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1. INTRODUCCIÓN 

 En los últimos años los estudios económicos en perspectiva histórica han comenzado a 

superar la barrera sociológica de la guerra civil y se han adentrado en el campo de la economía 

franquista, todavía poco conocida en lo que respecta sobre todo al denominado primer franquismo. 

Existe una general coincidencia en calificar como muy negativo este período para la historia 

económica española, en especial la década de los cuarenta. En buena medida se ha achacado a una 

errónea política económica la mayor parte de la responsabilidad en esa situación. Algunas de las 

investigaciones llevadas a cabo han manejado (o reconstruido) variables macroeconómicas con las 

que se han elaborado visiones globalizadoras y sintéticas sobre este período1. Creemos, no 

obstante, que se echan en falta más estudios a pie de obra, sobre todo en el campo de la historia 

empresarial, para contrastar esas visiones generales y analizar como incidía realmente la política 

económica en los distintos sectores económicos y de que modo se adaptaba la estrategia 

empresarial.  

 Un sector precisamente en el que tuvo una especial incidencia la orientación de la política 

económica durante esta época fue el del transporte urbano. Pensamos, por consiguiente, que tiene 

un cierto interés el estudio de la evolución de una empresa de transportes durante este período, en 

el cual además se lleva a cabo una transformación significativa y de gran impacto medioambiental 

posterior, el cambio de la tracción eléctrica por el combustible liquido. A lo largo de las siguientes 

                                                 
1 Sin ánimo evidentemente de exhaustividad, se pueden citar los trabajos contenidos en Catalán, 1995, García 
Delgado, 1989 y Nadal, Carreras, Sudriá (1987). 



 

páginas, pues, iremos analizando la problemática de la empresa concesionaria del transporte 

público en A Coruña, tratando de enmarcarla en el contexto local, estatal y sectorial en la medida 

en que las fuentes y la bibliografía disponibles lo permitan2. 

 Dividiremos en dos etapas esta evolución. La primera de ellas entre el inicio de la guerra 

civil y aproximadamente 1948, momento este último en que se comienzan a sustituir con fuerza los 

tranvías por trolebuses y autobuses. Se caracterizaría este período por las dificultades 

empresariales expresadas en el progresivo recorte del margen de explotación, a causa de la 

congelación de las tarifas, las restricciones eléctricas y de reposición de materiales y el aumento en 

las cargas sociales. La utilización del tranvía alcanzará su máximo histórico, pero la calidad del 

servicio se resentirá gravemente por la sobreexplotación de la red y del material móvil y la carencia 

de los elementos precisos para su mantenimiento y renovación. 

 Durante la segunda etapa, 1949-1962, se completa el proceso de cambio de tracción, 

acuciado por el deterioro de la empresa y del servicio. En efecto, las particulares condiciones del 

entorno de postguerra favorecían el crecimiento del número de viajeros pero, al mismo tiempo, 

hicieron insostenible la situación de los servicios de tranvías, acosados por el rápido crecimiento de 

los gastos de explotación y la caída en el ingreso por viajero en términos reales. La reestructuración 

del transporte urbano en los años 40-50 supuso la sustitución de los tranvías por trolebuses y 

autobuses, ambos favorecidos por una mayor eficiencia por kilómetro, tarifas adecuadas a las 

necesidades de la explotación y una mayor receptibilidad gubernamental en cuanto a su 

actualización. 

 

 

 

 

 

 

                                                 
2 La fuente primaria básica que hemos utilizado en esta aproximación han sido las memorias de la empresa 
durante esos años, de las cuales se han extraído los datos necesarios para elaborar la mayoría de los gráficos 
que se presentan. Se ha completado la información con documentación variada de la propia empresa, que 
aparece más detallada en Piñeiro, 1996: 3-4. Para los Años cincuenta en que existen lagunas en el archivo de la 
empresa hemos completado las series con los Anuarios estadísticos de España. A título comparativo (local y de 
servicios) hemos recurrido a las memorias de Aguas de La Coruña, empresa sobre la que también estamos 
trabajando, en el marco de una investigación interdisciplinar sobre los servicios públicos locales en la ciudad 
herculina. 



 

2. LOS PROBLEMAS DE LA POSGUERRA, 1936-1948 

 Durante los años cuarenta la política económica va a estar marcada por el intervencionismo 

y la autarquía, que van a provocar unos nefastos efectos sobre la economía española (y no sólo a 

corto plazo), de modo que la mayoría de los indicadores macroeconómicos no recuperarán sus 

niveles prebélicos hasta principios de los 50 (García Delgado, 1987: 166-169). Para el sector que nos 

ocupa, aunque ya tradicionalmente sometido a un cierto nivel de regulación tanto gubernamental 

como municipal, la incidencia se traducirá, aparte de la general introducción de rigideces en la 

gestión empresarial, en la fijación estricta de precios y en las restricciones energéticas y de 

repuestos (aunque también se beneficiará de la pronunciada caída real de los costes eléctricos). 

Analicemos, pues, el comportamiento de la demanda y la oferta de nuestra empresa durante este 

período. 

