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Resumo

Este traballo sintetiza os aspectos béasicos da etapa inicial de creacion e desenvolvemento do
transporte publico urbano na Corufia e, nomeadamente, os primeiros pasos da Compafiia de Tranvias
de La Corufia como concesionaria deste servizo. Describese con certo detalle a problematica
financeira do negocio que, finalmente, supuxo a venda da empresa e a concesiéon a un grupo de
investidores belgas. Amodsante os elos entre as decisions financeiras, a economicidade da
explotacion e o equilibrio financeiro da empresa, e o seu efecto sobre os aspectos visibles do
servizo: modelo de traccion, crecemento da rede, asuncién de novas lifias e percorridos, etc. Este
periodo finaliza cunha rede urbana plenamente consolidada, con traccion eléctrica, e estendida
cara 0 hinterland cunha lifia metropolitana de tranvia tamén electrificada; e tamén cunha
incipiente problematica financeira causada polo crecemento do endebedamento e a paulatina

reducién da capacidade de xeracion de rendas do negocio.

(*) O autor agradece as aportacions do Prof. Alberte Martinez Lopez, da Universidade da Corufia, no tocante 6 contexto
histérico, social e econémico da cidade e alglns aspectos politicos da configuracién do accionariado e o Consello de

Administraciéon da Compafiia, que contribuiron a mellorar substancialmente este documento de traballo.



1. A XENESE DO TRANSPORTE PUBLICO NA CORUNA, 1876-1903

1.1. O TRANSPORTE ANTERIOR O TRANVIA

Non hai practicamente informacién sobre o transporte urbano na Corufia anterior 6 tranvia.
A Corufia decimononica circunscribiase basicamente & Cidade Vella e & Pescaderia, de modo que as
distancias non eran excesivamente grandes e podian cubrirse en boa medida a pe. De calquera
forma, os acomodados utilizaban vehiculos privados ou publicosl. Con todo, non se ten nova da
existencia de transporte colectivo do estilo do rippert ou 6mnibus, precedentes do tranvia. A
urbanizacion do primeiro Ensanche e a construcion da estacion do ferrocarril nos anos 80
incrementaron as distancias e as necesidades de transporte interno. Outro factor que xeraba unha
forte demanda de transporte era a Fabrica de Tabacos, coas stas miles de operarias, moitas delas

probablemente procedentes do entorno rural.

Cousa distinta é a conexion da cidade co seu hinterland. Neste senso o ferrocarril puido ter
xogado un papel relevante. Non obstante, no conxunto espafiol esta posibilidade viuse frustrada en
gran parte pola escasa dotacion de estacions de cercanias e a reducida e inaxeitada frecuencia do

seu horario.

No caso de a Corufia a inauguracion en 1886 da lifia ferroviaria con Madrid tampouco semella
que servise para potenciar o transporte de cercanias, por similares razéns. A pesar de que o trafico
de pasaxeiros se duplicou entre 1886 e 1902 o seu volume resulta bastante modesto (Grafico 1)2.
Con todo o forte e rapido medro (o trafico case se triplicou entre 1886-1897) da conexién co Burgo
esta seguramente na base do cedo interese por solicitar unha concesion tranviaria con esta

localidade.

A precariedade de comunicacions terrestres entre A Corufia e as localidades doutra banda
da baia (concello de Oleiros), en especial antes da construcion da ponte Pasaxe, motivou que esa
necesidade fose cuberta polo transporte maritimo, existindo lifias con Santa Cristina, Santa Cruz e

Mera, estando cuberta polo menos a de Santa Cruz a principios do XX mediante vapores.

1A parte existian, naturalmente, carros para o transporte de mercadorias. Na Corufia os arbitrios sobre carros
de transporte estaban arrendados, ainda que con frecuencia a subhasta ficaba deserta, por fixarse un canon
excesivamente elevado. En 1898 e 1899 se lle adxudicou a Cayetano Canosa Abeleira (LSCC 15/06/98: 34;
28/06/99: 231).

2 Como referencia, ainda que non exactamente comparable, sinalemos que na lifia tranviaria A Corufia-Sada os
viaxeiros transportados en 1925 foron 1.352.728.
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Gréfico 1. Viaxeiros transportados pola Compafiia Norte
entre A Corufia e Betanzos, 1886-1902
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Fonte: Caminos de Hierro del Norte de Espafia

Datos estadisticos, 1886-1902; elaboracién propia

1.2. OS PROXECTOS PREVIOS, 1876-1900

Durante unha boa parte do século XIX predominou unha concepcién centralista da vida local,
gue consideraba os concellos como simples executores das directrices do Estado. Esta vision
comezou a mudar coas leis municipais de 1870 e 1877 (Diaz, 1994). Sen embargo, a febleza crénica
das facendas locais facia inviable na practica a asuncién daqueles servizos de elevado custo (Salort,
1998). Habera que agardar, por iso, ata o estatuto municipal de 1924 para que os concellos non sé
vexan amplamente recofiecido o seu dereito e obriga de implantar unha variada gama de servizos,

sen6n que tamén sexan dotados de maiores recursos para atendelos (Nufiez, 1996a: 400-401).

Xeralmente, os concellos xestionaron directamente aqueles servizos que requirian un baixo
investimento e complexidade (limpeza, mercados, cemiterios, etc.), mentres que os que implicaban
custosas infraestruturas e modernos sistemas de xestion (gas, electricidade, transporte) tiveron que

ser cedidos & iniciativa privada (NUfez, 1996a: 402).

Polo que respecta 6s tranvias, a primeira lei béasica aprobada foi a de 1877, na que se
sinalaban procedementos uniformes de concesion fronte 6 relativo desconcerto anterior. No caso de
vias unicamente urbanas a concesion dependia do concello, pero logo da autorizacién gobernativa.
Efectuariase por subhasta e non excederia os sesenta anos. A fianza seria do 1% do orzamento e
incrementariase 6 5% 6s quince dias de adxudicada. Con posterioridade féronse aprobando unha
serie de disposiciéns complementarias que regulaban en maior medida o cambio de traccién e a

inspeccion.

Pifieiro (2002): Creacion da CT e desenvolvemento da rede tranviaria basica 3



A cidade da Corufia atravesa unha etapa favorable que se estende, con certas fluctuacions,
desde finais do século XIX ata a Guerra Civil. Froito dela sera un importante crecemento
demografico que terd o seu reflexo espacial na expansion urbana e na aparicion de novos barrios nos
dous ensanches aprobados en 1885 e en 1910. Entre 1884 e principios de século as principais
transformacioéns urbanisticas consistiron no aumento da densidade do sector central da Pescaderia,
a construcidn da primeira fase do ensanche (Campo de Carballo), a consolidacién do sector Zalaeta -

Torre - Atochas e mailo crecemento cara a Monelos.

Entre principios de século e 1930 finalizase a barriada do Campo de Marte, aumenta a
densidade na Pescaderia, comeza a construirse a Cidade Xardin, énchese o primeiro ensanche e

constriese no segundo, entre Santa Margarida, o porto e a estacion.

Este conxunto de actuacions implicou unha importante ampliacion do espazo consolidado
(Precedo, 1990: 264-276).

O incremento demografico sera especialmente notable na ultima década do século XIX,
momento no que se intensifican as propostas de creacion do tranvia, e durante o terceiro decenio
do século XX, conxuntura na que se expande e consolida a rede, incluso féra do marco local (lifia de
Sada, 1922), o que, & sua vez, incide no positivo comportamento demografico dos concellos

beneficiados pola lifia suburbana (tdboa 1).

O atractivo econémico da rede de tranvias estaba avalado polas caracteristicas sociodemograficas

da cidade e da sGia area metropolitana:

e Tamafio da poboacién de referencia (taboa 1).

e Magnitude e permanencia dos vencellos sociais e econémicos entre a cidade central e a area
metropolitana, na que se asentaba unha parte significativa non s6 da forza de traballo
sen6bn tamén das actividades econdomicas (explotacions de froita, pesca, industria
conserveira, turismo, etc.).

e A cidade central aséntase lonxitudinalmente 6 longo dunha peninsula, o que sup6n un
alongamento da distancia entre os barrios periféricos e o centro histérico, verdadeiro
corazén econémico da cidade, e promove a demanda de servizos de transporte.

e A densidade de poboacion no nucleo urbano era, a principios do século XX, a mais alta de
Galicia. Esta caracteristica € particularmente desexable para a viabilidade econémica dun
sistema de transporte moderno que, como o0 tranvia eléctrico, require unha relacién

favorable entre a lonxitude da rede e o tamafio da poboacion atendida.
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Fig. 1. Poboacion de feito e edificios da Corufia e
concellos limitrofes, 1877-1930

Habitantes Habitantes Habitantes N° de edificios**

Anos Casco A A Coruiia+Oza* Culleredo+Oleiros+Sada A Corufia
Coruia
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
*Concello anexado ao da Corufia en 1912
**Destinados a vivendas habitados, no nicleo urbano
Fonte: censos e nomenclatores; elaboracion propia.

O longo do ultimo cuarto do século XX preséntanse na Corufia varias solicitudes de concesion
de tranvias3. En boa medida parecen estar protagonizadas por especuladores que buscan conseguir
esa concesién para negociar posteriormente con ela. Este semella ser un fendmeno bastante
frecuente na historia inicial das infraestruturas urbanas (Vidal, 1983), que constatamos tamén no

caso do abastecemento de augas a cidade herculina (Martinez, 2003).

O Concello corufiés, decidido a crear un sistema de transporte publico urbano, aproba en
1884 unhas bases para a creacién dunha lifia de tranvias entre Porta Real e a estacién de ferrocarril,

gue contribuiria & integracion da Cidade Vella coa Pescaderia, verdadeiros centros neuralxicos da

3 A primeira delas é remitida por Carlos Anglada, vecifio de Madrid, solicitando a concesién conforme &s
condicions do proxecto de contrato presentado ¢ Concello de Cartaxena (AMC, 10-6-1876, p. 66). O proxecto,
elaborado polo enxefieiro Francisco Silva, consistia nunha lifia desde Porta Real ata a estacion do ferrocarril
(AMC, 28-5-1897, p. 197). Unha segunda proposta era moito mais ambiciosa, pois pretendia establecer dias
lifias de tranvias, dotar de traida de augas e construi-lo matadoiro e a praza de abastos. Foi presentada polo
tamén madrilefio Mariano Guaza e Santos (AMC, 3-12-1883, p. 223). Guaza propufia duas lifias xerais: unha da
Cidade Vella a Monelos pola Marifia, cun ramal a Estacion ferroviaria, outra da Praza de Sta Maria a Monelos por
San Andrés; e outras ddas transversais: Da Marifia & fabrica de vidro (na rua Hospital) e dos Xardins de Méndez
Nufiez ata os bafios de Riazor. O Concello fixaba unha serie de condicions (AMC. Obras Publicas, Expediente
promovido por D. Mariano Guaza):

-Fianza do 10% do orzamento.

-60 anos da concesidn, logo reverterian gratuitamente ao Concello as instalacions.

-Posibilidade de efectuar concesidns a outras empresas.

-Prazos de construcién e tarifas maximas.

-Conservacion do empedrado entre carris e zona adxacente de 45 cm.

-Os carris non deberian resaltar do pavimento.

-Os tranvias circularian en xeral polo centro das vias, para non entorpecer aos carruaxes.

-As obras e material moébil seran aprobadas polo arquitecto municipal.

-0 Concello pode modificar o percorrido sen pagar indemnizacion.

-Cesion gratuita a Empresa dun terreo municipal na explanada do Orzan para cocheiras.

-Exencién de todo imposto municipal.

Este tipo de preocupacions municipais polo impacto dos tranvias no pavimento € comdn a moitos paises e
mesmo chegou a retrasar nalgunhas cidades a implantacién do novo sistema de transporte (Mckay, 1976). Para
a elaboracion do seu prego de condicions, o Concello corufiés documentouse nos aplicados en Bilbao (non
exencion de tributos), Madrid (concesion por 99 anos) e Santander (6% de dep6sito) (AMC, Obras Publicas,
1883), tamén moi preocupados polo impacto do tranvia.
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urbe, este Gltimo debido & proximidade 6 porto e 6 seu peso comercial e industrial (AMC, 7-3-1884,
p. 56). & vez cumpriria un importante labor urbanistico ¢ conecta-lo centro histdrico co primeiro
ensanche e co ferrocarril e impulsar unha nova via de saida da cidade®#. Como consecuencia destas
bases preséntanse novos proxectos®. Autores como Alvargonzélez (1990:19) defenden que unha boa
parte dos proxectos tranviarios desenvolvidos en Espafia combinaban o interese por crear e explotar
unha infraestrutura publica co desexo dunha minoria capitalista por lle sacar rendibilidade 6 seu
patrimonio inmobiliario. Resulta dificil contrastar esa hipétese, pero algins indicios parecen
apuntar nesa lifia no caso corufiés, como a existencia de terreos que eran propiedade de accionistas

no hinterland das lifias tranviarias.

Con obxecto de incentiva-la presentacion de ofertas, simultaneamente acordouse incorporar
gratuitamente & concesion un terreo de 1.532 m? na enseada do Orzan para a instalacion das cortes,
cocheiras, almacéns e oficinas administrativas, asi como a exencion de tédolos tributos locais e
arbitrios 6 longo da duracion da concesion. A cambio, esixiase unicamente a creacion do ramal
dende a Rua de Juana de Vega ata as cocheiras, de 186,68 metros de lonxitude. Compre sinalar que
o percorrido implicaba tanto rdas urbanas como vias interurbanas polo que as competencias sobre a
lifia estaban compartidas entre o Concello e o Goberno, segundo o previsto na regulacion basica

sobre tranvias aprobada en 18776.

Case unha década mais tarde, o 1 de Decembro de 1893, asinouse e foi presentado o
proxecto para o establecemento dunha lifia baseada en traccion de sangue entre a Porta Real e a
Estacion de Camifios de Ferro, redactado polos enxefieiros D. Arturo Brunel e D. José Lépez Cortén e
Viqueira’ por encargo dun grupo de capitalistas locais; o proxecto foi aprobado polo Ministerio de
Fomento o 27 de Decembro de 1895 e finalmente a concesion recaeu no enxefieiro Corton Viqueira

en virtude de resolucién do 24 de Maio de 1901.

4 Esta estratexia resulta comin 6 trazado das primeiras lifias tranviarias, sobre todo nas cidades pequenas
(Monclus e Oyén, 1996: 222).

5 Laredo, director xerente da sociedade londinense The British Foreign Trading Company Limited presenta unha
proposicion para crear liflas desde o centro ata a estacion e o balneario de Riazor (AMC, 6-6-1892, p. 122).
Laredo serd Conselleiro da Mazarron Electric Company, creada en 1893 e liquidada en 1904 (Stock Exchange
Intelligence Report, 1901-1907). a British Foreign Trading acababa de adquirirlles a uns intermediarios a
concesion do abastecemento de auga que, a slUa vez, traspasara a outra compafiia inglesa que se vera envolta
nun longo preito co Concello e tampouco construird a rede (Martinez (coord.), 2003). Por esa época preséntase
outro proxecto, aprobado por R.O. de 21-12-1895, polos enxefieiros Arturo Brunel e José Luis Lopez-Corton
Viqueira, que obtera a concesion do tranvia urbano por R.O. de 14/6/1901 (AMC, 3-7-1901, p. 192). Acabando
o século o enxefieiro J. Gisbert e Antequera, en sociedade con Pascual Vicente, Marcelino Alvarez, Pedro
Cuesta, Fernando Soldrzano e Pedro Ramén Marifio, presenta un proxecto xa de tranvia eléctrico e suburbano
entre a capital e a proxima poboacion do Burgo (AMC, 4-9-1899, p. 317).

6 A Lei previa, por primeira vez, procedementos normalizados para a entrega de concesions; estes dereitos
terian unha vixencia méaxima de 60 anos e a slUa entrega deberia se-la consecuencia dunha subhasta que, no
caso das lifias urbanas, competia 6 Concello pero requiria autorizacion previa por parte do Goberno.
Estipuldbase asemade unha fianza de garantia equivalente 6 1% do orzamento estimado da obra, mais outro 4%
gue deberia entregarse dentro da quincena posterior a adxudicacion.

7 Daquela domiciliado en Londres ainda que residindo accidentalmente en Madrid. Significativamente o tranvia
proposto ia dende o peirao do porto ata a Estacion do ferrocarril, cuxo estudo foi autorizado o 13-7-1893
(Torino, 1902: 890-891).
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As principais condicions fixadas na subhasta efectuada en Madrid foran as seguintes (Gaceta
de Madrid 25-3-1901):
e Dereito de tanteo para José Lopez Cortén e Viqueira, por ter presentado peticion de
concesioén dese tranvia.
e O seu proxecto valorabase en 2.944,50 Pts.
e Obriga de conservar o pavimento medio metro a cada lado das vias.
e O concesionario debera efectuar un depo6sito de 13.006 Pts. (5% do orzamento).
e Asobras deberian comezar antes de seis meses e rematarse en dous anos dende o inicio.
e Non hai monopolio das vias.
e Concesion por sesenta anos. As instalacions pasarian logo ao Concello e Estado, dependendo
da titularidade das estradas. Estes tamén se repartirian a inspeccién, co mesmo criterio.
e As tarifas por km eran as seguintes:
o 0,10 Pts. por viaxeiro sen equipaxe (0,10 Pts. mais por fraccion de 25 kgs).
o 0,20 Pts. os encargos de 50 kgs (0,15 Pts. polas seguintes fraccions).
o 0,50 Pts. por tm de mercadoria.

Paralelamente se desenvolveron as primeiras iniciativas para a creacion de lifias de tranvia
para a conexién da cidade e o seu entorno mais préximo, con especial atencién a vila do Burgo. O
movemento diario de persoas (especialmente intenso por motivos turisticos no veran) e mercadorias
0 longo do percorrido Sada - O Burgo - A Corufia parecia ser suficientemente alto para dotar de
rendibilidade a unha lifia tranviaria electrificada; boa proba dilo é o feito de que, catro anos antes
da sinatura do proxecto de Porta Real, 0 9 de Xullo de 1899, D. Pascual Vicent, D. Marcelino Alvarez
Mufiz, D. Pedro Cuesta, D. Joaquin Gisbert e Antequera (enxefieiro militar), D. Fernando Sol6rzano
e Mon8 e D. Pedro Ramén Marifio (arquitecto municipal e futuro autor do edificio da CTC)
convifieran, a través da sinatura dun documento simple, en crear unha asociacion particular e
aportaren todolos documentos, medios e colaboracion que puideran proporcionar para optar &
concesién dunha lifia de tranvia eléctrico por acumuladores entre A Corufia e O Burgo e ramais de
San Andrés e Estacion®. Este proxecto recibiu o visto b6 do Concello, que rexeitou as observacions

presentadas por Corton Viqueiral©.

8 José Fernando Soldrzano Freire, posiblemente parente do anterior, foi concesionario do tranvia eléctrico
Ferrol-Neda, que traspasou en 1914 a Ubaldo Barcon Sandino (Escritura de constitucion de Tranvias de Ferrol,
1922).

9 En 1900 Pascual Vicent, trasladado a Alicante, cedeu os seus dereitos ao comerciante Marcelino Suarez
Gonzalez; Pedro Cuesta finou nese ano, e en 1902 Marcelino alvarez, Fernando Solérzano e Pedro Ramén
Marifio cederon os seus dereitos a Joaquin Gisbert. Este Gltimo tifia tamén solicitada a concesioén de ramais da
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En 1902 J. Harguindey presenta un proxecto de tranvia eléctrico entre A Corufia e Santiago,

que partiria dos Cantons e teria un tramo inicial comdn cos outros dous proxectos?l.

1.3. CONSTITUCION DA COMPANIA DE TRANVIAS DA CORUNA E POSTA EN
MARCHA DO SERVIZO, 1901-1903

A Compaiiia de Tranvias da Corufia constituiuse o 3 de Decembro de 1901 cun capital inicial
de 350.000 Pts. constituido por 500 accidns da serie A (500 Pts. nominais) e 400 titulos da serie B
(250 Pts. nominais). Nun primeiro momento subscribironse respectivamente 476 e 225 titulos,
ficando pendente de colocacion un nominal igual a 55.750 Pts. pero 6 longo do mes de Decembro
foise colocando unha parte da autocarteira, de xeito que a finais de ano ficaban pendentes de

subscriciéon unicamente 33.500 Pts.

A xestacion da Compafiia, iniciativa do capitalista e logo presidente honorario Joaquin
Curras foi dificultosa, pero finalmente un grupo de capitalistas autoctonos e foraneos (entre estes
Gltimos destaca o Marqués de Urquijo, animado a participar por Joaquin Curras) materializou o
proxecto. As persoas, todas residentes na Corufia, que figuran na acta de constitucién da Sociedade

foron as seguintes:
Manuel Barja Cedeira, avogado.
Alfredo Bermudez de Castro do Rio, avogado.
José Fernandez Espafia, comandante de artillaria.
José Lopez Cortén Viqueira, enxefieiro.
Ernesto Sastre Delgado, comerciante.
Eugenio Vidal Raa, propietario.
O Consello de Administracion inicial tifia a seguinte composicién:
Presidente honorario: Joaquin Curras
Presidente : Manuel Barja Cerdeira, avogado e presidente da Cooperativa Eléctrica Corufiesal2.

Vogais :  Eugenio Vidal Rua

Ponte Pasaxe ao Pifieiral e de Acea de Ama a Vilaboa, dos que logo a CTC elaborou un proxecto (ACTC serie A,
carpeta 1).

10 (LSCC 6/09/1900: 283). Habia dubidas sobre a compatibilidade de ambos proxectos, pois tifian comdn o
tramo Porta Real-Juana de Vega, pero o Concello considerou que existia espazo para ambos (LSCC 1/03/1902:
109).

11 Obtivo tamén o placet municipal (LSCC 8/04/1902: 131).
12 Fundada en 1900 (Escritura de constitucion da Sociedad Cooperativa Eléctrica Corufiesa).
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José Fernandez Espafia, enxefieiro militar e director da Cooperativa Eléctrica Corufiesal3
Alfredo Bermudez de Castro

Secretario : Ernesto Sastre

Enxefieiro : José Lopez Corton Vigueiral4

Xerente: José Agudin Aspe, comerciante e contador da Cooperativa Eléctrica Corufiesa

O nucleo duro da Empresa vai estar formado por unha serie de persoas vencelladas entre si

nunca serie de compafiias en torno aos servizos publicos da Coruiia: auga, electricidade e transporte.
Os principais artigos dos seus Estatutos® eran os seguintes:

Art. 4. A duracion seria a das concesions.

Art. 5. O capital inicial foi de 350.000 Pts., ampliado logo a 500.000 en 1903, a un millén en
1911, a dous en 191916, e a doce en 1940.

Art. 16. O CA estara constituido por sete accionistas, dos cales cinco, polo menos, serian
residentes na Corufia.

Art. 18. Para ser Conselleiro hai que depositar acciéns da Compafiia por un valor nominal de
cinco mil Pts.17,

Art. 20. A duracién de Conselleiro é de catro anos, renovables por metade cada dous anos!8.
Art. 22. O CA reunirase polo menos unha vez ao mes.

Art. 23. Para tomar acordos era preciso a presenza de polo menos catro Conselleiros.

Art. 30. O Director Xerente deberia depositar accions por valor de vinte mil Pts.19,

Art. 33. Cada accionista tera un voto por fraccion de mil Pts., cun tope de trinta votos20. Os
posuidores de accions por menos valor poderan agruparse.

Art. 35. As Xuntas Xerais ordinarias seran anuais. As extraordinarias cando o acorde o CA ou o
soliciten accionistas que representen ao 25% do capital?l.

Art. 36. Os acordos das Xuntas Xerais ordinarias seran validos calquera que sexa o capital
representado. Nas extraordinarias sera preciso a representacion dos 2/3 do capital.

13 autor tamén do ferrocarril Zamora-A Corufia. Faleceu en 1922.

14 Fundador en 1898 da Sociedade en comandita J.L. Cortén e Cia, para o alumeado eléctrico e serradoiro en
Betanzos (Lindoso, 1999).

15 Estatutos da Compafiia de Tranvias da Corufia. a Corufia, Imprenta F. Garcia Ybarra, 1912. Houbo
modificacions en 1919, 1940 e 1953, esta ultima para adaptarse a nova Lei de Sociedades Anénimas.

16 Neste caso en accions cos mesmos dereitos.

17 25.000 Pts. en 1919.

18 puracion indefinida en 1953.

19 40.000 Pts. en 1919.

20 Cinco mil Pts. e 25 votos en 1919. En 1940 eliminase o tope de votos.
21 109% en 1953.
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Art. 49. A distribucién do beneficio liquido sera a seguinte22:
- Un 5% para o fondo de reserva23, ata que ascenda ao 10% do capital.
- Un 10% ao CA24,

- Un 80% &s accions?5 preferentes ata un 6%, o remanente para as accions ordinarias
ata o 4%, e o sobrante, se houbese, a partes iguais.

- O 5% para o persoal.

Art. 52. En caso de disolucion, destinaranse as primeiras 500.000 Pts., unha vez satisfeitas
todas as cargas, as accions preferentes, desa cantidade ata un millén para as ordinarias, e o resto,

se houbese, a partes iguais.

Se comparamos estes Estatutos cos doutras compaifiias de tranvias galegas2® pédense
observar unha serie de matices diferenciais. En canto a duracién, todos fan referencia & das
concesidns vixentes ou por acadar. No obxecto, mentres que A Corufia se limita 4 explotacion dos
tranvias, outras?’ ampliano a toda caste de servizos publicos e mesmo construciéns mecanicas,

cunha decidida vontade de aproveitar as sinerxias.

O capital social da CTC, 350.000 Pts. en 1901 (un millébn en 1911), parece claramente
insuficiente, sobre todo o inicial, se o comparamos, salvando as distancias (inflacion e tamafio do
mercado), co 1,5 milléns de Vigo - Mondariz, 1,9 de Ferrol, dous de Pontevedra, ou mesmo con
outras empresas corufiesas de servizos publicos creadas polos mesmos anos, como os 2,15 milléns de

Electra Industrial Corufiesa (1900), ou os 2,5 milléns de “Aguas de La Corufia” (1903).

As esixencias para poder ter dereito de voto nas Xuntas Xerais28 e para desempefiar o cargo
de Conselleiro?® e Xerente30 non difiren significativamente, ainda que semellan intermedias entre

0 caracter mais “popular” de Ferrol e mais “plutocratico” de Pontevedra.

O reparto de beneficios resulta tamén bastante similar nas distintas Sociedades3.

22 Discrecional, a proposta do CA e aprobacion da Xunta Xeral, en 1953. Nese ano, seguindo a lei, creabanse
dous accionistas Censores de contas.

23 10% en 1919.

24 6% en 1940. 10% en 1953 sempre que o dividendo minimo fose dun 4%, ademais percibirian 300 Pts. de dietas
por sesion.

25 75% en 1919, a partes iguais entre todas as accions.

26 Vigo a Mondariz (1913), Ferrol (1922) e Pontevedra (1922).

27 Ferrol, Pontevedra. Seguramente por seren posteriores e teren unha vision mais ampla do negocio.
28 Mil Pts. en Vigo-Mondariz, 500 Pts. en Ferrol, cinco mil en Pontevedra.

29 pepésito de 25.000 Pts. e incompatibilidade con empresas relacionadas coa Compafifa en Vigo-Mondariz,
cinco mil Pts. en Ferrol, 37.500 Pts., incompatibilidade con empresas relacionadas coa Compafiia e residencia
na localidade ou cercanias en Pontevedra.

30 Depdsito a discrecion do CA en Ferrol, 25.000 Pts. en Pontevedra.

31 79 para o CA en Vigo-Mondariz, 10% para o CA (nada se o dividendo das accions resultase inferior ao 4%) e
discrecional para fondo de reserva en Ferrol, 2% para o presidente e 1% para cada un dos catro restantes
Conselleiros, 1% para o Xerente, 5% como fondo de reserva, fondo de amortizacion discrecional en Pontevedra.
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1.3.1. A composicion do Balance e o desequilibrio de prazos

Do nominal subscrito, 316.500 Pts., desembolsaronse nun primeiro momento 114.062,5 Pts.,
0 que representa pouco mais dunha terceira parte do capital subscrito e menos da cuarta parte da

cifra nominal (Fig. 2).

Neste sentido resulta particularmente importante o acordo alcanzado entre a Compafiia e o
titular legal da concesion da lifia de Porta Real32, o enxefieiro D. José Luis Corton Viqueira, quen
cedeu & empresa a sta concesion mailos dereitos que o Concello lle incorporara segundo o acordo
de 1884 - un terreo no Orzan para cocheiras e a exencidn de tributos locais - a cambio da entrega
de titulos representativos de 22.250 pesetas nominais de capital33. Asi, a Compafiia fixose coa
concesién mais un terreo idoneo para as instalacions evitando un significativo desembolso inicial
(15% do valor nominal do capital social) que, posiblemente, non poderia afrontar por causa da
carencia de liquidez34; mais ainda, estes recursos quedaron liberados para o financiamento da

adquisicion da via e os coches e das propias obras de instalacion.

A Compainiia alcanzou tamén en 1902 un acordo semellante con Joaquin Gisbert e Antequera
e con Marcelino Suarez, titulares da solicitude de concesion do tranvia entre A Corufia e O Burgo e
dos ramais citados supra, e de quen as recibiron a cambio da entrega de dez mil Pts., a metade

delas en forma de accions da empresa e o resto en metéalico3d.

32 Esta concesion abranguia a creacion dunha lifia de tranvia con traccion de sangue entre a Porta Real € a
Estacion de Camifios de Ferro do Norte, mailos ramais entre a Praza de Mina e a Praia de Riazor e as cocheiras,
e tifia un prazo de vixencia de 60 anos.

33 Segundo os termos da subhasta do dia 24 de Maio de 1901, o titular da concesion (D. José Cortén Viqueira)
tifia dereito a percibir un importe equivalente 6 valor do proxecto (2.944,50 Pts.), actualizado 6 8% polo
periodo transcorrido dende a data de depoésito da fianza, o 2 de Xaneiro de 1892. Naquel momento fixarase un
deposito provisorio de 2.602 Pts. correntes, equivalente 6 1% do orzamento inicial da obra; obsérvese que o
orzamento manexado pola Compafiia en 1901 era xa significativamente superior (Fig. 5).

