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Resumo: O obxecto da investigacion é efectuar unha aproximacién 6 proceso de xestacién do
transporte publico na principal cidade galega, A Corufa, dende os proxectos previos de finais
do século XIX ata alcanza-la consecucion da rede basica a mediados dos anos vinte.

A incapacidade xestora e financeira do Concello corufés, trazo xeneralizado nas entidades lo-
cais da época, levara a concesion privada deste servicio. Pero tamén o capital privado tera difi-
cultades para implantalo, debido 6 retraemento dos investidores ante as expectativas pouco cla-
ras de rendibilidade. A cesion temporal a un holding belga tampouco solucionara a precaria si-
tuacion da empresa, que se resolvera coa asuncion do negocio por parte do capital bancario lo-
cal e coa adopcion dunha politica expansiva que, nun contexto econémico mais favorable, lo-
grara en poucos anos o cambio de traccion, completa-la rede urbana e crear unha importante li-
Aa suburbana, ainda que todo iso cun certo atraso con respecto 6 conxunto de cidades espafo-
las.
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BUSINESS AND PUBLIC UTILITIES:

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

! Este traballo foi presentado no V1 Congreso de Historia Econémica, celebrado en Xirona do dia 15 6 17 de se-
tembro de 1997. Os autores agradecen as observacions realizadas polos avaliadores, as que se procurou atender e
que contribuiron a mellora-la estructura e o contido deste traballo, ainda que naturalmente a responsabilidade ulti-
ma deste corresponde unicamente 6s seus autores.
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1. INTRODUCCION

O desenvolvemento urbano, que se ve impulsado polos procesos de industriali-
zacion iniciados no século pasado, esixe a dotacion dunha serie de infraestructuras
basicas (auga, iluminacion, transporte, etc.) cunha tecnoloxia que sera mais accesi-
ble a partir da segunda revolucion industrial. Esta demanda de servicios vese refor-
zada, ademais, polo incremento da renda per capita, seguindo a lei de Engel. O au-
mento de tamafio da cidade, tanto demografico como espacial, e polo tanto das dis-
tancias, asi como a segregacion funcional dos espacios urbanos estimulaban a crea-
cion de medios de transporte masivos e econdmicos, alternativa que proporcionara
o tranvia’. O elevado investimento en capital fixo que esixian, xunto coa sta com-
plexidade tecnoldxica e de xestion motivaron que a siia construccion e explotacion
fosen encomendadas xeralmente 6 sector privado, as veces de procedencia es-
tranxeira’, baixo a modalidade predominante de contrata por subhasta ptblica de
concesion, a cal é considerada pola economia institucionalista como a menos efi-
ciente (Antolin, 1991, p. 325).

Neste contexto, o obxecto desta investigacion é efectuar unha aproximacion 6
proceso de creacion desa infraestructura de transporte na principal cidade galega, A
Coruna, arrancando dos proxectos previos ata alcanza-la consecucion da rede basi-
ca a mediados dos anos vinte, motivo polo que deterémo-lo noso estudio neses
anos.

As fontes que manexaremos seran basicamente de dous tipos: municipais (actas)
e as procedentes do arquivo da empresa concesionaria do servicio (memorias ¢ ac-
tas das xuntas de accionistas)”.

O estudio desenvolverase nun dobre plano. Por un lado, analizarémo-las se-
cuencias temporais que atravesou a conformacion dunha rede de transporte urbano
na Corufia, centrandonos nas dificultades financeiras e de xestion e nas respectivas
estratexias do Concello e dos concesionarios. Trataremos, sen embargo, de supera--
lo puro marco local inserindo este estudio na perspectiva comparada doutros simi-
lares xa efectuados en varias cidades espafiolas a fin de establecer posibles parale-
lismos e/ou especificidades que nos permitan deste modo avanzar cara 4 consecu-
cion dun modelo explicativo global para a implantacion das infraestructuras de
transporte urbano en Espafia.

Bairoch (1988, p. 279) sinalou que o radio xeralmente inferior a 2 km das cidades preindustriais permitia o
desprazamento peonil en pouco tempo.