 La demanda de un servicio público masivo como el del transporte viene condicionada por la 

demografía, la distribución espacial de hábitat, empleo y servicios, y las tarifas expresadas en 

función de la renta y el propio nivel de ésta3. Nos centraremos en el factor demográfico por ser uno 

de los más relevantes y el más conocido. 

 

Tabla nº 1. Evolución de la población coruñesa de hecho, 1900-1970 

Período Crec. veg. Crec. migr. Crec. absol. Pobl. al final del 
período 

Tasa anual de 
crec. acum. 

1900 - 1910 4.304 -291 4.013 47.984 0,90% 

1910 - 1920 3.965 10.073 14.038 62.022 2,60% 

1920 - 1930 7.067 5.043 12.110 74.132 1,80% 

1930 - 1940 5.268 24.820 30.088 104.220 3,50% 

1940 - 1950 10.065 19.559 29.624 133.844 2,50% 

1950 - 1960 13.867 29.791 43.658 177.502 2,90% 

1960 - 1970 22.961 -10.809 12.152 189.654 0,70% 

Fuente: Batanero, 1976: 73. 

 

 Como se puede comprobar en la tabla nº 1 la ciudad herculina cuadriplica su población entre 

1900-1970. No obstante, este crecimiento no es uniforme sino que resulta más intenso en el segundo 

tercio de siglo, coincidente con el período que nos ocupa. A diferencia de lo sucedido 

anteriormente, la mayor parte de este aumento se debe a la inmigración, básicamente de población 

rural procedente de la propia provincia y de la de Lugo, empujada por la situación de recesión 

                                                 
3 Thompson, 1976: 21-22 habla de factores positivos o de atracción (tamaño de la población, nivel de renta, 
actividades potenciales) y negativos o disuasorios (coste, tiempo, incomodidades y peligros). 



 

económica de esas décadas e imposibilitada de emigrar por la difícil coyuntura económica y política 

internacional. Se unen así, pues, dos vectores que se refuerzan, por un lado la aceleración del 

impulso demográfico y por otro el presumible descenso del nivel medio de renta per cápita derivado 

del estancamiento económico4 y la riada inmigratoria rural, agravado por el probable 

empeoramiento en la distribución de la renta.  

 Este fuerte crecimiento demográfico se traduciría en una expansión urbanística con el 

consiguiente incremento de las distancias necesarias para acceder a los lugares de trabajo y 

servicios. Todo ello va a repercutir en un fuerte aumento en el número de viajeros, tanto global 

como per cápita (ver gráfico 1). Cosa distinta será, sin embargo, su repercusión en la marcha 

económica de la empresa, debido a la dificultad para conseguir autorización para el incremento de 

precios de los billetes. 

 Otro elemento a tener en cuenta para valorar la demanda es la evolución del contexto 

económico y social. Nuestro conocimiento de la situación económica de la ciudad durante esta 

etapa es todavía muy escaso. Las escasas informaciones disponibles parecen apuntar a un 

estancamiento de la actividad industrial y portuaria, relacionable en buena medida con los efectos 

de la política autárquica del nuevo Régimen. 

 Las empresas tradicionales (conservas, textil, metalurgia, cerillas) atraviesan dificultades 

que les obligan a reducir plantilla, desapareciendo algunas de ellas. Este fenómeno no se ve 

compensado con la creación de nuevas empresas (Precedo, 1990: 129-130). El hecho más 

significativo en este campo es la fundación de la empresa hidroeléctrica Fenosa en 1943, ligada al 

Banco Pastor y con el que conformará el principal grupo empresarial no sólo local sino también 

gallego, con estrechos intereses por cierto en la Compañía que nos ocupa. Este grupo reforzará su 

posición, hegemónica en el ámbito local, merced en parte a las fluidas relaciones políticas de su 

mentor, el financiero Pedro Barrié de la Maza, promotor de la cesión del Pazo de Meirás a Franco y 

al cual éste nombrará conde de Fenosa5. 

                                                 
4 Como señala Thompson, 1976: 21 la demanda de modalidades económicas de transporte (bicicletas, 
autobuses) muestra a veces rasgos de bienes inferiores, por ejemplo su descenso a medida que se elevan las 
rentas. La persistencia de bajas rentas durante el primer franquismo retrasaría el acceso al vehículo privado, 
favoreciendo indirectamente al transporte colectivo. 
5 Este empresario presidirá durante muchos años, entre otras, las sociedades Compañía de Tranvías de La 
Coruña y Aguas de La Coruña. 



 

Tabla nº 2. Tráfico en el puerto de A Coruña, 1920-1980 

Años Mercancías (Tms) Pesca (Tms) Pasajeros (nº) Buques (TRB) 

1920 123.161 15.017 58.577  

1930 244.039 21.731 22.195 4.356.028 

1940 328.344 25.825 1.318 1.217.749 

1950 433.651 34.864 7.259 1.127.181 

1960 873.141 53.236 7.213 2.582.691 

1970 6.721.509 96.614 4.731 7.061.523 

1980 8.714.645 108.952  9.668.599 
Fuente: López Páramo, 1983: 376-379. 