34 0s desembolsos iniciais foron comparativamente pequenos pero, mais ainda, a propia cifra de capital social
era limitada xa que equivalia practicamente 6 valor econémico do orzamento das obras; neste sentido un
retraso significativo no inicio da actividade, os cambios nos custos dos materiais ou unha demanda de servizo
inferior & prevista poderian pofier en graves apretos & empresa, que careceria dos recursos precisos para
mante-la actividade e se veria obrigada a adquirir endebedamento.

35 Oito mil pola lifia ao Burgo e duas mil polos ramais. Unha idea da estratexia de expansion territorial prevista
pola empresa nola da o feito de incluir a prohibicion a Gisbert de solicitar ningunha concesién tranviaria entre
A Coruia e Sada ou Betanzos (escritura notarial de 8-7-1902, ACTC serie A, leg. 1, carpeta 4). De feito o 25-4-
1904 a CTC elaborou un detallado proxecto de émnibus (é dicir, sen vias) eléctrico de trolley (sistema
Schiemann) A Corufia - Estacién de Betanzos, pasando por Oleiros e Sada, de 33 km., para canalizar o trafico
destas localidades cara o ferrocarril (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 13). Desbhotaba o tranvia por non garantir a
suficiente rendibilidade e polas deficientes condicions técnicas do percorrido (curvas, pendentes e anchura).
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Fig. 2. Situacioén do capital social a 31 de Decembro de 1901

Concepto Valor % sobre % sobre % sobre
nominal subscrito pendente
Capital social nominal 350.000
Non subscrito 33.500 9,57%
Subscrito 316.500 90,43%
Desembolsado 114.062,5 32,59% 36,04%
Pendente de desembolso 202.437,5 57,84% 63,96%
Esixido 2.562,5 0,73% 0,81% 1,27%
Non esixido 199.875 57,11% 63,15% 98,73%

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

O conxunto da concesion, o terreo recibido maila exencién dos tributos locais valorouse en
50.000 Pts., recollidas no Activo do Balance baixo o epigrafe de Concesions Administrativas, e que
actuaron como contribucion en especie a cambio de un importe equivalente en forma de acciéns da
empresa. O resto do inmobilizado esta integrado polo mobiliario adquirido para a sé€ administrativa
da empresa (686,60 Pts.) e polo inmobilizado en curso xerado pola construcién do edificio de

cocheiras e talleres sobre terreo cedido polo Concello no Orzan (75.000 Pts.).

Pola sta parte o inmobilizado financeiro estaba integrado preferentemente polos
desembolsos pendentes sobre acciéns ainda non esixidos, un total de 199.875 Pts., mais 18.600 Pts.

entregadas por D. José Agudin Aspe, xerente da empresa, en concepto de depdsito de garantia.

Fig. 3. Balance funcional, Decembro de 1901

ACTIVO 412.234,50 PASIVO 412.234,50

Inmobilizado 344.161,60 83,49% Neto 316.500,00 76,78%
Financeiro  218.475,00 Esixible 95.734,50 23,22%
Material 75.686,60 Esixible a longo prazo 18.600,00 19,43%
Inmaterial 50.000,00 Esixible a curto prazo 77.134,50 80,57%

Circulante 65.514,20 15,89% Acreeedores 77.134,50
Dispofiible 49.317,20 Cupébns, amortizacions 0,00

financeiras e dividendos

Esixible 2.562,50 Facenda Publica 0,00
Realizable 13.634,50 Dividendos a pagar 0,00

Ficticio 2.558,70 0,62%

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracién propia
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Finalmente, o activo ficticio recolle 2.558,70 Pts. correspondentes 0s gastos xuridicos
derivados da constitucion da compafiia que, por posuiren evidente proxeccién economica cara 0
futuro, tefien a consideracibn de gasto amortizable. Entre estes gastos sindlanse os de
outorgamento da Escritura Pulblica, dereitos reais e timbre, impresion dos titulos, gastos
administrativos e, con caracter xeral, faise referencia 6s gastos soportados pola comision xestora ou

grupo constituinte en nome da Compafiia en tanto esta non adquiriu personalidade xuridica de seu.

Fig. 4 . O desequilibrio financeiro de prazos na constitucion

a

Circulant

Inmobiliz 819%
ado
84%

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

E interesante observar que, no momento de se constituir, a Compafiia amosaba certo grao
de desequilibrio financeiro, no sentido de que existia un fondo de manobra negativo (11.620,30 Pts.
correntes; Fig. 4). O pasivo esixible a curto prazo é superior ¢ activo circulante e 0s recursos
permanentes (neto patrimonial mais esixible a longo prazo) son insuficientes para financia-lo
inmobilizado da empresa, de xeito que unha parte deste Gltimo estaba a se financiar con recursos a
curto prazo; esta situacion implica un risco potencial de insolvencia a curto prazo xa que a carencia

de circulante, unida & imposibilidade de liquida-lo inmobilizado, pode impedir que a empresa

atenda os pagamentos a curto prazo.

A esixencia dun capital circulante positivo € unha condicion esencial de equilibrio
financeiro, pero a slGa valoracion practica debe abordarse con cautela xa que se trata dunha
observacion teodrica de caracter xenérico, orientada preferentemente 6 control e a optimizacion do
circulante na industria manufactureira; incorpora conceptos que, como os inventarios de produtos e
materias primas e o crédito a clientes, son alleos 6 funcionamento das empresas de servizos, polo

que un desequilibrio como o observado poderia ser unicamente aparente36, tanto mais se temos en

36 Mais ainda, un capital circulante negativo non implica necesariamente que a empresa estea en situacion de
creba nin que a sua solvencia xeral sexa dubidosa; existe unicamente un desequilibrio de prazos, materializado
na carencia de activo circulante en relacion 6 inmobilizado e 6 pasivo a curto prazo que, no seu caso, poderia
retrasar temporalmente os pagamentos; tratdndose dunha empresa de servizos tan peculiar como a Compafiia
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conta que a Compafiia percibia cobros diarios e realizaba pagamentos periddicos. En efecto, a
documentacion examinada non fai referencia a ningunha situacion de insolvencia, temporal nin

definitiva, 6 longo do periodo de investigacion3”.
2. O INICIO DO NEGOCIO. A TRACCION DE SANGUE (1903 - 1912)

2.1. INSTALACION E POSTA EN SERVIZO DA LINA DE PORTA REAL

O longo de 1902 desenvolvéronse os primeiros traballos para a posta en servizo da lifia de
Porta Real, centrados na construcién do edificio de cocheiras, talleres e administraciéon no terreo
entregado polo Concello no Orzan e que lle fora encargado a B. Escudero e Hijos; a obra, cun
orzamento inicial de 74.000 Pts., supuxera a finais do ano 1902 un investimento igual a 75.952,43
Pts., as que cémpre engadir 8.178,62 Pts. correspondentes 6 custo dun muro de contencion que foi

preciso construir para protexe-la edificacion da forza do mar38.

Pola contra, as obras de instalacion da rede tranviaria propiamente dita arrastraban un
notable retraso xa que, a pesares da axilidade amosada polos Administradores canto a contratacion
dos materiais, algins deles non foron entregados no prazo previsto e foi preciso retrasa-la apertura

da lifia, prevista para Agosto de 190239,

En efecto, no mes de Xaneiro de 1902 abriuse o concurso para a adquisicion de materiais,
inspirado no principio de conceder preferencia 6s provedores nacionais no caso de que existisen
ofertas técnica e economicamente equivalentes; esta decision foi, sen dubida, unha das causas do

retraso de mais dun ano na apertura das instalacions.

O peche deste prazo, o dia 10 de Febreiro, recibiranse ofertas de Lladré e Cufiat (Almacera,
Valencia), Carde e Escoriaza (Zaragoza), Sociedad de Materiales para Ferrocarriles (Barcelona) e a
compafiia Material Industrial, de Bilbao, asi como de outros provedores parisinos e neoiorquinos
para a subministracion dos coches; finalmente o contrato recaeu na sociedade valenciana Lladré e
Cufiat; a Compafiia encargou a entrega de seis carruaxes pechadas e tres abertas, a un custo

unitario igual a 4.400 Pts. e 2.550 Pts. postos sobre vagon en Valencia®®.

Contratouse coa Sociedad Anénima de Altos Hornos de Vizcaya a entrega de 300 Tm. de

carris destinados as lifias de transporte propiamente ditas, a un custo unitario de 245 Pts. / Tm.;

de Tranvias, o exame da solvencia requiriria un estudio mais fondo dos fluxos de caixa a curto prazo, que esta
mais al6é dos obxectivos deste traballo.

37 Unicamente existe a referencia & suspension do pagamento dos cupéns da renda fixa en circulacién no ano
1936 como consecuencia dunha situacion tan extraordinaria como o inicio da Guerra Civil.

38 0 custo real da obra foi de 9.178,62 Pts., ainda que a Compafiia se beneficiou dunha subvencion de 1.000
Pts concedida polo Concello no mes de Xufio; a Contabilidade recolle o valor neto contable da obra.

39 Compre sinalar que os termos da concesion estipulaban que as obras deberian estar rematadas nun prazo de
dous anos a contar desde a data da resolucién, o 24 de Maio de 1901.

40 Esta clausula supén que a Compariia de Tranvias asumia non so o custo, senén o conxunto dos riscos relativos
0 transporte das unidades desde Valencia a Corufia.
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adicionalmente, no mes de Abril contrataronse 40 Tm. de vias modelo Bilnol para o sentado das
lifas interiores nas cocheiras e talleres, que soportarian unha intensidade de trafico

significativamente distinta?!.

Os dezaseis cambios de via especificados no proxecto da lifia de Porta Real estaban fora do
negocio da S.A. de Altos Hornos polo que foron obxecto dunha contrata especifica asinada coa S.E.

de Construcciones Metalicas de Zozorra a quen se encargou asemade un gato para curva-los carris.

As obras de sentado da via foron encargadas a diversos contratistas locais a un custo de 1,10
Pts., cada metro lifial, 4 que compre engadi-lo custo da apertura da zanxa da rla e da
consolidacion da via, valoradas con caracter xeral en 2 Pts./metro e en 3,5 Pts./metro nos casos en

gue as ruas estaban adoquinadas ou enlosadas.

A finais do 1902 o investimento acumulado na lifia de Porta Real e as instalacions anexas -
talleres, cocheiras, etc. - sumaba xa 320.000 Pts., ainda por baixo do orzamento total estimado
(Fig. 5) pero os planos financeiros da empresa vironse afectados pola imposibilidade de pofier en

funcionamento a explotacion no prazo previsto.

Fig. 5. Orzamento inicial da lifia de Porta Real

Custo do establecemento das lifias 329.269,38

Custo das obras para a entrada da via na 18.416,00
Estacion de Camifios de Ferro e doutros materiais

Orzamento total estimado 347.685,38
(Fonte: datos primarios da Memoria da Compafiia de Tranvias, ano 1902; elaboracién propia)

En efecto a lifia non puido abrirse no veran xa que a S.E. de Construcciones Metélicas non
entregou os cambios ata 0 mes de Outubro?? o que, & parte de supofier un perxuizo para a imaxe

publica da empresa, supuxo un grave problema de carencia de recursos.

2.1.1. O financiamento no bienio 1902 - 1903

A estrutura financeira resultante da constitucién da Compafiia implicaba un claro déficit de
recursos permanentes, xa que a cifra de capital social (350.000 Pts. correntes) era practicamente

idéntica 6 orzamento estimado das obras de instalacién da lifa de Porta Real (Fig. 5). Esta

41 0 prezo concertado foi de 180 Pts. / Tm.

42 pe feito o provedor no so incumpriu 0s prazos sendn que, 6 se recibiren, comprobouse que as medidas dos
cambios eran incorrectas polo que os traballos de instalacion finalizaron ben avanzado o mes de Decembro de
1902. A Compaiiia de Tranvias percibiu unha indemnizacion de 1.000 Pts. por estes perxuizos, importe desde
logo insignificante en comparanza co importe do ingreso xacente.
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debilidade era ben cofiecida polos directivos e polos propios fundadores, quen desefiaron un plano
financeiro baseado na prevision de que a apertura da lifia no ano 1902 permitiria incrementar,

progresivamente, a contribuciéon de recursos propios.

Esperabase, en efecto, que a cifra de viaxeiros se incrementase, impulsada primeiro pola
novidade do servizo e polos desprazamentos estivais e, posteriormente, pola consolidacion do seu
uso entre a poboacion da cidade. Asi, a insuficiencia do capital social veriase compensada polo
crecemento dos recursos xerados pola explotacién e a combinacién de ambos permitiria abordar, a
medio prazo, os novos proxectos relativos as lifias de San Andrés e O Burgo, este dltimo
particularmente relevante xa que levaria a rede tranviaria cara a periferia dando un primeiro paso

para a sta extension 6 longo do eixo econémico A Corufia - Sada%3.

Con todo a carencia dos cambios retrasou a apertura da lifia seis meses, ata o un de Xaneiro
de 190344, e a empresa viuse obrigada a facer fronte s custos de mantemento das instalacions e o
gando?> e 6 desenvolvemento dos novos proxectos unicamente co seu capital social: seguindo o
plano financeiro inicial, non se concertaran lifias de creto, préstamos nin calquera outro tipo de
financiamento e naturalmente non existia autofinanciamento xa que a explotacién estaba

paralizada.

Mais ainda, os recursos dispofiibles para a empresa eran, na practica, unicamente 335.000
Pts., unha cifra inferior 6 capital nominal debido a existencia de dividendos pasivos pendentes de
desembolso e, incluso, de titulos non subscritos (Fig. 12)46; fixose evidente que a cifra de capital
social era, por si mesma, insuficiente para facer fronte as necesidades tanto de financiamento dos
novos proxectos como para o mantemento das instalacions actuais, o que levou 6 Consello de
Administracién a buscar novas fontes de recursos: creto, tanto comercial como financeiro,
consolidacion dos depdsitos de garantia dos administradores e, finalmente, a ampliacién de capital

como mecanismo fundamental para incrementa-los recursos permanentes.

43 p. Joaquin Gisbert presentara na Xunta Xeral do 28 de Abril 0 seu proxecto para unha lifia electrificada de
tranvia entre A Corufia e O Burgo, para 0 que xa obtivera a correspondente concesion administrativa. O 4 de
Xufio de 1902 acordouse a sua adquisicion a cambio de 4.000 Pts. en metdlico e outro tanto en accions;
adicionalmente, a Compafiia fixose cos proxectos de ramais da Ponte da Pasaxe a Acea da Ma e Pifieiro a
cambio de 1.000 Pts. en efectivo e outras tantas en accions.

Paralelamente desenvolveuse o proxecto para a lifia de S. Andrés que, rematado en Novembro, presentou un
orzamento final superior 6 estimado pola prevision dun posible cambio de traccién, que levou 6 emprego de
vias capaces de soporta-lo peso dos coches eléctricos.

44 4 inauguracion oficial asistiron as autoridades locais, prensa e gran nimero de publico, que abarrotou as
carruaxes. As instalacions foron abenzoadas polo parroco de San Xurxo. Existia xa o proxecto de levar o tranvia
ata O Burgo, con ramal a Vilaboa, Sada e Betanzos (La Voz de Galicia 2-1-1903).

45 3 parte de ser alimentado e adestrado o gando supdn custos derivados da sta desparasitacion, limpeza e
esquilado e as cadras han de ser saneadas periodicamente; por outra banda a sUa vida Util estimabase en catro
anos (Cava, 1990: 15) de xeito que a paralizacion da lifia implicaba de anteman un custo de oportunidade por
causa da inmobilizacién de recursos financeiros valiosos nun investimento improdutivo.

46 Mais ainda por causa da existencia de custos e desembolsos imprevistos, como a construcién do muro de
proteccién para o edificio de cocheiras no Orzan.
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2.1.1.1. Creto comercial de provedores

Xa se sinalou como o retraso na entrega dunha parte dos materiais precisos para a
instalacion da infraestrutura fixo imposible a apertura da lifia no ano 1902 e privou a empresa da
posibilidade de xerar autofinanciamento; esta situacion puxo de manifesto a carencia de recursos
pero, 6 mesmo tempo, proporcionou 6s administradores un argumento solido para negociar un

alongamento nos prazos de pagamento 6s provedores.

A progresiva amortizacién das débedas, unida & paralizacién dos proxectos en carteira, fai
que o saldo vivo dos cretos comerciais concedidos polos contratistas e provedores caia ata 0 ano
1903, pero a normalizacién do servizo na lifia de Porta Real (1903) e o desenvolvemento dos
proxectos de San Andrés e O Burgo inducen un uso mais intensivo do crédito comercial ata ben
entrada a década de 1910; a Fig. 6 amosa que o perfil da serie deflactada é idéntico 6 da serie a
prezos correntes, polo que cabe afirmar que este crecemento no € unha ilusion monetaria

provocada pola inflacion.

Fig. 6. Evolucion do crédito de provedores

150.000
125.000 o
100.000 /
75.000 -
50.000 -
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o

1901 1903 1905 1907 1909

—@—Prezos correntes

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracién propia

2.1.1.2. Depésitos dos Administradores

Desde a sUa fundacion a Compafila mantivo vixente o principio de esixir dos seus
administradores a entrega de depésitos en garantia de eventuais responsabilidades ou
continxencias, por unha contia proporcional & magnitude dos seus cometidos na empresa. Cémpre
sinalar que estes depdsitos non constitien unha fonte de financiamento stricto sensu xa que tefien o
caracter de fianza ainda que, na medida en que representan unha orixe de fondos permanentes,

contribuiron a equilibra-la composicion por prazos da estrutura financeira.

Pifieiro (2002): Creacion da CT e desenvolvemento da rede tranviaria basica 17



Fig. 7. Depositos de garantia dos administradores e de terceiros (1901 - 1910)
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Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

A Fig. 7 presenta o saldo dos depositos recibidos pola Compafia entre 1901 e 1910,

valorados a prezos correntes xa que inflacién neste periodo non foi en absoluto significativa.

A partir de 1902 a Compafiia manifestou a sta dispofiibilidade para percibir, xunto as
garantias dos administradores, depositos de terceiras persoas interesadas na boa marcha da
empresa e na continuidade do servizo. En 1903 e 1904 recibironse depdsitos por 25047 e 680 Pts.
correntes, respectivamente, importes claramente marxinais en relacion 6 tamafio do Balance e 6s
recursos precisos para asegura-la continuidade do servizo, polo que o seu valor é unicamente
testemunial.

Esta circunstancia, unida 6 relativo éxito da ampliacion de capital do ano 1903, fixo que os

depositos de terceiros desaparecesen definitivamente do Balance no ano 1904.

2.1.1.3. Venda de abonos e contratacion de publicidade nos vehiculos

En prevision da pronta finalizacién dos traballos e da apertura da lifia a principios do ano

1903, o Consello analizou duas alternativas para incrementa-los ingresos de explotacion.

En primeiro lugar, acordou establecer un sistema de abonos para fideliza-los usuarios do
servizo; boa proba do seu éxito € o feito de que os viaxeiros con abono, que representaban o 37% da

billetaxe no ano 1903, chegaron a sumar exactamente a metade dela en 1905 (Fig. 8).

47 Recibironse cinco depésitos, cada un deles cun importe igual a 50 Pts, correntes, das seguintes persoas e
entidades: D. Augusto Lopez, Solache e Llanos, D. José Martinez, D. Sebastian Ares e D. Manuel Pardo.
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Fig. 8. Venda de billetes e abonos (1903 - 1906)
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Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

A crecente difusion dos abonos fixo posible incrementa-la billetaxe, pero viu acompafiada
dunha rapida reducion do ingreso medio por viaxeiro: a pesar do seu progresivo crecemento, o
ingreso unitario viuse superado nos anos 1905 e 1906 polos custos de explotacion, de xeito que en

realidade cada viaxeiro provisto con abono xeraba unha marxe unitaria negativa (Fig. 10).

Mais ainda, a xeneralizacion dos abonos coincide cun forte deterioro na ocupacion dos
vehiculos, medida como o nimero de viaxeiros por quilémetro percorrido; este feito implica certo
grao de ineficiencia*® e, desde o punto de vista financeiro, leva asociado un empeoramento da
marxe: 0s custos de explotacion, estreitamente relacionados coa quilometraxe, crecen a unha taxa
superior & dos ingresos, dependentes en maior medida da billetaxe e da natureza do billete

(ordinario / abono)4°.

48 Tanto a billetaxe como a quilometraxe creceron, pero a diferentes taxas. Asi, entre 1903 e 1904 o nimero
de billetes creceu un 9,65% pero a quilometraxe fixoo 6 22%, como consecuencia da intensificacion dos servizos
e da apertura de novos percorridos, entre eles a nova lifia de San Andrés.

49 A marxe de explotacion esta, en efecto, relacionada co grau de ocupacion dos vehiculos, expresado como o
nuimero de billetes expedidos 6 longo do ano, pero esta asociacion é principalmente aplicable 6 caso dos
ingresos de explotacién; pola contra no caso dunha compafiia de servizos como a que nos ocupa a relacion
entre a billetaxe e os custos de explotacion é menos significativa xa que a existencia dun elevado volume de
cargas fixas fai que sensibilidade do gasto 6 nimero de viaxeiros sexa moito menor. Os gastos de explotacién
poden ser apropiadamente explicados pola quilometraxe percorrida polos vehiculos, que determina en
realidade a dimension da empresa (a estrutura produtiva fixa) e o volume de recursos correntes precisos para
desenvolver adecuadamente o servizo: empregados, coches, cabalarias, etc.; sen dibida a demanda do servizo
inflie tamén na quilometraxe, pero o seu efecto sobre gasto é unicamente indirecto.
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Fig. 9. Resultado por billete (1903)

Ingresos
Correntes  Constantes Billetes Ingreso / billete
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Abono 31.577,5 32.320,88 336.407 0,0961
Total 50 102.899,35 105.321,75 906.506 0,1162
Gasto / viaxeiro 0,0964
Marxe media / viaxeiro 0,0198

(A prezos constantes de 1913)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

Fig. 10. Ingresos e gastos unitarios, por categoria de billete (1903 - 1906)
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Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

Compre sinalar que non existe ningunha razon para afirma-la existencia dunha posible
relacion de causalidade entre a oferta de abonos e a reducién da ocupacion dos coches, xa que este
Gltimo proceso ten a slUa orixe nun crecemento rapido e proporcionalmente superior na
quilometraxe percorrida polos tranvias en relacion & billetaxe total: no periodo 1903 - 1906 o
namero de viaxeiros creceu a unha taxa media anual acumulativa igual 6 5,39%, mentres que a
guilometraxe fixoo 6 13,09% anual, como consecuencia da apertura de novos percorridos (lifia de

San Andrés e ramal dos Catro Camifios & Estacion de Camifios de Ferro).

50 A suma dos ingresos por billetes, valorados a prezos correntes, é igual a 102.899,35 pero o ingreso total foi
superior (105.738,15 Pts.), por causa da percepcion de 2.838,80 Pts. en concepto de publicidade.
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En Xullo de 1902 o Consello acordou as bases que haberian de rexe-lo concurso e a desfrute
da concesion para a explotacién da publicidade interior e exterior nos vehiculos asignados as lifias
urbanas; examinada-las ofertas recibidas, asinouse con D. Alfredo Castro un contrato para a
explotacion da publicidade exclusivamente no interior dos vehiculos e s6 para as lifias urbanas, a de
Porta Real asi como as que se puidesen abrir no futuro®l. O grafico na Fig. 11 amosa que a sua
participacion no ingreso total foi crecente pero en todo momento marxinal, tanto que a partir de
1906 os ingresos por publicidade non se recollen como concepto separado na Conta de Resultados da

empresa.

Fig. 11. Composicion porcentual do ingreso (1903 - 1906)
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Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

2.1.1.4. Concertacion dunha conta corrente

No mes de Outubro de 1902 o Consello de Administracion acordou a apertura dunha conta
corrente, na practica unha lifia de creto financeiro, no Banco de Espafia cun limite maximo de
dispofiibilidade igual a 50.000 pesetas e garantida persoal e solidariamente polos propios
Administradores. A finais do ano o saldo desta conta era igual a 19.881,20 Pts. correntes, favorable
0 Banco de Espafia.

Esta decision foi unha consecuencia directa da anulacién do acordo de ampliacion de capital
que o Consello de Administracion, amparandose na urxencia da situacion pero usurpando as
competencias da Xunta de Accionistas, acordara no mes de Maio.

51 posteriormente, no ano 1909 este contrato ampliouse para incorporar & concesion tamén a publicidade
exterior, a cambio de 416,67 Pts. correntes.
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2.1.1.5. Ampliacion de capital

Os planos financeiros do bienio 1902 - 1903 completaronse co planeamento dunha
ampliacién da cifra nominal de capital social ata 500.000 pesetas correntes. A inestabilidade
financeira, agravada pola carencia de recursos e pola imposibilidade de inicia-la explotacion, levou
0 Consello a argumentar razéns de urxencia e decidir autonomamente a emisiéon do novo capital, a
pesar de que esta operacion implica unha modificaciéon estatutaria e requiria, xa que logo, a

conformidade dos accionistas.

O proceso ficou paralizado ata que a Xunta Xeral, reunida en sesion extraordinaria o 31 de
Xaneiro de 1903, deu a aprobacion definitiva 6 plano financeiro®2, con certo debate canto &

conveniencia de retrasar temporalmente o cambio de traccion.

Un grupo de accionistas - 0s sefiores Souto Ramos, D. Augusto Abella e D. Joaquin Currés®3 -
destacou a necesidade de retrasa-la execucién dos novos proxectos durante dous ou tres anos para
verifica-la rendibilidade das lifias en servizo, consolida-la explotacion e estabiliza-la estrutura
financeira que, como xa se destacou, padecia un significativo desequilibrio de prazos agravado pola
carencia de recursos permanentes (Fig. 4 e Fig. 5). Pola contra o grupo maioritario de propietarios,
secundados polo Consello de Administracion, era firmemente partidario de abordar inmediatamente
a ampliacion e electrificacion; en particular, D. Manuel Barja (presidente da Compafiia) e o seu
xerente destacaron a importancia de executar rapidamente o proxecto 6 Burgo xa que, & parte de
estar xa en tramitacion, a apertura da lifia incrementaria o volume de recursos xerados pola

explotacion.

Finalmente, e por 41 votos fronte a 3, aprobouse a emisién de 600 titulos da serie B, cada
un deles cun nominal de 250 Pts., e a elevacion da cifra nominal de capital social ata medio millén
de pesetas, recursos que serian destinados ¢ financiamento dos primeiros traballos relativos 6
cambio de traccion e a creacion da lifia do Burgo®4. A finais de 1903 ficaban en carteira 102 titulos
novos que non foran subscritos (17%)°° e os desembolsos pendentes sobre accions sumaban 95.375

Pts., dos que unicamente 2.000 Pts. correspondian a dividendos pasivos esixidos.

52 A reunion, celebrada nos locais da Reunién Recreativa e Instructiva de Artesanos, contou coa presenza de
mais de 2/3 do capital social baixo a presidencia de D. Manuel Barja, Presidente do Consello de Administrador.
Finalmente, por 62 votos contra sete aprobouse a emisién de novo capital, coa prevision de que non devengase
dividendos ata a entrada en servizo das novas lifias (Acta da Xunta de Accionistas, 31 - | - 1903: 8-12).

53 Este redactou nos meses posteriores varios escritos criticos dirixidos ao publico e accionistas, considerados
inxuriosos polo CA, que os replicou na prensa (ACACTC 04/12/05, 1: 153-154).

54 A Xunta estudara a posibilidade de incrementa-lo capital social ata 1,6 milléns de pesetas ainda que se
acordou emitir unicamente 150.000 Pts., suficientes para cubri-las necesidades iniciais de xestién de d&mbolos
proxectos. Sen dubida a estreiteza do mercado de capitais influiu nesta decision.

55 paralelamente 6 proceso de emisién do novo capital colocaronse os 20 titulos da serie A que, no ano
precedente, ficaban pendentes de subscricion.
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Fig. 12. Situacion do capital social a 31 de Decembro de 1902 e 1903
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Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

A taboa na Fig. 12, asi como o grafico na Fig. 13, amosan ben as claras a situacion creada
trala ampliacién de capital en 1903. Un aumento da cifra nominal de capital social igual a 150.000
Pts. correntes (42,9%) aportou unha liquidez inmediata igual a 44.438 Pts. xa que, a parte da
existencia de titulos non subscritos, a finais de 1903 o desembolso efectivo medio alcanzara
unicamente 6 36,4% da emision. De feito, os desembolsos directamente relacionados coa nova
emision foron unicamente 29.125 Pts., xa que os restantes dividendos pasivos correspondian 6

capital constitutivo.

Fig. 13. Os efectos da ampliacion de capital do ano 1903
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Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracién propia

A informacién conservada canto & titularidade do capital é exigua, pero as dificultades
experimentadas pola Compafia na colocacién das emisiéns de capital suxiren certa pasividade por
parte do capital local; a escasa aceptacion das emisions - amosada pola persistencia en carteira de

titulos non subscritos - non pode atribuirse 6 simple desinterese, dada a relevancia social e
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econdémica dun proxecto como o emprendido pola Compafia nin a unha posible desconfianza canto a4

xestién xa que outras empresas locais, como a Sociedad Anénima Aguas da Corufia, experimentaron

dificultades moi semellantes durante longo tempo>.

A pasividade do capital local e a desigual aceptacion das emisions de capital e renda fixa®’,
unidas & necesidade de colleitar financiamento para o cambio de traccién e a extension da rede,
forzaron a aplicacion de planos de financiamento intrinsecamente desequilibrados que, como o0s
desenvolvidos nos anos vinte, puxeron en grave risco a continuidade da empresa e condicionaron en

maior ou menor medida a natureza e calidade do seu servizo.

2.1.2. Desenvolvemento e ampliacion da liha. Os ramais a Riazor, 6s

Catro Caminos e a Estacion de Caminos de Ferro.

A lifia de Porta Real entrou en funcionamento o 1 de Xaneiro de 1903, segundo as tarifas
para pasaxeiros®® e o horario de movementos aprobados respectivamente nos meses de Xufio e
Decembro de 1902. Existian expectativas para unha pronta electrificacién, pero o desefio técnico e
0s materiais utilizados nos seus 2,24 quilometros respondian exclusivamente a un sistema de

traccion de sangue, servido por nove coches e 34 cabezas de gando.

