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Resumen

Desde los primeros afios cuarenta la perspectiva estratégica de la Compafiia de Tranvias estuvo
centrada en dos cuestiones: por una parte el tratamiento de la delicada situacién financiera
causada por el endeudamiento asumido para electrificar la red en los treinta y la crisis de
explotacion causada por la Guerra Civil; y por otra, la introduccion en la red urbana de tecnologias
de transporte mas eficientes, concretamente los trolebuses. Durante todo este periodo el
transporte por autobuls desempefia un papel meramente instrumental - se busca esencialmente
conservar y proteger las concesiones - debido a la carestia del crudo y las dificultades en el
suministro de neumaticos. El ciclo finaliza, en los Gltimos sesenta, con la venta de la empresa a

nuevos propietarios.

(*) El autor agradece las aportaciones del Prof. Alberte Martinez Lépez, de la Universidad de A Corufia, en lo relativo al
contexto histérico, social y econémico de la ciudad y algunos aspectos politicos de la Compafiia, que han contribuido a
mejorar sustancialmente este documento de trabajo.



1. LA CONVERSION DE LA RED EN LOS CUARENTA Y CINCUENTA

En Octubre de 1947, con los trabajos de transformacién de la linea de San Andrés muy
avanzados!, la Compaiiia logré con caracter definitivo las concesiones para la explotacion de las
lineas Plaza de Pontevedra - San José, por la Avenida de Fisterra, y Juana de Vega a Monelos, por la

calle de Juan Flérez.

No obstante el centro de atencién de la empresa era la transformacion del resto de la red
urbana, y el tratamiento de la problematica situacion de los servicios interurbanos. Las lineas de
autobuses atravesaban una precaria situacion econdémica - de hecho, algunas de las concesiones
fueron enajenadas - y la linea de Sada suponia un lastre insalvable para la economicidad de la

explotacion.

Otra cuestion en cartera, indudablemente secundaria dentro de la problematica econémica
de la empresa, era el posible traslado de las cocheras a la periferia de la ciudad, para mejorar la
operatividad de las instalaciones y desarrollar una estacion de autobuses propiamente dicha?; este

proyecto se retrasd, no obstante, hasta bien entrada la década de los sesenta.

1.1. EL ENTORNO SOCIOECONOMICO

Desde principios de los afios cincuenta (Acuerdos con EEUU) se observan dos importantes
novedades en la marcha de la economia espafiola: el apreciable ritmo de crecimiento y la gradual
reorientacion de la politica econdmica, que atenuara la rigidez anterior y facilitara una progresiva
apertura exterior, aunque acomparfados de tensiones inflacionistas que desembocaran en el Plan de
Estabilizacién y Liberalizacién de 1959 (Garcia Delgado, 1987: 170-176). Para el transporte urbano
estos cambios se van a traducir en una superacién de las restricciones energéticas y de las
dificultades para adquirir material de repuesto, tanto fijo como movil, asi como en una relajacion

de los controles de precios.

1 A partir de Julio de 1948 la Compafiia puso en servicio sucesivos tramos del recorrido entre San Amaro vy la
Estacion de Ferrocarriles; la nueva linea de trolebuses de San Andrés quedd definitivamente inaugurada en
Junio 1949 - casi una década después de la redaccion del proyecto -, salvo en lo relativo al ramal a la playa de
Riazor; la Compafia encargd en 1946 los estudios previos de viabilidad técnica y econdmica para su
transformacion, no obstante el servicio tranviario se mantuvo hasta el afio 1962 - este fue, de hecho, el Gltimo
tramo servido por tranvias -.

2 La introduccion de los trolebuses supuso algunos cambios de consideracién en la infraestructura basica de la
red. Fue preciso reformar el acceso a la estacion sita en O Orzan, porque las dimensiones de la puerta y el
firme de acceso no eran los adecuados a las exigencias de de los nuevos vehiculos; también hubo de ampliarse
la cubierta del patio, para mejorar la proteccién de los vehiculos. Estas alteraciones - unidas a la coexistencia
de multiples tecnologias de transporte - de se hallan sin duda entre las causas del proyecto de una nueva
estacion.

Pifieiro (2004): El segundo cambio de traccion en la “Compafiia de Tranvias de La Corufia” 2



En la urbe corufiesa también se aprecia la recuperacién econémica en indicadores globales

como el crecimiento demogréafico intercensal (Tabla 1) o la actividad portuaria, en especial de

trafico de mercancias® y tonelaje de buques, en que se duplican los datos (Tabla 2).

Periodo Crec.veg. Crec. migr. Crec.absol. Pobl. alfinal  Tasaanual
del periodo  de crec. acum.
1900-1910 4.304 -291 4.013 47.984 0,9%
1910-1920 3.965 10.073 14.038 62.022 2,6%
1920-1930 7.067 5.043 12.110 74.132 1,8%
1930-1940 5.268 24.820 30.088 104.220 3,5%
1940-1950 10.065 19.559 29.624 133.844 2,5%
1950-1960 13.867 29.791 43.658 177.502 2,9%
1960-1970 22.961 -10.809 12.152 189.654 0,7%

Tabla 1. Evolucidn de la poblacién corufiesa de hecho, 1900-1970

Fuente: Batanero (1976: 73).

Mercancias Pesca Pasajeros Buques

Afos Tms Tms N° T.R.B.
1920 123.161 15.017 58.577

1930 244.039 21.731 22195  4.356.028
1940 328.344 25.825 1.318 1.217.749
1950 433.651 34.684 7.259 1.127.181
1960 873.141 53.236 7.213 2.582.691
1970 6.721.509 96.614 4731 7.061.523
1980 8.714.645 108.952 9.668.599

Tabla 2. Trafico en el puerto de A Corufia, 1920-1980

Fuente: Autoridad Portuaria; elaboracién propia

Tenemos pues una mejora relativa sobre la situacion precedente que debi6 haber afectado a
la empresa local de transporte publico. En efecto, el fuerte aumento demografico, la expansion
fisica de la urbe (Plan Cort de 1948, aumento del ritmo anual de construccion de viviendas) y una
posible mejora de los salarios reales debid redundar en un incremento de la demanda. Por otro
lado, la normalizacion de relaciones comerciales con el exterior y el impulso a la produccién
hidroeléctrica gallega permitiria superar los estrangulamientos productivos de la etapa anterior (de
traccion y energéticos). Habra que esperar, sin embargo, al final del periodo para que se aprueben
dos importantes medidas de impulso industrial, el Plan Corufia (1957) y el Polo de Desarrollo (1964).