 

 En cuanto al puerto, que suponía por aquel entonces con sus actividades conexas el principal 

soporte económico de la ciudad, su situación no parece haber sido tampoco muy boyante. El tráfico de 

pasajeros, muy importante durante el primer tercio de siglo por la emigración americana, 

prácticamente desaparece a causa de los conflictos bélicos y las dificultades económicas de las 

repúblicas sudamericanas en la posguerra. El tráfico de mercancías aumenta aunque a menor ritmo 

que en épocas precedentes y además se limita básicamente al comercio de cabotaje, puesto que el 

comercio exterior queda reducido a mínimos por lo ya expuesto y la apuesta gubernamental por el 

autismo económico. En cuanto a la pesca, su incremento también es moderado durante los años 

cuarenta. Finalmente, un índice sintético de la actividad portuaria como es el tráfico de buques 

muestra de un modo claro el fuerte deterioro de la situación durante la posguerra. 

 Los datos disponibles (ver gráfico 1) muestran un fuerte crecimiento en el número de 

viajeros transportados durante los años cuarenta, una vez superado el estancamiento de la guerra 

civil. Este elevado aumento se debe en buena medida al abaratamiento en términos reales de los 

billetes y al crecimiento demográfico, puesto que la curva de ascenso del número de viajes por 

habitante es menos pronunciada. De todos modos ésta también se incrementa, aunque con un cierto 

retraso, pues las cifras de preguerra no se superan hasta la segunda posguerra mundial. A destacar 

también las continuas fluctuaciones de ambas variables en este período, en relación con el 

comportamiento irregular del servicio. 

 



 

Gráfico 1. Viajeros transportados (1935-1962)* 
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FUENTE: PARA 1935-1947 MEMORIAS DE LA EMPRESA, PARA 1948-1962 AEE. 

*Hasta 1947 los datos incluyen la línea suburbana de Sada, que suponía en 1948/1949 en torno al 28% del total de viajeros. 

Los datos que engloban dicha línea son muy semejantes en 1947 y 1948, por consiguiente hay que desechar la fuerte 

caída de ese último año que se observa en el gráfico y sustituirla por continuidad. 

 

 En conclusión, la demanda de transporte no cesó de crecer durante esta etapa, debido 

sobre todo al aumento demográfico y a la congelación de tarifas, que abarató en términos reales el 

coste de los trayectos, aún admitiendo un deterioro de los niveles de renta durante la posguerra.  

 Los mayores problemas para la empresa procedieron, pues, del campo de la oferta, en 

buena medida debidos a factores de política económica. Es el caso, por ejemplo, de los 

estrangulamientos energéticos, muy importantes en una empresa de crucial y elevado consumo 

energético como la que nos ocupa. La fuente principal de energía utilizada en el transporte urbano 

era la electricidad. Ésta era de producción autóctona pero se produjo un importante desequilibrio 

entre su oferta y su demanda. Esta ultima creció debido a la escasez de petróleo (arma política de 

EEUU, penuria de divisas) y, en menor medida, de carbón. Por el contrario, la oferta estaba 

estancada (gráfico 2) pues la política de control de precios descapitalizó a las empresas e impidió 

las inversiones necesarias para incrementar su capacidad productiva (Catalán 1995: 257-264). 

Existían además dificultades para adquirir el utillaje necesario debido a la insuficiencia de divisas y 

a la frecuente y corrupta desviación de los cupos asignados (Sudriá, 1987: 332-335). 
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estaban ejerciendo una fuerte presión sobre el margen de explotación en la Cuenta de Pérdidas y 

Ganancias (Piñeiro, 1997). 

 El inicio de la guerra civil ocasionó una caída momentánea del número de viajeros y de la 

recaudación (un 13% en 1936), pero incluso en ese año la explotación devolvió un saldo positivo, 

aunque menor que en años anteriores. Sin embargo, el fuerte peso de las cargas financieras motivó 

que la Cuenta de Resultados arrojase pérdidas9. 

 En este sentido, cabe interpretar el mencionado desequilibrio financiero como un factor 

amplificador de la crisis sufrida por la Compañía en los años treinta, agravada por la guerra civil y el 

cambio radical experimentado por el entorno socioeconómico a su término.  

 A pesar de la rápida recuperación de la demanda10, en los años posteriores a la guerra la 

explotación atraviesa graves problemas derivados del bloqueo de tarifas, la escasez de repuestos y 

suministros, agravados por la guerra en Europa, la irregularidad y las restricciones en el suministro 

de energía eléctrica11 y el crecimiento de las cargas sociales. Sin duda, la falta de materiales fue 

uno de los principales problemas que tuvieron que afrontar las empresas españolas en la postguerra. 

Este desabastecimiento afectó no solo a las Compañías tranviarias, sino a todas aquéllas que 

dependían de productos especializados para los que la oferta nacional era escasa o inexistente. Así 

por ejemplo, a finales de la década la tramitación administrativa y la falta de materiales mantenían 

paralizados proyectos de infraestructura local de gran trascendencia, como la ampliación del caudal 

de agua aportado a la ciudad12. 