O longo de 1903 a lifia de Porta Real ampliouse cun ramal de 996,32 metros que, partindo da
Praza de Mina, se estendia cara a Riazor para dar servizo 6s nlcleos de poboacion establecidos na
enseada asi como 6 balneario ali existente®® mediante un apeadoiro construido ese mesmo ano®9;
desde o punto de vista da tarificacion o ramal dividiuse en duas seccions, cun prezo de 10 céntimos

para o percorrido completo.

56 0Os conselleiros da S.A. Aguas de La Corufia deixaron constancia destas dificultades na Memoria
correspondente ¢ exercicio de 1909 (p. 6): ”Por diferentes causas que no es del caso desentrafiar, no respondio
el publico al llamamiento que se le hacia para la suscripcion de acciones, de cuya casi totalidad tuvieron que
hacerse cargo los miembros del Sindicato, que si de este modo pudieron apreciar hasta qué punto habian sido
previsores al asegurar la ejecucion de la obra, garantizando la suscripcion total del capital, vieron en cambio
frustrado su deseo de interesar en empresa de tanto beneficio general a la gran masa de vecinos, cuyo
concurso y apoyo hubiera asistido para vencer con mas facilidad los innumerables obstaculos que una obra de
esta naturaleza habia de encontrar (...)”.

57 As actas do Consello de Administracién e da propia Xunta de Accionistas amosan como o fracaso dos planos
financeiros dos anos vinte tivo, entre as stias causas principais, o feito de que o capital local optase claramente
pola compra de titulos de renda fixa fronte & alternativa de atender ampliacions de capital; a Compafiia viuse
obrigada a substituir novo capital por débeda, o que derivou nunha nova fonte de desequilibrio en nun volume
extraordinariamente alto de cargas financeiras.

58 Estas tarifas estaban organizadas en catro secciéns, con uns prezos de 15 céntimos a primeira delas e 10
céntimos cada unha das restantes.

59 Esta lifia tifia un uso eminentemente de lecer, pois funcionaba s6 nos catro meses de veran. O investimento
requirido polo material fixo empregado no ramal - via e cambios - mailo corresponde & edificacién dun
apeadoiro ascendeu a 12.363,77 Pts.

60 En 1904, coa perspectiva da ampliacién da lifia cara & Estacion de Camifios de Ferro e Monelos, solicitouse a
construcion de novos apartadoiros na Avenida de Linares Rivas e os Catro Camifios e a ampliacion do xa
existente & altura de Santa Lucia.
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A rede en servizo incluia, xa que logo, a lifa de Porta Real 6s Catro Camifios mailo
percorrido entre a Praza de Mina e Riazor, que utilizaba unha parte da lifia instalada no seu
momento como acceso &s instalacions técnicas e administrativas establecidas no Orzan (Fig. 14)61;
ficaban pendentes de execucién os proxectos dos ramais a Monelos e & propia Estacion de Camifios
de Ferro. Cando estes se acometeron, completando a rede urbana inicial, o custo por km resultante
(107.112 Pts.) foi inferior ao de cidades como Xixon (150.808), Valladolid (155.203) ou Bilbao
(186.565).

Fig. 14. A rede tranviaria en Decembro de 1903

Porta Real - Catro Camifios 2.224,00
Praza de Mina - Riazor 996,32
Juana de Vega - cocheiras 186,68
Total 3.407,00 m.

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracién propia

O proxecto para a instalaciéon do ramal entre os Catro Camifios e a Estacion de Camifios de
Ferro paralizouse por causa do litixio mantido fronte & “Compafiia de Ferrocarriles del Norte”, quen
pretendia acceder & entrada do tranvia no patio da Estacion a cambio do compromiso por parte da
Compaiiia de Tranvias de non estende-lo servizo fora do termo municipal®2. A lifia de Porta Real
fora proxectada para dar servizo non s6 Os usuarios locais, que realizaban desprazamentos
estritamente urbanos, sendn tamén 06s viaxeiros e mercadorias que empregaban os camifios de ferro
para acceder & cidade (en particular os produtos agricolas e pesqueiros e os traballadores
procedentes da bisbarra) en tanto non se instalase a proxectada lifia a O Burgo e Sada. A tal efecto,
A Xunta Xeral de Xullo de 1901 acordara instar 6 Consello o establecemento de negociaciéns coa
“Compafiia de Ferrocarriles del Norte” (CFN) para o establecemento dun despacho de billetes e
mercadorias que facilitase o transito dos viaxeiros que empregaban a Estacion. A CFN trataba de
beneficiarse da debilidade financeira da Compafiia de Tranvias, que polo momento impedia a
ampliacion da rede, para asegura-lo monopolio das comunicacions interurbanas cedendo a cambio o
transporte de viaxeiros dentro da area xeografica do concello da Corufia, algo que polo demais
dificilmente poderia desenvolver por si mesma & vista das diferenzas tecnoldxicas que separaban as

lifias ferroviarias de tranvias.

61 Os tres quilémetros e medio de via estaban servidos por 41 cabalarias e nove coches, mais unha vagoneta
gue a compariia puxo en servizo a partir do mes de Outubro para a conducion de equipaxes, servizo demandado
polos clientes que empregaban a lifia de Porta Real para acceder & Estacion de Camifios de Ferro

62 0s concelleiros Pereira e Angel Diz, este Gltimo pequeno accionista da CTC, propuxeron a mediacion do
Concello no tema (LSCC 3/05/1903: 161).
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Amparandose na necesidade de garanti-la liberdade de empresa e de protexe-la iniciativa
privada a Compafiia de Tranvias rexeitou a proposta da sia homdloga ferroviaria e recorreu 6
arbitrio do Ministerio de Obras Publicas, quen resolveu o conflito o 23 de Marzo de 1904
favorablemente para os seus intereses. O 10 de Novembro, dous dias despois da sinatura do novo
contrato coa CFN®3, solicitouse a autorizacion definitiva para a entrada da lifia de tranvias na

Estacion de Camifios de Ferro, percorrido que se inaugurou o 1 de Decembro de 1904.

O tempo desenvolviase o proxecto para a creacion dun ramal que, partindo da Rla da
Primavera, nos Catro Camifios, dese servizo 6 barrio de Monelos, situado xa na periferia da cidade
pero que posuia certa relevancia agricola. O proxecto presentouse en Maio de 1904 e a concesion
definitiva recibiuse o 27 de Setembro de 190784, pero o centro de atenciéon dos xestores vifia
orientandose & creacion da lifia de San Andrés e, sobre todo, & pronta introducion da traccion
eléctrica, que faria posible a extensién da rede mais al6 do perimetro urbano en condicions de

economicidade.

2.2. A EXPLOTACION NO PERIODO 1903 - 1906

En 1903 a empresa ingresou 105.321 Pts. correspondentes a 906.506 billetes, unha terceira
parte deles correspondentes a viaxeiros con abono (Fig. 8 e Fig. 11). Cada viaxeiro proporcionou a
empresa unha marxe unitaria media igual a 0,1194 Pts, maior no caso dos billetes ordinarios (0,128
Pts.) e significativamente menor entre os viaxeiros que adquiriran algun tipo de abono (0,0961
Pts.)®5; en media, cada billete expedido xerou unha marxe media igual a 0,0230 Pts. (Fig. 10), pero
€ interesante observar que o sistema de abonos perxudicaba claramente & empresa: 0 ingreso
unitario medio proporcionado polos abonos (0,0939 Pts.) era insuficiente para cubri-los gastos de

explotacion (0,0942 Pts.), o que obrigou a manter prezos elevados para os billetes ordinarios.

63 0 contrato, asinado o 8 de Novembro, estipulaba un canon de 290 Pts. anuais a pagar pola Compaiiia de
Tranvias mais 123 Pts. en compensacion polos gastos derivados do cruce das vias de retroceso instaladas no
patio da Estacién de Camifios de Ferro.

64 A Xefatura de Obras Publicas introduciu a esixencia de gue a via se instalase sobre unha base de formigoén,
ainda que as xestiéns desenvolvidas 6 longo de 1906 polo Presidente da empresa fronte 6 Ministro de Obras
Publicas permitiron salva-la esixencia.

65 Todalas magnitudes financeiras a prezos correntes. As tarifas iniciais eran de 0,10 Pts. correntes por
quilémetro e viaxeiro con menos de 25 kg. de equipaxe, e 0,50 Pts. por Tm. de mercancia e quilémetro
(Revista de Obras Publicas 1901: 138-139).
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Fig. 15. Ingresos e gastos de explotacion (1903 - 1913)
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Os 156.070 quilémetros percorridos polos vehiculos, sempre con traccion de sangue, xeraron
un custo total igual a 85.410 Pts., e o exercicio pechouse cunha marxe bruta igual a 20.328 Pts.
(Fig. 15). Os principais conceptos de gasto foron os directamente relacionados coa prestacion do
servizo de transporte (tracciéon e movemento), en particular a hixiene e o0 mantemento do gando; é
precisamente o peso dos custos de mantemento do gando, fronte & eficiencia relativa da traccion
eléctrica, o que impulsou o rapido cambio de traccién nas lifias tranviarias occidentais 6 longo da

segunda metade do século XIX e, no caso corufiés, na décadas de 1910 e, sobre todo, 1920.

Pola sta parte, as cargas imputables & xestion e administracién da empresa reduciron
rapidamente o seu peso dentro da estrutura de custos, como consecuencia inmediata da politica de

aforro adoptada a partir de 1904.

Fig. 16. Composicién do gasto (1903 - 1906)
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Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia
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O longo do periodo 1903 - 1906 os gastos creceron a unha taxa media anual acumulativa
superior a dos ingresos (8,69% fronte 0 4,2%), a pesar dos intentos por estabiliza-la explotacién:
introducironse novas tarifas e se rectificaron as programacions para optimiza-la ocupacién dos
vehiculos pero, progresivamente, a marxe de explotacion estreitouse, situdndose en torno 6 8% do

ingreso no ano 1906 (Fig. 16)

Os primeiros sintomas de crise observaronse no ano 1904, cando se produciu un forte
incremento nos custos por causa dunha intensificacion do servizo. Esta oscilacién ven acompafiada
dunha mellora na eficiencia, xa que o custo por quilémetro é relativamente inferior, pero tamén
dun empeoramento da rendibilidade ou a economicidade do negocio por causa do deterioro da

proporcién entre ingresos e custos.

No ano 1904 emitironse 87.500 billetes mais que en 1903 (+9,65%) e os tranvias percorreron
189.698 quildometros, o que supén un crecemento do 21,55% en relacion 6 ano precedente; o custo
por quildmetro reduciuse nun 11%, o que pode ser interpretado como indicativo dunha mellora na

eficiencia da explotacion.

Con todo, a traxectoria da economicidade do negocio € inversa. En 1904 o ingreso total
creceu a unha taxa moi inferior & billetaxe (6,55% fronte 6 9,65%, respectivamente), de xeito que a
recadacion e a marxe por billete se reduciron (3% e 9,5%, respectivamente); a marxe por billete
empeorou ainda mais no ano 1905, a pesar da notable reducion experimentada polos custos de

explotacion.

Fig. 17. Ocupacion dos vehiculos (1904 - 1906)

OR NWAUIONV

1903 1904 1905 1906

—o— Viaxeiros / qm. | 5,8083 5,2400 4,2600 4,7000
Abonos / gm 2,1555 2,4973 2,1231 2,1541
Ordinarios /gm| 3,6528 2,7427 2,1369 2,5459

(a prezos constantes, 1913 = 100)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia
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Un exame mais detido amosa que esta distorsién débese 6 empeoramento da relacién de
viaxeiros por quilémetro percorrido, € dicir, a reducion do grao de ocupacién dos vehiculos, dende
5,81 billetes / gm. no ano 1903 até 4,26 billetes / gm. en 1905 (Fig. 17). A billetaxe crecia a unha
taxa moi inferior & quilometraxe polo que a ocupacién dos coches e o ingreso por quilometro eran

proporcionalmente menores que no ano 190366,

O gréafico na Fig. 17 contrible a clarifica-las causas do proceso: mentres a emisién de
abonos se mantivo aproximadamente constante en torno a 2,2 billetes / gm., obsérvase unha forte
reducién no nimero de billetes ordinarios, que se recupera no ano 1906 coincidindo cunha forte
caida do seu ingreso medio unitario (Fig. 10), é dicir, do prezo medio do billete para os usuarios
ordinarios.

7

Este resultado suxire a existencia, & parte do xa mencionado empeoramento da
economicidade, de ineficiencias na organizacién ou a prestacion do servizo, relacionado
especificamente coa baixa ocupacion dos coches na lifia de San Andrés; a intensificacion dos
servizos viu acompafiada dun crecemento dos custos de explotaciéon pero non dunha mellora no

ingreso, por causa da caida na ocupacion media dos tranvias®’.

No ano 1906 a situacién do negocio mellorou lixeiramente grazas & politica de contencién do
gasto desenvolvida pola empresa. O Consello afrontou a problematica escaseza de viaxeiros na lifia
de San Andrés introducindo, en Xufio de 1906, unha nova programacion de servizos que trataba de
concilia-lo mantemento do servizo coa proteccién da marxe de explotacion. Os custos de direccién e
administracion reduciron a sta participacion no conxunto do gasto, composto principalmente polas
cargas derivadas da traccion (Fig. 16), mentres que se mantiveron as aplicacions destinadas 0
mantemento e conservacion das instalacions, e se contiveron os custos xerais e de estrutura,
precisamente 0s conceptos de custo que aseguran o mantemento dun servizo de calidade a medio e

longo prazo.

Con todo estaba a se producir unha significativa reducidon no ingreso por viaxeiro, en
particular no caso dos billetes ordinarios (Fig. 10), e os custos de explotacion eran significamente
maiores que no ano 1904, tanto en términos absolutos como por quilémetro percorrido. Este Gltimo
achadego suxire que a reducion da quilometraxe, asociada as novas programaciéns do servizo, non

permitiu adapta-la estrutura de custos por causa da existencia dunha significativa proporcion de

66 Mmais especificamente, perdeuse un viaxeiro por quilémetro e a recadacién por quilémetro reduciuse un 14%,
a prezos constantes de 1913.

67 No ano 1904, pero previamente & apertura dos novos percorridos, o Consello acordara unha modificacién do
fraccionamento en seccions, e xa que logo das tarifas, na lifia de Porta Real. Con todo, a Fig. 10 amosa que o
valor do ingreso medio por billete non sufriu modificacions significativas en relaciéon 6 ano 1903.
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cargas fixas, en particular o mantemento e saneamento do gando empregado como mecanismo de

traccion na lifia de San Andrés (Fig. 16) 68.

Os datos conservados non permiten completa-la serie para os anos 1907 - 1911, pero a nosa
hipétese canto 6 perfil crecente dos custos por quildbmetro esta respaldada polas referencias
recollidas nas Memorias e as Actas do Consello canto a un progresivo estrangulamento da
explotacion nos ultimos anos da década, especialmente intenso no periodo de cesién, e que
atribuimos especificamente 6 escaso rendemento proporcionado polo investimento na lifia de San
Andrés. En boa medida estas condicions desfavorables tifian a slda orixe na converxencia nesta lifia

de tres procesos estreitamente relacionados:

1. O peso das cargas fixas, que impedia tirar unha rendibilidade satisfactoria do investimento. O
longo dos anos 1905 e 1906 o Consello introduciu medidas correctoras tales como unha nova
programacion, a reducion da frecuencia dos coches, etc. que contribuiron a atenua-las cargas
correntes®9; a Fig. 9 amosa que a politica de contencion do gasto aplicada polos directivos foi,
polo menos en parte, eficaz, pero unha boa parte dos custos de explotacion tifian caracter fixo
(a prestacion do servizo, incluso nos seus niveles minimos, esixe necesariamente certa
infraestrutura minima en forma de vias, coches e gando) polo que a estrutura de custos posuia
unha forte inercia e dificilmente poderia alcanzarse unha adaptacién satisfactoria a curto
prazo. A solucién pasaba por unha adaptacion da estrutura produtiva a medio e longo prazo,
materializada neste caso na adopcién da traccion eléctrica, pero este proxecto requiria o
investimento de recursos dos que a empresa carecia.

2. A incapacidade para incrementa-lo ingreso como consecuencia da baixa ocupacion dos
vehiculos. En efecto, as propias rectificacions introducidas para conte-lo gasto exercian un
efecto desfavorable sobre a demanda xa que o publico percibia certo grao de abandono da lifia

de San Andrés en beneficio dos treitos de Porta Real, xa en proceso de electrificacion, de xeito

68 Xenéricamente, a estrutura de custos posue dluas compofientes principais: un conxunto de custos variables,
directamente relacionados coa intensidade da prestacion de servizos (en particular, coa quilometraxe
percorrida polos vehiculos) e unha estrutura de custos fixos, cunha magnitude asociada a dimension da
empresa pero escasamente sensible 6 volume de servizos prestados. Xa que logo, unha politica de adaptacion a
curto prazo como, por exemplo, a reducién da quilometraxe pode recurta-los custos fixos, pero non afecta
significativamente as cargas fixas; compre considerar ademais que, 6 tempo que se reducen 0s custos
variables, tamén o fan os ingresos de xeito que o resultado final da politica de adaptacion depende
criticamente da magnitude dos custos fixos.

69 0 Consello solicitou no ano 1905 un incremento nas tarifas da lifia de Porta Real para tratar de compensar
este incremento nos custos da lifia de San Andrés. Por outra banda, na Xunta Xeral desenvolvida en Marzo 1906
os directivos fixeron publicos os seus reproches a unha parte do persoal pola sUa escasa produtividade e
dilixencia, asi como o seu compromiso de adxudica-las obras e servizos 6s contratistas que presentasen 0s
orzamentos iniciais mais baixos.

Pifieiro (2002): Creacion da CT e desenvolvemento da rede tranviaria basica 30



que o nivel de ocupacion dos coches era sistematicamente decrecente: a solucion, sinalaba
novamente o Consello, consistia na introducién da traccion eléctrica no conxunto da rede
urbana.

3. A imposibilidade de abordar un inmediato cambio de traccion, dada a falla de recursos. Por
unha banda o propio ciclo de negocios era incapaz de xerar recursos por causa do peso das
cargas fixas e de infraestrutura e, por outra, o propio estancamento da explotacion vifia
arroxando dibidas canto ¢ futuro da empresa que limitaban claramente as posibilidades de
acceso 6 mercado de capitais; foi esta desconfianza, unida 6 xa habitual escaso dinamismo do

capital local, o que provocou o fracaso da ampliaciéon de capital que, no ano 1905, pretendia

z

dotar & empresa da estrutura financeira precisa para aborda-lo cambio de traccion, e fixo

inevitable a stia venda a novos propietarios.

O estancamento da explotacion, que reducia o volume de recursos xerados polo negocio,
limitaba ademais as posibilidades de acceder 6 mercado de capitais xa que non existian garantias
claras de continuidade do negocio; estas restricions financeiras impedian executa-lo cambio de
traccion e obrigaban a introducir medidas correctoras do gasto que, lonxe de mellora-lo servizo,
inducian unha contraccion da demanda e deterioraban a explotacion. Este circulo vicioso, que
conduciu & venda da empresa, rompeuse no ano 1908 coa entrada de novos capitais locais no
accionariado que proporcionaron, non sen dificultades iniciais, o pulo preciso para executa-lo
cambio de traccion na lifia de Porta Real; seguidamente a rapida mellora nas condiciéns da
explotacion fixo posible un crecemento da contribucion do ciclo de negocios e da propia
independencia financeira da Compafiia.

Unha interesante perspectiva alternativa de traballo é a representada polo estudio das
magnitudes de explotacion en termos non absolutos senén proporcionais; en particular, a sta
rendibilidade en relaciéon 6 activo produtivo e o valor das magnitudes de explotacién - ingreso e

gasto - en relacién a quilometraxe percorrida polos vehiculos e 6 nimero de billetes expedidos.

A progresiva reducion da marxe de explotacion nos anos 1904 e 1905 provocou unha forte
caida da rendibilidade sobre os activos e tamén da rendibilidade financeira, esta Ultima
intensificada no ano 1905 como consecuencia do crecemento do custo do esixible por riba da

rendibilidade dos activos’%: no ano 1906 o custo medio do pasivo esixible ascendia 6 6,45% mentres

706 longo de 1904 o pasivo esixible total da empresa creceu de 43.821 Pts. a 76.573 Pts., a prezos constantes
de 1913. 23.350 Pts se correspondian cos depositos de garantia establecidos polos administradores (que non
variaran en relacién 6s anos precedentes) e o resto, 53.000 pesetas, co valor nominal dos créditos concedidos
polos provedores dos materiais empregados nas obras da lifia de San Andrés. Nos anos seguintes o esixible
creceu ata alcanzar 175.000 pesetas constantes no ano 1909.
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que o negocio estaba proporcionando unha rendibilidade inferior 6 1% por cada peseta investida en
activos produtivos (vias, coches, etc.). A empresa estaba a utilizar recursos cun custo medio
unitario igual 6 6,45% en investimentos que proporcionaban un rendemento practicamente nulo, de
xeito que os accionistas percibian unha rendibilidade real negativa e o valor do seu investimento se

reducia’?.

Fig. 18. Rendibilidade e custo de capital
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Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

Compre finalizar esta discusion sinalando que o progresivo estreitamento da marxe de
explotacion na década de 1900 non foi, en sentido estrito, consecuencia directa da xestion dos
directivos ou de condicidns desfavorables no entorno econémico sendén da natureza do sistema de
traccion animal, intrinsecamente ineficiente a medida que aumenta a demanda do servizo; os
propietarios, asi como o Consello de Administracion, recofieceron en todo momento a necesidade de
abordar un inmediato cambio de traccion, proxecto que fracasou por causa da estreiteza do

mercado de capitais e a escasa iniciativa dos capitalistas locais.

71 Este fenémeno, cofiecido como efecto de panca financeira negativa, reflexa un desequilibrio entre o custo
medio do financiamento esixible externo (a rendibilidade percibida polos acredores financeiros da empresa) e a
rendibilidade media do activo produtivo. En termos xerais o resultado percibido polo accionista (é dicir, o
dividendo) resulta de deducir, da marxe de explotacion, os pagamentos financeiros (intereses, cupéns, etc.) és
acredores financeiros (obrigacionistas, prestamistas, etc.) e os pagamentos 6 Estado en concepto de tributos.
Obviamente, na medida en que o custo do esixible supere a rendibilidade financeira o accionista percibira un
resultado inferior & marxe real proporcionada polo negocio, 0 que sup6n que unha parte do valor da empresa se
esta distribuindo és acredores financeiros como consecuencia da ineficiencia da explotacion e/ou dunha mala
politica de financiamento.
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2.3. 0OS PROXECTOS PARA A ELECTRIFICACION E EXTENSION DA REDE
URBANA NA DECADA DE 1900

2.3.1. A lina 6 Burgo como antecedente do proxecto a Sada

Os proxectos para a instalacién dun tranvia eléctrico entre A Corufia e O Burgo datan de
finais do século XIX: en Xullo de 1899 varios persoeiros’2 acordaran constituir unha asociacion
privada para a obtencion da correspondente concesién administrativa, proxecto que a Compafiia
adquiriu a D. Joaquin Gisbert a cambio de 4.000 Pts. en acciéns, en cumprimento do acordo
adoptado pola Xunta Xeral de Accionistas do 28 de Abril de 1902. O mesmo tempo acordouse a
adquisicion dos proxectos de ramais entre a Ponte da Pasaxe e Acea da Ma e Pifieiro a cambio de

1.000 Pts. en efectivo e 1.000 en acciéns.

En Marzo de 1904, e ante os insistentes rumores canto a posibilidade de que unha compafiia
de 6mnibus optase a concesion, a Compafiia solicitou en nome de D. José Cortéon Vigueira a
concesion dos dereitos para a instalacion dunha lifia de tranvia eléctrico entre A Corufia e Sada 0
longo da estrada do Burgo’3; previamente, no mes de Xaneiro, solicitarase do Concello a cesion de
terreos para a ampliacion das instalaciéns do Orzan e o establecemento das cocheiras da futura lifia
de Sada. Con todo cémpre sinalar que ata ben entrada a década de 1910 a empresa limitouse a
adquirir e mante-las concesions, sen desenvolver actividade algunha encamifiada & instalacion das
linas, non tanto por desinterese como polas persistentes dificultades para obter recursos
permanentes a través de propio ciclo da explotacion - que atravesou notables dificultades a partir

do ano 1905 - e incluso de ampliacions de capital ou emisions de renda fixa.

Estas dificultades limitaron significativamente a capacidade de decisiéon da empresa, que se
viu na obrigacion de clasifica-los proxectos en carteira segundo a slUa relevancia para o futuro da
empresa. Asi, o Consello deixou claramente establecida a prioridade da extensién e cambio de
traccion nas lifias urbanas fronte a unha posible ampliacién da rede & periferia’®; con todo, o
convenio de cesion asinado no ano 1907 contemplaba expresamente tanto a electrificacion da rede
como a creacioén da lifia do Burgo, e foi precisamente o incumprimento desta ultima estipulacion o

que provocou a retrocesion da propiedade da empresa no ano 1909

A continuacion, novamente a inestabilidade financeira, as dificultades para a captacion de
capitais e o desequilibrio da explotacién na lifia de San Andrés postergaron o proxecto do Burgo -
Sada ata finais da década de 1910.

72 p. Pascual Vicent, D. Marcelino alvarez, D. Pedro Cuesta, D: Joaquin Gisbert, D. Fernando Solozano e D.
Pedro Ramén.

73 En combinacién co proxecto 6 Burgo adquirido en 1902 a operacién conferia & Compafiia o percorrido
completo a Sada.

74 Memoria do exercicio 1905 e Xunta Xeral de 30 de Marzo de 1906.
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2.3.2. A lina de San Andrés

No momento de se constituir os planos da Compafiia previan a creaciéon inmediata de duas
liflas urbanas: Porta Real e San Andrés. Esta Ultima enlazaria a Porta de Aires, na parte alta da
Cidade Vella - o antigo recinto amurado - coa enseada de Riazor e o Orzan, empatando na rda de
Juana de Vega coa xa concedida lifia de Porta Real a través do ramal que, partindo da Praza de

Mina, conducia as cocheiras e talleres da empresa.

A relevancia econdémica desde percorrido estaba xustificada pola necesidade de dar servizo
a contornos populosos - O Orzan, Atochas e parte alta da Cidade Vella - nos que, por outra parte, se
asentaban boa parte dos acuartelamentos militares da cidade; desde o punto de vista estratéxico a
nova lifia pecharia un circuito practicamente completo en torno da Pescaderia, unicamente & espera
da solucion dos problemas técnicos e urbanisticos que impedian, polo momento, a entrada do

tranvia na Cidade Vella.

O primeiro retraso xurdiu coa formulacion de precisions técnicas por parte do Concello,
quen non deu a sUa autorizacién ata o 17 de Xullo de 1903, previa rectificacion do proxecto orixinal.
Xa que a autorizacion municipal era firme, a empresa abriu en Decembro dese mesmo ano un
concurso publico para a adxudicacion da compra dos materiais fixo e mébil e da execucién dos

traballos requiridos pola lifia, con obxecto de axiliza-los traballos unha vez se recibise a concesion.

O percorrido de San Andrés nacia coa clara perspectiva cun cambio de traccion
practicamente inmediato, previsto nun primeiro momento para o 1 de Xullo de 1902, polo que a
redaccion técnica do proxecto contemplaba a instalacién de carris capaces de soporta-lo peso por
metro lifial exercido polos coches de traccion eléctrica, moi superior 6 dos seus equivalentes de
sangue’>. A Compafiia desexaba evitar unha situacién como a sufrida na lifia de Porta Real, na que
a falta de prevision fixo que se instalasen vias e cambios aptos unicamente para a circulacién de
coches de sangue de forma que, chegado o cambio de traccidn, seria preciso substitui-la totalidade
da instalacién fixa; con todo, o proxecto presentado contemplaba o mantemento do sistema de
traccion de sangue nun periodo inicial de varios exercicios econémicos ata que, alcanzado certo

equilibrio na explotacion, se abordase o cambio de traccién conxuntamente coa lifia de Porta Real.

Un exame do rendemento da lifia a medio prazo amosa que a aceptacién do servizo, a
ocupacion dos coches e sen dubida tamén a economicidade da lifia serian moi superiores no caso de
que se introducise a traccion eléctrica desde un primeiro momento, opcién que evitaria asemade
moitos dos problemas experimentados pola lifia a partir de 1908, que levaron a estuda-la

posibilidade de abandona-la stia explotacién; con todo, compre sinalar que a decision de mante-lo

75 Esta rectificacion supuxo un investimento de 113.751,03 Pts. so en concepto de vias; sen dubida a
magnitude dos recursos requiridos para a instalacion da lifia influiu definitivamente na decision adoptada polo

Consello de Administracién canto & ampliacion de capital en 1902, tanto mais tendo en conta a escasa
capitalizacion inicial.
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sistema convencional de traccién na lifia de San Andrés foi correcta, desde o punto da xestion dos
administradores, e incluso inevitable dadas a debilidade financeira da empresa, as restricions de
capital as que estaba sometida e o entorno de informacion imperfecta no que se adoptou a
devandita decision. En efecto, o Consello de Administracion expresou desde un primeiro momento
as suas dibidas canto & rendibilidade do investimento’6, polo menos na sta configuracion como lifia
de traccion de sangue, polo que se desviou unha parte do investimento inicialmente previsto cara a
aplicacions mais atractivas na lifia de Porta Real, como a sGa progresiva ampliacion cara a Monelos,

a Estacion de Camifios de Ferro e a periferia da cidade, e & transicion & traccion eléctrica.

O longo de 1904 resolveuse o concurso para a adquisicion de materiais, resultando
adxudicados os coches a Lladré e Cufiat - o provedor dos vehiculos da lifia de Porta Real - e 0
material fixo (vias, cambios, parafusos, etc.) a Aceries dAngleur, de Liexa. Os traballos de
apertura das gabias na via publica asi como a instalacion dos carris foron inicialmente adxudicados a
D. Manuel Garrido Rodriguez a un prezo de 2,50 Pts. o metro lifial, ainda que finalmente a via foi

sentada por empregados da Companiia.