Existe unha ampla gama de modalidades de xestion de servicios publicos, dende a xestion publica directa 4 ex-
clusivamente privada, sendo polo demais cambiante 6 longo do tempo a fronteira entre o privado e o ptblico (Nu-
ez, 1996b).

De maneira abreviada AMC (Actas do municipio da Corufia) e AXXCTC (Actas das xuntas xerais da Compa-
fifa de Tranvias da Corufia).

250 Revista Galega de Economia, vol. 10, nim. 1 (2001), pp. 249-278
ISSN 1132-2799



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

2. A CONTORNA ECONOMICA LOCAL E A SUA EVOLUCION

Durante o primeiro tercio do século XIX A Corufa estivo sumida nunha fonda
crise debido as guerras napoleonicas, & perda do imperio continental espafiol ¢ a
prostracion da economia galega en xeral. Desta situacion critica saira lentamente a
partir dos anos corenta, o que permitiu que na década seguinte se intensificase a
creacion de empresas (grafica 1) nun contexto institucional e econémico mais favo-
rable. Esta tendencia verase momentaneamente freada durante os anos oitenta de-
bido 6 impacto da crise da fin de século. A emancipacion cubana, ainda que vai
provoca-la perda dun importante mercado, tamén ocasionou probablemente un re-
fluxo de capitais, como se reflicte na constitucion de sociedades. Este auxe prolon-
garase ata a Primeira Guerra Mundial, e foi especialmente notorio nos anos inme-
diatamente anteriores a esa conflagracion. En boa medida este crecemento estara
cimentado sobre o porto e as suas actividades conexas: comercio americano, emi-
gracion, pesca e conservas. A urbe tendera a especializarse como centro comercial,
financeiro e de servicios en xeral, cun claro predominio da actividade mercantil
(Lindoso, 1999; Miras, 1995). Formando parte, ¢ como reflexo, desta etapa expan-
siva esta a mellora das infraestructuras que se acometen (iluminacion eléctrica,
abastecemento de auga, rede de sumidoiros, transporte, porto).

A Gran Guerra sera unha conxuntura desfavorable para a economia corufiesa
(grafica 2) en boa medida polo seu impacto negativo sobre as actividades portua-
rias (pesca, trafico de mercadorias e de pasaxeiros) e pola importancia do porto na
economia local, ademais da escaseza e do encarecemento dos insumos industriais.

Grifica 1.- Sociedades mercantis na Corufia, 1830-1914
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FONTE: Rexistro Mercantil, en Lindoso (1999). Elaboracién propia.
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As razons da stia recuperacion foron en boa medida as mesmas que motivaron a stia
caida durante a guerra. O trafico portuario revitalizouse e a pesca seria a que mais cla-
ramente o fixese. Os anos vinte cofieceran unha forte expansion, que se manifesta ta-
mén na extension dos servicios publicos e que se freara durante a depresion posterior
anque, sen embargo, non parece que lle afectase excesivamente 4 cidade.

Grifica 2.- Distribucion das actividades econdmicas corufiesas (1914-1935)
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Cotas en miles de pesetas constantes de 1913.

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

2.1. CRECEMENTO DEMOGRAFICO E EXPANSION URBANISTICA

Froito da etapa favorable que se estende, con certas fluctuacions, desde finais do
XIX ata a Guerra Civil serd un importante crecemento demografico que terd o seu
reflexo espacial na expansion urbana e na aparicion de novos barrios nos dous en-
sanches aprobados en 1885 e en 1910. Entre 1884 e principios de século as princi-
pais transformacions urbanisticas consistiron na densificacion do sector central da
Peixeria, a construccion da primeira fase do ensanche (Campo de Carballo), a con-
solidacion do sector Zalaeta-Torre-Atochas e mailo crecemento cara a Monelos.
Entre principios de século e 1930 finalizase a barriada do Campo de Marte, intensi-
ficase a densificacion da Peixeria, comeza a construirse a Cidade Xardin, énchese o
primeiro ensanche e constriiese no segundo, entre Santa Margarida, o porto e a es-
tacion. Este conxunto de actuacions implicou unha importante ampliacion do espa-
cio consolidado (Precedo, 1990, pp. 264-276).
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O incremento demografico serd especialmente notable na tultima década do
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 fora do marco local (lifia de Sada, 1922), o que, & sua vez, incide no positi-
vo comportamento demografico dos concellos beneficiados pola lifia suburbana
(taboa 1).

