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Resumen: E| objeto de la investigacién es efectuar una aproximacién al proceso de gestacién
del transporte publico en la principal ciudad gallega, A Corufia, desde los proyectos previos de
finales del siglo XIX hasta alcanzar la consecucion de la red basica a mediados de los afios
veinte.

La incapacidad gestora y financiera del Ayuntamiento corufiés, rasgo generalizado en las enti-
dades locales de la época, llevara a la concesién privada de este servicio. Pero también el capi-
tal privado tendra dificultades para implantarlo, debido al retraimiento de los inversores ante las
expectativas poco claras de rentabilidad. La cesién temporal a un holding belga tampoco solu-
cionara la precaria situacion de la empresa, que se resolvera con la asuncién del negocio por
parte del capital bancario local y con la adopcién de una politica expansiva que, en un contexto
econémico mas favorable, lograréa en pocos afios el cambio de traccién, completar la red urbana
y crear una importante linea suburbana, aunque todo ello con un cierto retraso con respecto al
conjunto de ciudades espafiolas.
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BUSINESS AND PUBLIC UTILITIES:

THE RISE OF AN URBAN TRANSPORT INFRASTRUCTURE, LA CORUNNA 1876-1925
Abstract: The aim of our research is to depict the birth and developement of public transporta-
tion infrastructure in La Corunna, the biggest Galician city, from the previous projects in the last
years of the XIX century to the installation of the basic tramway system by the mid twenties.
The lack of management skills and financial resources, a common feature in XIX's local gov-
ernments, required the participation of private capital, but also these investors suffered some dif-
ficulties because of the seclusion of local capital, given the absence of clear profitability expecta-
tions. A Belgian financing holding, who temporary assumed the property of the Company, was
also unable to manage the situation, and it was necessary the active participation of local bank-
ing capital to promote and finance the setting up of a new electric traction system. A growth —
based policy was implemented and Company completed the urban net and installed a relevant
suburban line; even though, all of these innovations came with a significative time lag in relation
to many other Spanish cities.
Keywords: Local public utilities / Urban transport / Business history / La Corunna.

! Este trabajo fue presentado en el VI Congreso de Historia Economica, celebrado en Xirona del dia 15 al 17 de
septiembre de 1997. Los autores agradecen las observaciones realizadas por los evaluadores, a las que se ha procu-
rado atender y que han contribuido a mejorar la estructura y el contenido de este trabajo, aunque naturalmente la
responsabilidad ultima de éste corresponde unicamente a sus autores.
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1. INTRODUCCION

El desarrollo urbano, que se ve impulsado por los procesos de industrializacion
iniciados en el siglo pasado, exige la dotacidon de una serie de infraestructuras basi-
cas (agua, alumbrado, transporte, etc.) cuya tecnologia sera mas accesible a partir
de la segunda revolucidn industrial. Esta demanda de servicios se ve reforzada,
ademas, por el incremento de la renta per capita, siguiendo la ley de Engel. El au-
mento del tamafio de la ciudad, tanto demografico como espacial, y por lo tanto de
las distancias, asi como la segregacion funcional de los espacios urbanos estimula-
ban la creacion de medios de transporte masivos y econdmicos, alternativa que
aportara el tranvia®. La elevada inversion en capital fijo que exigian, junto con su
complejidad tecnologica y de gestion motivaron que su construccion y explotacion
fuesen encomendadas generalmente al sector privado, en ocasiones de procedencia
extranjera’, bajo la modalidad predominante de contrata por subasta publica de
concesion, la cual es considerada por la economia institucionalista como la menos
eficiente (Antolin, 1991, p. 325).

En este contexto, el objeto de la investigacion es efectuar una aproximacion al
proceso de creacion de dicha infraestructura de transporte en la principal ciudad ga-
llega, A Coruia, arrancando de los proyectos previos hasta alcanzar la consecucion
de la red basica a mediados de los afios veinte, motivo por el que detendremos
nuestro estudio en dichos afios.

Las fuentes que manejamos seran basicamente de dos tipos: municipales (actas)
y las procedentes del archivo de la empresa concesionaria del servicio (memorias y
actas de las juntas de accionistas)”.

El estudio se desarrollara en un doble plano. Por un lado, analizaremos las se-
cuencias temporales que atraveso la conformacion de una red de transporte urbano
en A Coruila, centrandonos en las dificultades financieras y de gestion y en las res-
pectivas estrategias del Ayuntamiento y de los concesionarios. Trataremos, sin em-
bargo, de superar el puro marco local insertando este estudio en la perspectiva
comparada de otros similares ya efectuados en varias ciudades espafiolas para esta-
blecer posibles paralelismos y/o especificidades que nos permitan de este modo
avanzar hacia la consecucién de un modelo explicativo global para la implantacion
de las infraestructuras de transporte urbano en Espafia.

2. EL ENTORNO ECONOMICO LOCAL Y SU EVOLUCION

Durante el primer tercio del siglo XIX A Corufia estuvo sumida en una profun-
da crisis, debido a las guerras napoleonicas, a la pérdida del imperio continental
espanol y a la postracion de la economia gallega en general. De esta situacion criti-

2 Bairoch (1988, p. 279) ha sefialado que el radio generalmente inferior a 2 km de las ciudades preindustriales
pegmitia el desplazamiento peatonal en poco tiempo.

Existe una amplia gama de modalidades de gestion de servicios publicos, desde la gestion publica directa a la
exclusivamente privada, siendo por lo demas cambiante a lo largo del tiempo la frontera entre lo privado y lo pu-
b1i4c0 (Nudez, 1996b).

De manera abreviada AMC (Actas del municipio de A Coruiia) y AJGCTC (Actas de las juntas generales de la
Compaiiia de Tranvias de A Coruiia).
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ca saldra lentamente a partir de los afios cuarenta, intensificindose en la década si-
guiente la creacion de empresas (grafico 1) en un contexto institucional y economi-
co mas favorable. Esta tendencia se verd momentaneamente frenada durante los
anos ochenta debido al impacto de la crisis finisecular. La emancipaciéon cubana,
aunque va a provocar la pérdida de un importante mercado, también ocasiond pro-
bablemente un reflujo de capitales, como se refleja en la constitucion de socieda-
des. Este auge se prolongara hasta la Primera Guerra Mundial, siendo especialmen-
te notorio en los afos inmediatamente anteriores a dicha conflagracion. En buena
medida este crecimiento estara cimentado sobre el puerto y sus actividades co-
nexas: comercio americano, emigracion, pesca y conservas. La urbe tendera a espe-
cializarse como centro comercial, financiero y de servicios en general, con un claro
predominio de la actividad mercantil (Lindoso, 1999; Miras, 1995). Formando par-
te, y como reflejo, de esta etapa expansiva estd la mejora de las infraestructuras que
se acometen (alumbrado eléctrico, abastecimiento de agua, alcantarillado, transpor-
te, puerto).

La Gran Guerra sera una coyuntura desfavorable para la economia corufiesa
(grafico 2) en buena medida por su impacto negativo sobre las actividades portua-
rias (pesca, trafico de mercancias y pasajeros) y por la importancia del puerto en la
economia local, ademas de la escasez y del encarecimiento de los insumos indus-
triales.

Grifico 1.- Sociedades mercantiles en A Corufia, 1830-1914
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FUENTE: Registro Mercantil, en Lindoso (1999). Elaboracion propia.
Las razones de su recuperacion fueron en buena medida las mismas que motivaron

su caida durante la guerra. El trafico portuario se revitalizo y la pesca seria la que mas
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claramente lo hiciese. Los afios veinte conoceran una fuerte expansion, manifestada
también en la extension de los servicios publicos y que se frenara durante la depresion
posterior aunque, sin embargo, no parece haberle afectado excesivamente a la ciudad.

Grifico 2.- Distribucion de las actividades econdmicas coruidiesas (1914-1935)

10.000 T

1914 1914 1919 1919 1924-25 1924-25 1931 1931 1935 1935

o o o o o

cuota n cuota n cuota n cuota n cuota n

B Comercio [ Servicios [ Industria O Artes y oficios

Cuotas en miles de pesetas constantes de 1913.

FUENTE: Matricula industrial, en Miras (1995). Elaboracion propia.

2.1. CRECIMIENTO DEMOGRAFICO Y EXPANSION URBANISTICA

Fruto de la etapa favorable que se extiende, con ciertas fluctuaciones, desde fi-
nes del XIX hasta la Guerra Civil serd un importante crecimiento demografico que
tendra su reflejo espacial en la expansion urbana y la aparicidon de nuevos barrios
en los dos ensanches aprobados en 1885 y en 1910. Entre 1884 y principios de si-
glo las principales transformaciones urbanisticas consistieron en la densificacion
del sector central de la Pescaderia, la construccion de la primera fase del ensanche
(Campo de Carballo), la consolidacion del sector Zalaeta-Torre-Atochas y el cre-
cimiento hacia Monelos. Entre principios de siglo y 1930 se termina la barriada del
Campo de Marte, se intensifica la densificacion de la Pescaderia, se empieza a
construir la Ciudad Jardin, se rellend el primer ensanche y se construye en el se-
gundo, entre Santa Margarita, el puerto y la estacidén. Este conjunto de actuaciones
implicé una importante ampliaciéon del espacio consolidado (Precedo, 1990, pp.
264-276).

El incremento demografico sera especialmente notable en la ultima década del
XIX, momento en que se intensifican las propuestas de creacion del tranvia, y du-
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rante el tercer decenio del siglo XX, coyuntura en la que se expande y consolida la
red, incluso fuera del marco local (linea de Sada, 1922), lo que, a su vez, incide en
el positivo comportamiento demografico de los ayuntamientos beneficiados por la
linea suburbana (tabla 1).

El atractivo econdémico de la red de tranvias estaba avalado por las caracteristi-
cas sociodemograficas de la ciudad y de su area metropolitana:

e Tamafio de la poblacion de referencia (tabla 1).

e Magnitud y permanencia de los vinculos sociales y econdmicos entre la ciudad
central y el area metropolitana, en la que se asentaba una parte significativa no
solo de la fuerza de trabajo sino también de las actividades econdémicas (explota-
ciones hortofruticolas, pesca, industria conservera, turismo, etc.).

e La ciudad central se asienta lontigudinalmente a lo largo de una peninsula, lo que
supone un alargamiento de la distancia entre los barrios periféricos y el centro
histérico, verdadero corazén econdmico de la ciudad, y promueve la demanda de
servicios de transporte.

e La densidad de poblacion en el casco urbano era, a principios de siglo, la mas alta
de Galicia. Esta caracteristica es particularmente deseable para la viabilidad de un
sistema de transporte moderno que, como el tranvia eléctrico, requiere una rela-
cion favorable entre la longitud de la red y el tamafio de la poblacion atendida.