No momento de se recibi-la concesion (24 de Maio de 1904), os trdmites para a adquisicion
dos materiais estaban xa avanzados, o que permitiu inicia-las obras o 25 de Xufio e rematalas en
cinco meses: o percorrido completo entre a Porta de Aires e a rGa de Juana de Vega quedou
definitivamente aberto ¢ trafico o 1 de Nadal, coincidindo coa inauguracion do ramal & Estacion da
lifia de Porta Real.

2.4. DO PRIMEIRO CAMBIO DE TRACCION A VENDA DA EMPRESA

O debate canto & conveniencia do cambio de traccién, aberto na Xunta Xeral do dia 31 de
Xaneiro de 1903, continuou na xuntanza ordinaria do dia 30 de Marzo de 1904, neste caso centrado

no orzamento do proxecto.

O acordo canto a necesidade de excluir & maior brevidade posible a traccion de sangue era
xeralizado, xa que existia o convencemento de que, pola sta eficiencia comparativa, o retraso na
introducién da traccion eléctrica estaba a pofier en perigo a supervivencia do servizo, pero 6 mesmo
tempo subsistian tamén dubidas sobre a forma e o momento de aborda-lo financiamento dos
proxectos. En particular, a magnitude do investimento (Fig. 19) e as sUas implicaciéns para o futuro
da empresa aconsellaban lograr previamente unha situacién de estabilidade na explotacién e, sobre
todo, elaborar un plano de financiamento capaz de soluciona-la carencia de recursos permanentes e

o desequilibrio de prazos 6s que xa fixemos referencia mais arriba.

76 Memoria da Compaiiia de Tranvias, ano 1904.
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Finalmente triunfaron as teses que defendian a pronta introducién da traccidn eléctrica e a
ampliacién da rede a O Burgo, xa que se contaba con que a eficiencia comparativa das novas lifias
permitiria incrementa-la rendibilidade do negocio e a slUa capacidade para xerar recursos.
Establecéronse os primeiros contactos coa Administracion e o dia 27 de Febreiro de 1905 acordouse
o inicio da redaccion dos proxectos’’ e a apertura de negociacions para a contratacion dos materiais
fixo e moébil; compre lembrar que a lifia de San Andrés contaba con instalacions fixas - via e cambios

- aptos para o transito dos vehiculos eléctricos pero non asi a de Porta Real.

Fig. 19. Orzamento do cambio de traccion (1906)78

Concepto Custo estimado
Edificio 30.000
Material mobil 181.720
Lifa aérea 58.945
Conexions eléctricas 4.470

Lifia de Monelos 25.000
Imprevistos, direccion e administracion 45.020
Orzamento das obras 345.055
Liquidacion do pasivo actual 52.000
Desembolso total 397.155

(Fonte: Actas da Xunta de Accionistas, 30-111-1906: 34-68)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

O triunfo da tese do inmediato cambio de traccién puxo de manifesto a evidente carencia
dos recursos precisos para facer fronte & adquisicion dos materiais e 6 desenvolvemento dos
traballos de instalacién, tanto mais canto a decision adoptada polo Consello e os propios accionistas
implicaba a execuciéon simultanea dos proxectos de electrificacion nas lifias de Porta Real e San

Andrés asi como a ampliacion da rede ata O Burgo 6 longo da estrada da Pasaxe.

Foi, xa que logo, preciso desefiar un plano de financiamento capaz de dotar a empresa
cunha estrutura financeira equilibrada, firme e axeitada & magnitude do proxecto. A finais do ano
1904 a estrutura financeira da Compafiia estaba integrada por 545.603 Pts. correntes, a practica
totalidade delas (95,72%) materializadas en capital social subscrito (Fig. 20); o esixible
representaba menos do 13% do balance e o nivel de endebedamento alcanzaba é 14,6% dos recursos
propios; a magnitude do esixible era comparativamente pequena en relacion é importe dos recursos

propios, considerando a natureza da actividade e magnitude do investimento esixido para a sla

77 Entre estes estudios compre destaca-lo que conduciu & modificacion do proxecto inicial de D. Joaquin
Gisbert canto & lifia do Burgo para que esta decorrese pola estrada da Pasaxe.

78

En 1910 elaboraronse outros orzamentos, de 375.000 Pts. e 357.130 Pts. (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 3).
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instalacién, o que proporcionaba certa marxe de discrecionalidade para a asuncién de pasivos
adicionais en forma de, por exemplo, emisiéns de renda fixa’®, sempre a condicién de que as cargas

financeiras asociadas non fosen excesivamente gravosas para a marxe de explotaciong0.

Fig. 20. Estrutura financeira (1904)

Capital social subscrito 500.000,00
Outros recursos propios 22.249,72

Neto patrimonial 522.249,72
Esixible a longo prazo 23.354,09
Esixible a curto prazo 52.836,43
Esixible total 76.190,52

Recursos permanentes 545.603,81
(A prezos correntes)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

Desde o punto de vista do investimento, o activo real sumaba 479.200 Pts. correntes das
gue 10.400 Pts. correspondian 6 circulante e o resto, 468.800 Pts., 6 inmobilizado material. Existia
certo desequilibrio de prazos no sentido de que o nominal do esixible a curto prazo (52.836 Pts.) era
superior 6 valor dos recursos circulantes (10.347 Pts.), o que sup6n que unha parte (43.000 Pts.) do
inmobilizado da empresa estaba a se financiar con recursos a curto prazo. Con caracter xeral a
existencia dun capital circulante negativo interprétase como un indicio dunha posible insolvencia
temporal a curto prazo provocada pola imposibilidade de realiza-los activos fixos para facer fronte

as débedas, ainda que este diagndstico debe ser matizado.

O desequilibrio de prazos non implica, per se, risco de insolvencia definitiva ou creba senén
unicamente a existencia dunha situacion eventualmente perigosa desde o punto de vista dos
pagamentos a curto prazo: a insolvencia definitiva relaciénase, desde o punto de vista financeiro,
coa existencia dun neto patrimonial negativo, € dicir, de pasivos esixibles cun valor de reembolso

superior 6 importe do activo real8l.

79 E interesante observar, con todo, que o tipo medio de interese da débeda era comparativamente alto (3,41%
en 1904), tendo en conta a reducida magnitude do esixible e a ausencia dun risco significativo de insolvencia.
80 Esta dltima condicion implica que o custo medio do esixible sexa inferior & rendibilidade econémica
proporcionada polos activos financiados por eses recursos, € dicir, a existencia dunha panca financeira
positiva.

81 No ano 1904 a ratio de garantia indicaba que o valor contable do activo real era mais de seis veces e media
0 nominal das débedas (Fig. 21).
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Fig. 21. Ratio de garantia e capital circulante (1901 - 1914)
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Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracién propia

Mais ainda, a existencia dun fondo de manobra negativo representa un risco unicamente
potencial, non real ou inmediato, xa que o feito de que a empresa se vexa obrigada a suspende-los
seus pagamentos a curto prazo depende tamén da natureza do ciclo de negocios, en particular do
fluxo de cobros. En efecto, obsérvese que o equilibrio de prazos, tal e como se presentou, é de
feito arbitrario xa que se basea na discriminacion dos fluxos econdmicos segundo o seu vencemento
tedrico, superior ou inferior a un ano, e na hipotese subxacente de que tddolos cobros e
pagamentos correntes (a curto prazo) tefien o mesmo vencemento, exactamente un ano, o que é
sen dubida unha asuncion irreal. En pura teoria a analise da insolvencia a curto prazo esixiria a
comparacién dos fluxos econdémicos programados para cada un dos vencementos posibles, o que
permitiria determina-los instantes concretos de tempo (o dia, a semana, o0 mes, etc.) en que, se
prevé, a empresa vai posuir un capital circulante negativo e require, xa que logo, liquidez adicional

para non incorrer en insolvencia.

Sen dubida unha situacién como esta vai mais alé tanto das posibilidades como das
necesidades dun estudio como o que aqui se presenta, polo que nos limitaremos a sinala-lo feito da
existencia dun capital circulante negativo que en ningin momento supuxo insolvencia ou suspensién
de pagamento algin, tanto corrente ou de explotacion como financeiro, nin risco de creba ou
suspensién de pagamentos definitiva. A carencia, tedrica, de capital circulante supliuse
amplamente cos recursos xerados polo ciclo de negocios, que proporcionaba un fluxo continuo de

cobros a moi curto prazo.

Xa que logo, o estudio conxunto da estrutura financeira - ratio de endebedamento - e da

relacion entre activos reais e esixibles - garantia - suxire a existencia dunha marxe ainda ampla
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para a adquisicion de pasivos adicionais, pero tamén a necesidade de adoptar una politica

encamifiada a reestrutura-lo pasivo e equilibra-la sia composicion por prazos. A proposta do

Consello de Administracion combinaba o autofinanciamento, a captacion de novos recursos propios

e alleos no mercado local de capitais e a reestruturacion por prazos do pasivo:

1.

Ampliacién da cifra nominal de capital social ata 1,5 millons de pesetas correntes, mediante
unha nova ampliacion complementaria & xa realizada no ano 190282,

Emision de 400.000 Pts. en forma de obrigaciéns hipotecarias 6 5%, amortizables nun méaximo de
50 anos.

Negociacion da ampliacion ata 70.000 Pts. do limite da conta corrente que a Compafia mantifia
fronte 6 Banco de Espafia desde o ano 1902, con obxecto de facer fronte 6s desembolsos
correntes.

Suposto que a operacién de financiamento descrita mais arriba se levase a cabo nos termos

previstos, a situacion financeira e patrimonial da empresa seria a seguinte:

Un millén e medio de capital fronte a, aproximadamente, 480.000 pesetas de esixible, o que
suporia un nivel de endebedamento ainda moi aceptable, equivalente é 31,5% dos recursos
propios.

Un activo real estimado en 880.000 pesetas mailo investimento na lifia do Burgo, cifra en todo
caso superior 6 esixible trala proxectada emisién de renda fixa.

A posta en circulacién da renda fixa e o pagamento dos seus cupéns 6 5% incrementaria o custo
medio do esixible, situado en torno 6 2,9% no ano 1905 (Fig. 18). Compreria, xa que logo,
valorar en qué medida os proxectos de electrificacion e ampliacion da rede serian quen de
proporcionar unha rendibilidade superior a este custo e, xa que logo, incrementa-la
rendibilidade dos accionistas aproveitando un efecto de panca financeira positiva. A modo
exemplificativo, basta con sinalar que a rendibilidade economica, igual 6 1,95% no ano 1913,
creceu ata 0 5,84% no ano 1914, o primeiro exercicio completo con traccién eléctrica pero ainda

coa rémora da traccién de sangue na lifia de San Andrés.

82 £n efecto nun primeiro momento a cifra de capital elevouse ata 500.000 pesetas pero, en realidade, a Xunta
Xeral desenvolvida o dia 31 de Xaneiro de 1903 estudara a ampliacién do capital social ata 1,6 milléns de
pesetas.
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2.4.1. O fracaso do plano financeiro de 1905

No mes de Xullo de 1904 acordouse a ampliacién da cifra de capital social coa oferta 6
mercado de un millén de Pts. en forma de 1.000 titulos da serie A (500 Pts. nominais) e 2.000 titulos
da serie B (250 Pts. nominais). A operacién desenvolveuse 6 longo do ano 1905, e 6 seu termo a
situacion era a seguinte: a empresa contaba cun capital nominal igual a 1,5 millons de pesetas
correntes das que estaban subscritas 559.500 Pts., mentres que un nominal igual a 940.500 Pts. non
chegou a ser emitido83. Asi, o capital efectivo era igual a 555.250 Pts., menos do 40% da cifra

nominal.

Fig. 22. Capital social (1903 - 1913)

3.000.000

Capital social (ano 1905) W En circulacion

Capital nominal 1.500.000 2:500.000 H Autocarteira I
Capital sen emitir 940.500  2.000.000 -4l— OSen emitir -

Accibns propias 4.250 1.500.000
Total autocarteira 944,750
Capital en circulacion 555.250 1.000.000 |

Desembosos pendentes 52.690 500.000 A
Capital desembolsado 506.810 0 _EII_

1901 1903 1905 1907 1909 1911 1913

(A prezos correntes)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

Ante a imposibilidade de pofier en circulacion o conxunto do capital ofrecido, o Consello
recofieceu o fracaso do plano de financiamento e acordou en 1906 a sUa anulacion, de xeito que a
cifra nominal de capital social quedou novamente fixada en 500.000 Pts.

Os proxectos para a electrificacion das duas lifias urbanas, asi como o de ampliacion cara 6
Burgo, ficaban paralizados pero, ainda mais, o propio negocio entrou nunha complexa situacion: tal
e como temia o Consello, o rendemento da lifia de San Andrés era significativamente menor 6
esperado. Para tratar de mante-la marxe a empresa reduciu o servizo a partir do 1 de Xufio e
solicitou un aumento de tarifas na lifia de Porta Real, pero moi pronto se fixo evidente que o futuro
da lifia de San Andrés, e da propia empresa, pasaba necesariamente polo cambio de traccién na
rede, proxecto que a empresa non podia desenvolver polos seus propios medios por causa das
restricions de capital.

83 Compre sumar a esta cantidade un nominal igual a 4.250 Pts. que, correspondente & emision de 1902,
estaba ainda pendente de subscripcion.
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2.4.2. A cesion do negocio

A Compafiia estaba situada nunha encrucillada, atenazada simultaneamente pola necesidade

de abordar unha innovacion critica para o futuro da empresa e pola incapacidade para obte-los

recursos precisos para o seu financiamento (Fig. 19). Abriuse asi un notable debate canto a
conveniencia de mante-lo plano de electrificacion84, incluso no suposto de que a sia execucion

levase implicita a venda da empresa a novos propietarios.

A Xunta Xeral, reunida o 30 de Marzo de 19068° baixo a presidencia de D. Luciano Marchesi

Buhigas, debatiu duas alternativas:

1. A continuidade do plano de financiamento do ano 1905, materializada na execucién da
proxectada emisién de 500.000 Pts. nominais en forma de obrigacions hipotecarias 6 5% anual;
esta alternativa estaba respaldada por un orzamento de explotacién no que se anticipaba un
beneficio liquido esperado igual a 29.422 Pts. anuais.

O Consello de Administracion defendeu a opcién do desenvolvemento propio do negocio xa que
calquera outra alternativa suporia, por unha banda, o abandono do servizo en mans alleas e, por
outra, o recofiecemento de certa incapacidade de xestion; asesorado polo Sr. Ria, enxefieiro da
“Sociedad de Alumbrado de Gas y Electricidad de La Corufia”®, o Consello propuxo a
liquidacién do pasivo esixible e a emision de 400.000 Pts. nominais que, no caso de que non

fosen aceptadas polo capital local, poderian ser subscritas por persoas alleas & cidade87.

2. A venda do capital e a cesién do negocio a novos propietarios. Unha parte do accionariado
defendia a conveniencia de enaxena-la empresa como Unica soluciéon para mante-lo proxecto

empresarial, dada a estreiteza do mercado local de capitais.

84 O Consello deixara claramente establecida a prioridade da electrificacion sobre a creacion de lifas
periféricas.

85 En realidade nesa data celebraronse dias Xuntas Xerais consecutivas, a primeira delas ordinaria (para a
aprobacion da acta anterior e as Contas Anuais do exercicio) e a segunda extraordinaria (adicada
especificamente & andlise da proposta do Sr. Escoriaza). Unha parte do accionariado calificou de ilegal a
convocatoria da Xunta xa que se adiantaba 6 prazo previsto estatutariamente (2° quincena de Abril), e xurdiron
protestas xa que o Consello non entregou 6s accionistas a Memoria do exercicio. Finalmente a Xunta quedou
validamente constituida, coa presenza de 371 accions da serie A e 735 da serie B, equivalentes a un capital
nominal igual a 369.250 Pts. e titulares de 177 votos.

86 Establecéranse contactos previos con esta empresa para avalia-los custos da electrificacion.

87 O contido das Actas desprende certo aire localista, no sentido de que aparentemente as decisions do
Consello estiveron influidas, en certa medida, polo desexo de mante-la empresa en mans de accionistas e
obrigacionistas corufieses.

Pifieiro (2002): Creacion da CT e desenvolvemento da rede tranviaria basica 41



Este debate, e as dubidas canto & situacion actual e o futuro da empresa, levaran 6
establecemento de contactos previos con varios posibles adquirentes 6 longo do ano 1905 e os

primeiros meses de 1906.

Siemens Schuckert (Madrid) ofrecera un pagamento 6 contado de 150.000 pesetas e a
emisién de 200.000 Pts. en forma de obrigacions hipotecarias. O orzamento das obras, unhas
350.000 pesetas (Fig. 19), cubririase mediante unha combinacién de novo capital e renda fixa8®;
negociouse tamén coa compafiia Brusch Electrical Engineering de Londres, quen estaria disposta a
asumi-la proxectada emisién de renda fixa a cambio de recibi-la adxudicaciéon do material preciso

para o cambio de traccion, e con AEG Thomson Houston Ibérica, de Madrid.

Foron precisamente as negociacions con AEG as que conduciron a recepcion en Febreiro de
1906 dunha proposta por parte de D. Nicolas de Escoriaza (Zaragoza), quen se ofrecia a asumi-lo
negocio a cambio de converte-los actuais accionistas en obrigacionistas da nova empresa. En efecto,
a adquisicion se realizaria contra a entrega de 500.000 Pts. en forma de obrigacions con garantia
hipotecaria 6 4% anual e amortizables en 50 anos, mailo pagamento en efectivo da cantidade - a
priori indeterminada - precisa para cubri-lo resto do patrimonio neto; asi, o pasivo da nova
Compaifiia estaria integrado por un millén de pesetas, distribuido por partes iguais en capital social -
subscrito polo grupo do Sr. Escoriaza - e esixible a longo prazo - obrigaciéns, subscritas polos actuais

accionistas da empresa -.

Esta proposta garantia, segundo o Sr. Escoriaza, a posta en servizo dos tranvias eléctricos o
1 de Xaneiro de 1907 pero, pola contra, contemplaba o inmediato abandono do proxecto 6 Burgo.
Previamente 4 xuntanza dos accionistas, o Consello solicitara unha mellora da oferta que,

finalmente, non se logrou®.

Unha parte do accionariado defendia a proposta do Sr. Escoriaza xa que, se ben supufia a
venda da empresa, garantia a continuidade do proxecto de electrificacion asi como a participacion
do capital local como obrigacionista; mais ainda, discutiase a fiabilidade do orzamento de
explotacion presentado polo Consello para o cambio de traccion, que segundo alglns accionistas
inflaba artificialmente os ingresos previstos®, polo que a continuidade do negocio poderia non estar

garantida incluso no suposto de que a emision de renda fixa se subscribise na sta totalidade.

88 o plano financeiro contemplaba unha reduciéon de capital a 300.000 pesetas e, simultaneamente, a sta
ampliacion ata 650.000 pesetas; posteriormente emitirianse 350.000 pesetas nominais en forma de obrigacions
para financia-la adquisicién e instalacion do material.

89 | ogrouse unicamente unha promesa xenérica e non formal de incrementa-lo cupén das obrigaciéns ata o
4,5% anual, promesa que non figuraba expresamente na carta recibida o dia 26 de Marzo de 1906;
adicionalmente, o Sr. Escoriaza esixia unha resposta dentro do mes de Abril corrente.

90 Asi, D. José Luis Cortén destacou que, cando era enxefieiro da Compafiia, 0 orzamento de ingresos para a
lifia electrificada era igual a 150.000 pesetas, cifra bastante inferior 4 agora manexada.

Pifieiro (2002): Creacion da CT e desenvolvemento da rede tranviaria basica 42



O Consello de Administracion sostifia que a situacion da empresa non era "desesperada" e
que convifia recapacita-la decision®l; outros accionistas mantifian unha posicién intermedia xa que
ningunha das duas propostas - emision de renda fixa ou cesidn do negocio - garantia a execucion do

proxecto 6 Burgo92,

2.4.3. A cesion da empresa

Avanzado o mes de Xufio recibiuse a peticion dun grupo de capitalistas florentinos quen,
unha vez recibida a documentacion econdémica e financeira da empresa, solicitaban unha prérroga
para o desenvolvemento da slUa proposta; previamente, en Maio o Sr. Escoriaza puxérase en
contacto con Consello para esixir novamente una resposta inmediata a sla proposta, pero ambalas
pretensions foron rexeitadas polos directivos xa que as negociacions iniciadas cun grupo de
capitalistas de Bruxelas93, representados polo enxefieiro D. Juan Lecoq, estaban xa moi avanzadas.
Desde o punto de vista econdmico a sUa proposta, consistente na entrega do negocio a cambio de
560.000 pesetas, representaba unha clara mellora fronte & do Sr. Escoriaza®; por outra banda
garantia a continuidade de ambolos proxectos en carteira, o inmediato cambio de traccién nas lifias
e a extensién da rede 6 Burgo, polo que a Compafia ampliou ata o 31 de Setembro o prazo

concedido para a presentacion da sta proposta definitiva.

O proxecto, presentado o 1 de Outubro®, foi inmediatamente aceptado e a Compaiiia

autorizou 6 Presidente a xestiona-lo proceso de cesion®8, previo refrendo do seu acordo por parte

91 0 consello argumentou a proposta recibida de Ygartua e Compafiia (Bilbao) en nome dun grupo de
capitalistas belgas, que extraoficialmente estaria disposto a ofrecer ata 560.000 Pts. pola empresa e devolveria
integramente o capital 6s actuais propietarios. Dado o interese desta oferta a Xunta acordou concederlles o
prazo de catro meses que solicitaran para estuda-lo negocio e desefiar unha proposta formal.

92 A votacion final rematou en empate e coa abstencion do Presidente, quen non emitiu o seu voto de calidade
e considerou rexeitada a proposta da emision de renda fixa; a Xunta rexeitou por aclamaciéon a posterior
dimision do Consello.

93 A principios do ano 1906 a empresa cumprimentara a peticion deste grupo, enviando informacion relativa 6s
tres altimos exercicios.

94 Non s6 polo feito de posuir un valor nominal superior, senén tamén porque consistia nun pagamento en
efectivo, significativamente mais atractivo para os actuais accionistas.

95 A oferta definitiva recollia as seguintes propostas (AXXCTC 1-10-1906):

1. A constitucion dunha sociedade belga cun capital social maximo de 2,5 milléns de francos

2. Ampliacion da rede 6 Burgo e electrificacion do conxunto das lifias

3. Pagamento de 60.000 Pts. polo pasivo

4. Participacion no consello: 3 sobre sete plazas, ou 4 sobre 9, corresponderian 6s antigos propietarios e,
en calquera caso, o actual presidente (D. Luciano Marchesi) estaria representado.

5. Canxe & par das accions, nas seguintes condicions: por cada accion vella da serie A (500 Pts. nominais)
entregarianse duas accions novas mais 50 Pts, en efectivo, cada una de 250 francos; por cada accion
vella da serie B (250 Pts. nominais) entregariase unha accién nova de 250 francos, mais 25 Pts. en
efectivo. Esta proposta de canxe era claramente beneficiosa xa que, a parte da depreciacion dos
titulos (estimada nun 12% do seu valor nominal), obviabanse as diferenzas no tipo de cambio (o que
supufia unha bonificacion do 10%). En conxunto, a canxe supufia un beneficio igual 6 32% do valor real
de cada accion.

6. Opcion para percibir en efectivo o valor da accion, para todos aqueles accionistas que non desexasen
participar na canxe.

7. Mantemento do conxunto dos postos de traballo existentes.
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da Xunta de Accionistas, reunida en convocatoria extraordinaria o dia 11 de Novembro.
Previamente, a Compafiia obtivera dos futuros propietarios o compromiso expreso de introduci-la
traccion eléctrica nas lifias & maior brevidade posible, polo que con obxecto de axiliza-los traballos
0 Consello non paralizou a redacciéon dos proxectos ¢ longo do proceso de negociaciéon; no mesmo
ano 1906 obtivose o orzamento para o cambio de traccion nas lifias urbanas e a ampliacion da lifia

de Porta Real a Monelos, valorado definitivamente en 345.155,66 Pts. (Fig. 19)97.

En cumprimento do acordo de cesién, o dia 7 de Marzo de 1907 constituiuse en Bruxelas a
“Sociedad Anénima de los Tranvias Eléctricos de Galicia”, asi denominada por causa da
incorporacion das concesiéns tranviarias urbanas da cidade de Vigo e da lifia Vigo - Baiona tralas
negociacions establecidas co seu titular, D. José R. Curbera®. A composicion do Consello de

Administracion da nova sociedade empresa era a seguinte®9:

e Presidente, Germot, de Paris

e Vicepresidente, Luciano Marchesi, da Corufia

e Administrador, Ponnes, de Bruxelas

e Conselleiros, Meus, de Amberes, Tournier, de Bruxelas, Curbera, de Vigo e Agudin, da Corufia

O capital da nova sociedade fixouse nun millon de francos - moi por baixo do nivel maximo
estipulado no convenio de cesion -, e se materializou en 4.000 titulos cun nominal unitario igual a
250 francos. 1.920 destes titulos corresponderon 6 grupo corufiés, 1.000 & Compagnie Générale de
Tramways et de chemins de fer vicinaux en Espagne, 740 & Banque Générale e o resto distribuiuse

entre dez pequenos accionistas100,

A redaccidn definitiva do proxecto de electrificacién pechouse no mes de Maio de 1980 coa
introducién, por parte do enxefieiro D. Ramon Pascual, de certas modificacions técnicas esixidas
pola Xefatura de Obras Publicas, e ese mesmo mes a nova S.A. dos Tranvias Eléctricos de Galicia
subscribiu o prego de condiciéns para a subhasta da lifia do tranvia eléctrico 6 Burgo. O novo
Consello de Administracién cumpria asi o compromiso alcanzado cos antigos propietarios e daba, 6

mesmo tempo, os primeiros pasos para facilita-la entrada de tecnoloxia centroeuropea no negocio

96 Unha das primeiras actuacions neste sentido foi a autorizacién o dia 23 de Outubro da visita dun enxefieiro
belga, comisionado polos futuros propietarios para examina-lo estado das instalaciéns.

97 O Ministerio de Fomento outorgou o 25 de Setembro de 1907 a concesién para este Ultimo ramal, a
establecer entre a Rua da Primavera nos Catro Camifios e a Ponte de Monelos; o proxecto, que contemplaba
ainda un sistema de traccion animal, rematouse no ano 1909 por causa do retraso na entrega das vias,
encargadas a Altos Hornos.

98 0 Consello da vella Compafiia de Tranvias iniciara tamén negociacions co Sr. Harguindey, titular da
concesion do tranvia entre A Corufia e Santiago.

99 Fonte: Revista Minera, Metal(rgica e de Ingenieria 1907: 164.

100Fonte: Le Recueil Financier 1910: 218. Adicionalmente 6 capital, emitironse 6.000 titulos sen denominacién
de valor, para o pagamento de contribucions, e que disfrutaban dos resultados do negocio.
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corufiés: é ben cofiecida a forma en que os capitais belgas adquiriron compafias tranviarias
espafiolas en crise para tirar, 6 longo do proceso de electrificaciéon das suas lifias, proveito das stas

estreitas relacions cos provedores de material eléctrico ferroviario centroeuropeol0l,

Con todo, case inmediatamente xurdiron criticas & xestién dos novos propietarios: &s
gueixas de falta de informacion e acusacidns de desinterese e falta de dilixencia engadiuse un mal
resultado econémico provocado pola evolucion desfavorable da explotacion1o2 e, en particular, polo
forte crecemento experimentado polos custos de explotacion (Fig. 16)193. A Fig. 23 amosa ben &s
claras a problematica situacién plantexada: os custos de explotacién aumentan un 15% en dous anos
(a prezos constantes de 1913), unha taxa moi superior é crecemento da billetaxe polo que o gasto
por viaxeiro se incrementa un 11%; pola contra o valor constante da recadacion redudcese, tanto en
termos absolutos como en relacién 6 nimero de billetes emitidos. A explotacién entrou, por
primeira vez, en perdas a pesar de que se suprimiron servizos cualificados de deficitarios polo

propio Consello, como a conducion de equipaxes a Estacion de Camifios de Ferro.

Fig. 23. A explotacion no bienio 1906 - 1908

Anos Viaxeiros Recadacion Gastos de Resultado Coefic. de Ingreso por Gasto por
totais explotacion explotac. billete billete
1906 1.061.013 122.589 112.261 10.328 91,58% 0,1155 0,1058
1908 1.096.014 118.516 128.916 (20.400) 108,77% 0,1081 0,1176
Variacion 35.001,00 -4.072,67 16.654,77 -20.727,45 -0,01 0,01
3,30% -3,32% 14,84% -200,69% -6,41% 11,17%

(magnitudes financeiras a prezos constantes de 1913)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracién propia

2.4.4. A recuperacion da Compaiia

O longo do ano 1909 persistiron os problemas na explotacion, 6 tempo que se intensificaban
as criticas relativas a unha presunta desidia por partes dos xestores: non existian perspectivas canto
a creacion da lifia do Burgo pero, mais ainda, a electrificacion das lifias urbanas estaba retrasandose
sen que, segundo a version dos antigos accionistas, os propietarios explicasen cumpridamente as

causas desta situacion.

101 BropeR (1976: 53); MARTINEZ (1998).

102 con todo, o ingreso por km era superior ao de Xixén, Valladolid e Santander, e similar ao de Bilbao (ACTC,
serie A, leg. 1, carpeta 3). O problema parece residir nos gastos.

103 Non se conservan datos correspondentes a explotacién no ano 1907; no ano 1908 e seguintes pérdese a

clasificacion dos custos, e se recolle unicamente o importe do gasto total. Tédalas magnitudes econémicas a
prezos constantes de 1913.
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O proxecto de reversion foi esbozado por un grupo de antigos accionistas, reunidos a titulo
particular na casa do Consulado o dia 17 de Febreiro, e presentado na Xunta Xeral Ordinaria do 30
de Abril de 1909; deuse entdn lectura & acta da devandita reunién, na que se destacaba a mala

situacion da empresa e se expufian catro criticas a xestion dos propietarios actuais:

1. O incumprimento do compromiso canto a electrificacion da rede; o ramal a Monelos fora, en
efecto, instalado (ainda con traccion de sangue) pero a slUa entrada en funcionamento
producirase fora do prazo legal, polo que a concesion esta viciada de caducidade.