O atractivo econdmico da rede de tranvias estaba avalado polas caracteristicas
sociodemograficas da cidade e da stia area metropolitana:

e Tamafio da poboacién de referencia (taboa 1).

e Magnitude e permanencia dos vinculos sociais e econdémicos entre a cidade cen-
tral e a area metropolitana, na que se asentaba unha parte significativa non sé da
forza de traballo sendén tamén das actividades econdomicas (explotacions horto-
fructicolas, pesca, industria conserveira, turismo, etc.).

¢ A cidade central aséntase lonxitudinalmente 6 longo dunha peninsula, o que su-
poén un alongamento da distancia entre os barrios periféricos e o centro historico,
verdadeiro corazén econdmico da cidade, e promove a demanda de servicios de
transporte.

¢ A densidade de poboacion no nicleo urbano era, a principios de século, a mais al-
ta de Galicia. Esta caracteristica ¢ particularmente desexable para a viabilidade
econdmica dun sistema de transporte moderno que, como o tranvia eléctrico, re-
quire unha relacion favorable entre a lonxitude da rede e o tamafio da poboacion
atendida.

Taboa 1.- Poboacion de feito e edificios da Coruiia e concellos limitrofes, 1877-1930

HABITANTES HABITANTES HABITANTES N° EDIFICIOS**
NUCLEO ~ ~

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

1877 40.987 18.072

1887 36.243 45.283 19.463

1900 42.990 53.615 21.036 3.262

1910 47.561 56.902 22.260 3.519

1920 50.558 62.022 22.581 3.717

1930 64.275 74.132 25.627 4923
*Concello anexado 6 da Corufia en 1912; **Destinados a vivendas habitadas, no nucleo urbano.

FONTE: Censos e nomenclatores.

2.2. ASPECTOS XERAIS DA CREACION DA REDE URBANA

Trala stia constitucion en 1901, a Compaiiia de Tranvias asumiu o servicio de
transporte urbano que o municipio ofrecera mediante concurso publico. Para tal
efecto adquiriu os proxectos redactados no ultimo tercio do século XIX e instalou
no bienio 1903-1904 duas lifias urbanas, ainda con traccién animal. A ineficacia re-
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lativa deste sistema, unida a precariedade da demanda durante os primeiros anos de
actividade, provocou unha aguda crise econdmica que se saldou coa transferencia
da Compaiiia e o seu negocio a un grupo empresarial de nacionalidade belga, entre
1908 e 1909. Trala recuperacion polos antigos accionistas, a empresa obtivo o
apoio do capital local para aborda-lo cambio de traccion, completa-la rede urbana e
estendela cara 4 area metropolitana, coa expectativa adicional de consolidar un sis-
tema tranviario de dimension provincial. O estudio toma como Gltimo punto de re-
ferencia o ano 1925, data na que se finaliza o desefio da rede tranviaria coruiiesa (0
sistema non sufriu alteracions significativas ata a introduccion dos trolebuses nos
anos corenta). Entre 1925 ¢ 1930, o negocio medrou de maneira relativamente in-
controlada e a empresa viuse inmersa en sucesivos plans financeiros desequilibra-
dos que agravaron as consecuencias do estancamento da demanda e o crecemento
dos custos nos anos trinta e da crise xeneralizada provocada pola Guerra Civil; a
profundidade desta problematica require un estudio ad hoc que escapa 0s obxecti-
vos do presente artigo”.