Tabla 1.- Poblacion de hecho y edificios de A Corufia y ayuntamientos limitrofes, 1877-
-1930

HABITANTES HABITANTES HABITANTES N° EDIFICIOS**
& NUCLEO N N

ANOS A CORUNA A CORUNA+OZA* | CULLEREDO+OLEIROS+SADA A CORUNA

1877 40.987 18.072

1887 36.243 45.283 19.463

1900 42.990 53.615 21.036 3.262

1910 47.561 56.902 22.260 3.519

1920 50.558 62.022 22.581 3.717

1930 64.275 74.132 25.627 4.923
* Ayuntamiento anexado al de A Corufia en 1912; ** Destinados a viviendas habitadas, en el nucleo urbano.

FUENTE: Censos y nomenclatores.

2.2. ASPECTOS GENERALES DE LA CREACION DE LA RED URBANA

Tras su constitucion en 1901, la Compafiia de Tranvias asumi6 el servicio de
transporte urbano que el municipio habia ofrecido mediante concurso publico. A tal
efecto adquirio los proyectos redactados en el ultimo tercio del siglo XIX e instald
en el bienio 1903-1904 dos lineas urbanas, todavia con tracciéon animal. La inefi-
ciencia relativa de este sistema, unida a la precariedad de la demanda durante los
primeros afios de actividad, provoco una aguda crisis econdomica que se saldo con
la transferencia de la Compatfiia y su negocio a un grupo empresarial de nacionali-
dad belga, entre 1908 y 1909. Tras la recuperacion por los antiguos accionistas, la
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empresa obtuvo el apoyo del capital local para abordar el cambio de la traccion,
completar la red urbana y extenderla hacia el area metropolitana, con la expectativa
adicional de consolidar un sistema tranviario de dimension provincial. El estudio
toma como ultimo punto de referencia el afio 1925, fecha en la que se finaliza el di-
sefio de la red tranviaria coruifiesa (el sistema no sufrio alteraciones significativas
hasta la introduccion de los trolebuses en los ultimos cuarenta). Entre 1925 y 1930,
el negocio crecié de manera relativamente incontrolada y la empresa se vio inmersa
en sucesivos planes financieros desequilibrados que agravaron las consecuencias
del estancamiento de la demanda y el crecimiento de los costes en los afios treinta y
de la crisis generalizada provocada por la Guerra Civil; la profundidad de esta pro-
blsemética requiere un estudio ad hoc que escapa a los objetivos del presente articu-
lo”.

3. LOS PROYECTOS PREVIOS, 1876-1900

3.1. EL PAPEL DEL MUNICIPIO COMO PRESTADOR DE SERVICIOS
PUBLICOS Y EL SISTEMA DE CONCESIONES

Durante una buena parte del siglo XIX predomind una concepcion centralista de
la vida local, que consideraba a los ayuntamientos como meros ejecutores de las di-
rectrices del Estado. Esta vision comenzd a cambiar con las leyes municipales de
1870 y 1877 (Diaz, 1994). Sin embargo, la cronica debilidad de las haciendas loca-
les hacia inviable en la practica la asunciéon de aquellos servicios de elevado costo
(Salort, 1998). Habra que aguardar, por ello, hasta el estatuto municipal de 1924
para que los ayuntamientos no s6lo vean ampliamente reconocido su derecho y
obligacion de implantar una variada gama de servicios, sino que también sean do-
tados de mayores recursos para atenderlos (Nufiez, 1996a, pp. 400-401).

Generalmente, los ayuntamientos gestionaron directamente aquellos servicios
que requerian una baja inversion y complejidad (limpieza, mercados, cementerios,
etc.), mientras que los que implicaban costosas infraestructuras y modernos siste-
mas de gestion (gas, electricidad, transporte) tuvieron que ser cedidos a la iniciativa
privada (Nuilez, 1996a, p. 402).

Por lo que respecta a los tranvias, la primera ley basica aprobada fue la de 1877,
en la que se sefialaban procedimientos uniformes de concesion, frente al relativo
desconcierto anterior. En el caso de vias inicamente urbanas la concesion dependia
del ayuntamiento, pero después de la autorizacion gubernativa. Se efectuaria por
subasta y no excederia los sesenta afios. La fianza seria del 1% del presupuesto, in-
crementandose al 5% a los quince dias de adjudicada (Torino, 1902, pp. LXXI-
LXXIII). Con posterioridad se fueron aprobando una serie de disposiciones com-

Puede encontrarse una descripcion general de la historia, el patrimonio y la explotacion de la empresa hasta los
sesenta en Pifieiro (1996). Las conclusiones preliminares de nuestros trabajos en cuanto a la financiacion del cre-
cimiento de los afios veinte y la crisis de los treinta estan recogidas en Pifieiro (1997).
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plementarias que regulaban en mayor medida el cambio de traccion y la inspeccion
(Torino, 1902, pp. LXXIV-LXXVII).

A lo largo del ultimo cuarto del siglo XX se presentan en A Corufia varias soli-
citudes de concesion de tranvias®. En buena medida parecen estar protagonizadas
por especuladores que buscan conseguir dicha concesidon para negociar posterior-
mente con ella. Este semeja ser un fendmeno bastante frecuente en la historia ini-
cial de las infraestructuras urbanas (Vidal, 1983), que hemos constatado también en
el caso del abastecimiento de aguas a la ciudad herculina (Martinez, 1995).

El Ayuntamiento corufiés, decidido a crear un sistema de transporte publico ur-
bano, aprueba en 1884 unas bases para la creacion de una linea de tranvias entre
Puerta Real y la estacion de ferrocarril, que contribuiria a la integracién de la Ciu-
dad Vieja con la Pescaderia, verdaderos centros neuralgicos de la urbe, este tltimo
debido a la proximidad al puerto y a su peso comercial e industrial (AMC, 7-3--
1884, p. 56). Al mismo tiempo cumpliria una importante labor urbanistica al conec-
tar el centro historico con el primer ensanche y con el ferrocarril e impulsar una
nueva via de salida de la ciudad’. Como consecuencia de estas bases se presentan
nuevos proyectos®. Autores como Alvargonzalez (1990, p. 19) defienden que una
buena parte de los proyectos tranviarios desarrollados en Espafia combinaban el in-
terés por crear y explotar una infraestructura publica con el deseo de una minoria
capitalista por sacarle rentabilidad a su patrimonio inmobiliario. Resulta dificil con-
trastar esa hipotesis, pero algunos indicios parecen apuntar en esa linea en el caso
corufiés, como la existencia de terrenos que eran propiedad de accionistas en el Ain-
terland de las lineas tranviarias.

4. EL DESPLIEGUE INICIAL DEL SERVICIO (1903-1912)

El 3 de diciembre de 1901 se constituyd la Compariiia de Tranvias de La Coru-
fia, una sociedad andénima de capital integramente privado que asumio la concesion
administrativa del transporte puiblico urbano en esta ciudad gracias a la adquisicion

6 La primera de ellas es remitida por Carlos Anglada, vecino de Madrid, solicitando la concesién conforme a las
condiciones del proyecto de contrato presentado al Ayuntamiento de Cartagena (AMC, 10-6-1876, p. 66). El pro-
yecto, elaborado por el ingeniero Francisco Silva, consistia en una linea desde Puerta Real a la estacion del ferro-
carril (AMC, 28-5-1897, p. 197). Una segunda propuesta era mucho més ambiciosa, g)ues pretendia establecer dos
lineas de tranvias, dotar de traida de aguas y construir el matadero y la plaza de abastos. Fue presentada por el
también madrilefio Mariano Guaza y Santos (AMC, 3-12-1883, p. 223).

Esta estrategia resulta comun al trazado de las primeras lineas tranviarias, sobre todo en las ciudades pequefias
(Nilgonclus y Oyon, 1996, p. 222).

Laredo, director gerente de la sociedad londinense The British Foreign Trading Company Limited, presenta
una proposicion para crear lineas desde el centro hasta la estacion y el balneario de Riazor (AMC, 6-6-1892, p.
122). Esta empresa acababa de adquirir a unos intermediarios la concesion del abastecimiento de agua que, a su
vez, traspasara a otra compafifa inglesa que se verd envuelta en un largo pleito con el Ayuntamiento y tampoco
construlra la red (Martinez, 1995). Por esa €poca se presenta otro proyecto, aprobado por R.O. de 21-12-1895, por
los ingenieros Arturo Brunel y José¢ Luis Lopez-Corton Viqueira, que obtendra la concesion del tranvia urbano por
R.O. 14/6/1901 (AMC, 3-7-1901, p. 192). Acabando el 51§0 el mgemeroJ Gisbert y Antequera, formando socie-
dad con Pascual Vicente, Marcelino Alvarez, Pedro Cuesta, Fernando Solozano y Pedro Ramon, presenta un pro-
yect)o ya de tranvia eléctrico y suburbano entre la capital y el cercano pueblo 3:3 O Burgo (AMC, 4-9--1899, p.
317).
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de varios proyectos previos en los que se contemplaba el establecimiento de reco-
rridos de caracter urbano asi como una linea tranviaria de cercanias’.

La concesion incluia, siguiendo las bases de 1884, la cesion gratuita de un solar
de 1.536 m” en el Orzan (zona de almacenes de la Pescaderia) para cocheras, talle-
res y oficinas, asi como la exencion de todo tipo de tributos locales mientras durase
la concesion. Estas ventajas fueron valoradas por la Compaiiia en 50.000 pesetas.

El capital inicial de la empresa estaba muy repartido, aunque varios de los con-
sejeros estaban vinculados a la Cooperativa Eléctrica Coruniesa (AJGCTC, 31-7--
1901, p. 3). Posteriormente la empresa pasara a estar controlada en buena medida
por Hijos de Marchesi Dalmau, importantes financieros locales, accediendo en
1916 a la presidencia el también destacado financiero Pedro Barri¢é de la Maza
(Banco Pastor) (4JGCTC, 31-7-1901, p. 3; 30-IV-1910, p. 126; 15-V-1916)"°.

En el concurso abierto para la adquisicion de materiales se actué bajo el criterio
de la preferencia por la industria espafola, lo que perjudicéd a los intereses de la
empresa debido al retraso en algunas entregas .

