habia abierto con ese nuevo ciclo,
concebido como decisivo para conferir diafanidad a todos los procedimientos
juridicos y para que se reconocieran y aceptaran, por parte de las autoridades, las
reclamaciones y peticiones provenientes lo que entonces se definia como una
conciencia ciudadana en franco auge. A nadie escapaba que los nuevos poderes
locales articulados tanto en Vallecas como en Madrid tratarian de escapar de la
pesadumbre caciquil que en ocasiones habian ofrecido con anterioridad,
postuldndose en contra de unos intereses econdémicos que, en lo que concernia a la
Compaiia Madrilefia de Urbanizacién, se entendian como absolutamente
ilegitimos. En dltima instancia, la accién colectiva masiva contra la “maquinilla”
tenia el placet de unos consistorios que simpatizaban con lo que se entendia como
la inequivoca expresién de una voluntad soberana y el enérgico pronunciamiento
de una incontestable corriente de opinién publica.
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