2. En relacién a lifia do Burgo, os novos xestores non realizaran o depoésito de garantia preceptivo,
0 que supuxera a perda da concesion104,

3. Acusabase 6s novos xestores de practicar una xestién ineficiente da rede e dos recursos
produtivos, o que viria provocando un importante déficit de explotacién. No ano 1908 a empresa
emitira 1.096.014 billetes, a cifra mais alta desde a slia constitucion, pero ingresara unicamente
118.516 Pts. fronte 4s mais de 122.000 dos anos 1905 - 1906 (a prezos constantes de 1913), o
que representa unha perda do 7% no valor real do ingreso unitario. Pola contra, o gasto por
billete crecera en idéntica proporcion (7%) de xeito que a explotacién entrou en perdas, cunha
marxe negativa de un céntimo por billete (10.400 Pts. constantes de 1913).

En boa medida esta critica tifia a sGa orixe na mala situacion da lifia de San Andrés, ainda que
compre lembrar que estas condicions desfavorables persistian desde a sGa apertura; xa que logo
0s novos xestores non serian responsables directos do déficit na lifia de San Andrés, pero si do
rapido crecemento dos gastos e da incapacidade para mante-lo ingreso unitario a pesar do

aparente incremento na demanda do servizo.

4. Non se cumpriran 0s compromisos canto a rede tranviaria viguesa.

Con obxecto de facer valer estas queixas e o propio plano de reversion, os reunidos
acordaron comisionar a D. Laurent Rea, director da Fabrica de Alumbrado e Calefaccién da Corufia,
para asistir & Xunta Xeral Ordinaria que a Sociedad An6nima dos Tranvias Eléctricos de Galicia
celebrou en Bruxelas o dia 10 de Febreiro de 1909. A proposta definitiva, aprobada na xuntanza do
dia 30 de Abril de 1909, contemplaba a restitucion da propiedade a cambio dun pagamento

efectivo, en contraprestacion polos gastos e investimentos realizados polo capital belga:

104 Segundo a lexislacion tranviaria bésica aprobada en 1877, o concesionario debia facer un depdsito de
garantia inicial por un importe equivalente 6 1% do orzamento previo estimado da obra, e entregar un 4%
adicional dentro dos quince dias posteriores & adxudicacion, todo ilo en concepto de fianza en garantia de
eventuais responsabilidades; naturalmente, a non observancia destes requisitos implicaba a perda inmediata de
tdédolos dereitos incorporados a concesion.
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e Devolucién das accions da Sociedad Anénima dos Tranvias Eléctricos de Galicia a cambio de
titulos da Compafiia de Tranvias da Corufa.

e Devolucién do aportado polos capitalistas belgas en concepto de primas, 6 momento de se
efectua-la primeira canxe, e para a amortizacién da débeda que no seu momento se obrigaran a
cancelar.

e Compensacion polos gastos de explotacion das lifias e as cargas xerais devengadas durante o
periodo de cesion; o capital local asumiria a débeda de explotacion, ata un limite de 25.000
pesetaslOs,

e Melloras realizadas na lifia de Porta Real nos treitos do Canton e Monelos. No periodo de xestion
belga rematouse o xa proxectado ramal con traccion de sangue entre a ria da Primavera, nos
Catro Camifios, e a Ponte de Monelos, e se edificou un novo apartadoiro na actual rda de Linares
Rivas; o convenio de retrocesion asinado o 18 de Marzo de 1909 contemplaba o pagamento de
45.000 pesetas por este concepto, en prazos de ata seis meses.

e Proxecto para a electrificacion das lifias urbanas, a cargo do enxefieiro D. Ramiro Pascual.

e O capital local ofreciase asemade a compensar 0s accionistas belgas polos gastos extraordinarios
e investimentos que se puideran producir ata o traspaso efectivo da propiedade.

e Esixiase a percepcion dunha indemnizacién equivalente 0s gastos derivados da regularizacion
das concesions caducadas ou viciadas durante o periodo de cesién.

O obxectivo desta compensacion era o de impedir que a previsible reversion do negocio
levase 0s actuais xestores a reduci-los gastos e investimentos 6 minimo esixible para o mantemento
da explotacion, o que sen dubida afectaria 6 normal desenvolvemento de proxectos que, como a

electrificacién e extension da rede, eran criticos para a supervivencia da empresa.

Finalizado o proceso reversion no propio mes de Abril (o convenio asinouse o dia 18), o
Consello examinou o proxecto para o cambio de traccién que, iniciado o periodo de cesion, estaba
ainda en fase de redaccién, concluindo que salvo pequenas adaptacions técnicas era plenamente
valido196; analizou tamén posibles melloras na rede actual como o desdobramento da via no treito
dos Canténs, que soportaba un trafico comparativamente intenso, pero aprazou a adopciéon dunha

decision definitiva canto 6 financiamento dos novos proxectos & espera de remata-la sta redaccion.

105 Finalmente o importe desta débeda ascendeu a 22.947 Pts.

106 o proxecto foi elaborado o 31-12-1908 polo enxefieiro Ramiro Pascual (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 8).
Nel se defendia a superioridade do sistema de cabo aéreo e trolley sobre outros como o do carril de ida e de
volta, carril central ou lifia soterrada.
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3. ELECTRIFICACION, AMPLIACION DA REDE URBANA E A SUA EXTENSION A
PERIFERIA, 1913-1929

O longo da década de 1910 desenvolvéronse os planos que habian de conducir & creacion
dun sistema tranviario urbano consolidado, servido por vehiculos con traccion eléctrica; desde finais
da década este sistema estendeuse cara & periferia coa instalacion e progresiva apertura dunha lifia
de mais de dezanove quilémetros deitada 6 longo da ria do Burgo para dar servizo 6 entorno de Sada
- Fontan, co que a cidade mantifia importantes fluxos tanto econémicos - pesca, agricultura e
manufacturas - como sociais: 0 elevado niumero de persoas que se desprazaban diariamente 0s seus
traballos na cidade engadiuse a crecente relevancia turistica do eixo A Pasaxe - Sada. A lifia de
Sada, que nacia co obxectivo de consolida-lo negocio e lograr un posicionamento estratéxico
vantaxoso, converteuse co paso do tempo nun obstaculo para a modernizacién do negocio e unha
ameaza para a propia supervivencia da Compafiia cando, xa nos anos trinta, se fixeron evidentes as
desvantaxes comparativas dos tranvias fronte os novos vehiculos automotores de combustible

organico nos percorridos longos.

3.1. O CAMBIO DE TRACCION NAS LINAS URBANAS

Finalizado o proceso de reversion o Consello houbo de afrontar novamente dous problemas
estreitamente vencellados: o investimento para o cambio de traccion nas lifias urbanas e as

dificultades para obter financiamento.

Existia o convencemento de que o futuro da empresa pasaba pola introducién da traccion
eléctrica, que permitiria aproveitar economias de custos, mellora-lo servizo - e con el o ingreso e a
marxe de explotacion - facer rendible o investimento na lifia de San Andrés e estende-la rede &
periferia; con todo, todo ilo dependia da obtencién dos recursos precisos para financia-las obras e o
lanzamento do servizo, e ata o0 momento o capital e as propias entidades financeiras locais

amosarase pouco receptivas a asumir emisions de capital ou renda fixa.

3.1.1. O debate en torno a unha segunda cesion

Os problemas da lifia de San Andrés eran particularmente graves xa que a sUa solucién
requiria un inmediato cambio de traccion; o Presidente chegou a cualificar de "gran fracaso" o
proxecto da lifia de San Andrés e a Xunta de Accionistas debatiu a posibilidade de suprimila,

levanta-las vias e utilizalas no desdobramento da lifia de Porta Real nos Cantons107. Esta opcion foi

107 o proxecto inicial contemplaba a simple duplicacién da via, ainda que posteriormente se valorou a
posibilidade de rectificar incluso o seu percorrido para proporcionar servizo especifico 6 novo mercado publico
instalado na Praza de Lugo, en pleno corazén do Ensanche. A nova via atravesaria o Ensanche entre a rda de
Juana de Vega e a Praza de Ourense, ainda que os problemas técnicos causados polo enlace nesta ultima
provocaron o abandono desta alternativa.
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finalmente desbotada porque, & parte de ser ilegal & vista dos termos da concesionl08, existia a
firme conviccion de que o futuro da empresa non pasaba pola supresién de servizos senén polo
cambio de traccién e a adopcion da dimension precisa para aproveitar economias de escala na
prestacion do servizo; asi, en 1910 acordouse a emision de 1.000 obrigacions hipotecarias de 500
Pts. nominais cada una, 6 5% pagadeiro semestralmente e amortizables en 35 anos109, e dotar asi &

empresa cos recursos precisos para aborda-lo cambio de traccién polos seus propios medios

Con todo o déficit de explotacion da lifia representaba unha pesada carga para a empresa,

gue acumulaba ademais unha débeda de 125.000 pesetas; 6 longo do ano as condicions da

explotacion deterioraronse por unha conxuncién de circunstancias desfavorables:

O crecemento dos custos de explotacién, en parte impulsados pola morte de boa parte das

mulas nunha epidemia

e As dificultades de transito creadas polas obras que, durante case todo o ano, desenvolveu o
Concello na rda de Juana de Vega (Fig. 16).

e O estancamento da billetaxe

e A reducion do ingreso total, tanto en termos absolutos como en relacién & billetaxe. O ingreso

medio por viaxeiro, que en 1909 era igual a 0,1236 Pts., caeu a 0,1135 Pts. / billete, a prezos

constantes de 1913.

Como consecuencia destes procesos o coeficiente de explotacion situouse no 99,32%, e a
explotacion quedou practicamente equilibrada. Analizouse a posibilidade de crear un servizo de
mercadorias & Estacién de Camifios de Ferro para reforza-lo ingreso, pero finalmente esta opcién foi
desbotada xa que, presumiblemente, a demanda seria moi baixa, insuficiente para facer rendible o

servizo.

Mais ainda, tddolos contactos establecidos para a emision de renda fixa realizada nese
mesmo ano fracasaron por causa da desconfianza no futuro da empresa, que levaba ademais varios

anos sen repartir dividendos:

108 por outra banda, sinalaban os conselleiros, a explotacion da lifia estaba equilibrada xa que o servizo
consistia nun s6 coche (Actas da Xunta de Accionistas, reunion do 30 de Abril de 1909).

109 375.000 Pts. deste nominal estaba destinado a financia-lo cambio de traccion; o resto, 125.000 Pts., &
consolidacion e amortizacion do esixible que, naquel momento, estaba composto por letras avaladas e
garantidas persoalmente polos conselleiros. Estas 125.000 pesetas - 250 titulos - foron emitidos
inmediatamente. A efecto de realiza-la emisién a Xunta (30/1V/1910) acordou asemade a modificacién do
artigo 7 dos Estatutos da empresa, para facer posible a emision de obrigacidns ata un importe idéntico & cifra
nominal de capital social.
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¢ Ningln dos bancos locais se amosou receptivo a xestiona-la colocacion dos titulos e, desde logo,
tampouco a subscribi-la emision; o Banco de Espafia respostou & peticién da empresa sinalando
que este tipo de operacidns lle estaban prohibidas polos seus Estatutos.

e A xestion co Banco de Gijén, que no seu momento actuara como intermediario en emisiéns
previas da Compafiia de Tranvias desta cidade, non tivo éxito xa que aquel considerou que A
Corufia estaba lonxe do seu campo de operaciéns.

e Xestionouse coa Cooperativa Eléctrica Corufiesa e con Electra Industrial Corufiesa un aval para
a emision, que non se obtivo.

Ante estas circunstancias o Consello valorou novamente a posibilidade de cede-lo negocio a
novos propietarios, tanto mais trala recepcion dunha oferta por parte do capitalista zaragozano D.
Nicolas Escoriaza, quen xa se interesara na empresa no ano 1908. Na suUa visita & Corufia a finais do
ano 1909, o Sr. Escoriaza reiterara a sua oferta de cesion nos mesmos termos en que fora
presentada un ano atras: intercambio das acciéns actuais por titulos de renda fixa 6 4% previo pago
polos accionistas da débeda existente; xa que logo esixia como condicidon sine qua non a completa
amortizacién do esixible. A Xunta Xeral, reunida o 30 de Abril de 1910, acordara autorizar 0
Consello de Administracién para optar entre dias alternativas para electrifica-la rede urbana:
contratar co Sr. Escoriaza ou outra entidade a cesion da empresa, ou emiti-lo resto das obrigaciéns
e executar directamente os traballos; facendo uso desta atribucién, o Consello acordou ese mesmo
mes rexeitar en firme a proposta por causa da sUa rixidez e, en termos dos propios conselleiros,

polo seu "desprezo polo capital actual”.

A inseguridade canto 6 futuro da empresa e o inicio de contactos para a sta venda, crearon
un entorno favorable para a aparicion de movementos especulativos encamifiados a facerse co
control do negocioll0. &4 xa mencionada oferta de D. Nicolas Escoriaza sumouse unha proposta dun
grupo de capitalistas ferrolans para a compra da Compafiia asi como a oferta dun grupo de vecifios
da Corufialll para a adquisicion do activo e o pasivo, estudada na Xunta Xeral celebrada o dia 21 de

Xufio de 1911 e que contifia as seguintes propostas:

110 gn ACTC, serie A, carpeta 1, leg. 4 consérvase unha serie de cartas, datadas entre 1910-1911, con Mario
Corcuera e Legorburu (Ferrol), Manuel de Escoriaza (Zaragoza), Agustin Ferndndez Losada (en nome da
Compafiia Andnima Espafiola de Electricidad, do grupo Siemens-Schuckert, dende Xixon), José Ricardo Muriedas
(representante dun grupo parisino, dende Biarritz), Daniel Basaldua (Bilbao), Bernard e Cia (Madrid-Paris), J.
H. Lindon (A Corufia, en representacion de M.H. Mills, de Londres).

111 A proposta, presentada en Abril de 1911 e mellorada no mes de Xufio, estaba promovida por D. Canuto
Berea, D. Estanislao Pan, D. Tomas Guyatt, D. Pedro Pan e D. Manuel Garcia Rey, en representaciéon "de un
grupo de corufieses”
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1. Ampliacion do capital ata un millén de pesetas coa emisién de 500.000 Pts. nominais en acciéns
preferentes cun interese igual 6 61129,

2. As accions preferentes conservarian sempre este caracter incluso no suposto de venda ou
liquidacién da empresa; nestes casos a valoracién debia realizarse en proporcién 6 dividendo do
ano anterior, e o resultado nunca poderia ser inferior 6 nominal no caso das preferentes.

3. A emision realizariase 6 80% do seu valor nominal, con dereito de subscricién preferente para os
actuais accionistas. O grupo local comprometiase a asumi-los titulos que non se subscribisen nun
primeiro momento.

A proposta obtivo certa contestacién xa que os actuais accionistas considerabana abusiva e
excesivamente beneficiosa para o grupo propofiente, pero foi aprobada por 33 votos a favor e 6 en
contra, xunto cunha autorizaciéon xenérica para que o Consello adoptase as medidas necesarias para
a consolidacion da débeda social. En cumprimento destes acordos o capital social ampliouse ata un
millén de pesetas coa emision de titulos preferentes, decisién que foi refrendada pola Xunta Xeral
do 27 de Outubro de 1911113; acordouse asemade a realizacién dunha emision de renda fixa, pero

esta operacién retrasouse ata 1915.

Como en anteriores ocasions a meirande parte do novo capital non foi subscrito e a
operacion teria fracaso de non ser pola prevision da Comisidon Executiva, que acordara asumi-la
adquisicion dos titulos que ficasen pendentes de colocacién: 6 termo do periodo de subscricién no
mes de Agosto colocaranse 55.500 pesetas nominais pero o conxunto do capital social estaba
totalmente subscrito, e a final de ano o desembolso efectivo alcanzaba o 65% da cifra nominal (Fig.
22).

3.1.2. A execucion do proxecto de electrificacion da lifia de Porta

Real

No mesmo ano 1911 o Consello acordou encargar 6 enxefieiro Fernandez Espafia a revision
do proxecto de electrificacién, xa que a redaccién realizada por D. Ramén Pascual no periodo de
cesion belga semellaba anticuada; abriuse asemade o concurso para a adquisicion do material fixo e
mobil requirido polas novas lifias e, en particular, para a contratacion da subministracion da enerxia

eléctrica, baixo a premisa de que o contrato deberia recaer nun provedor local.

112 No caso de existir remanente, asignariase o 4% a cada accion ordinaria, repartindose o resto (no seu caso)
entre tddalas acciéns, por igual.

113 En tanto que modificacion estatutaria a ampliacion de capital require como requisito esencial de validez o
acordo expreso dos accionistas, constituidos en Xunta Xeral.
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Establecéronse contactos con Electra Industrial Corufiesa, quen nun primeiro momento
presentou unha oferta que os administradores consideraron inaceptable, tanto mais tendo en conta
a posibilidade de que nun futuro préximo a Compafiia contase con medios propios para a producion
de enerxia. O contrato, cunha vixencia de 10 anos, asinouse o dia 27 de Xaneiro de 1912 e, se ben
non se logrou unha rebaixa das tarifas, Electra comprometiase a asumi-la montaxe dos
acumuladores; o convenio contemplaba a garantia da subministracion de corrente continua dende as
7 da mafia as doce horas da noite, cunha potencia maxima instantanea de 150 Kw. e de incrementos
instantdneos da mesma iguais ¢ 15%. Acordouse asemade que o0 consumo minimo por parte da

Compaiiia seria igual a 220.000 Kw/h

O Consello pechou o prazo para a recepcion das ofertas relativas 6 material mobil en
Decembro de 1911 e adxudicou inmediatamente as contratas, co obxectivo de remata-las obras
antes de final do ano 1912. O orzamento da obra sumaba 423.085,85 Pts. correntesl14,

e O contrario que os instalados na lifia de San Andrés, as vias deitadas na lifia de Porta Real non
eran adecuadas para os vehiculos eléctricos polo que foi preciso reemprazalas na sla
totalidade. Contratouse a subministracion de 1.400 metros de via e de doce novos cambios con
Orenstein e Koppel de Gijon, cun custo total igual a 32.490 francos franceses; posteriormente
adquirironse 715 m. adicionais de carril Bilnol e 8 cambios de pedal para o novo ramal desde
Juana de Vega as cocheiras, instalado en 1911, por 7.230 francos franceses. O Consello
seleccionou via tipo Phoenix, reforzada e mais sélida e que mellora a conservacién do material
mébil xa que reduce as slas oscilacions 0 pasar sobre os eixos das vias; por outra parte a nova
lifa deitouse sobre travesas, das que se adquiriron 100 unidades a un custo unitario igual a 1,26
Pts.

e O conxunto da aparataxe eléctrica - lifias, 9 coches e columnas - foille adxudicada a Siemens,
por 228.800 francos franceses. Este prezo, recollido no contrato asinado o 13 de Abril,
incrementouse posteriormente en 17.400 francos xa que a Compafiia substituiu dous coches de
25 CV por outros tantos de 30 CV cada un, e tamén por causa dunha folga en Inglaterra, ainda
que ambalas partes acordaron repartirse este incremento por tratarse dun caso de forza maior.

Por outra banda, a Compafiia desenvolveu polos seus propios medios unha parte dos traballos

114 v¢xase, a efectos comparativos, o orzamento para o cambio de traccion presentado en 1906 (Fig. 19). O
seu valor, a prezos correntes desde ano, era igual a 397.155 Pts., equivalentes a 408.176 Pts. constantes de
1913. Cabe atribui-la diferenza as sucesivas melloras introducidas primeiro por D. Ramoén Pascual no periodo de
cesion, e posteriormente polo enxefieiro Fernandez Espafia en 1911.
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que, inicialmente, se concertaran con Siemens - tales como as conexidns eléctricas nas vias e
substitucion da iluminacion dos Canténs -, o que contribuiu a reduci-lo pagamento 6 provedor.

e As carrocerias, subcontratadas por Siemens a Carde e Escoriaza (Zaragoza), debian estar
dotadas de salvavidas no seu exterior, segundo a normativa aplicable; precisamente a ausencia

desta especificacién retrasou mais de dous meses a apertura da lifia.

e (s traballos de sentado da via foron encargados o dia 11 de Setembro 6 contratista S. J.

Oliveira.

Ainda a espera da entrega dos materiais, a Compafiia desdobrou 6 longo de 1912 a lifia de
Porta Real, no percorrido entre nos Cantons e os Catro Camifios, e obtivo tanto os terreos como os

permisos precisos para instalar un novo apeadoiro na Rua de Caballeros!1d,

Finalmente, unha Real Orde de 30 de Xullo de 1912 aprobou o proxecto de cambio de
traccion na lifia de Porta Real asi como nos seus ramais desde a Rua da Primavera a Monelos e a
Estacion de Camifios de Ferro, coa Unica rectificacién técnica de que a lifia aérea deberia ser
tubular e non de celosia, tal e como estaba previsto no proxecto orixinall16. Con todo, 6 longo do
ano fixose evidente a imposibilidade de remata-las obras na data prevista, o final de 1912, por
causa de novos retrasos na entrega de materiais. Unha parte das vias contratadas con Orenstein e
Koppel, que debian recibirse a mediados de Xufio, chegaron por via maritima o 15 de Setembro e o
resto do pedido recibiuse o 4 de Decembro pero, mais ainda, cando se iniciaron os traballos de
instalacion observaronse problemas inesperados: as dificultades técnicas no tendido entre a rda de
Fernandez Latorre e a Estacion de Camifios de Ferro por causa do cruce coa lifia ferroviaria
engadiuse a necesidade de reforma-las cocheiras, xa que a actual entrada non tifia a altura
requirida pola lifia aéreall’; pola contra, este retraso permitiu que Electra, o provedor da enerxia

eléctrica, puidese desenvolve-los traballos de instalacion con menos urxencia da prevista.

As obras de instalacion da via comezaron en Decembro do ano 1912 e continuaron a partir
de Marzo de 1913 coa chegada dos técnicos de compafiia Siemens para a instalacion da lifia aérea;
en Abril e Xufio recibironse as carrocerias en duas remesas de catro e cinco unidades e sete delas

estaban xa montadas no mes de Agosto, ainda que non foi posible pofielos en servizo pola falla dos

115 A intensidade do tréafico fai que, no caso dos percorridos non desdobrados, sexa preciso crear novos
apartadoiros e alonga-los xa existentes para evita-lo colapso da circulacion.

116 Con todo, as xestiéns realizadas con posterioridade polo Consello conseguiron mante-la configuracion
inicial, o que evitou un incremento no investimento.

117 aproveitando os traballos nas cocheiras levantouse un estudio previo para a posible cobertura do patio da
estacion do Orzan, na que os coches quedaban expostos a meteoroloxia e 6s propios embates do mar.
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salvavidas esixidos pola lexislacionl18. Finalmente, a nova lifia electrificada de Porta Real a Monelos
e a Estacion de Camifios de Ferro ficou inaugurada o 1 de Outubro de 1913, entrando en servizo 6
dia seguinte; a lifia de San Andrés asi como o ramal cara a Riazorll® mantifian polo momento a

traccion animal, servidas por sete tranvias.
3.1.3. Investimento e recursos permanentes. O equilibro financeiro

A electrificacion supuxo un desembolso total - custos mais investimento - igual a 425.947,87
Pts. correntes, valor moi semellante 6 orzamento previsto (423.085,85 Pts.) a pesar das
rectificacions introducidas no proxectol?0: & adquisicion de coches mais potentes engadironse
certas melloras nas vias, con obxecto de mellora-lo desprazamento dos coches, e a edificacién dun

apeadoiro na Ponte de Monelos, que non estaba previsto na sta redaccion inicial.

O remate de 1913 a principal partida de investimento era a infraestrutura fisica, via e
cambios, que representaba mais dunha terceira parte do total; con todo é significativo o forte
incremento do investimento acumulado en vehiculos, que se triplica nun s6 ano como consecuencia
do maior custo unitario dos coches de traccion eléctrica. Mais ainda, este concepto gafia peso
dentro do conxunto do inmobilizado (26,8% en 1913 fronte 6 11,7% do total, en 1912).

118 p inauguracion, prevista para o 8 de Setembro, debeu ser retrasada pola falla dos salvavidas para os nove
coches; avanzado o mes os salvavidas estaban montados en cinco deles, pero o Consello decidiu retrasa-la
apertura da lifia ata estar en disposicidn de pofier en servizo & totalidade dos vehiculos.

119 Nesta lifia, de escasa rendibilidade, proxectarase o cambio de traccion sé por mor do encarecemento da
mantenza do gando durante a Grande Guerra (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 10).

120No Gltimo proxecto de 1910 estimabanse uns ingresos anuais con traccion eléctrica de 188.693 Pts. e uns
gastos de 116.353. Ambos foron lixeiramente maiores, pois no primeiro exercicio completo (1914) con traccion
eléctrica os ingresos foron de 227.095 Pts., fronte a 155.841 Pts. de gastos (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 3).
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Fig. 24. Composicion do inmobilizado nas lifias, ano 1913

CONCEPTO 1913 % % 1912 % 1912 - 1913
Via 350.183,48 36,9% 64,6% 18,6%
Material mobil 254.026,04  26,8% 11,7% 374,8%
Lifia aérea, de alimentacion e retorno 70.212,76 7,4% - -
Edificios e construcions 115.199,49 12,1% 17,3% 45,5%
Terreo na Ponte de Monelos para o 2.727,25 0,3% - -

ensanche da estrada

Gando 5.406,00 0,6% 6,2% -80,9%
Outras activacions derivadas do cambio  151.570,27 16,0% 0,2% 15.795,4%
de traccion

TOTAL LINAS 949.325,29 100,0% 100,0% 107,7%

(a prezos correntes)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracién propia

A Fig. 25 amosa o crecemento experimentado polos recursos permanentes - neto mais
esixible a longo prazo - e polo inmobilizado comprometido no conxunto das lifias. Paralelamente 6
investimento, 0s recursos permanentes crecen lixeiramente ata o ano 1906 pero se estabilizan e
decrecen durante o periodo de cesion como consecuencia exclusiva da diminucién do neto
patrimonial; con todo, a progresiva capitalizacion da empresa a partir de 1909 e, sobre todo, a
emision de capital do ano 1911 proporcionaron os recursos precisos para emprende-lo cambio de

traccion, que supuxo duplica-lo investimento nun s6 anol21,

121 516.092,92 pesetas correntes, 6 longo de 1913.
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Fig. 25. Recursos permanentes e inmobilizacién nas lifias (1901 - 1914)
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(a prezos constantes, 1913 = 100)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

A emision de capital do ano 1911 reduciu o nivel de endebedamento dende o 33,9% ata
pouco mais do 14% dos recursos propios como consecuencia do efecto conxunto do incremento do
neto patrimonial - obsérvese que toda a emision foi subscrita, grazas a actuacién da Comision - e
dunha reducién préxima 6 20% do esixible total; en realidade esta diminucion é un tanto artificial xa
que, previamente, no ano 1908 o esixible total sufrira un crecemento igual 6 50% como
consecuencia do aumento do nominal das débedas con provedores de materiais e servizos, que se

mantiveron 6 longo do periodo de cesién.

Pola contra, o financiamento do cambio de traccién trouxo consigo consecuencias
desfavorables no tocante 6 desequilibrio de prazos no activo. En 1911 a empresa reducira nun 39% o
seu déficit de capital circulante e logrou, un ano mais tarde, un fondo de manobra positivo igual a
159.009,54 Pts. constantes de 1913, pero o forte crecemento do esixible a curto prazol?? viu
acompafiado dunha reducién do activo circulante equivalente 6 61%, e o exercicio de 1913 pechouse
cun déficit de 127.274.56 Pts. constantes.

122 136.998,18 Pts. constantes, un 92% entre 1912 e 1913.
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Fig. 26. O equilibrio financeiro trala electrificacion
da lifla de Porta Real (1912 - 1913)
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Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

3.1.4. As implicacions do cambio de traccion na eficiencia e a

rendibilidade da explotacion

Tal e como se esperaba o cambio de traccidn resultou extraordinariamente beneficioso para
o negocio. O longo dos nove primeiros meses do ano a empresa desprazara a 867.166 viaxeiros, 0
gue supon unha media de 96.352 viaxeiros mensuais (Fig. 27); no dltimo trimestre emitiu 460.254
billetes, é dicir, unha media mensual a metade superior 6 observado no periodo precedentel23; en
parte este incremento pode ser imputable & novidade do servizo, & sia modernidade e 6 seu
atractivo fronte 6 sistema de traccion animal pero, sen dibida, a mellora xeral do servizo -
puntualidade, frecuencia, comodidade, rapidez, etc. - foron determinantes desde o punto de vista
dos usuarios finais. O ingreso por viaxeiro foi tamén superior - a recadacion media mensual creceu
un 65% - pero, sobre todo, o custo medio creceu unicamente o 27% de xeito que a empresa obtivo
nos tres ultimos meses unha marxe de explotacion superior a acumulada no primeiro treito do ano
(Fig. 27).

123 \mais ainda, os datos relativos 6s nove primeiros meses do ano inclien a billetaxe dos meses de veran,
comparativamente superior & media do conxunto do ano. Véxase, en relacién o crecemento relativo da
billetaxe, a Fig. 29.
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Fig. 27. Efectos econdmicos da electrificacion no ano 1913

Viaxeiros Recadacion Gastos Resultado
1 de Xaneiro - 30 de Setembro 867.166,00 98.945,75 84.275,12 14.670,63
Promedio mensual 96.351,78 10.993,97 9.363,90 1.630,07
1 de Outubro - 31 de Nadal 460.254,00 54.304,62 35.751,43 18.553,19
Promedio mensual 153.418,00 18.101,54 11.917,14 6.184,40
Total 1.327.420,00 153.250,37 120.026,55 33.223,82
Variacion promedio mensual 59,23% 64,65% 27,27% 279,39%

(A prezos correntes)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracién propia

O longo do ultimo trimestre a Compafiia expediu practicamente o dobre da billetaxe, en
relacion 6 mesmo periodo do ano 1912 (Fig. 28), beneficiandose ademais dun incremento do ingreso
unitario. A Fig. 29 amosa a traxectoria do nimero medio de billetes expedidos por habitante; é
significativo observa-lo despegue da ratio nos anos 1913 e 1914, sintoma evidente do éxito social da
iniciativa da Compainia.