 Estas dificultades obligaron a reducir la frecuencia de los servicios y a utilizar de manera 

intensiva un número relativamente Pequeño de vehículos. La consecuencia más inmediata de esta 

política fue una reducción en el kilometraje total (a pesar del fuerte aumento de la demanda, hasta 

1943 no se recupera el nivel de preguerra), un fuerte aumento en el nivel de ocupación de los 

vehículos (6 billetes / km. en 1935 frente a 9 en 1945) y un deterioro prematuro del material fijo y 

                                                 
9 A pesar de que se suspendió el pago de una parte de los cupones y la sociedad no dotó fondos de 
amortización. 
10 En cuanto a la demanda del servicio, la crisis puede considerarse superada en 1937, en que se supera el 
nivel de viajeros de preguerra. Desde este año el billetaje aumenta sostenidamente (casi se duplica entre 1935 
y 1947), y es la crisis de la oferta la que obstaculiza la recuperación del negocio. Más espectacular, sin 
embargo, es el crecimiento en otras ciudades como Gijón, en que se cuadriplica el número de viajeros entre 
esas fechas, Alvargonzález, 1990: 177). 
11 Así, por ejemplo, la Memoria del ejercicio 1943 refiere cómo en verano fue preciso suspender el servicio de 
las líneas urbanas durante dos meses debido al descenso en la producción de energía eléctrica ocasionado por 
la reducción del caudal de los ríos. 
12 En 1935 el concesionario, Aguas de La Coruña, había redactado un proyecto para duplicar el caudal actual 
de 100 litros por segundo, cuya concesión databa de 1904, en el que se contemplaba la creación de una nueva 
planta de capitación y depuración. Sin embargo, la demora en la tramitación del proyecto y, sobre todo, la 
falta de ciertos elementos esenciales para las instalaciones y la ampliación de la red urbana prolongaron las 
restricciones al consumo público hasta bien entrada el año 1941, y el servicio no se normalizó hasta la segunda 
mitad de la década. 



 

móvil, proceso que debemos considerar preocupante ya que su reposición estaba condicionada por 

el escaso importe de los fondos de amortización13. 

 Sin perjuicio de estas dificultades, la explotación se desarrolla con relativa 

normalidad gracias a la elevada ocupación de los vehículos y a la contención en el gasto, favorecida 

por el uso intensivo de los equipos14;  la conversión en capital de la totalidad de la deuda en 

circulación en 194015 impulsó la rentabilidad final del accionista e hizo posible el restablecimiento 

del equilibrio financiero, tanto en términos de endeudamiento como de liquidez.  

 Sin embargo, la viabilidad futura del negocio estaba condicionada por la actualización de las 

tarifas, con objeto de mantener el valor real del billete y compensar, en la medida de lo posible, el 

fuerte crecimiento nominal de los gastos de explotación, en particular las obligaciones salariales 

directas y sociales. Desde enero de 1941 la compañía aplicó un nuevo catálogo de tarifas que, sin 

afectar gravemente al nivel de ocupación de los vehículos, contribuyó a sostener la rentabilidad de 

la explotación. Se analizó la posibilidad de implantar un sistema de tarifa única para las líneas 

urbanas con el que se esperaba reducir la carga administrativa del servicio y mantener la 

recaudación, pero la viabilidad futura de la explotación dependía de la actualización por la 

Administración del precio del billete para ajustar su valor al aumento de los precios en la economía 

y, a medio plazo, de la renovación del material fijo y móvil, prematuramente deteriorado por el uso 

y la carencia de repuestos. A partir de 1942 y hasta finales de la década el valor de la recaudación 

es sistemáticamente decreciente en términos reales, debido a las divergencias entre la trayectoria 

de los precios en el conjunto de la economía y el valor real de las actualizaciones autorizadas por la 

Administración16 (ver gráfico 3). La congelación de tarifas afectó negativamente no solo a las 

empresas tranviarias, sino al conjunto de las actividades desarrolladas en régimen de concesión 

administrativa, ya que fue utilizada por el Gobierno para asegurar el acceso a los servicios públicos 

esenciales por parte de la población en un período intensamente inflacionario17. 

 

                                                 
13 A pesar del esfuerzo realizado por la compañía, en 1945 sólo el 7,5% del Inmovilizado estaba cubierto por 
amortizaciones. 
14 Los gastos apenas alcanzan el 70% de la recaudación, lo que permitió elevar la rentabilidad económica (7% a 
mediados de los cuarenta frente a 4,9% en 1935). 
15 5,8 millones de pesetas corrientes, poco más de 4 millones a precios de 1935. La operación había sufrido un 
largo retraso debido tanto a los efectos de la guerra como a la  entrada en vigor de la Ley de 26 de Noviembre 
de 1938. Esta norma, dictada por el gobierno franquista para la zona “nacional”, exigía una autorización 
administrativa previa para la realización de determinadas operaciones societarias de carácter financiero tales 
como las emisiones de renta fija y las ampliaciones de capital y ocasionó no pocas dificultades, entre otras, a 
las empresas de servicios públicos, que requerían elevadas aportaciones de recursos para financiar sus 
inversiones en infraestructura . así sucedió también con Aguas de La Coruña, cuyo proyecto de ampliación del 
suministro de 1935 estuvo paralizado hasta 1939. 
16 La Administración se negaba sistemáticamente a autorizar aumentos en las tarifas, excepto que se tratase 
de empresas municipales o que la elevación tuviese por objeto compensar el aumento de los costes salariales. 
17 Aguas de La Coruña, por ejemplo, perdió en una década (1935 - 1945) el 40% del ingreso real por abonado, a 
precios de 1935. 