La primera linea fue inaugurada el 1 de enero de 1903. Cubria el trayecto desde
Puerta Real (punto de confluencia del centro histérico medieval y el barrio diecio-
chesco de la Pescaderia) y la estacién del ferrocarril'? (2.224 metros) con ramales
hacia Riazor (996 metros, playa y balneario) y a las cocheras del Orzan (186 me-
tros). A modo de comparacion, sefialemos que la primera linea de tranvia, tirado
por caballos, fue abierta en Nueva York en 1832 (Bairoch, 1988, p. 281). En Espa-
fia, el primer tranvia funcion6 en Madrid en 1871 (Torino, 1902, p. LXIX). Aunque
la comparacion no resulta homogénea no cabe duda de la relativa demora de la ur-
be herculina en dotarse del moderno servicio de transporte, dentro de un contexto
espafiol ya algo retrasado con respecto al entorno desarrollado’’.

? En la subasta, efectuada el 24-V-1901, se advertia del derecho de tanteo que tenia el anterior peticionario de
concesion, José Lopez-Corton y Viqueira, al que se le deberian abonar las 2.944,50 pesetas en que se valoraba su
proyecto, mas el 8% de interés anual desde el 2-1-1892 en que habia depositado la fianza. El depdsito provisional
fijado (1% del presupuesto) era de 2.602 pesetas. Las obras deberian estar terminadas dos afios después de la con-
cesion, que duraria 60 afios. Al discurrir la linea por calles municipales y por carretera estatal, su vigilancia se re-
partia entre ambas administraciones. Las tarifas basicas por km eran de 0,10 pesetas por viajero con menos de 25
kg de equipaje y de 0,50 pesetas por tm de mercancia (Revista de Obras Publicas, 1901, pp. 138-139). El pago a
Corton por parte de la recién creada Compaiiia de Tranvias consistio en acciones de la propia empresa por valor de
22.250 pesetas. A Joaquin Gisbert, concesionario de la linea del tranvia a O Burgo, se le entregaron 4.000 pesetas
en metalico y otras tantas en acciones de la Compaiiia.

Sobre los origenes familiares y las variadas inversiones de la firma Hijos de Marchesi Dalmau y de Pedro Ba-
rri¢ ver Lindoso (1999, pp. 124-126).

En particular, por el retraso en la entrega de los cambios por la adjudicataria, la Sociedad Espaiiola de Cons-
trucciones Metalicas, que demor¢ la inauguracion de la linea de Puerta Real seis meses, hasta octubre de 1902, du-
rante los cuales dicha sociedad hubo de soportar, sin ingreso alguno, importantes cargas fijas relacionadas con el
cuadro de personal, con el mantenimiento de las instalaciones y con el ganado de tiro y, sobre todo, con el coste de
oportunidad de la inversion improductiva.

La entrada en la estacion fue objeto de un litigio con la Compaiiia de Ferrocarriles del Norte, por cuanto ésta
pretendia imponer en el correspondiente contrato la prohibicion para la Compaiiia de Tranvias de expandir sus li-
neas fuera del término municipal. El conflicto se resolvié favorablemente para la empresa tranviaria.

La mayoria de las sociedades tranviarias en Espafa se constituyeron en la tltima década del siglo XIX, Co-
min (1998, p. 373). A titulo de comparacion con ciudades de tipo medio como A Coruiia, cabe indicar que en San
Sebastian el servicio se inauguré en 1887, en Gijon en 1890 y en Oviedo en 1895, aunque también es cierto que A
Coruiia tuvo una clara primacia frente a otras ciudades gallegas de menor tamafio, como es el caso de Vigo (1914)
o de Ferrol (1924).
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4.1. LA INSTALACION Y LA FINANCIACION DEL PRIMER
ESTABLECIMIENTO

La Compaiiia abri6 entre 1901 y 1909 las lineas de Puerta Real a la estacion y a
Monelos', y la de San Andrés, vertebrando el barrio de la Pescaderia y llevando el
tranvia a la entrada de la Ciudad Vieja, lo que supuso la rapida inmovilizacion de
una inversion superior a 400.000 pesetas constantes de 1913 en forma de vehiculos,
vias y cambios (Pifieiro, 1996) (grafico 3). Sin embargo, desde un primer momento
se concibid convertir el tranvia en el principal medio de transporte para las perso-
nas y las mercancias en términos comarcales y, a medio y largo plazo, establecer
una red electrificada de ambito provincial15 . A tal efecto, en el momento de su
constitucion la Compafiia adquirio la concesion del recorrido A Corufia-O Burgo y
casi inmediatamente, en marzo de 1904, solicité la exclusividad para el resto del
trayecto hasta Sada, temiendo que fuese ocupada por un servicio de 6mnibus. Sin
duda, un proyecto de tal envergadura estaba Jpor el momento fuera de las posibili-
dades técnicas y financieras de la empresa'®, pero su elaboracién es una prueba
palpable del atractivo economico del eje A Corufia-Sada-Betanzos que, ademas de
haber consolidado cierto tejido econémico en torno a la industria conservera y hor-
tofruticola, revestia importancia como area residencial y turistica: la empresa aspi-
raba a convertirse en el medio habitual de locomocion para los trabajadores que se
desplazaban diariamente a la ciudad, lo que proporcionaria un nticleo duro de in-
gresos relativamente estable, y ofrecer, asimismo, servicios estacionales para la co-
bertura de la demanda de areas turisticas como el Pasaje y el propio entorno de Sa-
da. Desde una perspectiva mas amplia de los negocios, la linea se concebia como
un primer tramo de una futura linea hacia O Pedrido, Pontedeume y Ferrol y podria
ser interpretada como un ensayo con vistas a la posible creacion de la ya mencio-
nada red provincial. El grafico 3 muestra el fuerte crecimiento experimentado por
la longitud total de la red a partir de 1921, con la progresiva apertura de tramos de
la nueva linea: O Burgo, San Pedro, etc."”.

14 Lo que estimuld la prolongacion de la linea Puerta Real-estacion hasta el barrio de Monelos fue su gran po-
blacion y el elevado trafico que soportaba su carretera, por la que se realizaba el acceso a la ciudad.

El primer paso para ello seria la creacion de una linea hacia Sada, Betanzos y, en ultimo término, Ferrol, y a
tal efecto se adquirid el proyecto de tranvia eléctrico A Corufia-O Burgo de Joaquin Gisbert. Al mismo tiempo, la
Compaiiia redacté un proyecto para la creacion de una linea estratégica de ferrocarril entre A Coruila y Santiago
(1909 y 1924).

El gréafico 3 muestra la evolucion de la inversion por kilometro, a precios constantes de 1913. El fuerte creci-
miento experimentado por el activo productivo entre 1920 y 1921 se corresponde con las inversiones acumuladas
en la linea de O Burgo-Sada; a partir de 1922 la apertura sucesiva de tramos reduce considerablemente el valor de
la inversion por kilometro.

Se observa, asimismo, un intenso aumento de la inversion por kilometro, que nuevamente se reduce en el afo
1922: este crecimiento se justifica por la acumulacion de recursos en tramos de linea que atin no estan abiertos al
trafico.
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Grifico 3.- Crecimiento de la red y de la inversion productiva, 1903-1925
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FUENTE: Actas y memorias de la Compafiia de Tranvias.

Durante este periodo, los principales problemas de gestion estuvieron estrecha-
mente relacionados con el déficit de liquidez, como consecuencia de una incorrecta
especificacion de la estructura financiera de la empresa y de la concurrencia de va-
rias circunstancias desfavorables para la explotacion:

e Los sucesivos retrasos en el inicio de la actividad privaron a la empresa de los
cobros corrientes de explotacion, pero no evitaron cargas fijas como el sanea-
miento y la manutencién de los animales de tiro'®. El rendimiento de la explota-
cioén no alcanzoé las tasas esperadas hasta la introduccion de la traccion eléctrica,
avanzada ya la década de 1910.

e El presupuesto de las obras, asi como las estimaciones de ingresos y de gastos, es-
taban incorrectamente elaborados; en particular, subestimaban la inversion reque-
rida por el primer establecimiento porque estaban valorados a precios historicos'.

18 La Sociedad esperaba que la apertura de la explotacion hacia el verano de 1902 proporcionaria recursos sufi-
cientes para financiar el mantenimiento y la extension de la red, pero el delicado equilibrio financiero original
quedo roto por el retraso en la entrega de una parte apreciable de los materiales, incluyendo los salvavidas que la
Administracion exigi6 instalar en los vagones.

En efecto, el presupuesto manejado por los fundadores ascendia a 350.000 pesetas, pero dicho importe estaba
medido en pesetas corrientes de 1893; el valor de las obras, a precios de 1901, superaria las 430.000 pesetas debi-
do al efecto de la variacion general de los precios en dicho periodo, sin tener en cuenta el coste de las mejoras y de
las rectificaciones introducidas en la redaccion original del proyecto.
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e La dispersion del esfuerzo financiero, consecuencia del precipitado inicio de los
trabajos en una segunda linea, la de San Andrés, la cual, por otra parte, no ofrecio
el rendimiento esperado hasta su electrificacion en 1921%°.

¢ El relativo desinterés de los inversores y de los capitalistas locales, que acarre6
graves problemas en la colocacion de acciones y titulos de renta fija y un exceso
de autocartera en el balance de la Sociedad”’. Una consecuencia inmediata de la
concurrencia del esfuerzo inversor con un déficit de financiacion fue la persisten-
te carencia de liquidez que supuso un riesgo potencial de insolvencia (grafico 12),
aunque la informacién disponible no sugiere que se produjese impago alguno.

¢ Con caracter general, un cierto descuido en la politica financiera, relegada a un
segundo plano ante la prioridad de la expansion de la red y el crecimiento de la
cuenta de resultados. Esta indiferencia queda ejemplificada por la manifiesta de-
bilidad de las amortizaciones econdmicas, que en el conjunto del trienio 1905--
1907 sumaron 408,93 pesetas corrientes (412,82 pesetas constantes de 1913).