El primero supuso la creacién de un complejo industrial en A Grela, reubicando la actividad

3 El fortisimo crecimiento del trafico de mercancias de los afios sesenta se debe principalmente a los productos
petroliferos, consecuencia de la instalacion de una refineria (Petroliber).
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industrial fuera del marco tradicional del propio casco urbano. Las bases de este Plan Corufa
radicaban en el capital del Banco Pastor, la energia hidroeléctrica de Fenosa y la modernizacion del
puerto, siendo Pedro Barrié de la Maza, presidente de las tres entidades, el impulsor del mismo. Por
€s0s mismos afios se potencia también un nuevo foco de localizacion industrial, ubicado en la Ria de

O Burgo, limitrofe con el ayuntamiento corufiés (Precedo, 1990: 73,130).

En estos afios cincuenta, sin embargo, la ciudad acentud ligeramente su perfil terciario4, a
causa del retraso en su despegue industrial, el caracter intensivo en capital del mismo, el
crecimiento urbano y comercial, el mayor peso burocratico y militar y el incipiente desarrollo

turistico reforzado por la estancia estival del Jefe del Estado.

1.2. LA TRANSFORMACION Y EXTENSION DE LA LINEA DE PUERTA REAL

En Enero de 1948 el Consejo dio los primeros pasos hacia la transformacién de la linea de
Puerta Real a Monelos, que todavia hoy constituye la linea principal de la red; se examinaron
entonces las caracteristicas técnicas del proyecto y, en particular, la suficiencia de los recursos
financieros habida cuenta de la necesidad de suspender el servicio en un ndcleo medular de la red
de transporte. No es casual que el Consejo hiciese uso de la habilitacion concedida por la Junta de
Accionistas (AJACT, 7 de Marzo de 1949), y pusiera en circulacion obligaciones por doce millones de

pesetas nominales.

Los trabajos se iniciaron en Septiembre de 1949, una vez finalizada la tramitacién del
expediente, con la retirada de la linea aérea - catenaria y soportes en las fachadas de los edificios -

y de las vias en los Cantones y la Avenida de la Marina, el centro social y econémico de la ciudad.

El avance de los trabajos devolvié nuevamente a un primer plano de interés el déficit en el

material moévil, que ya se habia planteado con ocasion de la apertura de la linea de San Andrés: la

empresa contaba ahora con nuevas fuentes de fondos®, pero la oferta era

. A lo largo de las primeras semanas de 1949 se recibieron dos de los trolebuses encargados a
Hispano Suiza - el octavo y ultimo se recibié en Enero de 1950 -, que fueron inmediatamente

asignados al servicio en aquella linea.

Ante la imposibilidad de acceder al mercado exterior - limitado por las restricciones
administrativas -, la Compafiia disefié una estrategia cuando menos peculiar: adquirir una

participacion mayoritaria en la Sociedad Trolebuses de Arosa, que habia logrado autorizacion para

4 Entre 1950-1963 la poblacion activa de los sectores secundario y terciario paso del 38,4% y 52,6% al 36,9% y
54%, respectivamente. Industrias tradicionales como el textil, gas o la quimica ligera entraron en crisis, siendo
sustituidas en creacion de empleo por nuevos sectores como el aluminio, Precedo (1990: 292-294).
5 Ademas de las ampliaciones de recursos permanentes, existia ahora la posibilidad de obtener fondos a través
de la enajenacion del material fijo y movil de la red de tranvias: en 1950 se constituy6 en Lugo una comision
para estudiar la posibilidad de adquirir los tranvias sobrantes tras la conversion de la red corufiesa.
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adquirir seis trolebuses Vetra a un proveedor francés, para “poder realizar sin impedimentos la
importacion de dichos trolebuses” (ACACT, 21/1/1949).

La empresa insistio nuevamente en la solicitud de permiso para importar desde Francia diez
trolebuses Vetra, pero finalmente s6lo se logré autorizacién para utilizar temporalmente los
vehiculos. Esta solucion permitié salvar las limitaciones del parque movil, y proporciondé ademas
algunas aportaciones de interés; este fue el caso del sistema recogedor, que en 1953 se adapto
también para los vehiculos de Hispano-Suiza porque reducia la frecuencia y gravedad de las averias
en el tendido aéreo.

El recorrido entre Porta Real y Monelos fue inaugurado el 24 de Julio de 19516, y afios méas
tarde se puso en servicio el ramal desde Cuatro Caminos y Os Castros, con lo que se cre6 un servicio

completo entre los dos puntos méas extremos de la bahia que cifie a la ciudad?.

En 1955 se recibieron dos trolebuses Pegaso, adquiridos un afio antes para reemplazar a los
Vetra afectos temporalmente a la concesién de Puerta Real a Monelos. La autorizacion para esta

operacion fue otorgada por la Jefatura de Obras Publicas en Febrero de 1955.
1.3. LA LINEA DE SAN JOSE

A principios de 1950 se disponia de todo el material necesario para la instalacién de la linea
de San José, y se esperaba iniciar las obras en breve. La Compafiia era ya propietaria del terreno
elegido para la instalacién del enlace de retorno para los trolebuses - la compra se perfeccioné en

Enero de 1950 -, y poco después empezaron los trabajos de instalacion del equipo eléctrico.

Una parte de las conmutatrices instaladas en la subcentral de O Carballo - en la linea de
Sada - fue trasladada a la nueva subcentral creada en Santa Margarita - situada al término del
primer tercio del recorrido desde la Plaza de Pontevedra a San José -; las obras avanzaron a un
buen ritmo, a tenor de la documentacion conservada, no obstante la falta de cobre y, muy en

particular, la demora en la entrega de los trolebuses, retrasaron la apertura de la linea hasta 1956.