 

GRAFICO 3. Resultados de la explotación, 1935-1966, en millones de 1935 

0
0,5
1

1,5
2

2,5
3

3,5

G
as
to
s y

 R
es
ul
ta
do

s 
(m

ill
on

es
 d
e 
pe
se
ta
s)

19
35

19
39

19
43

19
47

19
51

19
55

1
95
9

19
63

Gastos explotación Resultado  explotación
 

 

 Ante la falta de perspectivas en el negocio tranviario18 la Compañía seleccionó el trolebús 

como el candidato idóneo para sustituir a los tranvías en las líneas urbanas, reservando a los 

autobuses para los recorridos interurbanos. En este momento, a principios de los cuarenta, la 

inversión comprometida en las líneas de tranvías, urbanas y periféricas, sumaba 9 millones de 

pesetas corrientes, 4,4 millones a precios de 1935. Los trabajos de redacción de los proyectos 

técnicos del segundo cambio de tracción se intensificaron con la suavización, a partir de 1944, de 

las restricciones sobre el suministro de energía eléctrica y combustibles. 

 Con la progresiva recuperación de los autobuses requisados en su momento por las fuerzas 

sublevadas, la compañía reabrió diversos servicios de cercanías y solicitó la concesión de nuevas 

líneas19, pese a que la irregularidad del suministro de combustibles, unida a los obstáculos 

burocráticos impuestos a la importación de vehículos, había obligado a la instalación de gasógenos 

en varias unidades y a la suspensión de diversos servicios. A pesar de la falta de neumáticos, en 

1947 estaban en servicio todas las líneas de autobuses concedidas y su kilometraje aumentó en ese 

año más del 50%. Todos los vehículos eran antiguos y las diferencias en sus mecánicas imponían 

fuertes costes de reparación20. Un elemento importante a estudiar es el relativo a la evolución de 

los costes salariales y su incidencia en la marcha de la empresa y en la renta de los trabajadores. 

Por desgracia no disponemos más que de información fragmentaria sobre la evolución de esta 

                                                 
18 La explotación de las líneas de tranvías se encontraba en una difícil situación, en la que los costes de 
explotación crecían de forma sostenida por el aumento de los gastos de personal y el kilometraje, impulsado 
por la creciente oferta energética, mientras que el ingreso se reducía en términos reales por la insuficiencia de 
las tarifas. 
19 Estas acciones perseguían acaparar y controlar las líneas de cercanías en cualquier medio de transporte. así 
en 1944 adquiere 250 acciones de la empresa Trolebuses Coruña - Carballo, como toma de participación 
estratégica que permita acciones conjuntas y coordenadas. 
20 Las gestiones realizadas por el Consejo para la adquisición de doce unidades nuevas en Gran Bretaña 
fracasaron por la denegación, en cumplimiento de los principios de autarquía establecidos por el régimen, de 
la preceptiva autorización administrativa. 



 

variable (gráficos 4, 9 y 10). De los datos disponibles parece desprenderse que hasta mediados de 

los años cincuenta la compañía logra controlar los incrementos salariales, consiguiendo que la masa 

salarial permanezca estacionaria en términos reales. Como quiera que la plantilla se incrementó 

durante esos años, aunque ignoramos en qué cuantía, ello implicaría un descenso de los salarios 

reales individuales, coincidente con lo acontecido en general en la España de la época. 

 

GRAFICO 4. Evolución de la masa salarial y las cargas sociales en la  

Compañía de Tranvías de La Coruña, 1935-1962, en pts de 1935 

 

 

 No obstante, un capítulo que sí se incrementa substancialmente a partir de 1939 es el de las 

cargas sociales21, prácticamente inexistente antes y que hay que relacionar con la creación de un 

sistema de protección social por parte del franquismo, que trataría de compensar la pérdida de 

poder adquisitivo y de libertad sindical con seguridad en el empleo y mejoras sociales22. El peso de 

las cargas sociales en el conjunto de los gastos de personal se incrementará substancialmente en 

este período, pasando de suponer en torno a un 8%-9% en los primeros cuarenta a alcanzar 

alrededor del 30%-35% de los gastos laborales globales a finales de los cincuenta. señalar, por 

último, el relativamente importante aumento de la masa salarial a partir del año 1956 que quizá 

está en relación con la conflictividad social de ese año. 

 En relación con la productividad del trabajo se ha recalcado (Catalán, 1995: 264) que se 

produjo una caída de la misma durante los años cuarenta, motivada por los estrangulamientos 

productivos, la represión laboral y la fuerte reducción de los salarios reales. En el caso de la 

empresa estudiada si medimos la productividad por el número de viajeros transportados por 

empleado es probable que aumentase durante esos años, debido al fuerte incremento del billetaje, 

                                                 
21 Incluimos aquí, con distintas denominaciones a lo largo del tiempo, los subsidios de vejez, enfermedad y 
familiar. Antes de 1939 sólo existía el de vejez. 
22 En la República funcionaban en el seno de la empresa secciones de los sindicatos UGT (mayoritario) y CNT; 
en 1936 habían conseguido después de largas negociaciones y arbitrajes la firma de unas favorables Bases, que 
no llegaron a aplicarse debido a la sublevación militar, Velasco, 1996. 