Por el contrario, la ausencia de cuantias significativas de exigibles remunerados
resulté manifiestamente beneficiosa por cuanto, habiéndose acordado la retencion
de los beneficios en forma de autofinanciacion de enriquecimientozz, los recursos
propios y, posteriormente, el margen de explotacion se vieron liberados del peso de
las cargas financieras fijas propias de la renta fija. Las ratios medias de garantia y
endeudamiento para el periodo 1903-1908 se situaron, respectivamente, en un 6,23
y en un moderado 20,3%, lo que pone de manifiesto la existencia de un amplio
margen para la asuncion de deuda adicional, tanto mas si se tiene en cuenta que el
exigible correspondia casi exclusivamente a cuentas abiertas con proveedores de
inmovilizado. Los intereses y gastos financieros devengados llegaron a representar
el 1,3% del resultado antes de intereses y de impuestos en 1906. La explotacion
muestra signos de debilidad ya en el afio 1905, lo que, sin duda, influy6 decisiva-
mente en el debate en cuanto a la conveniencia de una pronta electrificacion de las
lineas. En efecto, el margen por kilometro se redujo de 0,18 pesetas en 1904 a 0,02
pesetas/km (a precios constantes de 1913), como consecuencia de una fuerte caida
en el ingreso por kildmetro que la exitosa politica de control de costes no pudo ab-
sorber por completo (grafico 4). En gran medida este proceso puede atribuirse a la
reduccion de la ocupacion de los vehiculos, de 5,24 billetes’km en 1904 a 4,26 bi-
lletes/km en 1905, lo que, al mismo tiempo, ocasion6 un crecimiento del gasto por
viajero (0,16pesetas/billete en 1904 frente a 0,20 pesetas/billete en 1905).

20 ., . i x . e
De hecho, se estudio repetidamente su abandono y la recuperacion del material para su utilizacion como re-
puesto de la linea principal, la de Puerta Real.
El balance de la Compailia muestra significativos saldos de autocartera a lo largo de los primeros treinta afios
de vida de la empresa; ya en 1901 las acciones propias representaban el 16% del capital, cifra que alcanzo el 56%
de dicho nominal en la primera mitad de los afos treinta.
Aunque se repartieron dividendos correspondientes a los ejercicios de 1903 y de 1904, el deterioro de las

condiciones de explotacion aconsejo aplicar la totalidad del resultado de los ejercicios de 1905 a 1908 a las cuen-
tas de reservas.
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5. EL PROYECTO DE ELECTRIFICACION

Tanto la generalizacion del transporte tranviario en el perimetro urbano como su
extension hacia los alrededores exigian ineludiblemente la sustitucion del sistema
de traccion animal utilizado hasta el momento. Desde el punto de vista econdmico,
el uso de animales como elemento de traccion tenia la ventaja de requerir una in-
version inicial en capital fijo inferior a la del sistema eléctrico, pero los costes de
mantenimiento y reposicion eran elevados, debido entre otros motivos a su reduci-
da vida activa (Cava, 1990, p. 15). Por otra parte, la tracciéon animal impone seve-
ras limitaciones operativas en cuanto a longitud maxima y al perfil orografico de
los recorridos; los propios vehiculos poseen una capacidad inferior a la de sus
equivalentes eléctricos (en torno a 20-30 viajeros frente a los 50 de los vagones
eléctricos), y es dificil disefiar una programacion optima de servicios capaz de
adaptarse a la demanda en horas punta. Todo ello se traducia en tarifas relativa-
mente elevadas frente a las que se conseguiran con la electrificacion®: la traccion
eléctrica proporciona un elevado grado de flexibilidad y de versatilidad, capacidad
adicional, velocidad®, higiene y, sobre todo, un mayor ahorro por kilémetro reco-
rrido. Asi, en 1881 se abrid la era del tranvia eléctrico con la apertura del sistema
tranviario de Frankfort.

En Espaia la primera linea electrificada fue la bilbaina en 1896 (Torino, 1902,
p- LXXVI). La fase intermedia de tranvia de vapor, iniciada en 1870, fue una solu-
cion transitoria, pues la polucion que generaba lo hacia desaconsejable para los nu-
cleos urbanos. El retraso con que inicia el proceso la ciudad de A Coruiia le permi-
te, como buen late comer, acceder en un menor lapso temporal a la tecnologia mas
avanzada.

En el conjunto espaiol se puede observar (tabla 2) como en 1908 el grueso de
los tranvias funcionaban ya mediante motor eléctrico, a pesar de que los restantes
sistemas de traccion aun tenian bastante importancia. A la altura de 1925, cuando
se completa la red corufiesa, el cambio es sobre todo cualitativo. La longitud de las
lineas se ha incrementado moderadamente, pero lo mas significativo es la modifi-
cacion de su composicion. Ahora la traccion animal y la de vapor son practicamen-
te residuales. La electricidad se ha impuesto ya con total claridad.

2 El billete costaba a mediados del pasado siglo el equivalente a una hora de trabajo de un obrero urbano; con la
electrificacion y el aumento del nivel de vida popular el coste se reducira a fines de siglo hasta el equivalente a
veinte minutos de trabajo (Bairoch, 1988, p. 281).

En las primeras lineas electrificadas espafiolas se establecian limites de velocidad en torno a 10 y 20 km/hora
para vias urbanas y suburbanas (Torino, 1902, pp. LXXVI-LXXVII).
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Tabla 2.- Lineas de tranvia en explotacion en Espafia, 1908 y 1925 (en km)

SISTEMA DE TRACCION 1908 1925
Electricidad 468 930
Vapor 291 111
Caballerias 117 41
Total 876 1.082

FUENTE: Estadisticas de obras publicas (1908, p.
271); Anuario Estadistico de Espaiia, 1924/25, p.
423.

5.1. EL FRACASO DEL PROYECTO DE ELECTRIFICACION Y LA CESION
DEL NEGOCIO

En 1905 el Consejo disefid un ambicioso plan financiero destinado a dotar a la
Compaiiia de los recursos precisos para emprender los trabajos de electrificacion y
extension. El plan incluia la captacion de un millén de pesetas de nuevo capital y
de 400.000 pesetas de deuda, asi como la ampliacion del limite de la cuenta co-
rriente con el Banco de Espaiia como instrumento para la financiacion a corto pla-
zo. Sin embargo, dos afios después el proyecto habia fracasado, no tanto por cues-
tiones técnicas como por el absoluto desinterés de los inversores y de las entidades
locales: a finales de 1906 el capital suscrito y desembolsado alcanzaba sélo el 37%
del nominal (559.000 pesetas frente a 1,5 millones de pesetas, respectivamente), sin
que la adjudicacion de la renta fija siguiese mejor camino. Ante la imposibilidad de
acometer la electrificacion de las lineas, proceso que se consideraba esencial para
garantizar la viabilidad futura de los negocios, se acordd solicitar ofertas de cara a
una posible transmision de la empresa a unos nuevos propietarios.

Estudiadas las ofertas recibidas™, en 1907 la Compaiiia y su patrimonio fueron
cedidos en bloque a un grupo de capitalistas belgas, que procedio a la unificacion
de las concesiones tranviarias de A Corufia y de Vigo en una entidad interpuesta, la
Sociedad Anénima de los Tranvias Eléctricos de Galicia™.

La Compariia de Tranvias de La Coruiia se convirtié asi en una de las muchas
compaiiias tranviarias espafiolas adquiridas por capitales belgas que, a través de so-
ciedades filiales interpuestas domiciliadas en Bélgica, obtuvieron beneficio de la

2 Se recibieron otras ofertas procedentes de D. Nicolds Escoriaza (Zaragoza), constructor de material movil
tranviario, de Ingarzua y Cia. (Bilbao) y de capitalistas de Florencia. No sera esta la unica empresa de capital belga
en Galicia. En 1915 se crea en Mondofiedo la Compariia Hidroeléctrica del Tronceda, constituida, entre otros, por
el famoso empresario belga Gaston Otlet Linden que actiia en nombre de la Sociedad Hispanobelga de Ferrocarri-
les, Mineria e Industria (Registro Mercantil de Lugo, libro num. 4, folios 243 y 264).

La composiciéon de su consejo de administracion era la siguiente: presidente, Germot, de Paris; vicepresiden-
te, Luciano Marchesi, de A Corufia; administrador, Ponnes, de Bruselas; consejeros, Meus, de Amberes, Tournier,
de Bruselas, Curbera, de Vigo y Agudin, de A Corufia (Revista Minera, Metalurgica y de Ingenieria, 1907, p.
164). Su capital fundacional era de 1 millon de francos, repartido en 4.000 acciones de 250 francos cada una. El
grupo coruiés retenia 1.920 acciones, la Compagnie Générale de Tramways et de Chemins de Fer Vicinaux en Es-
%1(%53, 1201%(;, la Banque Générale, 740 y el resto en manos de diez pequefios accionistas (Le Recueil Financier,

> P .
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electrificacion de las lineas gracias a sus estrechas relaciones con los proveedores
alemanes de material eléctrico ferroviario®’ (Broder, 1976, p. 53).

El bienio de cesion es un periodo relativamente oscuro™®, en el cual la gestion
realizada en Bélgica levanto grandes protestas en A Coruia por la falta de informa-
cion y por la pretendida desconexion con los intereses de los usuarios. Los
accionistas locales, quiza algo parciales, achacaban al desinterés y a una presumi-
blemente deficiente gestion belga la mala marcha econémica de la Compaiiia®.

El periodo de cesion finalizo en 1909 en medio de las quejas de los ciudadanos
por la calidad del servicio y con los trabajos de electrificacion paralizados por las
complicaciones surgidas en la tramitacién administrativa del proyecto’.

No obstante, seguia sin solucion el problema de la financiacion, barajandose dos
alternativas para su solucion: aceptar alguna de las propuestas de cesion recibidas®’
o ejecutar directamente las obras proyectadas (electrificacion y linea de Sada). Esta
ultima opcion fue la escogida, con el apoyo de un grupo local de inversores
(AJGCTC, 21-6-1911, pp. 170-186). Al contrario que en los afios precedentes, el
capital local desempefi6 un papel crucial en el desarrollo de la red en las décadas de
1910 y de 1920.

La recuperacion del negocio por el capital local coincide con una rapida recupe-
racion de la economicidad de la explotacion: el ingreso por viajero crece en dos
céntimos mientras que el coste por billete se reduce en idéntica cantidad, lo que
permite restablecer un margen de beneficio positivo (grafico 9). La sociedad in-
crementa progresivamente sus disponibilidades liquidas y la solvencia (grafico 12),
al tiempo que acomete la progresiva amortizacion de la deuda acumulada durante el
periodo de cesion®?, aunque la cifra de capital circulante al cierre del ejercicio fue
persistentemente negativa hasta los cuarenta.

27 P . . - .
Para una vision global de la inversion tranviaria belga, ver Martinez (1998).
No se conservan memorias y las actas son bastante parcas. En Bélgica s6lo hemos podido encontrar escuetas
referencias en la prensa financiera.
En 1908 y en relacion a 1906 los ingresos disminuyeron un 3% y los gastos aumentaron un 15%, de modo
que la cuenta de explotacion se cierra con un resultado negativo por primera vez.