Fig. 28. Efectos econémicos interanuais da electrificacion (1912 - 1913)

Ano 1912 Ano 1913 Variacion %

Viaxeiros (2 de Outubro  245.526 460.254 214.728  87,46%
A 31 de Nadal)

Ingreso 28.315,80 54.304,62 25.988,82 91,78%
(A prezos correntes)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracién propia

Fig. 29. Demanda relativa do servizo (1903 - 1914)
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Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia
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Os efectos sociais e econdmicos da electrificacion fanse ainda mais evidentes coa analise
comparativa de ambalas lifias en explotacion, o novo percorrido servido por vehiculos eléctricos e a
de San Andrés ainda con traccién de sangue; a Fig. 30 presenta os datos consolidados para ambalas
liflas no ano 1914, o primeiro exercicio econémico completo no que se empregou o novo sistema de
traccion:

e A lifia de Porta Real xera o 95% do ingreso pero sé o0 89% do gasto, a pesar de que dmbalas duas
tifian lonxitudes semellantesl?4; de feito cada quilometro percorrido na lifia de San Andrés
implicaba un gasto significativamente maior, a pesar de que tanto a intensidade do trafico como
a demanda eran menores (Fig. 31).

e Os vehiculos eléctricos desprazan & meirande parte dos viaxeiros que usan 0s servizos da
empresa, 0 que resulta coherente co feito de que os percorridos realizados na lifia de San
Andrés representen unicamente o 8,85% do total. A pesar de atravesa-la cidade e enlazar
directamente coa parte vella a demanda de servizo era moi pequena e desde logo insuficiente
para proporcionar unha minima rendibilidade 6 servizo; obsérvese que na lifia de San Andrés a
Compariia expedia un billete menos por gm. percorrido (Fig. 31). Este déficit de ocupacién é a
causa pola que o Consello estudou no ano 1910 a supresion completa da lifia e o uso dos
materiais na duplicacién do treito dos Canténs, na lifia de Porta Real.

e A pesar da implantacién de abonos e prezos reducidos, 6s que facemos referencia mais abaixo,
0 ingreso unitario da lifia electrificada non se resentiu en absoluto; ¢ contrario, 0 seu valor
medio incrementouse a partir do propio ano 1913, ainda que de xeito temporal.

e Os datos amosan unha clara eficiencia diferencial a favor do sistema de tracciéon eléctrica,

desde o punto de vista do gasto por viaxeiro e o resultado por billete expendido (Fig. 30).

124 Eyclgense o computo os 196 metros do ramal entre a réa de Juana de Vega e as cocheiras da empresa na
badia do Orzan, xa que non pertencen stricto sensu a rede en servizo.
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Fig. 30. A traccion eléctrica fronte a traccién de sangue (1914) (1)
Porta Real (eléctrica) San Andrés (sangue) Total
Ingresos 214.739,98 12.355,40 227.095,38
Gastos 138.100,28 17.740,29 155.840,57
Resultado 76.639,70 -5.384,89 71.254,81
Viaxeiros 1.899.732,00 149.593,00 2.049.325,00
Qm. percorridos 343.941,00 33.400,00 377.341,00
Lonxitude 3,29 2,40 5,69
Ingreso / viaxeiro 0,11 0,08 0,11
Gasto / viaxeiro 0,07 0,12 0,08
Resultado / viaxeiro 0,04 -0,04 0,03

(A prezos correntes)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

Fig. 31. A traccion eléctrica fronte & traccion de sangue (1914) (ll)

Porta Real Resto
Billetes / gm. percorrido 5,52 4,48
Ingreso / gm. percorrido 0,62 0,37
Gasto / gm. percorrido 0,40 0,53
Resultado / gm. percorrido 0,22 -0,16

Total
5,43
0,60
0,41
0,19

(A prezos correntes)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

O feito de que a ocupacion dos vehiculos fose superior no caso das lifias electrificadas - en
parte porque aqueles tifian mais capacidade - foi determinante para o crecemento do ingreso por
gm. percorrido (Fig. 31), a pesar de que o cambio de traccion viu acompafiado dun novo modelo
para a xestion do sistema tranviario: establecéronse paradas fixas con obxecto de organiza-los
percorridos e horarios e reduci-lo consumo de enerxia provocado polas sucesivas paradas dos coches
pero, sobre todo, introduciuse asemade unha nova tarifa que, & parte de eliminar unha das tres

seccions existentes ata 0 momentol25, establecia incentivos para incrementa-la ocupacion dos

vehiculos:

e Primébanse os percorridos longos fronte s parciaisl26,

e Creéronse billetes persoais a 3, 6 € 9 meses.

125 como consecuencia desta reorganizacion o prezo do billete reduciuse nunha terceira parte.

126 En efecto, a Memoria do ano 1913 destaca que se reduciu o prezo do billete para o percorrido completo da

lifla de Porta Real, e que se incrementou a tarifa para os percorridos intermedios.
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e Habilitaronse abonos e prezos reducidos para colectivos definidos como os traballadores da

Fabrica de Tabacos, quen puideron emprega-lo tranvia a un prezo de 10 céntimos!27; 6 ano
seguinte os empregados da Compafiia de Tranvias, asi como os seus familiares, obtiveron abonos
semellantes.

O termo do ano 1914 o Consello valorou moi positivamente o proceso de cambio de traccion
observando, en relacién a lifia de Porta Real, que “sus beneficios compensan ampliamente el
caracter deficitario das demas lineas”. Por outra banda, o ingreso imputable & lifia incrementouse a
partir do ano 1916, cando a Compafiia obtivo a concesion definitiva para a conducién do correu
entre a central postal da cidade e a Estacion de Camifios de Ferro, que vifia desenvolvendo de forma

provisorial28.

O Regulamento de explotacion aprobado en 1913129 estipulaba un horario de funcionamento
de 8 am ata as 22 pm, con intervalos de quince minutos. Estaba prohibido fumar e falar co
condutor. A velocidade méaxima era de 15 km/h en cidade e 20 na estrada. Nas aforas da poboacion
non se consentia a subida ao tranvia aos que levasen mercadorias suxeitas ao pago do imposto de
consumos, podendo os empregados dos fielatos efectuar inspeccions. As tarifas, para os maiores de
catro anos, eran de 10 cts por km. SO tifian dereito a viaxar gratuitamente os inspectores do

servizo. A Compafiia concedia dereito a viaxar gratis a un axente da autoridade por plataforma.

Entanto, continuaban os traballos para a adaptacién da rede 6 novo sistema de traccion; en
Abril recibironse os sete bastidores que lle foran encargados en Febreiro a Carde e Escoriaza para a
reforma doutros tantos remolques vellos, pero os vehiculos non puideron entrar inmediatamente en
servizo por causa do mal estado dalguns treitos de via, como o da rla de Sanchez Bregua e o
percorrido entre as prazas de Mina e Ourense: 0 escaso peso dos vehiculos, unido 6 mal estado da
via e do firme da rda, provocaba descarrilamentos e foi preciso suspende-lo servizo; o Consello
acordou, como solucién temporal & espera da nova pavimentacion, deitar unha lifia provisoria na rta
de Linares Rivasl30; as reformas na rede completaronse coa substitucién de 200 metros de via,
deteriorados polo peso dos coches eléctricos, e a aprobacién en Decembro da proposta do Concello
para deitar dobre via na Avenida da Marifia - a continuacion da xa instalada nos Cantons -131;

anovaronse asemade as cocheiras, substituindo parte das vias e instalando foxos de traballo.

127 o ingreso medio por viaxeiro foi, 6 longo de 1913, igual a 0,13 pesetas.

128 A subhasta tivo lugar o0 9 de Maio e o servizo foi adxudicado definitivamente & Compafiia a cambio de 8.000
Pts anuais. O transporte iniciouse o 1 de Xullo, tralo outorgamento do contrato.

129 «Reglamento para la explotacion, servicio y policia de la Compaiifa de Tranvias de La Corufia”. 1913.

130 A nova pavimentacion instalouse no ano 1915, o que permitiu pofier en servizo 6s coches reformados e
mellora-lo servizo nas horas punta, incrementando asi o0 ingreso.

131 As obras, cun orzamento inicial superior as 20.000 pesetas correntes, comezaron no mes de Novembro de
1915 co tendido dunha primeira via 6 longo da lifia de farolas situadas no centro da rda.
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3.2. OS PLANOS PARA O DESENVOLVEMENTO DA REDE NA SEGUNDA
METADE DA DECADA DE 1910

Finalizada a electrificacion da lifia de Porta Real, e recofiecido o seu éxito desde tédolos
puntos de vista, déronse tamén o0s primeiros pasos para o desenvolvemento do plano da lifia ¢
Burgo, que ficara abandonado trala cesién do negocio a capitais belgas no ano 1908; o proxecto,
encargado 6s enxefieiros D. Luciano Yordi e D. Antonio Peralba, contemplaba a extension da lifia
mais ala do Burgo e ata Sada o que elevou o orzamento preliminar ata 1.591.636,51 pesetas
correntes e aconsellou a busca de apoios financeiros externos. O Consello logrou o respaldo politico
dos alcaldes da bisbarral32 e da Condesa de Pardo Bazan, e estableceu negociacions coa Deputacion
Provincial para lograr un financiamento igual 6 3% do importe do orzamentol33; o 14 de Decembro
de 1914 a Deputacién acordou concede-lo apoio solicitado, coa Unica condicién de que a lifia se

instalase no prazo maximo de catro anos134.

Dada esta urxencia o proxecto rematouse rapidamente e foi presentado o dia 15 de Abril de
1915 ante a Xefatura de Obras Publicas; paralelamente o Consello acordou facer uso da autorizacion
que a Xunta Xeral extraordinaria do 21 de Xufio de 1911 lle concedera para a consolidaciéon da
débeda social, e emitir & par 150.000 Pts. nominais en obrigaciéns hipotecarias ¢ 5%, amortizables
en 50 anos a contar dende o 1 de Xaneiro de 1913 e sempre dentro da vixencia da concesion da lifia
de Porta Real, que expiraba en Decembro de 196213%; paralelamente, no mes de Marzo acordouse a

solicitude dun préstamo de 40.000 Pts. coa garantia persoal dos administradores.

Aprazaronse, pola contra, outros investimentos como a cobertura do patio das cocheiras, a
adquisicion de coches motores de reserva e, sobre todo, o cambio de traccién na lifia de San Andrés
a pesar de que o seu xa cronico caracter deficitario se vifia agravando pola falla de repostos
provocada pola guerra en Europa. a parte da eficiencia diferencial da traccion eléctrica, & que xa
fixemos referencia, a lifia de San Andrés padecia dunha clara infrautilizacién xa que, se ben
representaba o 42% da rede, aportaba unicamente o 7,30% da billetaxe e o 5% do ingreso; en valor
medio, na lifia de Porta Real expendianse 5,52 billetes por cada quilémetro percorrido polos coches

fronte a 4,48 no treito de San Andrés, o que levara 6 Consello a adapta-los horarios e frecuencias do

132 0 concelleiro de a Corufia e pequeno accionista Santiago Casares Quiroga solicitou que a corporacién pedise
axuda a Deputacion para desenvolver esta obra (LSCC 4/11/1915: 43).

133 p empresa pretendia sumar un 5% deste orzamento; o 3% proporcionado pola Deputacién completariase cos
recursos xerados polo negocio que, presumiblemente, sumarian o 2% restante. O compromiso contemplaba a
progresiva reducion da contribucién publica a medida que se normalizase a explotacién da lifia.

134 Opviamente a Administracion pretendia evita-lo mantemento dun compromiso a longo prazo, tanto mais
tendo en conta as vicisitudes experimentadas polo proxecto desde finais do século precedente.

135 A subscricion das obrigacions iniciouse o 20 de Xaneiro de 1916 e finalizou o 10 de Febreiro coa colocacién
de 296 titulos de 500 Pts. nominais, o que suma un total de 148.000 pesetas. Segundo se recolle na
documentacion econodmica da empresa, acordouse considera-la diferenza ata 150.000 pesetas (2.000 pesetas)
como as cotas correspondentes & amortizacion dos titulos, no suposto en que a emisién se realizase no
momento se ser autorizada pola Xunta, e durante os dous anos transcorridos dende entén. A emision, que debia
quedar totalmente amortizada antes de 31/XII/1962, permitiu cancelar cretos, satisface-lo depdsito de
garantia da lifia de Sada (15.215,80 pesetas) e reforza-lo stock de repostos e materiais en armacén.
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servizo & demanda en cada momento para reduci-los custos operativos. A consecuencia mais
inmediata foi unha evidente infrautilizaciéon do investimento, no sentido de que se reduciu
apreciablemente o nimero de billetes xerados por cada quilémetro de via instalado (Fig. 32), asi

como a capacidade para xerar ingresos.

Fig. 32. A ocupacion na lifia de San Andrés (1914)

Porta Real Resto Total
Viaxeiro / gm. instalado 577.777,37 62.252,60 360.099,28
Ingreso / gm. instalado 65.310,21 5.141,66 39.904,30
Gasto / gm. instalado 42.001,30 7.382,56 27.383,69

Resultado / gm. instalado  23.308,91 -2.240,90 12.520,61

(A prezos constantes de 1913)

Fonte: datos primarios das Memorias da Compafiia; elaboracion propia

O progresivo crecemento dos custos provocado pola falla de repostos sumouse no ano 1916
unha forte caida na billetaxe por causa dunha modificacion dos percorridos, solicitada polo Concello
para mellora-lo servizo a Riazor. Para tratar de soste-lo ingreso eliminaronse os abonos na lifia, xa
que ainda sendo o produto por viaxeiro igual a 0,065 Pts. non se fomentaba o trafico - e o billete
guedou establecido en 0,10 Pts. para calquera percorrido; a finais de 1916 a lifia de San Andrés

representaba, en termos de billetaxe, unicamente o 6,67% do total136,

3.3. OBRAS E PROXECTOS

O 22 de Xullo de 1914 o Consello deu orde de suspende-los servizos na praza de Mina e a Rua
de Sanchez Bregua, para previr posibles accidentes provocados polas obras de pavimentacion.
Avanzado o ano detectouse tamén un rapido deterioro nas vias, o que aconsellou incrementa-las
existencias de material de reposto, e continuaron os traballos para a adaptacion da rede 6 novo
sistema de traccién: en Abril recibironse os sete bastidores que lle foran encargados en Febreiro a
Carde e Escoriaza para a reforma doutros tantos remolques vellos, pero os vehiculos non puideron
entrar inmediatamente en servizo por causa do mal estado dalguns treitos de via, como o da ria de
Sanchez Bregua e o percorrido entre as prazas de Mina e Ourense: 0 escaso peso dos vehiculos,
unido 6 mal estado da via e do firme da rda, provocaba descarrilamentos e foi preciso suspende-lo

servizo; o Consello acordou, como solucién temporal a espera da nova pavimentacion, deitar unha

136 Alternaronse os percorridos Porta de Aires - Praza de Mina e Porta de Aires - Riazor; no mes de Xaneiro
perdéranse 3.073 viaxeiros respecto de igual periodo no ano anterior, e no conxunto do ano a reducion
ascendeu a 24.190 billetes. Obsérvese que o ingreso por viaxeiro na lifia de San Andrés era, no ano 1914, igual
a 0,08 pesetas 0 que representa unha perda igual 6 21% en tan s6 dous anos (Fig. 30).
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lifia provisoria na ria de Linares Rivasl3’; as reformas na rede completaronse coa substitucion de
200 metros de via, deteriorados polo peso dos coches eléctricos, e a aprobacién en Decembro da
proposta do Concello para deitar dobre via na Avenida da Marifia - a continuacion da xa instalada
nos Cantons -138; anovaronse asemade as cocheiras, substituindo parte das vias e instalando foxos

de traballo.

O longo de 1915 continuaron os traballos de consolidacion nas vias ainda que a supresion das
importaciéons de Alemafia, provocada pola guerra en Europa, causou alguns problemas de
subministro de materiais; a reforma das vias, unida & finalizacion dos asfaltado na rda Sanchez
Bregua e a Praza de Ourense, fixo posible pofier en circulacién os vehiculos reformados, e
intensifica-lo movemento de pasaxeiros nas horas punta. O valor das obras de consolidacién
(83.148,54 Pts.) foi considerado un investimento plurianual, pola sia proxeccion futura, e

amortizado 6 longo do trienio 1914 - 1917.

Aprazaronse, pola contra, outros investimentos verdadeiramente necesarios como a
cobertura do patio das cocheiras, a adquisicion de coches motores de reserva e, sobre todo, o
cambio de traccion na lifia de San Andrés a pesar de que o0 seu xa cronico caracter deficitario se
vifia agravando pola falla de repostos provocada pola guerra en Europa. En 1915 aumentaron os
custos de explotacion da lifia pos causa da falta de repostos, e a electrificacion foi novamente

postergada.

Con todo a empresa mantifia una xenerosa politica de reparto de dividendos!3° o que, unido
a otras cuestiéns, ocasionou unha notable disputa na Xunta Xeral do 31 de Marzo de 1916: o
accionista Sr. Cajaraville presentou un duro escrito no que se denunciaban as relaciéns do Consello
de Administracion con terceiras persoas e institucions, a sta endogamia, e a escuridade dalguins

aspectos da xestion. En particular, o escrito presentado polo accionista demandaba:

1. Que o xerente renunciase a todo cargo alleo & empresa. A critica ten a sla orixe no feito de que
o Presidente da Compafiia era, simultaneamente, o director xerente de factol40 da Sociedade
Anénima Automdviles Corufiesesl4l, e que os vehiculos desta empresa estiveran algin tempo

estacionados no patio de cocheiras da Compaiiia de Tranvias142,

137 A nova pavimentacion instalouse no ano 1915, o que permitiu pofier en servizo 6s coches reformados e
mellora-lo servizo nas horas punta, incrementando asi o ingreso.

138 as obras, cun orzamento inicial superior as 20.000 pesetas correntes, comezaron no mes de Novembro de
1915 co tendido dunha primeira via 6 longo da lifia de farolas situadas no centro da rda.

139 809 do resultado no ano 1913, 69% no ano 1914, e 80% en 1915.

140 o presidente exercia, na préctica, o cargo que en termos xuridicos correspondia a José Agudin, quen tamén
estaba vencellado & Compafiia de Tranvias, ademais de José Fernandez Espafia.

141 Fota empresa, fundada en 1908 cun capital de 300.000 Pts., distribuido en 1.200 accions de 250 Pts., tifia
liflas dende A Corufia ata Corcubidn, Sada-Betanzos, e Santiago-Noia. Os seus socios fundadores foron Luciano
Marchesi Buhigas (banqueiro) (360 acciéns), Gerardo Virgilio Crespo Gonzalez (avogado do Estado e propietario)
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2. Que se nomeasen un tenedor de libros e un caixeiro

3. Que as memorias a aprobar se imprimisen previamente 6 seu exame por parte da Xunta

4. Que a Xuntas Ordinarias se celebrasen en Febreiro e dia festivo, para facilita-la asistencia dos
accionistas.

5. Que nas Memorias se detallasen con minuciosidade tédolos ingresos e gastos, e as obras
desenvolvidas no periodo. Esta demanda estaba destinada a clarexa-la situacion real da lifia de
San Andrés en dous aspectos: os seus resultados (que, se suxeriu, foran manipulados para
agacha-la ausencia de rendemento real) e o investimento do exercicio. Neste ultimo tema o
Xerente respostou que os gastos de consolidacion da via non se imputaran totalmente 6
exercicio 1915 “por no considerarlo justo”, a pesar da sUa pertinencia contable.

6. Unha verificacion previa de tédolos apuntes na conta de Caixa.

Outros accionistas, como os Sres. Pego e Fajardo, apoiaron as pretensions do Sr. Cajaraville
no tocante & separacion dos cargos de director, tenedor e caixeiro, e a impresion previa das
Memorias. Abriuse tamén unha discusién canto & forma de confecciona-las candidaturas ¢ Consello
de Administracién: o propio Consello era quen vifia elaborando estas listas de xeito oficioso, en
lugar de expofier publicamente as listas de accionistas para que calquera deles puidese presenta-la
sia candidatura; esta proposta foi apoiada maioritariamente polos asistentes, e finalmente

aprobada pola Xunta.

Con todo a controversia suscitada pola xestion do Consello era moito mais fonda: unha parte
do accionariado demandou informacion detallada sobre a politica disciplinaria da empresa en
relacion 0s seus traballadores, e sobre a forma en que se decidia o reparto de dividendos da
empresa. Esta Gltima critica é de grande calado, tendo en conta as deficitarias condicions da
explotacion e a aparente carencia de recursos para abordar investimentos perentorios, como a xa
mencionada cobertura do patio das cocheiras; asemade debe ser posta en relacion co caracter non
nominativo dos titulos: en ausencia de listas de accionistas, e sendo as accions 6 portador, a Xunta

non podia controla-lo pagamento de dividendos.

O conflito plantexouse novamente na Xunta Ordinaria do 21 de marzo de 1918 cando, tras
detectarse erros materiais nos exemplares repartidos das Memorias, o Sr. Cajaraville deu lectura a

un escrito coas seguintes proposicions:

(240), José Fernandez Espafia (tenente coronel de artillaria) (240), Antonio Fernandez Lopez (propietario) (240)
e José Agudin Aspe (comerciante) (120), todos residentes na Corufia (Lindoso, 1999).

142 A cobertura do patio de cocheiras, proposta polo Sr. Cajaraville, foi novamente desbotada en 1916 debido
a carencia de recursos. Como alternativa, o Consello propuxo desmonta-los coches de traccién de sangue e
pofielos a cuberto, para deixar libre espazo no patio para as manobras dos tranvias en circulacién, pero non se
adoptou unha decision definitiva neste sentido até Xullo de 1920.
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1) Que nas contas de Amortizacion e Reserva figurasen os saldos contables a 31 de Decembro, en
lugar dos valores tralo reparto do beneficio.

2) Suspension de tddolos gastos e investimentos no proxecto de Sada, dada a sta incertidume.

3) Que, no futuro, os Balances respondesen & mesma estrutura seguida no pasado. Nas Contas
Anuais do ano 1916 suprimironse alguns epigrafes,0 que facia imposible a comparacion
intertemporal de varias partidas contables. O Sr. Cajaraville alegaba que estes cambios facian
do Balance un documento “confuso”.

4) A depuracién de responsabilidades pola folga de Agosto de 1917.

5) Nomeamento dunha comision para comproba-las contas, e suspension temporal da sesion da
Xunta.

Outros accionistas, como o Sr. Chacén, respaldaron inmediatamente a sUa proposta e
solicitaron as Actas do Consello de Administracién, 6 que os conselleiros se negaron alegando que

contifian deliberaciéns confidenciais.

3.3.1. O proxecto de ampliacion e electrificacion da rede

Dende 1913 a Compafiia estaba a desenvolver, con grandes atrancos, 0 seu proxecto
tranviario a Sada, abandonado durante o periodo de cesion. A sla redaccién, encargada 6s
enxefieiros D. Luciano Yordi e D. Antonio Peralba, contemplaba a extension da lifia mais ala do
Burgo e ata Sada o que elevou o orzamento preliminar ata 1.591.636,51 pesetas correntes e

aconsellou a busca de apoios financeiros externos.

O Consello logrou o respaldo politico dos alcaldes da bisbarra e da Condesa de Pardo Bazan,
e estableceu negociacions coa Deputacion Provincial para lograr un financiamento igual 6 3% do
importe do orzamentol43; o 14 de Decembro de 1914 a Deputacion acordou concede-lo apoio

solicitado, coa Gnica condicion de que a lifia se instalase no prazo maximo de catro anosl44.

Dada esta presa o proxecto rematouse rapidamente e foi presentado o dia 15 de Abril de

1915 ante a Xefatura de Obras Pulblicasl4®. En previsién dun inicio inminente dos traballos, o

143 A empresa pretendia sumar un 5% deste orzamento; o 3% proporcionado pola Deputacion completariase cos
recursos xerados polo negocio que, presumiblemente, sumarian o 2% restante, pero a Administracién so
aceptou aporta-lo do 3% do orzamento total (1.901.089 Pts.) durante os primeiros 15 anos de explotacién, o
gue sup6n un maximo de 57.033 Pts. anuais. O compromiso contemplaba a progresiva reducién da contribucion
publica a medida que se normalizase a explotacion da lifia.

144 Opviamente a Administracion pretendia evita-lo mantemento dun compromiso a longo prazo, tanto mais
tendo en conta as vicisitudes experimentadas polo proxecto desde finais do século precedente. Finalmente, e &
vista das dificultades do proxecto, a Deputacién reduciu as suas limitaciéns e esixiu unicamente o investimento
do 5% do orzamento antes da fin de 1919.

145 simultaneamente constituiuse unha fianza de garantia composta por dous titulos de Débeda Publica
amortizable 6 4% por un nominal total de 17.500 Pts.
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Consello acordou facer uso da autorizacion que a Xunta Xeral extraordinaria do 21 de Xufio de 1911
lle concedera para a consolidacién da débeda social, e emitir & par 150.000 Pts. nominais en
obrigacions hipotecarias 6 5%, amortizables en 50 anos a contar dende o 1 de Xaneiro de 1913 e
sempre dentro da vixencia da concesiéon da lifia de Porta Real, que expiraba en Decembro de
1962146,

O longo de 1916 desenvolvéronse varios estudios de rendibilidade e explotacion, pero
tédolos proxectos ficaron paralizados ante a imposibilidade de colocar no mercado as emisiéns de

capital e/ou recursos alleos que darian financiamento 6s traballos.

Os Unicos traballos e cambios significativos tiveron lugar na lifia de San Andrés: en Xaneiro
de 1916, e a peticién do Alcalde, modificouse o seu percorrido para mellora-lo servizo a Riazor. Asi,
en lugar de seguir por Juana de Vega hacia a Praza de Mina, o coche que prestaba o servizo na lifia
pasou a dirixirse preto da praia de Riazor. Crearonse asi dous percorridos alternativos, o de Porta de
Aires a Praza de Mina e o de Porta de Aires a Riazor. A priori a peticion do Alcalde era coherente
coas demandas sociais, pero xa en Xaneiro a lifia perdera 3.073 viaxeiros; a fin de ano a ocupacion

da lifia caeu en 24.190 persoas.

Xa que logo eliminouse o abono na lifia xa que, a pesar de que o produto por viaxeiro era de
tan so 0,065 Pts., non beneficiaba en absoluto a ocupacion dos coches. O billete quedou establecido
en 0,10 Pts para calquera percorrido dentro da lifia, o que provocou unha nova caida da billetaxe
no ano 1917 (16.891 persoas menos) pero permitiu incrementa-lo producto ate 0,100 Pts. por

viaxeiro.

En 1917 a empresa soubo que o Concello tifia a intencidn de asfalta-la RGa de San Andrés,
polo que novamente se plantexou a posibilidade de aproveita-las obras para rectifica-lo trazado e
implanta-lo novo sistema de traccidn; con todo tras un estudio detido da situacion financeira da

empresa decidiuse agardar 6 inicio dos traballos na lifia de Sada, para desenvolver ambolos

proxectos conxuntamente.

Na Xunta Xeral Ordinaria do 27 de Marzo de 1917 debatironse distintas razons a favor da
ampliacién da rede ainda que algins accionistas, como o Sr. Fernandez Espafia, reclamaban
precaucion no investimento; outros, como Fajardo, sinalaban que a rendibilidade do proxecto seria
dubidosa incluso en tempos de bonanza econémica. Os accionistas puxeron asemade de manifesto
que o orzamento inicial xa non era representativo, por causa do aumento xeral dos prezos, o que

aconsellaba elaborar un novo estudio de viabilidade econémica.

146 A subscricion das obrigacions iniciouse o 20 de Xaneiro de 1916 e finalizou o 10 de Febreiro coa colocacién
de 296 titulos de 500 Pts. nominais, o que suma un total de 148.000 pesetas. Segundo se recolle na
documentacion econodmica da empresa, acordouse considera-la diferenza ata 150.000 pesetas (2.000 pesetas)
como as cotas correspondentes & amortizacion dos titulos, no suposto en que a emisién se realizase no
momento se ser autorizada pola Xunta, e durante os dous anos transcorridos dende entén. A emision, que debia
quedar totalmente amortizada antes de 31/XII/1962, permitiu cancelar cretos, satisface-lo depdsito de
garantia da lifia de Sada (15.215,80 pesetas) e reforza-lo stock de repostos e materiais en almacén.
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En calquera caso o proxecto de ampliacidn a periferia, e indirectamente a electrificacién da
rede urbana, cobraron un novo pulo en 1917, trala ameaza da Deputacion de retira-lo seu
compromiso de subvencion, a menos que se acometese de forma inmediata unha contia simbélica
do investimentol47. Inmediatamente a empresa acordou a emision de obrigaciéns hipotecarias 6 5%
por un nominal igual a un millén de pesetas nominais, de forma que os recursos propios dispofiibles
para o proxecto sumaban dous milléns de pesetas, un millén de capital e outro millén en obrigacions
hipotecarias 6 5% anuall48. En Maio seguinte a Sociedade encargou 6 enxefieiro municipal, o Sr.
Fuentes, a redaccién do proxecto de electrificacion da lifia de San Andrés, e inmediatamente se

abordou o desefio dun plano financeiro.

Na Xunta Extraordinaria de Xaneiro de 1919 o Consello amosou o seu inequivoco desexo de
abordar inmediatamente os proxectos, e xustificou os retrasos argumentando os problemas de
subministro e movemento de capitais provocados pola guerra asi como as dubidas sobre o
rendemento da electrificacion da lifia de San Andrés: “La proximidad de la paz obliga a la Cia a
salir de la inactividad en que la guerra europea la ha obligado a permanecer, en cuanto se refiere a
la realizacion de sus proyectos de extensiones y electrificaciones (..) La ciudad de La Corufia entera
espera con verdadera impaciencia o ver convertidas en hechos sus aspiraciones de poseer una
completa red de tranvias...La Corufia, de no contar con nosotros, se dispondria a realizarlas contra

nosotros...”149,

Orzamento inicial 1.745.357,00
Aumento por inflacion 25%  2.181.696,25
Electrificacion das lifias urbanas 173.300,00
Proxectos previos 50.000,00
Gastos de emision 150.000,00
TOTAL 2.554.996,25

Taboa 1. Orzamento do proxecto de electrificacion (1919)

A electrificacion das lifias de San Andrés e Riazor plantexouse como unha necesidade
operativa xustificada polo servizo é publico: &mbalas duas foron cualificadas de “lineas pobres, sin

grandes horizontes de mejora” e con baixas expectativas de rendemento.