1.4. LAS LINEAS PERIURBANAS

Las lineas de tranvias fueron desapareciendo de la ciudad, paralelamente a la introduccion
de servicios de trolebuses; la empresa sufragd de forma casi exclusiva los gastos de mantenimiento

ordinario, y la Gnica inversion de relevancia fue la realizada en 1950 para desviar la linea de Sada y

6 En 1953 se rectifico el trazado de la linea aérea desde la calle Caballeros, en el cruce de las lineas de
trolebuses a Monelos.

7 Hasta bien entrado el afio 1956 la linea de Cuatro Caminos a Os Castros fue servida provisionalmente por

tranvias, a la espera de la autorizacion definitiva para su conversion. El permiso se logré en Agosto (Orden de
17 de Agosto, BOE n° 223 de 2 de Septiembre) y el nuevo ramal fue inaugurado el 30 de Septiembre.
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facilitar asi el trafico de trolebuses a lo largo de la Avenida del General Sanjurjo y la calle de

Ramon y Cajal®.

Cuando estos trabajos finalizaron, muy avanzado ya el afio 1951, todas las lineas habian sido
transformadas o estaban en obras, salvo la de Sada y los ramales urbanos a Ciudad Jardin y Riazor -

cuyos proyectos estaban siendo tramitados por la Administracion -.

El problema principal residia en la explotacion de la linea de Sada, cuyo déficit suponia un
lastre insalvable para la empresa. Esta situacién no era, sin embargo, singular: como veremos
inmediatamente, el negocio tranviario en Espafia estaba abocado a la desaparicion debido al efecto
conjunto del aumento de los costes de explotacion, la emergencia de medios de transporte mas
eficientes, y la caida del valor real del ingreso; la Compafiia de Tranvias de La Corufia no era una
excepcion, y en 1952 record6 a la Administracion su derecho de abandonar la explotacion de la

linea de Sada.

1.4.1. La conversion de la linea de Sada

La crisis generalizada de las redes tranviarias llevo al Gobierno a crear, a partir de 1954, un
marco juridico-econdmico favorable a la transformacion de estos sistemas. La empresa se acogio en
1955 a un plan para la sustitucién de tranvias por autobuses, remitido por el Gobierno a las Cortes
para su tramitacion como proyecto de Ley; para ello obtuvo el 9 de Marzo la preceptiva autorizacion

de la Diputacion de A Corufa.

El proyecto de transformacién fue definitivamente aprobado por el Gobierno a través de una
orden publicada en el Boletin Oficial del Estado del 9 de Mayo de 1956; el nuevo servicio de
autobuses se inaugur6 el 21 de Noviembre de 19569, y la empresa puso a la venta todo el material

fijo y mavil adscrito a la concesion tranviaria ahora abandonada.

A finales de 1956 s6lo quedaba en A Corufia un tramo de tranvia, entre la Plaza de Mina y
Riazor-Ciudad Jardin. En Octubre de 1962 se establecio un servicio de trolebuses entre la calle de
Rubine y la denominada Ciudad Escolar, adscrito a la linea de Puerta Real; el ultimo tranvia circulé

en A Corufia el 19 de Julio de 1962 recorriendo el trayecto de la linea nimero 3.

8 La empresa acordd, “por interés general”, desviar el trafico de tranvias a calle de Concepcion Arenal; alli se
construyeron la nueva cabecera de la linea y la estacion para el material mévil (ACACT 28/12/49).

9 Este acto provocé un nuevo roce entre la empresa y la Administracion, que denegd el permiso para iniciar los
servicios argumentando que no se habian examinado los horarios y precios del servicio. Del estudio de la
documentacion conservada se desprende que la causa de esta friccion se hallaba en la expedicion de abonos, a
los que la empresa se resistia y que parecian ser demandados por la delegacion provincial de Sindicatos y la
alcaldia de Sada. Finalmente, el servicio se inici6 de forma provisional a cambio de la expedicion de tarjetas
de abono semanales y mensuales para obreros con una rebaja del 25 y 30% respectivamente sobre la tarifa
ordinaria.
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1.4.2. Las lineas de autobuses

La explotacién de las lineas de autobuses evoluciond irregularmente debido, por una parte,
a las carencias de vehiculos y repuestos, y por otra a las dificultades para acomodar el crecimiento
del ingreso real al aumento de los precios en la economia; en estas circunstancias el negocio tuvo
un caracter persistentemente deficitario, y la empresa llegé a desprenderse de algunas de las

concesiones adquiridas en afios anteriores.

En Mayo de 1950 se solicité a la Empresa Nacional de Autocamiones, S.A. una oferta
concreta de cara a la posible adquisicién de un lote de entre diez y doce vehiculos Pegaso con
motor diesel, destinados a reemplazar a una parte de la flota: la autorizacion para importar los
doce autobuses ingleses, largamente demorada, habia sido finalmente rechazada por la
Administracion, por lo que resultaba imperativo iniciar la renovacion recurriendo a la oferta

nacionall0.

La empresa encarg6 finalmente doce bastidores diesel marca Pegaso a Finanzauto, S. A., e
inicié las consultas para la contratacion de seis carroceriasll; la adquisicion separada de estos
equipos se justificd por su mayor economicidad, y por la ausencia de un proveedor capaz de

suministrar conjuntamente los vehiculos.

La empresa amplié progresivamente el nimero y la extension de sus concesiones, sin
embargo la explotacion de las lineas era, en su conjunto, manifiestamente deficitaria. La situacion
mejord sustancialmente tras la conversién de la linea de Sada, operacién que dotd a la red de
autobuses de una dimension - nimero de vehiculos, movimientos, etc. - suficientemente grande

como para sufragar los costes fijos de operacion del sistema.

2. LA EVOLUCION DE LA EXPLOTACION

La evolucion de la Compafiia de Tranvias de La Corufia parece seguir en general pautas
similares a las del conjunto de las empresas de servicios publicos, cuyo comportamiento resulta
bastante homogéneo: fuerte caida de los beneficios durante los afios cuarenta por la congelacion
administrativa de las tarifas y recuperacion en la siguiente década, apoyada en el cambio de
traccion y en general en las medidas gubernamentales de respaldo ante las dificultades del

sector!2.

10 yn problema aparte, todavia no completamente solucionado, era el constituido por el déficit persistente de
materiales de repuesto y carburantes.