Los nuevos propietarios belgas no ejecutaron su objetivo principal: la electrificacion de la red; perdieron la
concesion a O Burgo; y, aunque construyeron la linea a Monelos, incurrieron en un vicio de caducidad por hacerlo
fuera del plazo (4/GCAC, 30/04/1909, pp. 102-124). Tampoco en Vigo cumplieron sus compromisos, pues en
1907 paralizaron las obras del tranvia vigués, transfiriendo la concesion en 1912 a la empresa local Tranvias de
Vigo, entre cuyos accionistas figuraban Sobrinos de José Pastor (Fraga, 2000, p. 15).

Nuevamente Escoriaza, pero también un grupo de capitalistas de Ferrol.
32 La ratio de liquidez crece del 5% en 1909 al 34% y al 229% en 1911 y 1912; el valor de la ratio de garantia se

incrementa desde el 2,95 en 1909 hasta el 6,53 en 1912. En este lapso, el endeudamiento medio se reduce a la mi-
tad.
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6. ELECTRIFICACION, AMPLIACION DE LA RED URBANA
Y SU EXTENSION A LA PERIFERIA, 1913-1925

En 1913 se inaugur6 el cambio de traccion en la linea de Puerta Real™, a la que
siguieron la de San Andrés (1921), las nuevas lineas de la Ciudad Jardin (1924) y,
por fin, la conexién con el hinterland mediante la linea de Sada (1923); quedo asi
constituida una solida red urbana que iniciaba su extension a lo largo de la costa
hacia Betanzos y, a mas largo plazo, hacia Ferrol.

El suministro de electricidad era proporcionado por Electra Industrial Coruiie-
sa>*, empresa creada en 1901 y vinculada a la casa de banca corufiesa Herve y Cia.
y al Banco de Vizcaya, y que fue absorbida en 1928 por Fdbricas Coruriesas de
Gas y Electricidad (Carmona, 1985, pp. 47-48). La demanda eléctrica de los tran-
vias, principales consumidores para la traccion, aunque no muy elevada en el total
del consumo eléctrico gallego suponia una parte no desdefiable en la cuenta de re-
sultados de las empresas suministradoras™.

Simultaneamente a la electrificacion se introdujeron algunos cambios en las li-
neas, como la creacion de parada fijas y la aplicacion de nuevas tarifas, disefiados
para promover la eficiencia y la rentabilidad de la explotacion. El cambio de trac-
cion resultd notoriamente beneficioso, tal y como muestra la trayectoria de los cos-
tes por kilometro (grafico 4) y de las propias magnitudes absolutas de explotacion
(grafico 9). Al mismo tiempo, y a pesar de la ausencia de datos para el periodo
1907-1911, la trayectoria de la ratio viajeros/kilometro sugiere un fuerte incremen-
to en la ocupacion de los coches, precisamente porque los vehiculos eléctricos po-
seian una capacidad superior a sus equivalentes de traccion animal. Con excepcio-
nes coyunturales, el margen de explotacion se amplia significativamente a partir de
1913, afio en el que se inaugura el cambio de traccion en la linea de Puerta Real, y
todavia mas con la normalizacion del servicio en la linea interurbana de O Burgo-
Sada (1 de enero de 1923).

133

33 Las prioridades en la electrificacion estan en relacion con la magnitud de la demanda atendida. La mayoria de
la poblacion se concentraba en la fachada urbana volcada hacia la bahia, servida por la linea Puerta Real-Mo-nelos.
De ahi que también en esos afios se desdoblase el tramo de los Cantones, centro ciudadano de la época. Para esti-
mular la utilizacién del tranvia se establecié un precio especial para colectivos numerosos como los trabajadores de
la Fabrica de Tabacos, que es con gran diferencia el principal ntcleo empleador local (cerca de 3.000 operarios) y
emplazado también en el eje de la ria (Memoria 1913).

El contrato se firmo6 en 1912. Tenia una vigencia por diez aflos prorrogables por periodos de cinco afios. No
se logro la rebaja prevista (Memoria 1912).

Entre el 7 y el 10% para Electra Popular de Vigo y Redondela, que cubria la demanda del tranvia vigués
(Carmona, 1985, p. 37).
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Grafico 4.- Resultados por kilometro recorrido, 1903-1925
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FUENTE: Actas y Memorias de la CT.

Los afios de la Primera Guerra Mundial fueron de dificultades® con un descen-
so en los ingresos, un estancamiento en el nimero de viajeros y un aplazamiento de
inversiones proyectadas. Los problemas derivaban del descenso de la capacidad
adquisitiva de los asalariados a causa de la elevada inflacion que retraia la utiliza-
cion de bienes de demanda relativamente eldstica en aquella época como el trans-
porte’”; el aumento de la conflictividad laboral®®; la grave epidemia de gripe de
1918; la disminucion de la acomodada poblacion flotante que solia veranear en la
ciudad; el retraimiento de los inversores ante la incertidumbre™; el incremento de
los costes (materiales, salarios); la dificultad de conseguir repuestos del extranjero
—principalmente Alemania—; y las anomalias en el suministro eléctrico®’. Esta serie

36 Como reflejo de la negativa coyuntura local (Miras, 1995).

Esto es especialmente cierto en la época de la traccién animal, con unas tarifas elevadas, un uso elitista y pre-
dominantemente dominical y festivo. La electrificacion contribuira lentamente a una democratizacion del transpor-
te §1§/lonclﬁs y Oyon, 1996).

La huelga general de agosto de 1917 ocasiond un descenso de 42.663 viajeros (Memoria 1917). En la post-
guerra el personal conseguira una serie de importantes beneficios sociales como la reduccion de jornada, la asis-
tencia sanitaria y el fondo de pensiones (Memorias 1920, 1921). Tengamos en cuenta que A Corufia era uno de los
bastiones del anarcosindicalismo de Espafia. En el seno de la Compaiia de Tranvias actuaran un sindicato de la
UGT, el mayoritario, y otro de la CNT (Velasco, 1996).

Por ello hubo que negociar, consiguiéndose con el respaldo de los alcaldes de Sada y de Betanzos y la Conde-
sa de Pardo Bazan (propietaria del Pazo de Meiras, cerca de Sada), que la Diputacion de A Coruiia respaldase el
proyecto de Sada garantizando el 3% de beneficio para el capital a invertir, siempre que las obras finalizasen en un
plazo de cuatro afios, cosa que no se logré (Memoria 1914).

Hubo sospechosas averias sucesivas en la central eléctrica de A Capela y en la supletoria de vapor, dejando
fuera de servicio a los tranvias durante cuatro dias de marzo de 1918 (pérdida de mas de 22.000 billetes y de credi-
bilidad publica) (Memoria 1918). El fondo de la cuestion probablemente radicé en el deseo de la empresa eléctrica
de incrementar sus tarifas acordadas en un anterior contexto de precios estables. La disputa perdurara hasta 1923
afio en que, por mediacion del gobernador civil, se firmara un nuevo contrato (Memoria 1923).
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de obstaculos obligd a paralizar los proyectos pendientes de electrificacion de la li-
nea de San Andrés y la construccion de la linea de Sada.

6.1. LA CONSOLIDACION DE LA RED URBANA EN LA PRIMERA MITAD
DE LOS VEINTE

Con el remate de la guerra se retomaron los proyectos abandonados en 1915 y
se acometio la mejora del servicio en los extremos de las dos lineas urbanas, en la
Ciudad Vieja y en la Ciudad Jardin, situada en el entorno del segundo ensanche.

Una vez electrificada la linea de San Andrés (1921), la atencion del consejo de
administracion se centr6 en la entrada del tranvia en la Ciudad Vieja, que arrastraba
un largo retraso por causa de sus dificultades urbanisticas (calles estrechas y empi-
nadas) y, quizas, también por su decadencia econémica y demografica, que no la
hacian muy atractiva para inversiones en transporte. La idea era ampliar las dos li-
neas urbanas (Puerta Real y San Andrés) hasta la Ciudad Vieja, cerrandose asi un
recorrido completo de circunvalacion en torno al centro urbano de la ciudad (Ciu-
dad Vieja y Pescaderia). Después de una larga y conflictiva tramitacion®', las
prolongaciones de dichas lineas se abrieron al trafico en 1929.

La extension de la red a toda la ciudad quedaba pendiente solo de su prolonga-
cion al entorno del segundo ensanche (Ciudad Jardin, Monelos). En 1924 se inau-
gurara la prolongacion de la linea de Riazor*” hasta la Ciudad Jardin. Este barrio
residencial burgués respondia al modelo inglés de crecimiento urbano descentrali-
zado y de baja densidad, de ubicacion periférica y conectado al centro por medio
del tranvia (Precedo, 1990, p. 269). Tranvia y urbanizacion actuaran de modo sim-
bidtico, siendo de hecho, en ocasiones, las mismas compafiias de tranvias las que
creaban suelo urbano (Nufiez, 1996a, p. 416). En el caso corufiés son empresas dis-
tintas, aunque existia una evidente confluencia de intereses que habria que com-
probar si tenia su reflejo en los correspondientes consejos de administracion™®.

4 La Compaiia pretendia que corriesen a cargo del ayuntamiento las expropiaciones necesarias, valoradas en
cien mil pesetas. Los concejales se muestran divididos, con acusaciones veladas contra algunos de estar al servicio
de la empresa. Al final se aprueba, con la oposicion de los concejales acusados de amiguismo, una opcion abierta y
ambiguamente redactada que consiste en comprar, expropiar o subvencionar mediante obligaciones municipales
que la empresa se compromete a aceptar (AMC, 14-VI-1923, pp. 252-260). La Compaiiia rechazara acometer dicha
prolongacion alegando que lo que ofrece el Ayuntamiento (abonar la parte de los solares que se incorporaran a la
via publica, que importarian 40.000 pesetas) no se corresponde con el acuerdo alcanzado y que se considere nueva
concesion para que no se deduzcan los afios de concesion ya transcurridos. El Ayuntamiento aprobara por unani-
midad el informe del ponente de obras, criticando tacitamente la actitud de la empresa de tratar de coaccionarlo
creando expectativas en el vecindario e incluso dejando temporalmente sin servicio una zona de la Ciudad Vieja
(idem, 14-7-1926, pp. 149-154).

El trafico de la linea de Riazor, playa urbana, se concentraba en el verano debido a la escasa poblacion resi-
dente en esa area. El consejo de la Compaiiia esperaba aumentar el billetaje gracias a la intensa urbanizacién que
estaba experimentando el barrio y al aumento de la longitud total de la linea.