3. OS PROXECTOS PREVIOS, 1876-1900

3.1. O PAPEL DO MUNICIPIO COMO PRESTADOR DE SERVICIOS PUBLICOS
E O SISTEMA DE CONCESIONS

Durante unha boa parte do século XIX predominou unha concepcion centralista
da vida local, que consideraba os concellos como simples executores das directri-
ces do Estado. Esta vision comezou a mudar coas leis municipais de 1870 e 1877
(Diaz, 1994). Sen embargo, a debilidade crénica das facendas locais facia inviable
na practica a asuncion daqueles servicios de elevado custo (Salort, 1998). Habera
que agardar, por iso, ata o estatuto municipal de 1924 para que os concellos non s6
vexan amplamente recofiecido o seu dereito e obriga de implantar unha variada
gama de servicios, sendon que tamén sexan dotados de maiores recursos para aten-
delos (Nuiez, 1996a, pp. 400-401).

Xeralmente, os concellos xestionaron directamente aqueles servicios que requi-
rian un baixo investimento e complexidade (limpeza, mercados, cemiterios, etc.),
mentres que os que implicaban custosas infraestructuras ¢ modernos sistemas de
xestion (gas, electricidade, transporte) tiveron que ser cedidos a iniciativa privada
(Nudez, 1996a, p. 402).

Polo que respecta 0s tranvias, a primeira lei basica aprobada foi a de 1877, na
que se sinalaban procedementos uniformes de concesion fronte 6 relativo descon-
certo anterior. No caso de vias unicamente urbanas a concesion dependia do conce-

Pode atoparse unha descricion xeral da historia, do patrimonio e da explotacién da empresa ata os sesenta en
Pineiro (1996). As conclusions preliminares dos nosos traballos en canto ¢ financiamento do crecemento dos anos
vinte e a crise dos trinta estan recollidas en Pifieiro (1997).
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llo, pero logo da autorizacion gobernativa. Efectuariase por subhasta e non excede-
ria os sesenta anos. A fianza seria do 1% do orzamento e incrementariase 6 5% 0s
quince dias de adxudicada (Torino, 1902, pp. LXXI-LXXIII). Con posterioridade
foronse aprobando unha serie de disposicions complementarias que regulaban en
maior medida o cambio de traccién e a inspeccion (Torino, 1902, pp. LXXIV-
LXXVID).

O longo do ltimo cuarto do século XX preséntanse na Corufia varias solicitu-
des de concesion de tranvias®. En boa medida parecen estar protagonizadas por es-
peculadores que buscan conseguir esa concesion para negociar posteriormente con
ela. Este semella ser un fendmeno bastante frecuente na historia inicial das infraes-
tructuras urbanas (Vidal, 1983), que constatamos tamén no caso do abastecemento
de augas a cidade herculina (Martinez, 1995).

O Concello coruiés, decidido a crear un sistema de transporte publico urbano,
aproba en 1884 unhas bases para a creacion dunha lifia de tranvias entre Porta Real
e a estacion de ferrocarril, que contribuiria 4 integracion da Cidade Vella coa
Peixeria, verdadeiros centros neuralxicos da urbe, este ultimo debido & proximida-
de 6 porto e 6 seu peso comercial e industrial (AMC, 7-3-1884, p. 56). A vez cum-
priria un importante labor urbanistico 6 conecta-lo centro historico co primeiro en-
sanche e co ferrocarril e impulsar unha nova via de saida da cidade” Como conse-
cuencia destas bases preséntanse novos proxectos'. Autores como Alvargonzilez
(1990, p. 19) defenden que unha boa parte dos proxectos tranviarios desenvolvidos
en Espafia combinaban o interese por crear e explotar unha infraestructura publica
co desexo dunha minoria capitalista por lle sacar rendibilidade 6 seu patrimonio
inmobiliario. Resulta dificil contrastar esa hipotese, pero alglins indicios parecen
apuntar nesa lifia no caso coruifiés, como a existencia de terreos que eran propieda-
de de accionistas no hinterland das lifias tranviarias.

6 A primeira delas é remitida por Carlos Anglada, vecifio de Madrid, solicitando a concesion conforme s condi-
cions do proxecto de contrato presentado 6 Concello de Cartaxena (AMC, 10-6-1876, p. 66). O proxecto, elabora-
do 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 duas lifias de tranvias,
dotar de traida de augas e construi-lo matadoiro e a praza de abastos. Foi presentada polo tamén madrilefio Maria-
no Guaza y Santos (AMC, 3-12-1883, p. 223).