11 se solicitaron ofertas a Seida, a la Compafiia Auxiliar de Ferrocarriles, a Carde y Escoriaza, a Barro Chavin
S.A, y a la sociedad Material y Construcciones S.A.

12 Nos basamos en los datos, deflactados por nosotros a precios de 1935, de beneficios empresariales aportados
por Tafunell (1996), seleccionando las empresas de tranvias (para Granada, Nufiez, 1999: 145) y la de Aguas de
La Corufia. Varios decretos de 1952 y 1954 establecian bonificaciones y subvenciones para la dotacién y mejora
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La reestructuracion del negocio otorgd un protagonismo cada vez mayor a los trolebuses
como medio de transporte en el entorno urbano, asi como una oportunidad para acomodar la
dimension del negocio al nuevo entorno sociodemografico de la ciudad y su entorno; a lo largo de la
década en la que tranvias y trolebuses coexistieron en A Corufia, el progresivo deterioro de las
condiciones de explotacién del negocio tranviario se vio compensado, en mayor o menor medida,

por la bonanza de las lineas servidas por trolebuses.

Frente al tranvia, el trolebls tenia la ventaja de no depender de railes y por lo tanto la via
publica no resultaba tan afectada, ademas de poseer una mayor eficiencia econdémica por kilémetro
recorrido. Por otro lado, el rodar sobre neumaticos le permitia una relativa mayor autonomia de
movimientos y ocasionaba menor ruido. El trolebus se difundié ampliamente por Europa en los afios
treinta, siendo Bilbao la primera ciudad espafiola en que circuld, en 194013, A Corufia fue una de las

pioneras en su uso pues en 1950 sélo existia, al parecer, este servicio en seis ciudadesl4.

Diversos retrasosl® aplazaron hasta 1947 la entrada en servicio de la primera linea servida
por trolebuses, la de Monelos, pero tres afios mas tarde, con la reforma de la linea de Porta Real

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

También las lineas de autobuses recuperaron progresivamente la normalidad con la
regularizacién del suministro de combustible y neumaticos, y su aportacion a la explotacién fue

creciente a partir de 1948, aunque relegadas generalmente al trafico suburbano.

La llustracion 1 muestra la rapida caida del valor afiadido aportado al negocio por las lineas
de tranvias, a medida que éstas eran sustituidas por los nuevos sistemas de traccion, y la creciente
contribucién de los servicios de trolebuses, que permitié mantener la cuenta de explotacion en

valores positivos.

de infraestructuras urbanas, como el abastecimiento de aguas o el cambio de traccion en el transporte urbano,
asi como una mayor flexibilidad en la politica de tarifas. Por el contrario, el conjunto de empresas tuvo unos
beneficios en torno al 5% en la década de los cuarenta y del doble en el siguiente decenio.

13 cava (1990: 162). La Ley de 5 de octubre de ese afio favorecia con una serie de beneficios la transformacién
de lineas de tranvias por otras de trolebuses.

14 1 as dos metrépolis Barcelona y Madrid y cuatro ciudades nortefias: Bilbao, A Corufia, Pontevedra y S.
Sebastian, Anuario Estadistico de Espafia (1950: 280).

15 | a Compafiia habia venido gestionando con diversos proveedores europeos la adquisicién de las nuevas
unidades desde principios de los afios cuarenta. Sin embargo, tal y como ocurrié en 1947 con la adquisicion de
varios autobuses en Gran Bretafia, no se obtuvo la autorizacion administrativa para su importacion y fue
preciso recurrir a la oferta nacional, todavia muy reducida. Finalmente, fue el retraso en la obtencion de la
autorizacion para la importacion de neumaticos lo que aplaz6 hasta 1947 la entrada en servicio de los nuevos
trolebuses.
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llustracién 1. Valor afiadido por los negocios tranviario y de trolebuses, 1948-1962 (a precios
constantes de 1935)

Fuente: Memorias y Actas de la Compafiia de Tranvias; elaboracion propia.

La evolucién del nimero de viajeros transportados muestra un claro estancamiento entre
1947 y 1955, coincidiendo con el cambio de traccién - aunque no existen razones para afirmar que
la conversion sea la Unica o la principal causa de este fendmeno -. Incluso el uso per capita del
transporte publico desciende debido los problemas e incomodidades de esa fase de transito
(llustracién 2). Sin embargo, desde mediados de los cincuenta, una vez sustituidos los tranvias en la
mayoria de las lineas, la utilizacion se incrementa, tanto en términos absolutos como per cépita, en

coincidencia con el inicio del despegue econémico de la ciudad.
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[lustracién 2. Viajeros transportados por los tres negocios (tranvias + trolebuses + autobuses;
1948 - 1962) 16

Fuente: para 1935-1947 Memorias de la Compafiia de Tranvias, para 1948-1962 AEE; elaboracién

propia

El negocio tranviario entré en pérdidas en 1951, pero la situacion era particularmente grave
en la linea de Sada, cuyo déficit amenazaba la supervivencia de la empresa. El billetaje de la linea
representaba poco menos del 30% del total, pero la progresiva reduccion del valor real del billete -
unida al crecimiento de los costes de explotacion como consecuencia del deterioro de los materiales
y la falta de repuestos - estrangulaba el margen de explotacion; el Consejo solicitd reiteradamente
la actualizacion de tarifas y, como solucion alternativa, la municipalizacion del serviciol? pero, ante
el reiterado rechazo de la Administracion, optd por planificar la sustitucion de la linea por un

servicio de autobuses.

16 Avanzada la década de 1950, la linea de Sada llegé a representar mas de dos terceras partes del billetaje
del negocio de los tranvias, a medida que se reemplazaron los tranvias por trolebuses en las lineas urbanas. Los
datos que engloban dicha linea son muy semejantes en 1947 y 1948, por consiguiente hay que desechar la
fuerte caida de ese ultimo afio que se observa en el grafico y sustituirla por continuidad.