La Ciudad Jardin fue proyectada por Eduardo Rodriguez Losada por encargo de la Sociedad Corufesa de Ur-
banizacion, constituida en 1921 y presidida por José Luis Cornide. Esta entidad consigui6 el cambio de uso del te-
rreno, donde poseia 63.000 m?, previsto anteriormente para parque publico. La Ciudad Jardin se inauguré en 1922
y en su publicidad utilizaba el reclamo de la accesibilidad tranviaria (Precedo, 1990, p. 269).
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Las reformas en las lineas urbanas se completaron en 1924 con el desdobla-
miento de la linea de Puerta Real en la Avenida de la Marina™.

6.2. LA LINEA DE SADA

Sin duda, el proyecto estrella lo constituyo6 la ampliacion de la red a la periferia,
es decir, la linea de Sada; importante puerto pesquero de bajura a medio camino en-
tre A Corufia y Betanzos. Esta linea permitiria conectar la ciudad con el sector mas
importante de su hinterland: la ria de O Burgo y el entorno de la bahia corufiesa.
En esa época ese territorio se caracterizaba por la densidad de comunicaciones
(lanchas, ferrocarril, teléfono y telégrafo, pronto tranvia y autobuses); por la pro-
gresiva importancia de los desplazamientos pendulares; por la localizacion indus-
trial en torno al ferrocarril; por la produccion agropecuaria, pesquera y marisquera
dirigida al mercado urbano; por un cierto tejido industrial de predominio artesanal;
y por la creciente ereccion de villas veraniegas de la burguesia corufiesa, con ma-
yor densidad de ellas en torno a la ria de O Burgo (Precedo, 1990, p. 69).

Desde el punto de vista estratégico, la apertura de esta linea le conferiria una
posicion de ventaja sobre cualquier empresa que, desde Ferrol o Betanzos, intenta-
se competir en la comarca de la marifia corufiesa, y sentaria las bases para la explo-
tacion de una red de comunicaciones en el ambito provincial®. En este caso, habria
también que avanzar en la investigacion de posibles intereses de revalorizacion in-
mobiliaria en el trazado de esta linea.

Sin embargo, es preciso sefialar que la incorporacion de la linea de Sada le con-
firi6 al negocio una fuerte inercia estacional porque, sin perjuicio de la existencia
de un flujo relativamente estable de trabajadores desde la ciudad y hacia ella, una
buena parte de los movimientos previstos se relacionaba con las cosechas —en el
caso de la fruta y de las hortalizas— y con la climatologia —en el caso del turismo y
de los desplazamientos hacia las segundas viviendas de la periferia—. El grafico 5
muestra claramente la intensificacion del trafico en los meses de verano, asi como
la inestabilidad del margen producido por la linea de Sada.

44 P . . . .
Este tramo habia experimentado un fuerte retraso a causa del conflicto surgido entre el Ayuntamiento y la
Junta de Obras del Puerto por la permuta de unos terrenos.

5 . ~r . ..
De hecho, en el archivo de la Compaiiia se conservan varios proyectos de servicio regular de transporte entre
la capital y diversas localidades de la provincia como Betanzos, Santiago, Cortifian, etc.
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Grafico 5.- Margenes mensuales de explotacion por lineas, 1925
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FUENTE: Estadillos mensuales de explotacion de la CT (1925).

Al margen de esta estacionalidad, la puesta en funcionamiento de la linea pro-
vocd un importante aumento en el negocio de la Compaiiia. La red se cuadruplico,
incrementandose en 18 kilometros, y en 1923 los billetes expedidos en la linea de
Sada llegaron a producir el 55% del ingreso total de explotacion*®. Sin embargo, es
interesante observar como la magnitud de la inversion y la elevada longitud de la
linea afectaban negativamente a la eficiencia y a la economicidad de su explota-
cion.

Tabla 3.- Economicidad comparativa: lineas urbanas y linea de Sada, 1925

PUERTA PUERTA DE
REAL AIRES SADA TOTAL
Ingreso/viajero 0,1260 0,1147 0,4053 0,1766
Gasto/viajero 0,0800 0,0635 0,2518 0,1085
B°/viajero 0,0460 0,0512 0,1535 0,0681
Ingreso/km recorrido 0,9396 1,0713 0,9626 0,9715
Gasto/km recorrido 0,5967 0,5933 0,5981 0,5968
Margen/km recorrido 0,3429 0,4779 0,3645 0,3747
Viajeros/km percorrido 7,4564 9,3411 2,3753 5,5000
Viajeros/km instalado 506.403,96 877.229,55 66.966,73 235.988,86
km recorrido/km instalado 67.915,55 93.911,19 28.193,42 42.907,26

FUENTE: Estadillos mensuales de explotacion de la CT (1925).

El ingreso por viajero era, en el caso de los billetes expedidos en la linea de Sa-
da, significativamente mayor que la media de las lineas urbanas, aunque también lo
era el recorrido medio de cada usuario. Por el contrario, el coste por viajero era
significativamente mayor que la media de la explotacion, aunque esto no puede in-

46 Muchos de los viajeros que empleaban la linea Puerta Real-Monelos como salida de A Coruiia utilizaban aho-
ra la de Sada por el Pasaje (Memoria 1923).
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terpretarse como un signo de ineficiencia®’ sino mas bien como indicio de una po-
sible falta de ocupacion. En efecto, las ratios de viajeros por kildometro recorrido y
por kilémetro instalado muestran valores muy inferiores a la media de la explota-
cion. Finalmente, la relacion entre el kilometraje y la longitud de las lineas muestra
una intensidad de trafico significativamente menor en el caso de la linea de Sada, lo
que a primera vista podria ser interpretado como un indicio de infrautilizacion de
las instalaciones. Sin embargo, estas comparaciones deben realizarse con precau-
cion, porque tanto la demanda como la programacion de servicios difieren de
acuerdo con el caracter urbano o interurbano de la linea: las diferencias en el nivel
de ocupacion y la intensidad del trafico estan estrechamente vinculadas a la hetero-
geneidad estructural de las lineas, y no implican necesariamente la existencia de in-
eficiencias en el servicio.

Grafico 6.- Las lineas urbanas frente a la linea de Sada, 1925
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FUENTE: Memorias de la Compaiiia de Tranvias.

En términos econdmicos, los cambios experimentados por la Compaifiia entre
1913 y 1925 pueden calificarse de revolucionarios: el desarrollo de la red urbana y
su electrificacion vinieron acompaiiadas de un espectacular desarrollo del balance.
En diez afios (1913-1923) el patrimonio neto de la empresa duplico su valor origi-
nal, situandose en 1,8 millones de pesetas, siempre a precios constantes de 1913,
como consecuencia de la puesta en funcionamiento de sistemas de traccion eléctri-
cay, a partir de 1919, de los primeros trabajos encaminados a la instalacion de la
linea de Sada. Una buena prueba de la importancia de esta linea dentro del negocio
es el hecho de que la inversion inmovilizada en el recorrido A Corufa-O Burgo--

47 . s , e S .
Obsérvese que el coste por kiléometro era, en el caso de la linea de Sada, practicamente idéntico al del conjun-
to de las lineas en servicio y, en particular, al de las lineas urbanas. No existen, pues, razones para presumir una
posible ineficiencia de costes.
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Sada representaba, en 1925, el 73% de la inversion productiva de la Compaiia
(grafico 7).

Grafico 7.- Distribucion del inmovilizado por lineas, 1901-1925
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FUENTE: Memorias 1903-1925.

El inmovilizado material crecié desde poco mas de 600.000 pesetas (1912) has-
ta 4,5 millones constantes de 1913 (1925), cuatro de los cuales correspondian ex-
clusivamente a las instalaciones fijas (lineas, apeaderos, etc.) y méviles (vehiculos,
cabezas tractoras, vagonetas...), y a los utensilios y herramientas adscritos a las li-
neas (grafico 8). La electrificacion de la linea de Puerta Real hace que ya en 1915
el concepto de vehiculos incremente significativamente su participacion en el con-
junto de la inversion, debido tanto al incremento de la flota como a su mayor coste
unitario en relacion con los vehiculos con traccion animal. Al mismo tiempo, la in-
version por kilémetro instalado crecid desde poco mas de 80.000 gesetas en el pe-
riodo 1903-1912 hasta 124.000 en 1913-20 y 255.000 en 1921-25%,

6.3. EXAMEN DE LA EFICIENCIA COMPARATIVA DE LA TRACCION
ELECTRICA

Ademas de flexibilizar el sistema de transporte, la electrificacion impulso el
crecimiento de la recaudacion hasta el 13% anual medio acumulativo, mientras que
su eficiencia comparativa, unida a la normalizacién del servicio (establecimiento de
paradas fijas, regulacion de frecuencias, etc.) y a la posibilidad de distribuir los
costes fijos entre un mayor niimero de usuarios (grafico 9), permitieron contener el
aumento de los gastos de explotacion en el 10,5% y reducir apreciablemente el cos-

48 . .
Valores medios a precios constantes de 1913.
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te por kilometro recorrido (grafico 10). El crecimiento medio del resultado del ne-
gocio tranviario se situd en torno al 19% anual acumulativo y la Compatfiia recorto
veinte puntos porcentuales del coeficiente de explotacion, de forma que se ganaron
tres puntos de rentabilidad economica.

Grafico 8.- Composici()n49 conceptual del activo productivo, 1903-1925
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FUENTE: Memorias 1903-1925.

Al mismo tiempo, la oferta de mas y mejores servicios incentivo el uso del tran-
via; observandose un fuerte incremento en el nimero de viajeros y en el kilometra-
je total que, como término medio, crecieron a una tasa anual acumulativa del
14%. A la vista de las magnitudes indicativas de la utilizacion del servicio (bille-
tes/km)’'y de la intensidad del trafico (km recorridos/km red)”, esta mejora es atri-
buible a la propia electrificacion de las lineas que, ademas de incrementar la eco-
nomicidad del negocio (grafico 9), hizo posible un uso mas eficiente de los recur-

49 El concepto “via” hace referencia a la instalacion fija relativa a las vias y a los cambios. Bajo el epigrafe “/i-
nea” agrupamos la inversion inmovilizada en la linea aérea de suministro eléctrico; el concepto “otros” hace refe-
rencia al resto del inmovilizado productivo afecto a la explotacion y no financiero: edificios, valor activado de las
obraT de mejora y también a proyectos menores (ramales de Monelos, de la Plaza de Orense a la estacion de ferro-
carril, etc.).

El billetaje, que habia crecido poco mas del 45% en los diez primeros aiios de vida de la Compaiiia, se cua-
driplicé en los diez siguientes.