Esta estratexia resulta comun 6 trazado das primeiras lifias tranviarias, sobre todo nas cidades pequenas (Mon-
clus e Oyoén, 1996, p. 222).

Laredo, director xerente da sociedade londiniense The British Foreign Trading Company Limited presenta
unha proposicion para crear lifias desde o centro ata a estacion e o balneario de Riazor (AMC, 6-6-1892, p. 122).
Esta empresa acababa de adquirirlles a uns intermediarios a concesion do abastecemento de auga que, a sta vez,
traspasara a outra compaiiia inglesa que se vera envolta nun longo preito co Concello e tampouco construira a rede
(Martinez, 1995). 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 y Antequera, en sociedade con Pas-
cual Vicente, Marcelino Avarez, Pedro Cuesta, Fernando Solozano e Pedro Ramon, presenta un proxecto xa de
tranvia eléctrico e suburbano entre a capital e a proxima poboacioén do Burgo (4MC, 4-9-1899, p. 317).
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4. O DESPREGAMENTO INICIAL DO SERVICIO (1903-1912)

O 3 de decembro de 1901 constituiuse a Compariia de Tranvias de La Corunia,
unha sociedade anonima de capital integramente privado que asumiu a concesion
administrativa do transporte publico urbano nesta cidade gracias 4 adquisicion de
varios proxectos previos nos que se recollia o establecemento de percorridos de ca-
racter urbano asi como unha lifia tranviaria de proximidades’.

A concesion incluia, seguindo as bases de 1884, a cesidon gratuita dun soar de
1.536 m* no Orzan (zona de almacéns da Peixeria) para cocheiras, talleres e ofici-
nas, asi como a exencion de todo tipo de tributos locais mentres durase a conce-
sion. Estas vantaxes foron valoradas pola Compaiiia en 50.000 pesetas.

O capital inicial da empresa estaba moi repartido, ainda que varios dos conse-
lleiros estaban vinculados & Cooperativa Eléctrica Coruriesa (AXXCTC, 31-7--
1901, p. 3). Posteriormente, a empresa pasara a estar controlada en boa medida por
Hijos de Marchesi Dalmau, importantes financeiros locais, accedendo en 1916 a
presidencia o tamén destacado financeiro Pedro Barrié de la Maza (Banco Pastor)
(AXXCTC, 31-7-1901, p. 3; 30-1V-1910, p. 126; 15-V-1916)"°.

No concurso aberto para a adquisicion de materiais actuouse baixo o criterio da
preferencia pola industria espafiola, o que prexudicou os intereses da empresa de-
bido 6 atraso nalgunhas entregas''.

A primeira lifia inaugurouse o 1 de xaneiro de 1903. Cubria o traxecto desde
Porta Real (punto de confluencia do centro histdrico medieval e o barrio dezaoites-
co da Peixeria) e a estacion do ferrocarril'? (2.224 metros) con ramais cara a Riazor
(996 metros, praia ¢ balneario) e as cocheiras do Orzan (186 metros). A modo de
comparacion, sinalemos que a primeira lifia de tranvia, tirado por cabalos, foi aber-
ta en Nova York en 1832 (Bairoch, 1988, p. 281). En Espafa, o primeiro tranvia

? Na subhasta, efectuada o 24-V-1901, advertiase do dereito de tento que tifia o anterior peticionario da conce-
sion, José Lopez Corton y Viqueira, 6 que se lle deberian aboa-las 2.944,50 pesetas en que se valoraba o seu
proxecto, mais o 8% de xuro anual desde o 2-1-1892 en que depositara a fianza. O depdsito provisional fixado (1%
do orzamento) era de 2.602 pesetas. As obras deberian estar rematadas dous anos despois da concesion, que dura-
ria 60 anos. O discorre-la lifia por rias municipais e por estrada estatal, a siia vixilancia repartiase entrambalas du-
as administracions. As tarifas basicas por km eran de 0,10 pesetas por viaxeiro con menos de 25 kg de equipaxe e
de 0,50 pesetas por tm de mercadoria (Revista de Obras Publicas, 1901, pp. 138-139). O pagamento a Corton por
parte da recentemente creada Compaiiia de Tranvias consistiu en accions da propia empresa por valor de 22.250
pesetas. A Joaquin Gisbert, concesionario da lifia do tranvia 6 Burgo, entregaronselle 4.000 pesetas en metalico e
outras tantas en accions da Compaiiia.