Con todo a lifia de Sada era considerada inequivocamente rendible. O Consello estimou en
400.000 o nimero de movementos anuais no eixo A Corufia - Sada, e que uns 100.000 deles
empregarian con regularidade os tranvias; esta cifra era apreciablemente inferior & media doutros
percorridos suburbanos en cidades medias como Cartagena, Vigo, Malaga ou Gijén (entre 150.000 e

200.000 viaxeiros por ano), pero as previsions de economicidade eran satisfactorias: a empresa

147 A Deputacidn esixiu que se investise alomenos un 5% do orzamento da obra antes da fin de 1919.
148 A emisién nunca chegou a executarse.
149 Actas da Xunta de Accionistas, 15 de Xaneiro de 1919: 107.
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esperaba obter unhas 448.480 Pts. anuais, 10.000 delas por trafico de mercadorias, fronte a uns
custos operativos de 200.000; & parte a empresa tifia previsto deducir 87.000 Pts. para a

amortizacién de obrigacions e 8.480 Pts. adicionais para dota-lo fondo de reserva.

Segundo estas previsions a lifia rendiria unha marxe de beneficio préxima as 160.000 Pts.
anuais o que, considerando un investimento neto de 1,98 milléns de pesetasl®0, suporia unha
rendibilidade econémica media do 8%. A lifia contaba con dous percorridos claramente
diferenciados, dende o punto de vista da execucion das obras: o percorrido entre A Corufia e O
Burgo, que se pretendia pofier en circulacion a maior brevidade, e o treito final ata Sada. Con todo
dende o punto de vista do servizo a lifla organizouse en dous percorridos, delimitados polas
instalaciéns técnicas sitas no Carballo, xa que a demanda de servizo era mais alta no entorno da

cidade5l.

Con obxecto de dotarse do financiamento precisa para estes traballos, e considerando o
orzamento do proxecto (Taboa 1), a empresa acordou a ampliacion do capital social até dous
milléns de pesetas coa emision de accions cun nominal dun millén de pesetas. O mesmo tempo,
nomeouse a D. José Fdez. Espafia como Enxefieiro da Compafiia e responsable do seguimento da

electrificaciéon e extension da lifia de San Andrés e Riazor asi como da construcion da lifia de Sada.

3.3.2. O cambio de traccion na lina de San Andrés

O proxecto para o cambio de traccién da lifia de San Ano, o dia 4 de Febreiro de 1919 a
Compafiia deu inicio 6 correspondente expediente administrativo, e desenvolveu algins planos de

cara & inmediata ampliacion da lifia:

e En Agosto solicitouse 6 Goberno Civil autorizacién para a creacion dun ramal entre o Campo
da Lefia e o Cemiterio 6 longo da Rua da Torre, adicional 6 treito que nese momento levaba

cara a Porta de Aires152, Este ramal foi posto en servizo a finais da década.

150 0 orzamento orixinal da lifia sumaba 1,59 milléns de pesetas pero se estimaba que aumento medio dos
precios na economia incrementariao nun 25% até 1,98 millons de pesetas correntes.

151 Asi, programouse un tranvia cada 24 minutos entre A Corufia e O Carballo, e un cada 72 minutos entre esta
localidade e Sada.

152 Na memoria do proxecto de electrificacién da lifia Porta de Aires-Riazor sinalabase que a lifia era
deficitaria por ser ainda de traccién de sangue e por discorrer paralela & de Porta Real. Para facela rendibel
propufase a sua electrificacion e modificacién e ampliacion (susbtitucion do tramo Campo da Lefia-Porta de
Aires por Campo da Lefia-Cemiterio), para atender aos ndcleos de Panadeiras, Campo da Lefia, Campo de
Marte, rGa da Torre, cuarteis e cemiterio. ProplUfiase tamén substituir o sistema europeo de cimentos para a
via (longueiro de formigén debaixo de cada carril) polo americano (cimentar sobre travesas de madeira de
carballo). Este Gltimo era mais custoso pero reducia o desgaste e era mais doado de reparar (ACTC, serie A,
leg. 1, carpeta 23). A eliminacion do tramo Campo da Lefia-Porta deAires foi recorrida por varios vecifios. O
Concello mediou e a CTC propuxo como compensacion prolongar a lifia de Porta Real até a Praza de Azcarraga,
ao través da rla de Santiago (aproveitando a prevista ampliacién municipal da mesma), a pesar das fortes
pendentes. En ambos casos e diante do silencio do Ministerio de Fomento a empresa canalizou &s sUas peticions
cara o Concello, acolléndose &s prerrogativas que abria o Estatuto Municipal de 1920 (ACTC, serie A, leg. 1,
carpetas 32 e 35). A Empresa pretendia que o Concello pagase a expropiacion das casas que habia que derrubar
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e Encargaronse os estudios previos de viabilidade para a posible prolongacion do treito actual,
entre o Campo da Lefia e a Porta de Aires, cara & Praza da Constituciéon, dentro xa da
Cidade Vella.

e En relacion a lifia de Porta Real, o Consello avaliou a conveniencia de desdobrar
definitivamente o treito da Avenida da Marifia para axiliza-lo trafico e cubri-la demanda de
servizo; a obra, cun orzamento de 150.000 pesetas, executouse en 1921153,

Acordouse que a instalacién aérea na lifia de San Andrés estaria soportada por postes de tipo
americano, mais baratos que os tubulares, probablemente por causa das dubidas canto &
rendibilidade inicial da lifia; as agullas e cambios foron contratados coa empresa inglesa Alen e os
catro coches a Siemens: a compra dos vehiculos foi decidida en Setembro de 1919, un mes antes de
que se iniciasen os traballos basicos de sentado da vial®* para, no caso de que chegasen antes da
inauguracion da lifa, empregalos na lifia de Porta Real en substitucién doutros que debian ser

revisados.

Estas circunstancias, unidas & prevencién coa que o Consello decidiu tédolos investimentos
destinados a lifia de San Andrés, contrastan coa xenerosidade despregada en relacién 6 proxecto de

Sada, e suxiren que a lifia de San Andrés tifia unha consideracion secundaria nos planos da empresa.

En setembro de 1920 recibiuse o material contratado con Alen para a lifia de San Andrés, as
cocheiras e o apartadoiro sito na Rua Caballeros; a lifia electrificada de San Andrés, xunto co ramal

a Riazor, foron inauguradas o 15 de Maio de 1921, e postas en servizo 6 dia seguinte.

3.3.3. Desenvolvemento do proxecto de Sada

O expediente do proxecto de tranvia eléctrico a Sada foi aprobado por Real Orde do 27 de

Outobro de 1919 e a empresa gafiou a concesion por subhasta celebrada o dia 18 de Maio de

fronte a igrexa de Santiago, ainda que se amosaba disposta a adquirir a Débeda municipal que se emitise para
ilo. A proposta foi aprobada polo Concello (18 votos contra 5) nunha tensa sesidn con cruce de veladas
acusaciéns entre Abad Conde (votou en contra) e Tomés Salvadores (a prol) (LSCC 14-6-1923). O tema dilatouse
varios anos, pois en 1926 a Empresa desistiu dos seus proxectos ao considerar inaceptables varias condicions do
Concello. No proxecto Campo da Lefia-San Amaro pola esixencia municipal de poder obrigar & Compafiia a
prolongar a lifia por razons urbanisticas. No proxecto da rda de Santiago porque o Concello pretendia sufragar
sO a parte dos solares que se incorporasen & via publica (estimabase en 70.000 Pts. o custo total dos solares,
fronte a unhas obras de sé 40.000 Pts.) e que a concesion se fixese polo nimero de anos que a lifia Porta Real-
Monelos lle faltasen de prazo, non polos sesenta que solicitaba & Compaiiia. Finalmente, o Concello retirou a
sUa esixencia no tocante ao primeiro proxecto, pero mantivo as do segundo, no que houbera unha importante
mobilizacion dos vecifios e a prensa (LSCC 14-7-1926: 149-151).

153 Na memoria do proxecta xustificabase o desdobramento no incremento do trafico da propia lifia e nas
novas lifias previstas con saida dende Porta Real (Riazor e Sada). Pensabase aproveitar o proxecto municipal de
ampliacion da Marifia, posto que no seu estado daquela non era factible implantar a dobre via. Proxectabase
tamén a construcion dunha estacion de viaxeiros e un almacén de mercadorias, pensando na lifia de Sada e no
comercio de cabotaxe xerado pola cercana Darsena. O cimento das vias seria sobre longueiros de formigdn de
cemento Poértland, e carril Phoenix (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 26).

154 s traballos de infraestrutura demoraronse intencionadamente ate o mes de outubro para mante-lo servizo
durante a temporada de veran - obsérvese que a lifia daba servicio a praia de Riazor -.
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1920155, A lifia posuia importancia estratéxica para empresa no sentido de que lle proporcionaba un
monopolio de facto no trafico de pasaxeiros e mercadorias no eixo A Coruiia - Sada - Betanzos; con
todo dende unha perspectiva mais ampla o investimento forma parte dun proxecto mais amplo,
relativo a creacién dunha rede tranviaria e de camifios de ferro de dimension provincial. Boa proba
dilo é a decisién, adoptada polo Consello o 11 de Decembro de 1920, “entrar a formar parte de un
grupo constituido con el objeto de realizar o estudio de un ferrocarril eléctrico de A Corufia a

Santiago y obtener la correspondiente concesion”.

A intencién da empresa era inicia-los traballos nos primeiros dias de 1921, e rematalos a fin
de ano ainda que existian algins problemas técnicos que poderian retrasa-la sta execucion. En
particular a autorizaciéon administrativa contemplaba algunhas modificacions relativas 6s
materiais!®6 e era preciso solucionar algins problemas técnicos no percorrido: solicitouse da
Xefatura de Obras Publicas o replanteo da lifia para aumenta-lo angulo de saida na Ponte do
Burgol®’, e para expropiar unha parte dunha finca en Oleiros, propiedade do Sr. Llorensl®8,
Adquiriuse no Carballo o terreo denominado Regueiro Oscuro, por 21.500 Pts. para a instalacién dos
talleres e cocheiras da lifia de Sada asi como algunhas outras pequenas fincas para o emprazamento

de apeadeiros e outras instalacions anexas a lifia.

O mesmo tempo o Consello acordou desmonta-los coches de traccion de sangue que ainda
estaban nas cocheiras da empresa para dar cabida és novos coches asi como a un automovil
adquirido para o Sr. Companioni. O longo de 1921 e 1922 sucedéronse as adquisicions de terreos

para a instalacién da infraestrutura da rede e os seus apeadoiros.

A empresa considerou dulas propostas principais para a subministracion dos vehiculos: a da
Compaiiia J.G. Brill, de Paris, que combinaba dous tipos de coches (un de dobres bogies para os
coches motores, e outro dun solo bastidor para os remolques), e a da casa Machinenfabrik, de
Niremberg. Finalmente o Consello optou pola primeira, xa que Brill afirmaba non poder mante-los

prezos propostos por mais tempo; a empresa decidiu empregar coches grandes, de 60 prazas, para

155 ¢ acto acudira unha representacion da empresa, constituida polo seu Presidente, o Director Xerente e o
voceiro Sr. Ferndndez Espafia. A concesién definitiva obtivose o 5 de Xufio de 1920 e a Escritura Publica de
concesion da lifia de Sada foi asinada pola casa Banco Sainz (Madrid), en virtude dun poder que a Compafiia
acordou concederlle o 16 de Xaneiro de 1921.

156 Tamén esixiu substituir a tension inicial prevista de 1.000 voltios por 550, 0 que obrigou & empresa a
adoptar dobre fio de trolley en toda a lifia e substituir a alimentaciéon nun punto Unico por dous (creando a
subestacion eléctrica do Carballo), para evitar perdas excesivas de tension. Coa mesma finalidade para as lifias
urbanas tamén se proxectou tender un cabo soterrado de 1.760 m. entre a subestacion eléctrica da avenida de
Fisterra e inicio da estrada da Pasaxe (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 27).

157 Posteriormente, en Decembro de 1921, xestionouse a retirada da fachada dunha casa no treito de baixada
a ponte do Burgo, que ocultaba a vision da via creando asi un perigo para a circulacion.

158 0 acordo definitivo contemplaba a cesién & empresa da propiedade dunha parcela triangular de 4 metros
polo camifio vecifial a Ifidas e 8 metros na estrada a Sada, a cambio de 1.500 Pts. Asemade a compafiia
obrigabase a pecha-la muralla, amafia-lo tellado do edificio e acometer certas reformas interiores no edificio,
empregando 0s materiais propios e entregando os sobrantes 6 propietario.
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reduci-lo nimero e frecuencia dos vehiculos>® e o tamafio dos apartadoiros e cocheiras. Siemens
Schuckert foi elixido provedor para todo o material eléctricol60 excepto o equipo para a subcentral,
do que a adxudicacién quedou pendente & espera de formaliza-lo contrato de subministracién de
enerxia; os postes de cemento contrataronse coa Compafiia Auxiliar de Canalizaciones Eléctricas
(Madrid)161, o material de via a Lorain Steel Co. (Johnstown, EUA), e os bastidores e bogies dos
coches a Cie. F.G. Brill (Filadelfia); asemade en Xufio de 1920 seleccionouse 6 Sr. Andrés Reboredo
como contratista das obras de construcion dos edificios, orzamentadas en 313.025,98 Pts. As caixas
dos coches de Sada foron adxudicadas a Carde e Escoriaza, a quen en Decembro se encargou a

construcion de 17 unidades por 516.101 Pts.

Nese momento o capital social estaba fixado en dous milléns de pesetas, ainda que a
porcion desembolsada era aproximadamente o 50%; os recursos permanentes completabanse con
reservas de distinto tipo por 80.000 pesetas e 144.500 pesetas de renda fixa, 0 que sumaba un total
de 2.457.828,47 pesetas, fronte a un investimento inminente superior 6s 2,5 milléns de pesetas. Xa
que logo, a empresa acordou ampliar novamente o seu capital en dous millons de pesetas
adicionais; con todo avanzado o ano estimouse que o presuposto total da obra ascendia a 4,5

milléns de pesetas, polo que en Agosto planeouse unha nova emision de accions.

O longo de 1921 as obras desenvolvéronse co tendido da via e a lifia de alimentacion sempre
no sentido A Corufia - Sada; as vias chegaron a Corufia en vapor en Xufio de 1921, e a finais de ano
1921 xa se instalaran 12 quilémetros de lifia aérea, estaba dispofiible practicamente todo o material
eléctrico e as obras na subestacion do Carballo estaban practicamente rematadas, pero o retraso na

entrega das carrocerias impediu abri-la lifia na data prevista.

Os coches motores asi como o vehiculo mixto para pasaxeiros e mercadorias que foran
encargados no seu momento a Carde e Escoriaza recibironse en Agosto de 1922, pero sen pintar por

causa da folga mantida polos pintores do provedor.

A empresa barallara a posibilidade de abrir inmediatamente 6 trafico o percorrido até o
Burgo empregando enerxia subministrada dende A Corufia, pero a falta de autorizacion
administrativa impediuno. O 15 de Xufio de 1921 inaugurouse o percorrido até Fonteculler, e 0 16 de

Xullo o treito até San Pedro de Nos.

En Maio de 1922 chegaron & Corufia os técnicos de Siemens responsables da instalacion da
subcentral do Carballo; a finais de ano estas instalacions estaban practicamente rematadas,

pendentes unicamente do sentado das vias. A lifia foi inaugurada o 31 de Decembro de 1922, e posta

159 solucion adoptada fronte ao aumento do trafico e a inflacion de materiais e man de obra respecto ao
proxecto inicial de 1915 (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 19).

160 | jfa aérea, motores e instalacions eléctricas dos coches.

161 Encargaronse 660 postes de cemento armado tipo zig-zag, econdémicos xa que non tefien gastos de
mantemento e conservacion.
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en servizo o 1 de Xaneiro de 1923. O Regulamentol62 estipulaba unha saida cada 24 minutos cara O
Carballo e cada 72 minutos cara Sada. O servizo prestariase entre as 6 am e as 0-2 am. O nimero
minimo de vehiculos era de doce automotores e cinco remolques. O resto das normas eran similares

as do Regulamento de 1913.

O longo do ano 1923 a lifia foi tomando normalidade: en Xullo comezou o servizo de correo,
e progresivamente empezou a ser utilizada como medio para a entrada e saida da cidade, incluso
polos viaxeiros que antes empregaban a lifia de Porta Real a Monelos. Con todo observouse que unha
elevada proporcion das persoas que chegaban & Corufia dende O Burgo empregaban o tren en lugar
do tranvia, xa que logo en 1924 estableceuse un billete de abono cunha rebaixa do prezo da

segunda clasel63.

O longo dos vinte a empresa realizou novos investimentos na lifia para ampliar e mellora-lo
servizo a medida que aumentaba a demanda:

e En 1924 empezou a prestar un servizo de transporte de mercadorias64 para empregar mais
eficientemente o vehiculo mixto de persoas - carga adquirido no seu momento; a tal efecto
alugouse un local na ria Montoto e se adquiriu un inmoble na rda do Progreso.

e En 1926 tendeu unha lifia telefénica, pola que abonaba un canon anual de cen Pts. ao
Estado, con aparatos na Corufia, O Carballo e Sadal®.

e En 1927 encargaronse dous novos coches para reforza-lo servizo na lifia de Sada, que
entraron en servizo 0 longo de 1928 e 1929. Un dos vehiculos vellos foi destinado a lifia de
San Andrés.

e A principios de 1929 construiuse o apartadeiro de Monserrat, o segundo dos proxectados até
S. Pedro de Nos, e que permitiu incrementa-la frecuencia do servizo & Ponte da Pasaxe até
12 minutos.

Seria interesante tratar de avaliar o impacto que tivo a posta en funcionamento desta lifia
no desenvolvemento socioecondmico do hinterland corufiés. Para ilo imos empregar un indicador
demografico: a evoluciéon comparativa da poboacién das parroquias polas que transitaba o tranvia e

dos respectivos concellos (Tabla 1).

162 Reglamento para a explotacion, servizo e policia da linea de Tranvias de a Corufia a Sada. 1922.

163 0s Conselleiros atribuiron a este novo billete de abono o aumento do ntimero de billetes por quilémetro,
que no conxunto da explotacion creceu ate 5,46 en 1924.

164 No proxecto inicial de 1915 estimabase un trafico anual de 5.000 tms, corrixido en 1922 a 7.300
(principalmente peixe dende Sada), cun ingreso do 10% do total da lifia.

165 Esta lifia telefénica, autorizada na concesion de 1920, orixinou un conflicto de varios anos coa Delegacion
de Telégrafos de A Corufia, celosa das prerrogativas estatais neste eido, que denunciou o inicio do tendido en
1923 (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 31).
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Tabla 1. Poboacién das parroquias atravesadas

pola lifia A Corufia-Sada, 1910-1940

Taxa de medro

Entidade 1910 1920 1930 1940 1910-1920 1920-1930 1930-1940
Rutis (Culleredo) 2.000 2.000 2.255 2.352 0,00 12,75 4,30
O Burgo (Culleredo) 314 323 393 515 2,87 21,67 31,04
O Temple (Cambre) 221 269 337 446 21,72 25,28 32,34
N6s (Oleiros) 1.352 1.428 1.565 1.933 5,62 9,59 23,51
Oleiros (Oleiros) 1.020 1.174 1.389 1.635 15,10 18,31 17,71
Osedo (Sada) 932 800 983 850 -14,16 22,88 -13,53
Sada (Sada) 3.347 3.313 3.593 3.434 -1,02 8,45 -4,43
Total estas parroquias 7.186 7.307 8.260 8.813 1,68 13,04 6,69
Concello de Culleredo 7.414 7.315 8.004 8.603 -1,34 9,42 7,48
Concello de Cambre 6.598 6.604 7.805 7.822 0,09 18,19 10,22
Concello de Oleiros 7.312 8.081 9.115 10.941 10,52 12,80 20,03
Concello de Sada 7.534  7.185  8.508 7.715 -4,63 18,41 -9,32
Total estes concellos 28.858 29.185 33.432 35.081 1,13 14,55 4,93

Fonte: Pazos Labrador, 1996. Elaboracion propia.

A primeira vista semella que o tranvia tivo un efecto positivo para o conxunto deste
hinterland, como o pon de manifesto o importante medro da sla poboacién na década dos vinte (a
lifa A Corufia-Sada comeza a funcionar progresivamente entre 1921-1923) en comparacién co
decenio anterior. Para tratar de aquilatar mellor o impacto podemos comparar a poboacion das
parroquias directamente atravesadas pola lifia e o conxunto dos seus respectivos concellos. Nese
senso, aparentemente, non semella haber grandes diferenzas nas taxas de medro. Agora ben,
analizando mais en detalle a cuestion apréciase un comportamento diferenciado entre o tramo até
No6s e o resto da lifia até Sada. No primeiro caso as parroquias implicadas (Rutis, O Burgo, O Temple
e Nos) tefien un forte e progresivo medro, tanto en valores absolutos como en comparacién cos seus
concellos respectivos. Isto é especialmente notorio nas ddas parroquias mais pequenas (O Burgo e O
Temple), cuxo total territorio se acha cerca da lifia tranviaria. Porén, non queremos dicir que o
tranvia fose o Unico factor do medro destas parroquias, pero si un elemento decisivo. Os dados
demograficos e de explotacién semellan pofier de manifesto que a Compafiia se trabucou ao
prolongar a lifia até Sada, mais alé de Nés, pero quizais a sta decision estivo motivada non tanto por
criterios de rendibilidade empresarial como polo desexo de revalorizar as fincas posuidas

posibelmente polos Conselleiros no entorno da lifia.

3.3.4. Ampliacion da rede urbana

Rematados os traballos na lifia de San Andrés, a empresa iniciou as xestions para facer

posible a entrada do tranvia na Cidade Vella que, se estimaba, era mais viable pola Ria de Santiago
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sempre e cando se derrubasen dous inmobles nas esquinas das rias Tabernas e Santiagol6%; entre

1922 e 1930 a Companiia solicitou autorizacion para a creacién dun treito entre a Porta Real e a

Praza da Constitucion 6 longo da Rla de Santiago, para amplia-la cabeceira de Riazor até a Cidade

Xardin por Peruleirol6’, e para suprimi-lo ramal & Porta de Aires, sen servizo dende a

electrificacioén, e tende-las vias na Rda da Torre. Con todo a lista de proxectos e obras € moito mais

ampla:

e Solicitouse autorizacion 6 Concello para amplia-lo edificio de cocheiras no Orzan, que polas
stas reducidas dimensiéns non era adecuado para alberga-lo novo material eléctrico; a
autorizacioén foi inicialmente denegada, pero finalmente o Concello cedeu en Novembro de
1923 os terreos necesarios para a ampliaciéon. O orzamento destes traballos foi de 41.327,15
Pts.

e En 1923 decidiuse sinaliza-las paradas e vehiculos con indicadores da lifia & que pertencian, e
en 1924 crearonse rétulos para distingui-las paradas urbanas das correspondentes & lifia de
Sada.

e En 1922 creouse un apartadoiro na Rua Caballeros e se tendeu un enlace entre as lifias de Porta
Real e San Andrés, no treito entre os Cantons e a rta de Juana de Vega. Desdobraronse varios
treitos no centro da cidade. A via da Avenida da Marifia foi duplicada en 1923 e catro anos mais
tarde, aproveitando que o Concello tifia a intencion de anova-lo pavimento, decidiuse
desdobra-la via nas rtas de San Andrés1®8, Juana de Vegal®9, Panaderasl?’0 e Cordoneria; 6
mesmo tempo estas vias foron reemprazadas por vias capaces de soportar maiores pesosl’1. O
orzamento das reformas na lifia de San Andrés, unidas a outras melloras na lifia de Sada e na
rede urbanal’2, sumaba 1.425.000 Pts. e fixo necesaria a emision de obrigacions por 2,5

milléns de pesetas.

166 A efecto de libera-lo espacio necesario, adquiriuse o edificio nimero 10 da ria de Santiago por 25.000 Pts.
167 A concesion foi concedida por Real Orde do 12 de Maio de 1924.

168 Estaba motivado pola prevista prolongacion da lifia de San Andrés ata San Amaro e Riazor e polo
incremento do trafico. Tamén neste caso se aproveitaron as obras municipais de novo tracexado e
pavimentacion, para reducir gastos (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 37).

169 Nesta rua proxectouse en 1921 un apartadoiro, coa mesma finalidade de axilizar o trafico confluinte das
lifias Porta Real-Monelos e Porta de Aires-Riazor. Para o desdobre pensdbase aproveitar as obras municipais de
novo tracexado e pavimentacion da rua (ACTC, serie A, leg. 1, carpetas 29 e 36).

170 Fixose para facilitar o servizo combinado dos tramos Campo da Lefia-Porta de Aires e Campo da Lefa-
Campo de Marte (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 37).

171 05 traballos remataron en 1928.

172 pous novos coches, un apeadoiro na Pasaxe e obras na rGa da Torre. Tamén se adquiriu un novo equipo de
soldadura destinado 6s operarios da rede urbana.
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e A lifia de San Andrés foi ampliada nas stas duas cabeceiras. O 1 de Xullo de 1924 abriuse 6
trafico a o ramal dende Riazor & Cidade Xardin do Segundo Ensanche, a través do barrio de
Peruleirol73. Tras un longo periodo de indecision, en 1929 retomouse a ampliacion na
cabeceira do Campo da Lefia: en Febreiro entrou en servizo o treito electrificado entre o
Campo da Lefa e a Porta de Aires, sen servizo dende o ano 1921, e o 19 de Maio abriuse 6
trafico o ramal entre o Campo da Lefia e San Amarol74. E importante salientar que a extension
a Cidade Xardin € o Unico caso no que a oferta se adianta & demanda, o que induce a pensar en
conexidns empresariais entre a CTC e a Compaiiia Corufiesa de Urbanizacionl’>, promotora do
devandito barrio residencial.

e Qutros proxectos e iniciativas non chegaron a callar, ou se retrasaron por causa da insuficiencia
da demanda: rexeitaronse as peticiéns dos vecifios de San Roque de Afuera para a prolongacién
ate ese lugar da lifia de Riazor (1924), do Portazgo para crear un ramal dende Monelos (1927),
e tamén a creacion dunha nova lifia até San Xosé e A Silva pola estrada de Santa Margarida, a
actual Avenida de Fisterral’6,

e En 1924 prolongouse o servizo urban ate Os Castros na lifia de Sadal?’.

e A extension da rede obrigou a sucesivas adquisicions de vehiculos. En Xaneiro de 1921
adquirironse seis novos coches para reforza-lo servizo nas lifias urbanasl’8, e en Xaneiro de
1928 encargouse a Siemens a entrega de dous novos automotores, valorados en 278.445 Pts. O
servizo nas lifias urbanas reforzouse tamén co traspaso de vehiculos asignados orixinariamente

a lifa de Sada, a medida que se ampliaba a flota desta ultima.

173 Con esta ampliacion, de 462 mts, pretendiase superar o caracter deficitario da lifia de Riazor. Pretendiase
aproveitar os carris retirados da lifia de Porta Real, de 40 kgs/m. O cimento seria con longueiros de formigén,
como no resto das vias (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 30).

174 p empresa iniciara o expediente administrativo no ano 1925 (ACTC, serie A, leg. 1, carpeta 42), pero
desistira temporalmente da sta continuacion. A concesion definitiva recaeu na empresa por subhasta o 25 de
Febreiro de 1929.

175 Creada en 1921, presidente Luis Cornide. A promocién inmobiliaria foi inaugurada en 1922 e na sla
publicidade facia referencia a conexién tranviaria (Gonzalez-Cebrian, 1984: 147).

176 A Compariia examinara xa o proxecto no ano 1924, e os vecifios de Santa Margarida e San Xosé realizaron
unha peticion formal no ano 1926. Logo dunha longa indefinicién a empresa encargou a redaccion do proxecto
en 1929 e solicitou a concesién en 1933, pero a lifia nunca se creou.

177 Modificouse a lifia de Sada, establecendo un servizo urbano até As Xubias para dotar de maior capacidade a
lifia de P. Real - Catro Camifios e desconxestiona-los coches grandes, excesivamente cargados en horas punta.
A tal efecto construiuse un novo apeadeiro en S. Diego.

178 Foron entregados en Maio de 1922.
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3.4. DESENVOLVEMENTO DA EXPLOTACION

A evolucion da Compafiia durante os anos vinte esta sen lugar a ddbida marcada por dous
feitos: a creacion da lifia de Sada, e os planos de financiamento do negocio. Ambalas circunstancias,
estreitamente relacionadas, tiveron un impacto claro e palpable nas Contas Anuais da Empresa, na

sua rendibilidade, e no desenvolvemento da explotacién nos trinta e corenta.

No ano 1913 a empresa tifia en explotacion unha rede de seis quilometros integrada
formalmente por dous lifias, a de Porta Real e a de San Andrés, a primeira delas electrificada e a
segunda con traccion de sangue. Con todo na practica o servizo concentrabase na lifia entre Porta
Real e a Estacion de Camifios de Ferro, xa que o percorrido de San Andrés era deficitario, de feito

en varias ocasiéns plantexouse a sua supresion.

A segunda metade da década de 1910 constituiu un tempo de espera no que a empresa
tratou de mante-lo rendemento do negocio & espera dunha oportunidade para aborda-los proxectos
de ampliacién da rede e, en particular, o tendido dunha lifia ata O Burgo e Sada. O coeficiente de
explotacion situouse en torno 6 73% e a rendibilidade media sobre o investimento alcanzou o 5,5%
anual en 1916179; nos anos seguintes o rendemento econémico reduciuse apreciablemente até o 3%
en 1919, pero este feito non é imputable a causas de explotacion senon a notoria acumulacién de
investimento provocada pola concorrencia dos proxectos de electrificacion e extension da rede

urbana e da instalacion da lifia de Sada.