 

aunque el desconocimiento pormenorizado de la evolución de la plantilla en esos años haga de 

momento inviable su cuantificación. 

3. EL CAMBIO DE TRACCIÓN Y LA CONSOLIDACIÓN DE LA EMPRESA, 1949-1962 

 Desde principios de los años cincuenta (acuerdos con EEUU) se observan dos importantes 

novedades en la marcha de la economía española: el apreciable ritmo de crecimiento y la gradual 

reorientación de la política económica, que atenuará la rigidez anterior y facilitará una progresiva 

apertura exterior, aunque acompañados de tensiones inflacionistas que desembocarán en el Plan de 

Estabilización y Liberalización de 1959 (García Delgado, 1987: 170-176). Para el transporte urbano 

estos cambios se van a traducir en una superación de las restricciones energéticas y de las 

dificultades para adquirir material de repuesto, tanto fijo como móvil, así como en una relajación 

de los controles de precios. 

 En la urbe coruñesa también se aprecia la recuperación económica en indicadores globales 

como el crecimiento demográfico intercensal (tabla 1) o la actividad portuaria, en especial de 

tráfico de mercancías23 y tonelaje de buques, en que se duplican los datos (tabla 2). Tenemos pues 

una mejora relativa sobre la situación precedente que debió haber afectado a la empresa local de 

transporte público. En efecto, el fuerte aumento demográfico, la expansión física de la urbe (Plan 

Cort de 1948, aumento del ritmo anual de construcción de viviendas) y una posible mejora de los 

salarios reales debió redundar en un incremento de la demanda. Por otro lado, la normalización de 

relaciones comerciales con el exterior y el impulso a la producción hidroeléctrica gallega permitiría 

superar los estrangulamientos productivos de la etapa anterior (de tracción y energéticos). Habrá 

que esperar, sin embargo, al final del período para que se aprueben dos importantes medidas de 

impulso industrial, el Plan Coruña (1957) y el Polo de Desarrollo (1964). El primero, que más nos 

interesa aquí por caer de lleno en nuestro período estudiado, supuso la creación de un complejo 

industrial en A Grela, reubicando la actividad industrial fuera del marco tradicional del propio casco 

urbano. Las bases de este Plan Coruña radicaban en el capital del Banco Pastor, la energía 

hidroeléctrica de Fenosa y la modernización del puerto, siendo Pedro Barrié de la Maza, presidente 

de las tres entidades, el impulsor del mismo. Por esos mismos años se potencia también un nuevo 

foco de localización industrial, ubicado en la Ría do Burgo, limítrofe con el ayuntamiento coruñés 

(Precedo, 1990: 73,130). 

 En estos años cincuenta, sin embargo, la ciudad acentuó ligeramente su perfil terciario24, a 

causa del retraso en su despegue industrial, el carácter intensivo en capital del mismo, el 

                                                 
23 El fortísimo crecimiento del tráfico de mercancías de los años sesenta se debe principalmente a los 
productos petrolíferos, consecuencia de la instalación de una refinería (Petrolíber). 
24 Entre 1950-1963 la población activa de los sectores secundario y terciario pasó del 38,4% y 52,6% al 36,9% y 
54%, respectivamente. Industrias tradicionales como el textil, gas o la química ligera entraron en crisis, siendo 
sustituidas en creación de empleo por nuevos sectores como el aluminio, Precedo, 1990: 292-294. 



 

crecimiento urbano y comercial, el mayor peso burocrático y militar y el incipiente desarrollo 

turístico reforzado por la estancia estival del Jefe del Estado. 

 La evolución del número de viajeros transportados (ver gráfico 1) muestra un estancamiento 

entre 1947-1955 coincidiendo con el cambio de tracción. Incluso el uso per cápita del transporte 

público desciende debido los problemas e incomodidades de esa fase de tránsito. Sin embargo, 

desde mediados de los cincuenta, una vez sustituidos los tranvías en la mayoría de las líneas, la 

utilización se incrementa, tanto en términos absolutos como per cápita, en coincidencia con el 

inicio del despegue económico de la ciudad. 

 Desde el punto de vista de las infraestructuras de transporte, los últimos años de la Década 

de los cuarenta están marcados por el segundo cambio de tracción en las líneas urbanas25, de 

acuerdo con los proyectos que venían siendo redactados desde 1941. La Junta General 

Extraordinaria del 7 de Marzo de 1949 habilitó al Consejo de Administración para reformar la 

estructura organizativa de la empresa mediante la creación de una sociedad filial de servicios, si las 

condiciones del negocio lo requiriesen, otorgándole al mismo tiempo una autorización genérica para 

dotar a la Sociedad con los recursos financieros precisos para emprender los proyectos en cartera 

mediante la emisión de nuevo capital y/o obligaciones, aprovechando la capacidad de 

endeudamiento proporcionada por la amortización de 194026. La reducción de las cargas financieras 

y del coste promedio del endeudamiento aseguró un resultado final después de intereses coherente 

con el margen de explotación e hizo posible el aprovechamiento de una palanca financiera positiva 

que sostuvo la rentabilidad final del accionista por encima de la rentabilidad económica o de los 

activos (gráfico 5). 