La relacion entre billetes emitidos y kilometros recorridos puede intepretarse como un indicador del grado de
ocupacion de los coches. El grafico 11 muestra un aumento significativo de esta ratio, coincidiendo precisamente
con la electrificacion de las lineas y con la normalizacion del servicio. En el periodo 1903-1913 se desplazaban por
término medio 3,37 viajeros/km mientras que la ratio crecid hasta 5,65 entre 1914 y 1929.

52 41.863 km en 1913 frente a 49.106 km en 1925.
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sos instalados y un incremento tanto en la intensidad del trafico (grafico 10)** como
en el nimero de pasajeros transportados: las maquinas eléctricas poseian mayor po-
tencia tractora por lo que era posible utilizar coches de unas 50 plazas y ganar asi
unos veinte viajeros por vehiculo arrastrado con relacion a los vehiculos con trac-
cion animal.

Grifico 9.- Billetaje y resultado de la explotacion, 1903-1925
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FUENTE: Memorias 1903-1925.

La eficiencia del servicio puede también evaluarse mediante la comparacion
horizontal de los indicadores de desempefio correspondientes a otras compaiias
homologables, entre las cuales hemos seleccionado la Compariia de Tranvias de
Gijon por tratarse de ciudades equiparables si atendemos al tamafio de la red y al de
la poblacion.

En 1913 la Compaiiia de Tranvias de Gijon desplazaba una media de tres viaje-
ros por km (poco menos de cinco en 1925), mientras que su homologa corufiesa
superaba los cinco billetes/km (grafico 11). Esto sugiere la existencia de cierto gra-
do de eficiencia diferencial, debida en parte a razones de gestion empresarial, pero
también a las disparidades existentes en la politica de tarifas, a la estructura urbana
de las ciudades y a la propia configuracion geografica de las redes™.

53 El grafico muestra un fuerte crecimiento en la intensidad del trafico a lo largo del bienio 1920-1921, en el que
la ratio crece hasta un término medio de 105.000 kilémetros recorridos por kilometro instalado. Esta oscilacion se
debe al cierre de una parte de la red, en concreto de 2,7 de los seis kilometros instalados (45%), a causa del desa-
rrollo de los trabajos para la introduccion de la traccion eléctrica en la linea de San Andrés. A pesar de ello, en
1920 el kilometraje crecid en un 1%, lo que pone de manifiesto una intensificacion en el trafico a lo largo de la li-
nea de Puerta Real. En 1921 la red en servicio aumento6 hasta 5 kilometros, pero el kilometraje crecié también un
46%, por lo que el valor de la ratio se mantuvo practicamente constante hasta que la entrada en servicio de algunos
tramos de la linea de Sada incremento la longitud total de las lineas hasta 13,45 km en 1922 (A Corufia-San Pedro
de Nos) y 23 km en 1923 (A Coruiia-Sada).

La red explotada por la Compariia de Tranvias de Gijon incluia una linea de enlace entre el centro de la ciu-
dad y el puerto del Musel en el que se combinaban el movimiento de mercancias con el trafico de pasajeros, y que
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Grifico 10.- Grado de intensidad de la circulacion, 1903-1925
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FUENTE: Actas y memorias de la Compaiiia de Tranvias, 1903-1925.

Grifico 11.- Billetes/km en las redes tranviarias de Gijon y de A Coruiia,1903-1925
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FUENTES: Memorias 1903-1925 y Alvargonzalez (1995, pp. 177-183).

6.4. ASPECTOS FINANCIEROS DEL CRECIMIENTO EN LOS ANOS VEINTE

Este notable desarrollo no estuvo en absoluto exento de desequilibrios. En
1913, con diez afios de historia, s6lo el 0,77% del activo depreciable estaba cubier-
to por amortizaciones. La consolidacion de la explotacion permitié destinar progre-
sivamente mayores recursos a esta aplicacion, de manera que la parte amortizada
alcanzaba el 1,36% en 1922 y el 2,60 en 1927; pero, en general, los fondos consti-
tuidos fueron en todo momento insuficientes. Las cuotas de amortizacion, recono-
cidas como aplicacion de resultado en la documentacidn original, tuvieron un papel
marginal a causa de la elevada tasa de reparto de dividendos que, probablemente,

se intensifico en los afios veinte por la consolidacion de la emigracion de ultramar. Por su parte, la mayor de las li-
neas corufiesas (A Corufla-Sada) estaba proxima al concepto de servicio ferroviario de proximidades debido no s6-
lo a su extension (20 km, atravesando el hinterland de la ciudad), sino también a las caracteristicas socioeconomi-
cas del area recorrida. Véase Alvargonzalez (1990).
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fue utilizada por la direccion para promover la suscripcion de titulos por pequeiios
inversores locales™.

Por otra parte, la precipitacion y el crecimiento desordenado de los afios veinte
provocaron notables distorsiones financieras, materializadas en un rapido creci-
miento del coste medio de capital, que aumentd casi tres puntos para situarse en
torno al 4,5%, y en la intensificacion del desequilibrio de plazos, con el subsiguien-
te incremento del déficit de activos circulantes y el riesgo de insolvencia a corto
plazo.

En efecto, la empresa gan6 mas de tres puntos porcentuales de rentabilidad eco-
némica, pero el crecimiento de la rentabilidad financiera apenas llegd a 2,5 puntos
debido a la adquisicion de deuda para financiar los distintos proyectos en cartera: el
desequilibrio de la mezcla financiera ejercié una presion creciente sobre el margen
de explotacion, de tal forma que a partir de 1923 los accionistas sufren los efectos
de un apalancamiento financiero negativo™.

Por su parte, el déficit de liquidez no pudo ser paliado, a pesar de sucesivas am-
pliaciones de capital y emisiones de renta fija, hasta la conversion de la deuda en
capital en 1940. Los trabajos de ampliacion de la red y para la generalizacion de la
traccion eléctrica se reanudaron en 1919 con la tramitacion administrativa de dos
ambiciosos proyectos, entre ellos la creacion de una linea interurbana electrificada
de unos dieciocho kilometros que, debido a su longitud y a la accidentada orogra-
fia, exigia la creacion de una instalacion intermedia generadora de electricidad. So-
lo por el concepto de nuevas instalaciones, la Compaiiia invirtio entre 1919 y 1930
mas de 7,5 millones de pesetas corrientes (4,7 millones de pesetas constantes de
1913), cuadruplico6 el tamafio de la red e hizo aumentar su activo real desde 2 hasta
mas de 5,5 millones de pesetas constantes, a costa de incrementar su financiacion
permanente en 5,1 millones de pesetas, de los cuales 3,8 millones correspondian a
renta fija. El plan financiero disefiado en 1921, sobrio y equilibrado®’, contemplaba
la emision de seis millones de pesetas de nuevo capital (elevado asi hasta los ocho
millones) y de 2,5 millones adicionales en forma de obligaciones al 6%, pero los
problemas para colocar los nuevos titulos llevaron a introducir profundas modifica-
ciones (Pifieiro 1997)*® que provocaron un fuerte incremento del endeudamiento

53 Hasta 1915 el pay out habia alcanzado el 80% del beneficio después de impuestos, cifra que se moderd pru-
dentemente hasta el 65% del resultado.

En 1913 el endeudamiento alcanzaba el 28% de los recursos propios y las cargas financieras representaban
poco mas del 20,5% del BAIT. En 1925 mas del 60% del resultado estaba comprometido tinicamente por el pago
de intereses —cabria, pues, afiadir los desembolsos por amortizacion de titulos—, y el nominal de las deudas supera-
ba ampliamente los recursos propios (135,5%).

Ceteris paribus, la ejecucion del plan original habria conducido a un nivel de endeudamiento proximo al 80%
de los recursos proximos, que todavia podria reducirse gracias a la garantia del 3% ofrecida en 1915 por la Diputa-
cioén de A Corufia como apoyo para la ejecucion del proyecto.

El nominal de las sucesivas emisiones de renta fija superé ampliamente los cinco millones de pesetas corrien-
tes en 1927, mientras que el capital social s6lo pudo ser ampliado hasta cuatro millones (cuatro de los seis millones
de nuevo capital proyectados permanecieron en autocartera, bajo el significativo epigrafe acciones sin emitir, hasta
finales de 1936). Las emisiones de renta fija tuvieron que ofrecer una rentabilidad progresivamente mayor (hasta el
6,5%, mas una prima de emision del 2%), debido al incremento del riesgo financiero de la empresa. En 1922 el en-
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(130% de los recursos propios en 1920-30) y de la presion de las cargas financieras
(49% del BAIT en 1920-30), asi como un desequilibrio de plazos creciente (los cir-
culantes apenas alcanzaron el 33% del pasivo a corto plazo en este periodo).

El grafico 12 muestra un claro deterioro en la estructura financiera de la empre-
sa, que debe ser atribuido a la adopcion de una politica de crecimiento poco re-
flexiva en la que la combinacion de elevadas tasas de reparto de dividendos con un
notable déficit de autofinanciacion hizo precisa la emision continua de renta fija
para financiar los trabajos de electrificacion y extension de la red dentro y fuera del
perimetro urbano. A pesar de la afluencia de liquidez, el déficit de capital circulan-
te alcanz6 déficits desmesurados y el exigible llegd a superar ampliamente el valor
efectivo de los recursos propios, deteriorando peligrosamente la solvencia y la ga-
rantia patrimonial de la empresa. En todo caso, el continuo crecimiento de la renta-
bilidad, el volumen de viajeros y el kilometraje sostuvieron a la empresa, y la sol-
vencia de la empresa fue suficiente a pesar del desequilibrio a corto plazo incluso
cuando la explotacién entrd en crisis en los afios treinta.

Grifico 12.- Ratio de garantia y fondo de maniobra, 1903-1925
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FUENTE: Memorias 1903-1925.

7. CONCLUSIONES

Igual que en otras ciudades y en otros servicios, la construccion efectiva de la
red de transporte urbano va a estar precedida de un prolongado periodo de tanteos
protagonizados por especuladores. El Ayuntamiento asiste bastante impotente a es-
te tipo de situaciones debido a su incapacidad financiera y gestora. La cronologia

deudamiento alcanzé el 136% de los recursos propios, con un coeficiente de liquidez del 6% (asociado a un déficit
de liquidez superior a 800.000 pesetas constantes), una ratio de garantia de 1,6 y un coste medio de capital proxi-
mo al 2,2%, peligrosamente cerca de la rentabilidad econémica (2,66%).
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en la implantacion del servicio y el cambio de traccion parecen estar de acuerdo
con el tamafio y dinamismo economico de las urbes respectivas.