17 acorde con el ascenso en Espafia del movimiento municipalizador a partir de los afios veinte y que se acelera
en la posguerra, como la municipalizacién del servicio en Madrid en 1948 (Martinez, 2002: 170) o Barcelona en
1957 (Alemany y Mestre, 1986: 225). En algunas ciudades se habian creado previamente empresas mixtas
(Ayuntamiento/capital privado) para la gestion del transporte urbano, caso de Madrid en 1933, Barcelona en
1940 o Bilbao en 1940 (Cava, 1990: 145). El ayuntamiento corufiés aprobé en 1949 municipalizar el servicio de
aguas pero dos afios después desistié de tal proyecto.
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llustracion 3. Distribucién del billetaje,
por lineas de tranvias (1925 - 1955) 18

Fuente: Memorias y estadillos mensuales de explotacion de la
Compafiia de Tranvias; elaboracion propia.

Al afio siguiente la linea devolvio una rentabilidad econdmica negativa (-11%) y la Compafiia
decidié acogerse a los incentivos de un programa estatal para la conversion de las lineas
tranviarias®, que condujo a la puesta en servicio una linea de autobuses a Sada en noviembre de
1956; quedaba en explotacion una sola linea de tranvias, entre la Plaza de Mina y Riazor, que fue

sustituida por un servicio de trolebuses en octubre de 1962.

18 gy grafico presenta Unicamente los datos relativos a los afios para los que se dispone de informacion
individualizada de la ocupacion en cada una de las lineas. La linea de trolebuses de Porta Real a Monelos
sustituy6 al servicio antes prestado por los tranvias, si bien el recorrido entre la calle Juana de Vega y la
ensenada de Riazor siguid servido por tranvias hasta 1962. Por su parte, la linea de trolebuses entre San Amaro
y Monelos vino a sustituir a la anterior linea tranviaria de San Andrés - Porta de Aires.

19 E| Decreto de 16 de junio de 1954 establecia bonificaciones para la sustitucion de tranvias por autobuses
similares a las de 1940 para trolebuses.
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llustracion 4. Transporte urbano en Espafia, 1948-1962,

en millones de viajeros

Fuente: Gémez Mendoza (1989: 308).

Este abandono del tranvia como transporte publico en beneficio del trolebus y, sobre todo,
del autobus es un fendmeno generalizado en Espafia a partir de los afios cincuenta (llustracion 4). El
autobls no requeria toda la infraestructura terrestre y aérea que necesitaba el tranvia, y que
suponia un estorbo para las obras de reparacion de los viales; era mas versatil, menos ruidoso, las
averias eran individuales, es decir no tenian influencia sobre el conjunto de la red, y ademés no

estorbaba la circulacion privada de vehiculos (motivo definitivo para la eliminacion del tranvia).

Aungue en este cambio no cabe desdefiar el factor cultural que asociaba al autobus y, sobre
todo, al automdvil privado con la comodidad, independencia, flexibilidad, en definitiva con la
modernidad, como en su tiempo el tranvia eléctrico frente al de mulas o de vapor, no se debe
perder de vista el interés protagonizado por las multinacionales petroliferas en difundir un nuevo
sistema de transporte que suponia una gigantesca demanda potencial para sus productos y que se
podria estimular mediante una adecuada politica de precios. Obsérvese al respecto (llustracion 5)
como se acorta el diferencial entre los precios energéticos (electricidad y gasolina) de los dos
sistemas de transporte en liza a partir de los afios cincuenta, después de la fuerte caida del precio
real de la electricidad por la decision gubernamental de bloqueo de tarifas durante los afios
cuarenta. En realidad algo similar habia sucedido con el interés mostrado a principios de siglo por
grupos financieros extranjeros (belgas principalmente) en promocionar el cambio de traccion

eléctrico en los tranvias para dar salida a sus producciones metallrgicas y electromecanicas.
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llustracion 5. Precios reales al por mayor de la electricidad

y la gasolina en Espafia, en namero indice, 1935-1973

Fuente: Carreras (1989: 218). Elaboracion propia

A pesar de la marcha negativa del negocio tranviario, el resultado conjunto de la
explotacion arroja un saldo claramente positivo gracias al creciente papel del trolebus (llustracion
1). El abandono del tranvia permite un substancial recorte en el capitulo de gastos, mientras que la
recaudacion se incrementa notablemente no sélo por el aumento del billetaje sino del ingreso por
viajero, superior en el trolebus al del tranvia. Esto permitié absorber con cierta holgura el notable
incremento experimentado por los gastos de personal desde mediados de los cincuenta (llustracion
7).
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llustracion 6. Distribucion de los gastos de explotacion, 1952-1962

(miles de pesetas constantes de 1935) 20

Fuente: Memorias y estadillos mensuales de explotacién de la
Compainiia de Tranvias; elaboracion propia.

Desde una perspectiva comparativa de tamafio empresarial Tranvias de La Corufia pierde
peso progresivamente en el seno de las grandes empresas gallegas, pasando del 5° puesto en 1930 al
20° en 1950 y desapareciendo de la lista de las 50 primeras en 1973 (Carmona, 1998: 168-170).

2.1. LOS COSTES DE PERSONAL

Los costes de personal eran el principal capitulo de gastos de la empresa (llustracion 6) y
poseian ademas una tendencia creciente, pues pasan de representar el 46% del total al 68% entre
1952-1962. Este fuerte incremento de los gastos de personal se debe no sélo al aumento de la
plantilla sino también al alza de los salarios reales, que resulta bastante superior al de la
productividad (llustracion 7). Las ganancias salariales se concentran en afios determinados (1957,

1962), que posiblemente coinciden con la aplicacion de nuevos convenios colectivos.

20 concepto de “Otros” agrega a un amplio conjunto de gastos corrientes de explotacién de menor entidad,
distintos de los conceptos principales de coste directo asociados a la prestacion del servicio: administracion,
suministros, tributos, etc.
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llustracion 7. Gasto por empleado y productividad, en miles de pts de 1935 y miles de viajeros
por empleado, 1952-1962

Fuente: Memorias y estadillos mensuales de explotacién de la
Compafiia de Tranvias; elaboracion propia.

También las cargas sociales aumentaron de manera sostenida, debido a la sucesiva
actualizacion de las Bases de Trabajo y otras disposiciones laborales. En Mayo de 1951 el Ministerio
de Trabajo dispuso, a través de una orden ministerial, la concesion de un plus de carestia de vida
equivalente al 25% del jornal, en el que ya estaba contemplado un plus previo del 20%; esto suponia
un alza lineal del 30% en los salarios ordinarios del personal, lo que da una idea del rapido deterioro

de su poder adquisitivo.