 

                                                 
25 El primero fue la electrificación de las líneas, llevada a cabo en la segunda y tercera décadas. 
26 Haciendo uso de esta habilitación, ese mismo año se puso en circulación una emisión de deuda de 12 
millones de pesetas nominales al 6,5% anual pagadero semestralmente con una prima de emisión del 3% y 
amortizables en 25 años a contar desde 1952; la nueva emisión situó el endeudamiento en el 89% de los 
recursos propios, manteniendo la ratio de garantía en torno al 200%, y generó una palanca financiera negativa 
que, temporalmente, ejerció una presión a la baja sobre la rentabilidad final del accionista. Sin embargo, 
reorganizó la estructura del pasivo y, manteniendo el coste promedio del endeudamiento por debajo de la 
rentabilidad sobre los activos, hizo posible una mejora de la rentabilidad financiera sostenida a largo plazo. En 
1953 la ratio de apalancamiento se situó en el 120%. 



 

GRAFICO 5. Rentabilidad y coste promedio del endeudamiento, 

1935-1957, a precios constantes de 193527 
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 Frente al tranvía, el trolebús tenía la ventaja de no depender de raíles y por lo tanto la vía 

pública no resultaba tan afectada, además de poseer una mayor eficiencia económica por kilómetro 

recorrido. Por otro lado, el rodar sobre neumáticos le permitía una relativa mayor autonomía de 

movimientos y ocasionaba menor ruido. El trolebús se difundió ampliamente por Europa en los años 

treinta, siendo Bilbao la primera ciudad española en que circularon, en 194028. A Coruña fue una de 

las pioneras en su uso pues en 1950 sólo existía, al parecer, este servicio en seis ciudades29.   

 Diversos retrasos30 aplazaron hasta 1947 la entrada en servicio de la primera línea servida 

por trolebuses, la de Monelos, pero tres años más tarde, con la reforma de la línea de Porta Real 

entre 1948 y 1950, la columna vertebral de la ciudad estaba recorrida por servicios de trolebuses. 

También las líneas de autobuses recuperaron progresivamente la normalidad con la regularización 

del suministro de combustible y neumáticos, y su aportación a la explotación fue creciente a partir 

                                                 
27 El valor del coste promedio del endeudamiento en 1940 (33%) debe ser interpretado teniendo en cuenta la 
operación de amortización de deuda realizada en ese mismo año; el valor de la ratio es engañoso ya que, si 
bien la Cuenta de Resultados recoge una imputación de cargas financieras equivalente a la del ejercicio 
anterior, al cierre de cuentas el pasivo exigible remunerado se ha reducido apreciablemente (5,8 millones de 
pesetas corrientes, 4,1 millones a precios de 1935) como consecuencia del reembolso de los títulos. 
28 Cava, 1990: 162. La Ley de 5 de octubre de ese año favorecía con una serie de beneficios la transformación 
de líneas de tranvías por otras de trolebuses. 
29 Las dos metrópolis Barcelona y Madrid y cuatro ciudades norteñas: Bilbao, A Coruña, Pontevedra y S. 
Sebastián, AEE, 1950: 280. 
30 La compañía había venido gestionando con diversos proveedores europeos la adquisición de las nuevas 
unidades desde principios de los años cuarenta. Sin embargo, tal y como ocurrió en 1947 con la adquisición de 
varios autobuses en Gran bretaña, no se obtuvo la autorización administrativa para su importación y fue preciso 
recurrir a la oferta nacional, todavía muy reducida. Finalmente, fue el retraso en la obtención de la 
autorización para la importación de neumáticos lo que aplaza hasta 1947 la entrada en servicio de los nuevos 
trolebuses. 



 

de 1948, aunque relegadas generalmente al tráfico suburbano. En el gráfico contiguo se aprecia la 

rápida caída de la rentabilidad del tranvía frente a los nuevos sistemas de tracción. 

 

GRAFICO 6. Resultados de los negocios tranviarios y  

de trolebuses,  1943-1962,  en pts de 1935 
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 A lo largo de la década de los cincuenta se transformó la práctica totalidad de la red urbana 

y se crearon nuevas líneas, algunas de ellas semiurbanas31. Tranvías y trolebuses coexistieron en A 

Coruña durante más de una década, a lo largo de la cual el progresivo deterioro de las condiciones 

de explotación del negocio tranviario se vio compensado, en mayor o menor medida, por la bonanza 

de las líneas servidas por trolebuses. La reestructuración del negocio en los años cuarenta otorgó un 

protagonismo cada vez mayor a los trolebuses como medio de transporte en el entorno urbano, al 

tiempo que daba a la Compañía la oportunidad de redimensionar el negocio tranviario gracias a la 

reducción del kilometraje y el incremento en la ocupación de los vehículos. Sin embargo, la 

explotación de las líneas de tranvías se vio afectada por la caída en el valor real de la recaudación y 

por la rigidez de la estructura de costes, consecuencias respectivamente de la congelación de las 

tarifas y de la magnitud de las cargas fijas de explotación32. 