También en A Coruiia interviene el capital belga, aunque su gestion no parece
muy eficiente ni contribuye a la modernizacién de la red como con frecuencia se
considera. Igual que otros servicios locales —como el agua— tendra que ser final-
mente el capital local el que intervenga, lo cual puede sugerir unas perspectivas de
rentabilidad, al menos a corto plazo, no demasiado atractivas. La concentracion de
estas cuantiosas inversiones privadas en los primeros afios de siglo sugiere la hipo-
tesis de que puedan estar relacionados con un posible desvio de capitales invertidos
en actividades relacionadas con Cuba, una vez consumada su independencia. La
conexion entre servicios publicos y banca se muestra, asimismo, bastante diafana.

En A Coruia no parecen producirse las sinergias y aprovechamiento de econo-
mias externas existentes en otras ciudades con empresas que amplian su actividad a
otras actividades estrechamente relacionadas, como la produccion/dis-tribucion
eléctrica o la creacion de suelo urbano en el caso de las compaiiias tranviarias (NU-
fiez, 1996a, p. 416). Aunque en A Coruiia son empresas (privadas) diferentes las
que gestionan estos servicios, habria que profundizar en la composicion de sus
consejos de administracion y de sus principales accionistas, pues una primera im-
presion apunta a la existencia de consejeros comunes de gran peso econémico en la
vida local y regional®.

En cuanto a las relaciones entre la Compaiiia y el poder politico, éstas discurren
en general por los cauces de la normalidad, sin que originen tanta tensién como la
producida con la empresa inglesa concesionaria inicial del abastecimiento de aguas
(Martinez, 1995). En general, el Ayuntamiento lleva una politica de apoyo al desa-
rrollo de la red tranviaria pero supervisandola para defender los intereses publicos
y de los ciudadanos®. No obstante, en determinadas ocasiones la empresa trata de
buscar el apoyo municipal para conseguir privilegios de otras administraciones,
como en el caso de la garantia de beneficios por la Diputacion para la linea a Sada,
o incluso utiliza a la opinion publica para coaccionar al propio Ayuntamiento en
funcién de sus aspiraciones. Por otro lado, existen indicios de que de un modo o de
otro la Compaiiia trataba de ganarse el apoyo de concejales para que defendiesen

5 Como Demetrio Salorio o Pedro Barri¢ (Banco Pastor), miembros ambos durante largo tiempo de los consejos
de administracion de la Compaiia de Tranvias y de la S.A. Aguas de La Coruiia; Manuel Barja Cerdeira, consejero
de la Compania de Tranvias y presidente de la Cooperativa Eléctrica Corufiesa; o José Fernandez Espaifia, ingenie-
ro y consejero de la Compaiiia de Tranvias y director de la Cooperativa Eléctrica Coruiiesa (AJGCTC, 31-7-1901,
p- 3).

Por ejemplo, controlando el impacto urbanistico y reparto de los costes de las obras solicitadas por la Compa-
fifa, modificando trazados para tener en cuenta la demanda ciudadana y no exclusivamente la rentabilidad empresa-
rial, etc. La contraposicion entre criterios de rentabilidad social y empresarial son una constante en la explotacion
privada de servicios publicos; un ejemplo en Froelicher (1991, p. 5). En Espaiia también eran frecuentes los con-
flictos entre empresas, Administracion y usuarios (varios casos en Garcia Delgado, 1992).
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sus intereses en el seno de la corporacion municipal, e incluso se da el caso de co-
incidencia entre ediles y accionistas®'.

Desde el punto de vista urbanistico, la creacion de la red tranviaria tuvo varios
efectos: reforzé el papel central del barrio de la Pescaderia, marcé y estructur6 la
expansion urbana a través de los ensanches y reforzo la integracion de la parte mas
dindmica del hinterland corufiés con la ciudad.

Con la informacion disponible es dificil darle respuesta a la compleja cuestion
de la incidencia exacta de la red de transporte urbano en el desarrollo de la econo-
mia corufiesa. Tendriamos que recurrir, quizas, a construir un contrafactual al uso.
No obstante, parece evidente que la dotacion por parte de la ciudad de infraestruc-
turas claves como el agua, la electricidad y el transporte durante las tres primeras
décadas de este siglo fue causa, pero también efecto, de la notable expansion de la
economia local en esa etapa.

BIBLIOGRAFIA

ALVARGONZALEZ, RM. (1990): Los tranvias de Gijon. Gijon: Compaifiia de Tranvias de
Gijon.

BAIROCH, P. (1988): Cities and Economic Development. From the Dawn of History to the
Present. Londres: Mansell.

BRODER, A. (1976): “Les investissements ¢trangers en Espagne au XIXe siecle: méthodo-
logie et quantification”, Revue d Histoire Economique et Sociale, LIV, pp. 29-62

CARMONA, J.; PENA, J. (1985): “As origens do sector eléctrico na Galiza, 1888-19367,
Agalia, pp. 33-48.

CAvVA, B (1990): Historia del tranvia urbano en la villa de Bilbao (1884-1954). Bilbao:
Ayuntamiento de Bilbao.

CoMiN, F.; MARTIN ACENA, P.; MUNOZ, VIDAL, J. (1998): 150 arios de historia de los fe-
rrocarriles en Espania, 2 vol. Anaya.

Diaz LEMA, J. M. (1994): “Los servicios publicos locales en la ley municipal de 18777, II
Simposio de Historia da Administracion. Santiago de Compostela: EGAP.

FRAGA, X. (2000): Pontevedra-Vigo. Tranvias e trolebuses (1889-1989). A Corufia: Espiral
Maior.

FROELICHER, A. (1991): “L’électrification des transports publics a Bordeaux et dans la pé-
riphérie 1890-1901. Un cas d'application de la stratégie de la Thomson-Houston”, Bulletin
d'Histoire de l'Eléctricité, nim. 18, (diciembre), pp. 5-29.

GARCIiA DELGADO, J.L. (1992): Las ciudades en la modernizacion de Espania. Los decenios
interseculares. Madrid: S. XXI.

o1 El dirigente republicano y abogado Abad Conde es acusado veladamente por otro compaiiero de corporacion
de actuar en defensa de los intereses de la Compaiiia para promocionar su actividad profesional. Otro destacado li-
der republicano y concejal, Santiago Casares Quiroga, insiste en el apoyo a la propuesta de la Compaiiia de que el
Ayuntamiento intervenga ante la Diputacion para conseguir la garantia financiera para la linea de Sada (AMC, 24-
11-1915, p. 43). Por esas fechas era un accionista mediano de la empresa con 2.500 pesetas, cuyos accionistas ma-
yoritarios eran Hijos de Marchesi Dalmau (AJGCT,21-6-1911, pp. 183-185). Esta participacion republicana en ne-
gocios de servicios publicos es destacada para Alicante por Vidal (1983, p. 180).

28 Revista Galega de Economia, vol. 10, nim. 1 (2001), pp. 1-29
ISSN 1132-2799



Martinez, A.; Pifieiro, C. Empresas y servicios publicos...

LINDOSO, E. (1999): Empresas y empresarios en La Coruiia, 1830-1914. (Documento de
Trabajo, num. 9905). Fundacion Empresa Publica.

MARTINEZ, A. (1995): “Una aproximacion historica a la gestion municipal de servicios: el
abastecimiento de agua en la ciudad de A Coruia durante la segunda mitad del siglo pa-
sado”, V' Congreso Nacional de Economia: Economia de los Servicios, t. 7: “Gestion de
las Administraciones Publicas”, pp. 359-370. Las Palmas de Gran Canaria: Instituto Ca-
nario de Administracion Publica/Colegio de Economistas de Las Palmas/CIES.

MARTINEZ, A. (1998): “Las inversiones belgas en los tranvias y ferrocarriles de cercanias.
Una perspectiva internacional, 1892-1935”, en: 150 afios de historia ferroviaria. Alican-
te. (Actas mecanografiadas).

MCKAY, J.P. (1976): Tramways and Trolleys. The Rise of Urban Mass Transport in Europe
Princeton UP.

MIRAS, J. (1995): La formacion de una ciudad terciaria: La Coruiia, 1914-1935. (Tesis de
licenciatura). Universidad de A Corufa.

MONCLUS, F.J.; OYON, J.L. (1996): “Transporte y crecimiento urbano en Espafia, mediados
s. XIX-finales s. XX, Ciudad y Territorio, XXVIII (107-108), pp. 217-240.

NURNEZ, G. (1996a): “Servicios urbanos colectivos en Espafia durante la segunda industria-
lizacion: entre la empresa privada y la gestion publica”, en F. Comin y P. Martin Aceia
[ed.]: Empresas y empresarios en la Historia de Esparia, pp. 399-419. Civitas.

NUREZ, G. (1996b): Infraestructuras y servicios publicos urbanos: hipotesis de trabajo y
notas bibliogrdficas. (Ejemplar mecanografiado).

PINEIRO, C. (1996): “Analise financeira no longo prazo dunha empresa de servicios. A
Compaiiia de Tranvias da Corufia (1901-1963)”, Revista Galega de Economia, vol. 5,
num. 1, pp. 181-198. Santiago de Compostela.

PINEIRO, C. (1997): “Las empresas concesionarias de servicios publicos en Galicia. Eco-
nomia, financiacion empresarial y electrificacion de la red tranviaria corufiesa en los afios
veinte”, Galicia en Clave Economica, num. 2, (junio), pp. 101-119. Colegio de Econo-
mistas de A Coruia.

PRECEDO, A. (1990): La Corufia metropoli regional. A Corufia: Fundacion Caixa Galicia.

SALORT, S. (1997): La Hacienda local en la Espaiia contemporanea. La Hacienda munici-
pal de Alacant (1800-1923). Alicante: Instituto de Cultura “Juan Gil Albert”.

TORINO, J. (1902): Legislacion de ferrocarriles y tranvias.

VELASCO, C. (1996): “Conflicto obreiro e sindicalismo na Galicia republicana. A Compa-
fiia de Tranvias da Corufia”, Grial, nam. 131, t. XXXIV, pp. 407-422.

VIDAL, J. (1983): “Burguesia y negocios: la especulacion en el sector servicios de la ciudad
de Alicante a fines del siglo XIX (1880-1900)”, Anales de la Universidad de Alicante.
Historia Contempordnea, nim. 2, pp. 159-181.

Revista Galega de Economia, vol. 10, nim. 1 (2001), pp. 1-29 29
ISSN 1132-2799