La revision de las bases de trabajo en Noviembre 1956 provocé un nuevo aumento de las
cargas salariales y sociales; a finales del ejercicio la empresa presenté ante la Delegacién de

Trabajo un expediente de crisis que afectaba a 106 trabajadores.

2.2. OTROS COSTES DE EXPLOTACION

Los gastos de conservacion de la red de tranvias se mantienen estables en valores absolutos
- e incluso descienden en proporcion sobre el total - hasta mediados de los cincuenta, una muestra
mas del abandono a que fue sometida la red durante esos afios, en parte motivada por la préxima
finalizacion de la concesion tranviaria a principios de los afios sesenta. Este deterioro en el
mantenimiento de la red contribuye a explicar a su vez el estancamiento en el nimero de usuarios y

la caida de la utilizacion per capita, asi como el descenso de la productividad.

El consumo de energia se duplica en ese periodo en relaciéon con la ampliacién de las lineas

servidas por trolebuses y las distancias recorridas, aunque porcentualmente su peso se mantiene en
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torno al 7% - 9%; su coste unitario sigue el ritmo de la inflacién, después de la congelacion de la
década anterior. Es de destacar, en este sentido, que la empresa logré una reduccion en el coste de
la energia gracias a la actuacién del Director - gerente “cerca de la Direccién de la Sociedad
General Gallega de Electricidad” (ACACT, 9/3/1950).

2.3. EL COMPORTAMIENTO DIFERENCIAL DE LAS DISTINTAS TECNOLOGIAS
DE TRANSPORTE

Como hemos sefialado, la economicidad observada en las lineas y servicios guarda una
estrecha dependencia con la tecnologia de transporte subyacente en ellas. En conjunto, las lineas
de trolebuses eran marcadamente méas economicas que los servicios de tranvias, cuyo rendimiento

fue también superior al de las lineas de autobuses hasta los primeros cincuenta.

La creciente divergencia de la estructura econdmica de los servicios es una de las causas de
que la Junta General Extraordinaria del 7 de marzo de 1949 habilitara al Consejo de Administracion
para reformar la estructura organizativa de la empresa mediante la creacion de una sociedad filial
de servicios, “si las condiciones del negocio lo requiriesen”; no escapa al lector la intencién de
compartimentar el negocio, segregando en su caso la actividad tranviaria a una empresa filial para

limitar el impacto econdmico de una posible quiebra de esta area de negocio.

2.3.1. Las lineas de trolebuses

El 1 de Junio de 1949 se puso en servicio el tramo entre la calle de Juana de Vega y San
Amaro, servido por trolebuses en el seno de la linea de San Andrés, y que prolongaba el recorrido ya
existente entre la calle de Juana de Vega y Monelos. El recorrido se organizé en tres secciones, de
manera que los viajeros abonasen un billete proporcional a la distancia recorridos; también se
crearon un billete reducido para los obreros, valido para los movimientos realizados antes de las
ocho de la mafiana, y abonos trimestrales (sin rebaja en el precio ordinario del billete) para los

funcionarios de organismos oficiales.

Asimismo, las actas de Consejo de Administracion de la empresa refieren como la empresa
aceptd la proposicion del Director - gerente de “conceder un determinado nimero de pases de libre
circulacion para los trolebuses, cuya relacién nominal se leyd, a otras tantas personas calificadas

de la ciudad que por diversos motivos no conviene denegar” (ACACT, 9 de Octubre de 1951).

Sin embargo la evolucion del servicio no fue la esperada, debido al rapido aumento de los
costes de explotacion y la estabilidad del ingreso medio. Como solucién tentativa, se acordo

modificar la distribucion por secciones, previo acuerdo del Ayuntamiento y autorizacion de la
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Direccion General de Ferrocarriles y Transportes por Carretera, suprimiendo una de ellas para

elevar el ingreso medio?1.

En 1954 la empresa dirigié escrito al Ministerio de Obras Publicas para solicitar un aumento
de las tarifas de las lineas de trolebuses - que se justific6 en parte argumentando la congelacion de
las tarifas en las otras dos areas de negocios: tranvias y autobuses -; al mismo tiempo se redujo la
lista de personas dotadas con pases de libre circulacion, de la que se eliminaron aquellas personas
gue lo disfrutaban de manera “oficiosa” o no tenian derecho a este tipo de beneficios (ACACT,
7/02/1955). También se realizaron algunas gestiones para conseguir una tarifa Gnica de una peseta

por billete, para todas las lineas de trolebuses.

En Enero de 1957 se implantd la nueva tabla de tarifas que, en unién a un impuesto sobre
beneficios reducido?2, causd una notable ampliacion del resultado neto después de impuestos; los
tributos sobre beneficios, que en el Ultimo quinquenio habian venido representando en torno al 26%

del BAIT, se redujeron hasta el 15% de éste (llustracion 8).

100%
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40%
20%

0%

B Gastos financeiros H Impuestos

Accionistas B Autofinanciacion

llustracién 8. Distribucién del resultado econémico
de la empresa (1948 - 1957)

Fuente: Memorias y estadillos mensuales de explotacion de la
Compaiiia de Tranvias; elaboracién propia.

21 | a Compaiifa justificé esta propuesta argumentando que era materialmente imposible efectuar el cobro en
recorridos tan cortos.
22 Decreto-Ley de 31 de Mayo de 1957.
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2.3.2. Las lineas de autobuses

Las tarifas administrativas del servicio fueron actualizadas en 1952, sin embargo al afio
siguiente el negocio de autobuses devolvio una pérdida de 113.917,45 pesetas corrientes, y por
primera vez se planted la posibilidad de abandonar la explotacién de todos los servicios; en 1954 se
enajenaron dos lineas, y en 1955 se transfirié la concesion de, precisamente, la linea entre A

Corufia, A Rocha, Fontemaior y Sigras23.