 En conjunto, el negocio tranviario entró en pérdidas en 1951, pero la situación era 

particularmente grave en la línea de Sada, cuyo déficit amenazaba la supervivencia de la empresa. 

                                                 
31 Entre ellas, la línea a San José, cuyo proyecto fue redactado con la perspectiva de su pronta extensión 
hacia Arteixo, ayuntamiento limítrofe hacia donde se canalizará el crecimiento industrial. 
32 Las cargas de explotación se vieron, además, incrementadas por la realización de importantes tareas de 
mantenimiento tales como el carrozado y la sustitución de los ejes de los vehículos, así como el 
reemplazamiento de distintos tramos de vía. A pesar de ello, el resultado de explotación conjunto se mantuvo 
positivo gracias a la creciente aportación de los servicios de trolebuses y autobuses una vez se generalizaron 
con el cambio de tracción, respectivamente en las líneas urbanas y periféricas. El gráfico muestra un rápido 
crecimiento en la aportación realizada por los servicios de trolebuses al valor añadido de explotación en 1951 
como consecuencia de la transformación del recorrido completo entre Porta Real y Monelos, que todavía hoy es 
considerada la línea principal de la compañía. 
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GRÁFICO 9. Distribución de los gastos en miles de pts de 1935 
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 Éste era precisamente el principal capítulo de gastos de la empresa, con tendencia además 

creciente, pues pasa de representar el 46% del total al 68% entre 1952-1962. Este fuerte incremento 

de los gastos de personal se debe no sólo al aumento de la plantilla sino también al alza de los 

salarios reales, que resulta bastante superior al de la productividad (gráfico 10). Las ganancias 

salariales se concentran en años determinados (1957, 1962), que posiblemente coinciden con la 

aplicación de nuevos convenios colectivos. 

 Los gastos de conservación se mantienen estabilizados (en valores absolutos e incluso 

descienden en porcentaje) hasta mediados de los cincuenta, una muestra más del abandono a que 

fue sometida la red durante esos años, en parte motivada por la próxima finalización de la 

concesión tranviaria a principios de los años sesenta. Este deterioro en el mantenimiento de la red 

contribuye a explicar a su vez el estancamiento en el número de usuarios y la caída de la utilización 

per cápita, así como el descenso de la productividad. El consumo de energía se duplica en ese 

período en relación con la ampliación de las líneas servidas por trolebuses y las distancias 

recorridas, aunque porcentualmente su peso se mantiene en torno al 7%-9%; su coste unitario sigue 

el ritmo de la inflación, después de la congelación de la década anterior. 

4. CONCLUSIONES 

 Desde el punto de vista financiero y patrimonial la evolución de la empresa durante la 

primera mitad de los años treinta participa del patrón de la década de los años veinte, si bien la 

explotación atraviesa un período de crisis asociada al estancamiento de la demanda y al 

desequilibrio financiero, cuyas consecuencias se agravan por la guerra civil. Finalizado el conflicto, 

el negocio se beneficia de un fuerte aumento en la demanda del servicio y, paradójicamente, de 

una mayor economicidad gracias a la reducción en el número de vehículos en circulación provocada 

por la falta de repuestos y la irregularidad del suministro eléctrico. 



 

 No obstante, la pérdida de valor real de la recaudación por el estancamiento de tarifas 

unido al incremento en los gastos de mantenimiento hicieron insostenible la explotación de los 

tranvías, sustituidos por trolebuses y autobuses durante los años cincuenta en un proceso de 

reestructuración que tuvo sin duda implicaciones sobre el dimensionamiento y la estrategia 

empresariales y sobre el entorno social y económico. Este cambio, unido a la mejoría del contexto 

económico permitió la consolidación de la empresa, incrementándose el excedente empresarial en 

una tendencia que parece acentuarse durante los años sesenta. 

 La evolución de la Compañía de Tranvías de La Coruña parece seguir en general pautas 

similares a las del conjunto de las empresas de servicios públicos, cuyo comportamiento resulta 

bastante homogéneo: fuerte caída de los beneficios durante los años cuarenta por la congelación 

administrativa de las tarifas y recuperación en la siguiente década, apoyada en el cambio de 

tracción y en general en las medidas gubernamentales de respaldo ante las dificultades del 

sector35. 

 Existen dos momentos en que el cambio tecnológico logra expandir y mejorar la oferta y con 

ello aumentar la demanda y mejorar substancialmente los resultados empresariales. Uno lo 

constituye la electrificación del tranvía llevada a cabo durante los años veinte y el segundo es el 

cambio de tracción que tiene lugar en los años cincuenta con la sustitución de tranvías por 

trolebuses como paso intermedio de la futura apuesta por el autobús. Estaríamos, en definitiva, 

ante un sector en el que el traslado de la frontera tecnológica tendría importantes efectos de 

discontinuidad, siguiendo un modelo escalonado. 
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