Sobre as orixes familiares e os variados investimentos da firma Hijos de Marchesi Dalmau e de Pedro Barrié¢
(Lindoso, 1999, pp. 124-126).

En particular, polo atraso na entrega dos cambios pola adxudicataria, a Sociedad Espafiola de Construcciones
Metélicas, que demorou a inauguracion da lifia de Porta Real seis meses, ata outubro de 1902, durante os cales a
devandita sociedade tivo que soportar, sen ingreso ninguin, importantes cargas fixas relacionadas co cadro de per-
soal, co mantemento das instalacions e co gando de tiro e, sobre todo, co custo de oportunidade do investimento
imProductivo.

2

A entrada na estacion foi obxecto dun litixio coa Compariia de Ferrocarriles del Norte, por canto esta preten-
dia impofier no correspondente contrato a prohibicion para a Compaiiia de Tranvias de expandi-las suas lifias fora
do termo municipal. O conflicto resolveuse favorablemente para a empresa tranviaria.
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funcionou en Madrid en 1871 (Torino, 1902, p. LXIX). Ainda que a comparacion
non resulta homoxénea, non cabe dubida da relativa demora da urbe herculina en
dotarse do moderno servicio de transporte, dentro dun contexto espafiol xa algo
atrasado con respecto 4 contorna desenvolvida (Mckay, 1976, p. 72)".

4.1. A INSTALACION E O FINANCIAMENTO DO PRIMEIRO
ESTABLECEMENTO

A Compaiiia abriu entre 1901 e 1909 as lifias de Porta Real 4 estacion e a Mone-
los', e a de San Andrés, vertebrando o barrio da Peixeria e levando o tranvia 4 en-
trada da Cidade Vella, o que supuxo a rapida inmobilizacién dun investimento su-
perior a 400.000 pesetas constantes de 1913 en forma de vehiculos, vias e cambios
(Pifieiro, 1996) (grafica 3). Sen embargo, dende un primeiro momento concibiuse
converte-lo tranvia no principal medio de transporte para as persoas e as mercado-
rias en termos comarcais e, a medio e a longo prazo, establecer unha rede electrifi-
cada de ambito provincial®. Para tal efecto, no momento da sia constitucion a
Compaifiia adquiriu a concesion do percorrido A Corufia-O Burgo e case inmedia-
tamente, en marzo de 1904, solicitou a exclusividade para o resto do traxecto ata
Sada, temendo que fose ocupada por un servicio de émnibus. Sen dubida, un
proxecto desa envergadura estaba polo momento fora das posibilidades técnicas e
financeiras da empresa'®, pero a sua elaboracion é unha proba palpable do atractivo
economico do eixe A Corufia-Sada-Betanzos que, ademais de ter consolidado certo
tecido econdmico en torno 4 industria conserveira e 4 hortofructicola, revestia im-
portancia como area residencial e turistica: a empresa aspiraba a se converter no
medio habitual de locomocion para os traballadores que se desprazaban diariamen-
te 4 cidade, o que proporcionaria un nucleo duro de ingresos relativamente estable,
e ofrecer, asi mesmo, servicios estacionais para a cobertura da demanda de areas
turisticas como A Pasaxe e a propia contorna de Sada. Dende unha perspectiva

13 A maioria das sociedades tranviarias en Espafia constituironse na ultima década do século XIX (Comin, 1998,
p- 373). A titulo de comparacion con cidades de tipo medio como A Coruia, cabe indicar que en Donostia o servi-
cio inaugurouse no ano 1887, en Xixén no 1890 e en Oviedo no 1895, ainda que tamén € certo que A Coruifia tivo
unha clara primacia fronte a outras cidades galegas de menor tamafio, como ¢ o caso de Vigo (1914) ou de Ferrol
(1924).