Esta problematica econdémica se agudizé con la incoacion de expedientes administrativos por
RENFE, debido a la coincidencia de las lineas de autobuses y los servicios ferroviarios; de acuerdo
con sus pretensiones, La Compafila debia abonar el 15,5% de su recaudacion a la sociedad
ferroviaria en concepto de indemnizacion, lo que incrementaria todavia mas el quebranto generado
por los servicios. Los casos mas relevantes y trascendentes eran los de las lineas a Cambre y
Betanzos, donde la imposicion del canon suponia ademas una desventaja en términos de coste

frente a otras compaifiias de autobuses que prestaban servicio en la misma zona24.

El problema de la economicidad de las lineas persistio, no obstante, hasta que la
suavizacion de las restricciones a la importacion hizo posible la renovacién de la flota y el
dimensionamiento de la red. A finales de los cincuenta practicamente todas las lineas de autobuses

eran deficitarias, y n 1956 se planteé la posibilidad de abandonar este nucleo de actividad

2.3.3. Las lineas de tranvias. El servicio a Sada

La explotacién de las lineas de tranvias entrd en pérdidas en el afio 1951, si bien venia
evolucionando de forma muy desfavorable desde el ejercicio de 1948. El empeoramiento de las
condiciones de explotacién de las lineas de tranvias tiene varias causas, algunas de ellas intrinsecas
a la estructura operativa del servicio y otras vinculadas al entorno socioeconémico y politico. La
Administracion utiliz6 el régimen de autorizacion previa de las tarifas para contribuir a la
contencion de la inflacién, interviniendo tanto en servicios de primera necesidad como en
productivos y materiales que tuviesen un impacto colateral significativo en el precio de otros bienes

o0 servicios - el transporte es un claro ejemplo de ello -.

A todo ello se afiade la rigidez de la estructura de costes de explotacion de una red

tranviaria, que determina la existencia de una estructura o dimensién 6ptima y de un umbral de

23 En Marzo de 1954 la Direccion General de Ferrocarriles, Tranvias y Transportes por Carretera aceptd que el
expediente 3153, incoado por la empresa para la convalidacion del servicio regular de viajeros entre La Corufia
y Fontemaior y A Rocha, continuase su tramitacion a nombre de D. Ramdn Quintela Castro, quien adquirio la
concesion con todo su material fijo y movil.

24 E] Consejo acordé remitir escrito al Ministerio de Obras Publicas, solicitando la anulacién del citado canon
en la de Betanzos en tanto las demas lineas coincidentes no estuviesen igualmente sometidas a él.
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rentabilidad claramente definidos2°. El hecho es que la progresiva reconversion de la red privé a la
empresa de este dimensionamiento, y causé un progresivo aumento de los costes unitarios, que en
los altimos cincuenta se situaron muy por encima del ingreso medio por billete; como consecuencia,

la explotacién entr6 en pérdidas.

Las cargas de explotacion se vieron ademas incrementadas por la realizacion de notables
tareas de mantenimiento, como el carrozado y la sustitucién de los ejes de los vehiculos, asi como

por la sustitucion de distintos tramos de via.

La Compaiia solicitd reiteradamente la actualizacién de las tarifas, no obstante estas
peticiones fueron frecuentemente rechazadas o simplemente recibieron como respuesta el silencio
administrativo. Este es el caso de la solicitud elevada en 1950 para revisar las tarifas aprobadas un
afio antes y que, tras un afio de tramitacion, fue rechazada - al parecer, el MOP autorizaba

Unicamente las actualizaciones solicitadas por empresas municipales -.

La precariedad de la situacion econdmica de una amplia mayoria de las explotaciones
tranviarias - peligrosamente proximas a la quiebra, con la excepcion de las compafias municipales -
hizo que el Gobierno ordenase la creacion de Comisiones en todas las Jefaturas de Obras Publicas
para el estudio de alternativas para la viabilidad econémica de estos negocios26; las alternativas
manejadas en este momento eran esencialmente cuatro: la actualizacion de tarifas, la concesién de
subvenciones, la municipalizacién, o el abandono definitivo de los servicios y su sustitucion por

tecnologias mas eficientes.

En el caso concreto de A Corufia esta comisién contaba con la participacién de dos
consejeros de la empresa - D. José Pérez Arda y D. Demetrio Salorio Rubine -, coordinados y
asesorados por el Director - gerente. A este Gltimo se le encargé asimismo la redaccion del escrito

que la empresa debia formular al MOP para iniciar al proceso de conversion.

La Comision determiné que el servicio era viable solo si las tarifas se incrementaban en un
300%, una cifra que parecié excesiva a algunos de sus miembros pero que no sirvié para suavizar la
negativa gubernamental a la revision de los precios del servicio. Ante la decision de no subvencionar
el servicio ni municipalizarlo, la empresa declard su intencion de abandonar inmediatamente la
explotacion linea de Sada, con recuperacion del material fijo: “es absolutamente necesario, para
gue la Compafiia de Tranvias pueda subsistir, abandonar la linea de Sada, causante de enormes
quebrantos”. No obstante se ofrecié a mantenerlo hasta el dia 31 de Diciembre de 1953 a cambio de

un alza provisional en las tarifas, a lo que el MOP accedi6?”.

25 E| problema de la dimensién esta vinculado, como se sabe, a la cuantia de los costes fijos y a su distribucion
entre la produccion - en este caso, el nimero de movimientos o el nimero de billetes expedidos -.

26 Orden de 10 de Febrero de 1952.
27 | a suba fue del 60%, no obstante la Compafiia mantuvo que esta revision no absorbia el alza de los precios.
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La aplicacién de la nueva tarifa caus6 - como por otra parte era de esperar - una
extraordinaria contraccion el nimero de billetes expedidos en la linea de Sada, que estimamos en el
50% sobre el afio 195228, En conjunto, en el afio 1953 el sistema tranviario corufiés perdié 900.000

billetes, lo que representa un 20% sobre el nimero de pasajes del afio anterior.