A espera de poder desenvolver estes proxectos, a Compafia buscou alternativas para
incrementa-los ingresos. Asi, 0 9 de Maio de 1916 gafiou a subhasta publica da concesion do servizo
de conducién do correo, que xa vifia desenvolvendo con caracter provisorio; a actividade, que se

iniciou oficialmente o 1 de Xullo, lle proporcionou uns ingresos de 8.000 Pts. anuais.

179 0 rendemento para os accionistas chegou 6 6%.
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llustracion 1. Evolucién da explotacion (1913 - 1930)

A fin da guerra e a mellora da conxuntura econémica no ultimo treito da década resultaron
claramente beneficiosas para a empresa xa que fixeron posible o financiamento de proxectos
esenciais para o desenvolvemento da rede urbana, como a electrificacion e ampliacion da lifia de

San Andrés, asi como a creacién da lifia de Sada.

O efecto da posta en servizo destes treitos é evidente na llustracion 1: entre 1920 e 1925 a
cifra de negocio cuadruplicouse e o coeficiente de explotacion gafiou dez puntos grazas &
adquisicion dunha dimensién adecuada para o aproveitamento de economias de escala no
movemento de pasaxeiros e mercadorias. A cifra de billetes e a quilometraxe total percorrida
multiplicaronse por seis, ainda que o nimero de billetes por quilémetro se mantivo relativamente

estable entre 5 e 5,5 viaxeiros.

A ampliacion da rede foi tamén beneficiosa en termos relativos, se analizamos a evolucién
do resultado por quilémetro percorrido. A eficiencia diferenza da traccion eléctrica amdsase na
rapida reducion do gasto por quilémetro na primeira metade da década de 1910; o aumento durante
0s anos vinte da marxe por quildmetro débese exclusivamente ¢ ingreso medio, xa que o gasto por

quilémetro se mantivo relativamente estable.

Pifieiro (2002): Creacion da CT e desenvolvemento da rede tranviaria basica 78



mBe/gm.
percorrido

m Gastos / gm.
percorrido

o © (o] ~N N 0
i i — N N N
(o)} ()} ()} ()} [e)] (e}
i — - - i i

llustracion 2. Resultado por quilometro percorrido
(1913 - 1930; a prezos constantes de 1913)

A explotacion sufriu nos anos 1917 e 1918 as primeiras oscilacions de relevancia: en 1917
unha folga sostida no mes de Agostol80, o aumento dos prezos e os custos de subministracion, e a
reducion do gasto familiar en transporte reduciu nun 4% a quilometraxe percorrida polos tranvias en
nun 3% o nimero de billetes expedidos durante o ano e a recadacion; pola contra os gastos de
explotacion creceron un 9%, xa que logo a empresa perdeu unha terceira parte da marxe de

explotacion.

As causas da folga foron revisadas en detalle na Xunta Xeral do 21 de Marzo de 1918 na que
novamente un grupo de accionistas, encabezado polo Sr. Cajaraville, se enfrontou 6 Consello de

Administracion, o que facia culpable da folgal8l.

En Marzo de 1918 produciuse unha avaria na central da Capela de Electra Industrial
Corufiesa, que paralizou os treitos electrificados; o provedor ameazou con non restablece-lo servizo
se non se pactaba un aumento nas tarifas, alegando que a enerxia debia ser xerada pola sta central
de vapor. Tras diversas disputas Electra viuse obrigada a restablece-lo servizo, pero &s 21.30 do dia
8 a central de vapor avariouse, e a subministracion interrompeuse completamente até as 17.30 do

dia 12, case catro xornadas mais tarde.

Os problemas continuaron 6 longo do veran, cando a estiaxe reduciu a potencia so salto
hidroeléctrico e foi preciso reduci-lo servizo nas horas mais extremas do dia. Con todo, en Xufio

logrouse un acordo con Electra para amplia-lo servizo até a 1.30 da mafid. No conxunto do exercicio

180 o Consello estimou gue durante o mes de Agosto a empresa perdeu 42.663 billetes.

181 A folga obrigou a militariza-la empresa e a despedir a todo o persoal salvo 14 empregados; a seguir,
sucedéronse os incidentes e atentados contra a Compafiia e os seus empregados. Asi, a Acta do Consello do 24
de Xullo de 1918 da conta da sustraccién de material fixo nas vias nos Catro Camifios e o apartadoiro da
Estacion de Camifios de Ferro, que foi posteriormente atopado nuns terreos proximos.
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este feito no tivo mais consecuencia que a de frea-la recuperacién da crise de 1917: a marxe de

explotacion recuperouse, tanto en termos absolutos como relativos e a billetaxe creceu nun 9%.

A eficiencia diferencial da traccion eléctrica, plenamente demostrada na reforma da lifia de
Porta Real, incrementou notablemente a economicidade da lifia de San Andrés, que tan so uns
meses atras fora cualificada de “pobre e deficitaria”. A llustracién 3 amosa que a explotacién da
lifia, manifestamente deficitaria con traccion de sangue, experimenta unha mellora espectacular

trala electrificacion.

O gréafico pon de relevo asemade a existencia de estacionalidade no trafico, que se reflicte
na mellora das condicions de explotacién durante a temporada de veran; a mellora é claramente
visible nas estatisticas do ano 1915 cando, ainda con traccién de sangue, o aumento do trafico a
praia de Riazor proporciona un ingreso suficiente para cubri-la totalidade dos custos fixos, xa que
logo 0 mes péchase excepcionalmente con beneficio. Tamén na estatistica do ano 1925 se observa
unha reducién no coeficiente de explotacion durante os meses de primavera e veran, € un aumento
xa no mes de Setembro. A estacionalidade foi intensa e marcou inequivocamente o
desenvolvemento da lifia ata que esta foi ampliada nas suas cabeceiras de Riazor, hacia Cidade

Xardin, e o Campo da Lefia, cara 6 barrio da Torre e a Cidade Vella.

2,5

L5 1 —4—1915
1 ——-1925
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llustracion 3. Coeficiente de explotacion (Datos mensuais, 1915 e 1925)

Os negocios desenvolvéronse sen incidencias de significacion até a metade dos anos vinte,
en que o crecemento se frea como consecuencia principalmente da diminucién do ritmo de
crecemento da cifra de pasaxeiros. A marxe de explotacion estabilizouse en torno 6 40% do ingreso,

e as decisions do Consello orientaronse sistematicamente a incrementa-lo ingreso e a ocupacion dos
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coches; tamén a ameaza latente da creacién dun servizo paralelo de autobuses a Sada estaba
presente nestes acordos:

Dende o 1 de Xaneiro de 1925 non se expediron abonos; a empresa esperaba “mejorar la
recaudacion y conseguir un margen de explotacion mas amplio”. Durante o ano aumentou o nimero
de percorridos curtos, xa que logo o crecemento da quilometraxe fixo aumentar os gastos pero non

0s ingresos, e a marxe por quilémetro reduciuse.

Os billetes de abono foron suprimidos das lifias urbanos progresivamente a partir do 1 de
Xaneiro de 1926 e con caracter definitivo en 1929 para incrementa-la recadacion: a recadacion total
aumentou lixeiramente pero o nimero de viaxeiros reduciusel82; mentres, os custos aumentaron
polo establecemento de novos tributos locais polo Concello e a Deputacionl®3, os gastos de
reparacion e o mantemento dos coches motores. Pola contra a billetaxe creceu lixeiramente na lifia

de Sada por causa da demanda de obreiros nas obras da Corufia.

Nos primeiros anos vinte a marxe por viaxeiro chegou a crecer a unha taxa anual do 51%,
con todo a retirada dos abonos tivo un efecto inmediato sobre a economicidade: o resultado por
billete caeu un 14% entre 1924 e 1925 e estancou durante toda a década, a pesar do rapido
crecemento do nuamero de viaxeiros, xa que os ingresos (dependentes do numero de billetes)
crecian a unha taxa inferior 6s gastos (relacionados coa quilometraxe total do negocio). Tamén a
ocupacion media dos coches (viaxeiros por quilometro percorrido) sufriu as consecuencias da

politica de prezos da empresal84,
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llustracion 4. Marxe por viaxeiro e ocupacion media dos coches

(1913 - 1930; a prezos correntes)

182 o Consello imputou esta reducion & avaria sufrida pola subcentral do Carballo 0 4 de Agosto de 1926 e que
supuxo a suspension temporal de servizos; con todo a supresion dos abonos tivo sen dibida un efecto inmediato
sobre a ocupacién dos tranvias.

183 Tratabase de novos arbitrios pola ocupacion do voo, solo e subsolo.

184 A rendibilidade da lifia de San Andrés viuse afectada nos Gltimos anos da década polo desdobramento de
sucesivos treitos, que obrigaron a modificar e nalgins casos paraliza-lo servizo.
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Para tratar de endereita-lo rumbo do negocio o Consello abriu novas fontes de
financiamento e estableceu alglns sistemas de prezo reducido, pero sempre concedeu prioridade

neste sentido a lifa de Sada.

e En Decembro de 1922 fixose a primeira de multiples rectificacions do sistema de paradas.
Considerando que a rede urbana chegaba 6s Castros, acordouse que os coches grandes da lifia
de Sada non parasen na rede urbana sendn so nas paradas fixas. Suprimironse, xa que logo, as
paradas sitas na ponte sobre o Camifio de Ferro, o Sanatorio Cirlirxico e o Sanatorio de Oza, e
se estableceu unha parada na Praza de Mina.

e En 1923 reduciuse o billete de 12 clase a Sada a 1,020 Pts. dende o enlace da lifia, € dicir, a
1,40 dende a Porta Real.

e En 1927 fixose unha oferta & empresa concesionaria das obras do porto para o transporte de
pedra dende a canteira de Santa Margarida & Praza de Ourense; desbotada a opcion de crear un
pequeno tren, foi preciso desefiar un cruce da lifia do tranvia co camifio de ferro da “Compaifiia
de Obras y Construcciones” na Praza de Ourensel85,

o O sistema de tarifas foi sucesivamente rectificado durante os anos vinte; con caracter xeral as
decisions foron encamifiadas a suprimir abonos e incrementa-lo ingreso, pero a desfavorable
evolucion da explotacion aconsellou a adopcién de decisions as veces contraditorias: a nova
taboa de tarifas 1929 reduciu o prezo medio dos percorridos mais longos na lifia de Sada, pero
simultaneamente supuxo a retirada de todolos abonos que quedaban en mans dos usuarios das
lifas urbanas.

e En 1928 estableceuse un billete combinado de ida e volta &s Xubias e en barca a praia de Santa
Cristina por 0,50 Pts.

e Novos contratos de publicidade:

e 30 de Decembro de 1927 outorgouse 6 concesionario a posibilidade de instalar publicidade

tamén nos coches da lifia de Sada, a cambio dunha cota de 600 Pts anuais

185 Estipulouse un canon anual de 4.500 Pts.
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e En Novembro de 1929 formalizouse o contrato coa Sociedade Espafiola de Publicidade
Roldas Tiroleses para o pintado e explotacion de anuncios na parte exterior das caixas dos
tranvias, por 6.000 Pts anuais durante 5 anos.

Como se pode observar no Gréafico 2 as tarifas urbanas, ao estaren delimitadas na concesion,
sofriron o impacto inflacionista da Primeira Guerra Mundial, provocando un deterioro do ingreso real

para a Compafiia.
Gréafico 2. Tarifas do transporte urbano na Corufial86,

1903-1993, en Pts. de 1913
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Ante a demanda de servizo na lifia de Sada a empresa adquiriu dous coches de clase Unica e
maior capacidadel8’, sendo consciente de que a intensificacion do trafico faria necesario reforma-
la alimentacion na lifia e instalar unha subcentral na Ponte da Pasaxe para evitar paradas nas
rampas e/ou cando confluisen varias unidades. En efecto, o dia 4 produciuse unha avaria na
subcentral do Carballo que obrigou a cubri-lo treito entre Fonteculler e Sada con autobuses e
camions. A gravidade da situacion foi tal que o Concello avaliou a posibilidade de municipaliza-lo
servizo, alegando non s6 a importancia social do servizo sendén tamén a necesidade de comunicar

todolos barrios empregando criterios de equidade no canto da rendibilidade.

A presion vecifial e da Administracién lograron que o Consello estudase con urxencia a forma
de reforza-la tension na lifia de Sada para garanti-la subministracion de enerxia e previr situacions
como a sufrida en Agosto; a resultas destes estudios observouse a necesidade de instalar polo menos

unha nova subcentral na Pasaxe e un rectificador na subcentral do Carballo188.

186 Ata 1954 prezo da seccion, logo prezo do billete ordinario.
187 Un dos vehiculos substituidos foi destinado & lifia de San Andrés en 1928.
188 o maquina, instalada en 1928, permitiu duplica-la potencia no treito entre A Corufia e O Carballo.
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O movemento na lifia de Sada diminuiu 6 longo de 1928 por causa da climatoloxia adversa e
da fin das obras, que reduciu a demanda de obreiros na Corufia; o trafico contraeuse novamente en

1930, neste caso como consecuencia da mala colleita de froita.

En conxunto, na segunda metade dos vinte adivifiase certa preocupacion pola evolucién do
negocio, que non era de todo favorable en gran medida como consecuencia de decisidéns da propia
empresa: 6s problemas causados pola estratexia de financiamento seguida na primeira parte da
década engadiuse a retirada dos abonos nas lifias urbanas, unha decisién manifestamente impopular
se consideramos o agarimo co que tratou a lifia de Sadal89, e tamén a ameaza de medios de
transporte potencialmente competitivos. En efecto, en Xullo de 1925 cofiecérase a denegacion a D.
Manuel Agra da concesion dunha lifia de autobuses a Sada, argumentada no feito de que a vila
estivese xa comunicada polo tranvia da Compafia. Avanzado o ano, en Novembro séubose do
proxecto de crear un servizo de automobiles entre A Corufia e Sada con percorrido practicamente
idéntico 6 do tranvial90; a empresa planea rebaixa-lo do billete de ida e volta a 1,50 Pts. no caso de

que a competencia se deixe notar e decide crear dous novos billetes reducidos:

e Viaxe ida e volta con almorzo na Terraza por 5 Pts.

e 3 billetes de ida e volta 6 parque da Pasaxe por 0,80 Pts en 22 clase.

3.5. FINANCIAMENTO

A fin da guerra en Europa e o progresivo restablecemento tanto da subministracién como
dos movementos de capitais levaron & empresa e recupera-los proxectos para a electrificacién e

ampliacién da rede urbana, e a sta extension cara a Sada.

Ante o inminente vencemento dos dous Ultimos pagamentos do contrato con Siemens, 0
Consello solicitou en Febreiro e Agosto de 1914 o desembolso de dous dividendos pasivos, cada un

deles equivalente 6 10% do novo capital preferente, e que completaban o seu nominal.

Os problemas de liquidez persistiron ¢ longo do ano 1915, xa que logo o Consello iniciou a
xestions para concertar unha conta de creto no Banco de Espafia cun limite de 40.000 Pts.,
garantida persoalmente polos conselleiros. As circunstancias non parecian ser adecuadas para emiti-

la renta fixa acordada no ano 1911, con todo en Novembro de 1915 unha comisién de Conselleiros,

189 por exemplo, o Consello estudou 0 13 de Outubro de 1923 a demanda de maiores servizos na lifia de Riazor:
0 acordo consistiu en “en principio reducir o recorrido desta linea, 6 comprendido entre a Cidade Jardin e a
Plaza de Mina, en cuyo punto los viajeros tomaran los tranvias que les convengan, segun a direccion, mediante
billetes de correspondencia, cuyo estudio se encarga 6 Director-Gerente.” (ACACT, 13/10/23).

190 Ao parecer xa non funcionaba a lifia de Automéviles Corufieses, Compaiiia relacionada con directivos da
CTC e que en 1917 tifia unhas tarifas en xeral bastante superiores as do tranvia en 1924 (No traxecto A Corufia-
Sada o transporte dun Qm custaba 0,80 Pts. en camién e 0,50-1 (pequena velocidade) ou 2,5 (alta velocidade)
en tranvia (mercadorias), 8,5 en camion e 4 en tranvia (equipaxes), e 4,25 en camion e 3 en tranvia (encargos).
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integrada polos Sres. Berea, Berrie e Garcia Rey, aconsellou executa-la operacién canto antes. Asi,

no mes de Xaneiro puxéronse en circulacion 29 dos 300 titulos previstos.

A situacion empeorou notablemente coa execucidon simultidnea dos proxectos de
investimento nas lifias de Sada e San Andrés, baseadas nun orzamento que creceu sistematica e
imparablemente 6 longo de 1920: o proxecto de electrificacion, avaliado en 2,5 milléns de pesetas,
supuxo un investimento superior 6s cinco milléns de pesetas, o que obligou a rectificar
sucesivamente a estratexia de financiacion e adoptar decisiéns baseadas non tanto en criterios de
xestién consistentes e racionais como na necesidade perentoria de captar recursos para mante-lo

ritmo dos traballos e inicia-la explotacién a maior brevidade posible.

Para financia-los traballos iniciais do proxecto de electrificacion a empresa acordou a
unificaciéon das acciéns ordinarias e preferentes e a emisién dun millon de pesetas de novo
capitall®l, que foi colocado directamente pola empresa & vista das gravosas comisions esixidas polas
entidades financeiras (ACAACT, 4/2/1919). A emision foi cuberta en tan so ddas horas, a través de
entidades financeiras intermediarias e tamén directamente nas oficinas da empresa:

e Sobrinos de José Pastor : 1.093 titulos da serie A e 285 da serie B (575.000 Pts. nominais).

e Banco Espafiol do Rio da Plata: 287 titulos da serie A e 368 accions da serie B (180.300 Pts.
nominais).

e Banco Hispano Americano: 64 accions da serie A e 566 da serie B (88.600 Pts. nominais)

e Banco da Corufia: 114 titulos da serie A e 679 da serie B (124.900 Pts. nominais)

e O resto dos titulos (192 serie da A e 1352 da serie B, 231.200 Pts.), nas oficinas da Companiia

Nos primeiros dias de 1920, e ante a inminencia do inicio das obras, a empresa decidiu a
emision de 2 milléns de pesetas en forma de novo capital, co que a sta cifra nominal quedou
establecida en catro milléns. Con todo o orzamento foi aumentando 6 longo do ano por causa das

melloras introducidas nas vias e coches e nas instalaciéns de O Carballo, asi como pola inflacién na

191 0 acordo foi adoptado na Xunta Xeral Extraordinaria do 15 de Xaneiro de 1919, na que se aprobou a
reforma de varios artigos dos Estatutos. Esta consistiu basicamente no incremento das fianzas para Conselleiros
e Xerente e do valor das accions para participar nas Xuntas Xerais (ver o punto relativo aos Estatutos). Baixo a
aparenza de reforzar as esixencias aos administradores en realidade supuxo un reforzamento do control da
Compafiia polos grandes accionistas (grupo Pastor) en lifia coa “oligarquizacién” e “bancarizacion” da
economia espafiola a partir da posguerra. Agora para ser Conselleiro quintuplicdbanse as accions necesarias, 0
mesmo que para poder votar nas Xuntas Xerais. Fronte & unanimidade con que se aprobou a maioria dos artigos
reformados, o relativo &s esixencias para poder votar nas Xuntas Xerais provocou o voto contrario dun reducido
grupo de accionistas, entre eles Santiago Casares Quiroga. Resulta curioso que na proposta previa elaborada
polo CA figuraba un limite de 25 votos, que desaparece na proposta que se presenta & Xunta Xeral. Porén, a
disconformidade de alguns asistentes levou, por aclamacién, a incluir esa limitacion. Téfiase en conta que en
realidade a reducién no limite (de 30 a 25 votos) era enganosa, pois se antes equivalia a 30.000 Pts. agora se
convertia en 125.000 Pts.

Obsérvese que a emision de renda fixa proxectada en 1917 nunca se realizou, xa que logo os recursos
permanentes da empresa sumaban pouco mais de 1,27 millons de pesetas.
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economia: no mes de Agosto cifrouse o investimento en 4,5 millébns de pesetas, e en Outubro

estimouse en mais de cinco milléns de pesetas (Taboa 2).

Estas circunstancias aconsellaban unha nova unha novas ampliacién dos recursos
permanentes192, polo que o Consello convocou unha Xunta Xeral Extraordinaria para o dia 16 de
Novembro a que levou a proposta de incrementa-lo capital social até un nominal de 8 millons de
pesetas e emitir catro milléns de pesetas en forma de obrigaciéns. A rendibilidade do proxecto,

aseguraba o Consello, estaba garantidal®3 e a proposta foi aprobada por asentemento.

Anterior Actual Incremento

Obras de fabrica 25.374 50.000 24.626 97,1%
Vias 941.083 2.000.000 1.058.917 112,5%
Lifia aérea 277.952 450.000 172.048 61,9%
Material mébil 659.775 1.100.000 440.225 66,7%
Edificios, central e talleres 89.631 500.000 410.369  457,8%
Magquinaria 149.012 300.000 150.988 101,3%
Expropiacions 19.624 20.000 376 1,9%

Direccion e Administracion 64.052 100.000 35.948 56,1%
Contratas e imprevistos 128.104 250.000 121.896 95,2%
TOTAL 2.354.607 4.770.000 2.415.393 102,6%
San Andrés e Riazor 145.303 280.000 134.697 92,7%
TOTAL PROXECTO 2.499.910 5.050.000 2.550.090 102,0%

Té&boa 2. Orzamento do proxecto de electrificacién e ampliacion (1920)

O dia 20 de Novembro de 1920 o Consello acordou pofier en circulacion titulos por un
nominal total de catro milléons de pesetas, repartidos entre novo capital social e renda fixa, pero
dando preferencia 6és recursos propios: emitirianse obrigacions so na medida en que a emision de

capital non fose completamente cuberta, e na contia precisa para sumar catro millons de pesetas.

E interesante comprobar que no Balance da empresa figuran como capital social catro
milléns de pesetas (Taboa 3) ainda que, na practica, este capital xamais estivo en circulacién: a

mediados de Decembro de 1920 foran subscritas accions por 961.500 Pts. nominais194, cifra que un

192 0 27 de Agosto acordarase solicitar 6s accionistas o pagamento inmediato do 65% pendente de desembolso
da ultima emision de capital “para no retrasar, por falta de medios econémicos a construcién da linea a Sada”.

193 0s ingresos de explotacion da lifia de Sada estimabanse en 780.000 Pts., menos 300.000 Pts. de gastos de
explotacién, o que supufia unha marxe media de 480.000 Pts. que, mais as 70.000 Pts. previstas como beneficio
nas lifias urbanas, sumaba un resultado de 550.000 Pts. anuais; descontando as amortizacions e intereses das
obrigacions, a dotacion de reservas e a retribucion do Consello de Administracion, a rendibilidade media para
0s accionistas situariase nun 7,8% anual.

194 A subscricion desenvolveuse coa intermediacion de Sobrinos de José Pastor, o Banco da Corufia, 0 Banco
Espafiol do Rio da Plata, e o Banco Hispano Americano.
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mes mais tarde ascendia a tan so 1.017.500 Pts., e a empresa tivo que modifica-los seus planos; o
Consello iniciou xestions con varias entidades financeiras para determina-las condicions mais
convenientes para a emision, e solicitar que estas entidades garantisen a colocacion dos titulos195.
A resultas destas conversas, en Febreiro de 1921 desefiouse un novo proxecto de financiamento:

e 2,5 milléns de pesetas en novas acciéns.

e 2,5 millons de pesetas en forma de obrigacions, emitidas 6 98% e cun cupén anual do 6%, a
amortizar en 60 anos dende o 31 de Decembro de 1922. Estableceuse que 143.500 Pts. das
novas obrigacidns se destinarian & canxe dos titulos en circulacién dende 1916. a operacién
desenvolveuse coa garantia Sobrinos de José Pastor e Banco da Corufia.

A emision de renda fixa estaba destinada a financia-la adquisicions de dous vehiculos
destinados & lifia de Sada asi como varios traballos de mellora na rede urbanal®6, todo ilo avaliado
en 1.425.000 Pts. O endebedamento creceu do 58,6% en 1920 6 113,78% en 1921.

1919 1920 1921 1922 1923
Capital Social nominal 2.000.000 8.000.000 8.000.000 8.000.000 8.000.000
Capital social accions series A e B 2.000.000  4.000.000 4.000.000  4.000.000  4.000.000
Capital pendente de suscripcion - 4.000.000 4.000.000  4.000.000 4.000.000
Autocarteira de acciéns 75.600 5.002.200 4.968.500 4.840.600 4.478.100
Valor nominal - 4.000.000 4.000.000 4.000.000 4.000.000
Valor nominal das accidns série - 982.500 961.000 833.500 471.000
A non subscritas 22 em.
Accions novas pendentes de canxe 75.600 19.700 7.500 7.100 7.100
Capital efectivo 1.924.400 2.997.800 3.031.500 3.159.400 3.521.900

Taboa 3. Evolucion do capital social (1919 - 1923)

En efecto, no ano 1921 puxéronse en circulacion obrigaciéns por 2,5 milléns de pesetas,
parte das cales reemprazaron 6s titulos preexistentes (Taboa 4), pero os Balances da empresa
demostran que, na practica, a Sociedade mantivo a proxectada emision de catro milléns de pesetas
de novo capital. Estes titulos foron postos en circulacién de xeito progresivo segundo as necesidades
de novos fondos pero, presumiblemente, tamén a medida que os investidores as demandaban: non
podemos esquecer que foi precisamente a falta de demanda o que fixo precisa a emision de renda

fixa, mais atractiva para os investidores xa que garante unha rendibilidade constante e cofiecida.

195 En particular, o Banco de a Corufia manifestou a sua disposicidon a tomar en garantia unha cantidade non
superior & cuarta parte da emision.

196 pecidiuse o desdobramento da via nas rGas de San Andrés e Juana de Vega, asi como diversas melloras no
ramal da Torre
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A principios do mes de Febreiro de 1921 o saldo debedor da empresa con Sobrinos de José
Pastor superaba o millon de pesetas, como consecuencia do pagamento & United States Steel
Products Company do valor das vias adquiridas para a lifia de Sada; este importe foi dividido en ddas
letras aceptadas, que a empresa abonou progresivamente mediante sucesivos ingresos na conta de
crédito.

1920 1921 1922
Valor nominal das obrigaciéons 143.500 2.507.500 3.992.500
Obrigacions 6 5% 143.500 7500
Obrigacions 6 6% 2.500.000 3.992.500
Autocarteira 0 7.500 992.500
Obrigacions para canxear - 7.500 -
Obrigacions propias - - 992.500

Saldo efectivo de renda fixa 143.500 2.500.000 3.000.000
Téboa 4. Evolucién dos saldos de renda fixa (1920 - 22)

En 1927 a empresa asumiu unha nova emision, neste caso de bonos, para afronta-lo pago
das débedas xeradas polo investimento nas lifias de San Andrés e Sada; a emisién, por 2,5 milléns de

pesetas nominais, foi concertada co Banco Pastor. O endebedamento situouse no 146,75%.

Xa que logo, entre 1919 e 1930 a cifra nominal de capital social multiplicouse por catro -
creceu de dous a oito milléns de pesetas - ainda que o0s recursos reais eran significativamente
menores xa que a finais de 1930 a empresa posuia accions propias por un nominal total de 4,5
milléns de pesetas. O mesmo tempo o volume de renda fixa en circulacion, que en 1919 sumaba
144.500 Pts., creceu até 5.414.000 pesetas en 1930 o que supén unha ratio de endebedamento

medio superior 0 146%.

3.5.1. Limitacidns e debilidades do plano financeiro de 1920

A politica de financiamento seguida pola empresa nos primeiros anos vinte estivo, xa que
logo, vencellada 6 desmedido desexo por instalar e abrir 6 trafico no menor tempo posible o
percorrido do tranvia a Sada. A consecuencia foi unha sucesion de planos de financiamento
contraditorios e inconsistentes, que comprometeron gravemente a estabilidade financeira da
empresa no ultimo treito da década e durante tédolos anos trinta. A desconfianza creada entre os
investidores pola ofuscacion da direccién da Compafia explica sen dubida as stas reticencias a
adquirir acciéns da empresa e a preferencia por activos que, como as obrigacions, proporcionan un

rendemento fixo e predeterminado.
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- En 1919, e cofiecido un orzamento de 2.554.996 Pts. para o cambio de traccién e a extension da
rede, a Sociedade acorda a ampliacién do capital até 2 millons de pesetas, cifra
manifestamente insuficiente habida conta da cifra de recursos alleos permanentes (144.500 Pts.
en forma de obrigacions) e a limitada capacidade do negocio para xerar recursos propios.

- A emision de capital de 1919 é cuberta en tan s6 duas horas; con todo non se considera
oportuno aproveitar esta situacion para crear unha segunda serie de accions e reforza-la
estrutura financeira permanente da empresa, de cara a execucion do forte investimento
previsto. Avaliase a posibilidade de emitir obrigaciéons hipotecarias por 1,5 milléns de pesetas,
pero non chega a adoptarse unha decision definitiva.

- Nos primeiros dias de 1920, xustamente un ano despois da ultima ampliacion de capital e ainda
sen desenvolver avances significativos no proxecto (a concesion definitiva da lifia de Sada
obtivose mais tarde, no mes de Maio, e as obras na lifia de San Andrés deran comezo so dous
meses antes, en Outubro de 1919), a empresa decide duplica-lo capital social ofrecendo dous
milléns nominais.

- Sen tempo material para coloca-las acciéns e emprega-lo investimento en aplicacions
produtivas, en Outubro de 1920 o Consello observa novamente que 0s recursos permanentes son
insuficientes e planea duplicar novamente capital social e emitir obrigaciéns por un nominal
equivalente 4 metade do capital social, o que na practica equivale triplica-los recursos
permanentes da empresa.

- Finalmente, o Consello ofrece 0s investidores catro millons de pesetas en forma de capital
social, e decide que a parte non subscrita se cubra con renda fixa. A emisién de capital cébrese

en pouco mais dunha cuarta parte, pero a emision de renda fixa é subscrita por completo; fican

en autocarteira accions por 4.982.500 Pts.197, 0 62% da cifra nominal de capital.

197 Mmais 19.700 pesetas, accions antigas pendentes de canxe polos novos titulos.
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