La situacion no mejoré significativamente en los afios siguientes; el grafico inferior, donde
se muestra la evolucién del coeficiente de explotacién, pone de manifiesto el rapido deterioro de la
economicidad del servicio a Sada, y el estancamiento del negocio en la red tranviaria urbana
(llustracién 9). La caracteristica diferencial entre ambos sectores de negocio es, sin lugar a dudas,
el grado de ocupacion de los vehiculos; ciertamente el nimero medio de billetes expedidos en la
red urbana era muy superior al promedio para los movimientos a Sada, entre otras razones porque
estos ultimos se producian en un entorno geografico con una distribucién irregular de poblacién, y
exhibian ademas cierto grado de estacionalidad. Esto explica que, aun siendo actividades
tecnoldgicamente equivalentes, la explotacion de la red urbana fuese relativamente favorable en
los primeros afios cuarenta; no obstante esta economicidad se deterioré rapidamente a medida que

el negocio perdia dimensién debido a la sucesiva transformacién de tramos urbanos (llustracion 10).
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== Urbanas =ll=Sada

llustracion 9. Coeficiente de explotacién en

los servicios tranviarios

Fuente: Memorias y estadillos mensuales de explotacion de la
Compaiiia de Tranvias; elaboracion propia.

La apertura de la linea de trolebuses de Porta Real a Monelos (1951), que como ya hemos

destacado constituye el enlace principal de la red de transportes corufiesa, marca un antes y un

28 Todo ello a pesar de que, al mismo tiempo, se acordd aplicar las tarifas especiales para obreros (cuyo precio
era la mitad del billete ordinario) en los billetes de ida y de vuelta, siempre y cuando la hora de llegada a A
Corufa fuese anterior a las diez de la noche, y su salida de Sada fuese posterior a las seis de la tarde (ACACT,
6/10/52).
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después en el rendimiento del negocio tranviario; a partir de 1953 el negocio languidece, y sélo la
supresion de la linea a Sada en 1956 permitio restablecer cierto grado de equilibrio econémico
(llustracién 11). En ese ejercicio la explotacién de los servicios de tranvias devolvié una pérdida

conjunta de 923.366,62 pesetas corrientes, una cifra que se habria casi duplicado en caso de

haberse mantenido la actividad en todas las lineas durante todo el afo.
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[lustracién 10. Composicion de los ingresos y gastos

del negocio tranviario (miles de pesetas corrientes)

Fuente: Memorias y estadillos mensuales de explotacion de la
Compaiiia de Tranvias; elaboracion propia.
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Resultados del negocio tranviario
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llustracion 11. Origen del valor afiadido del negocio tranviario

(miles de pesetas corrientes)

Fuente: Memorias y estadillos mensuales de explotacion de la
Compaiiia de Tranvias; elaboracion propia.

3. POLITICA FINANCIERA

Desde el punto de vista de las infraestructuras de transporte, los Gltimos afios de la década
de los cuarenta estan marcados por el segundo cambio de traccion en las lineas urbanas2®, de
acuerdo con los proyectos que venian siendo redactados desde 1941. Financieramente, esta
reestructuracion tiene su correspondencia en la operacion de conversion de la deuda del afio 1942,

continuada con la emisién de obligaciones realizada en el afio 1949.

La Junta General Extraordinaria del 7 de marzo de 1949 proporcioné al Consejo de
Administracién una autorizacién genérica para emitir el nuevo capital y/o las obligaciones
necesarias para dotar a la empresa con los recursos y la estructura financiera necesarios para

acometer los proyectos de conversion y ampliacion de la red.

Haciendo uso de esta habilitacién, ese mismo afio se puso en circulaciéon una emisién de
deuda de doce millones de pesetas nominales al 6,5% anual pagadero semestralmente con una prima
de emision del 3% y amortizables en 25 afios a contar desde 195230, La nueva emision - que venia a
cubrir la holgura dejada por la conversion de la deuda del afio 1942 - situ6 el endeudamiento en el
89% de los recursos propios, manteniendo la ratio de garantia en torno al 200%. Contribuyé asimismo

a reorganizar la estructura del pasivo y, si bien caus6 un apalancamiento temporalmente negativo,

29 g| primero fue la electrificacion de las lineas, llevada a cabo en la segunda y tercera décadas.

30 EI Consejo autorizé a su Presidente para otorgar, en nombre de la Sociedad, la escritura publica de emision
y firmar cuantos documentos publicos o privados fueren menester.
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hizo posible una mejora sostenida a largo plazo de la rentabilidad financiera. En 1953 la ratio de

apalancamiento se situd en el 120%.

La reduccion de las cargas financieras y del coste promedio del endeudamiento asegurd un
resultado final después de intereses coherente con el margen de explotacién, e hizo posible el
aprovechamiento de una palanca financiera positiva que sostuvo la rentabilidad final del accionista

por encima de la rentabilidad econémica o de los activos (llustracion 12).
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Rentabilidad financiera

llustracion 12. Rentabilidad y coste promedio del endeudamiento, 1935-1957 (a precios
constantes de 1935)

Fuente: Memorias y Actas de la Compafiia de Tranvias; elaboracion propia

Un aspecto especialmente cuidado por el Consejo fue la autofinanciacién de la empresa,
tanto en lo relativo a la renovacion de los equipos (amortizaciones econdmicas y autofinanciacion
de mantenimiento) como a la dotacion de reservas (autofinanciacion de enriquecimiento). En tan
s6lo una década la proporcién de activos respaldada por fondos de amortizacion crecié desde el
6,46% hasta el 10,42%, una evolucion verdaderamente significativa si tenemos en cuenta que
durante este periodo el valor del inmovilizado material aumentd un 250% debido a la acumulacion

de inversiones en las lineas de trolebuses - y, naturalmente, también a la inflacién -.
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llustracion 13. Dotacion y fondo de amortizacion,

como proporciones del inmovilizado depreciable

Fuente: Memorias y Actas de la Compafiia de Tranvias; elaboracién propia

El impacto de la crisis de explotacion de 1952 es evidente en la politica de aplicacion de
resultados: previamente la empresa venia distribuyendo aproximadamente dos terceras partes del
beneficio liquido en forma de dividendos; una vez recuperado el equilibrio, a partir de 1953 esta

tasa se redujo al 54% (llustracion 14).

100%
50%
M Reservas
0%
m Dividendos
-50%
-100%

1948
1950
1952
1954
1956

llustracion 14. Distribucion del resultado (1948 - 1957)

Fuente: Memorias y Actas de la Compafiia de Tranvias; elaboracién propia
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