O que estimulou a prolongacion da lifia Porta Real-estacion ata o barrio de Monelos foi a sua gran poboacion
e o elevado trafico que soportaba a sta estrada, pola que se accedia 4 cidade.

O primeiro paso para iso seria a creacion dunha lifia cara a Sada, Betanzos e, en tltimo termo, Ferrol, e para
tal efecto adquiriuse o proxecto de tranvia eléctrico A Corufia-O Burgo de Joaquin Gisbert. O tempo, a Compaiiia
redactou un proxecto para a creacién dunha lifia estratéxica de ferrocarril entre A Corufia e Santiago (1909 e
1924).

A grafica 3 mostra a evolucion do investimento por quilémetro a prezos constantes de 1913. O forte crece-
mento experimentado polo activo productivo entre 1920 e 1921 correspondese cos investimentos acumulados na
lifia de O Burgo-Sada; a partir de 1922 a apertura sucesiva de tramos reduce considerablemente o valor do inves-
timento por quilémetro.
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mais ampla dos negocios, a lifia concibiase como un primeiro tramo dunha futura
lifia cara 6 Pedrido, Pontedeume e Ferrol e poderia ser interpretada como un ensaio
con vistas 4 posible creacion da xa mencionada rede provincial. A figura 4 mostra o
forte crecemento experimentado pola lonxitude total da rede a partir de 1921, coa
progresiva apertura de tramos da nova lifia: O Burgo, San Pedro, etc."”.

Grafica 3.- Crecemento da rede e do investimento productivo 1903-1925
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FONTE: Actas e memorias da Compaiiia de Tranvias.

Durante este periodo, os principais problemas de xestion estiveron estreitamente
relacionados co déficit de liquidez, como consecuencia dunha incorrecta especifi-
cacion da estructura financeira da empresa e da concorrencia de varias circunstan-
cias desfavorables para a explotacion:

¢ Os sucesivos atrasos no inicio da actividade privaron a empresa dos cobramentos

correntes de explotacion, pero non evitaron cargas fixas como o saneamento € a
., . . .18 I

manutencion dos animais de tiro . O rendemento da explotacion non alcanzou as

17 Obsérvase, asi mesmo, un intenso aumento do investimento por quildometro, que novamente se reduce no ano
1922: este crecemento xustificase pola acumulacion de recursos en tramos da lifia que ainda non estan abertos ¢
tréfico.

8 A Sociedade agardaba que a apertura da explotacion contra o veran de 1902 proporcionara recursos suficien-
tes para financia-lo mantemento e a extension da rede, pero o delicado equilibrio financeiro orixinal quedou roto
polo atraso na entrega dunha parte apreciable dos materiais, incluindo os salvavidas que a Administracion esixiu
instalar nos vagons.
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taxas esperadas ata a introduccion da traccidon eléctrica, avanzada xa a década de
1910.

¢ O orzamento das obras, asi como as estimacions de ingresos e de gastos, estaban
incorrectamente elaborados; en particular, subestimaban o investimento requirido
polo primeiro establecemento porque estaban valorados a prezos historicos'.

e A dispersion do esforzo financeiro, como consecuencia do precipitado inicio dos
traballos nunha segunda lifia, a de San Andrés, a cal, por outra parte, non ofreceu
o rendemento esperado ata a sta electrificacion en 19217,

¢ O relativo desinterese dos investidores ¢ dos capitalistas locais, que comportou
graves problemas na colocacion de accions e titulos de renda fixa e un exceso de
autocarteira no balance da Sociedade”’. Unha consecuencia inmediata da conco-
rrencia do esforzo investidor cun déficit de financiamento foi a persistente caren-
cia de liquidez que supuxo un risco potencial de insolvencia (grafica 12), ainda
que a informacion dispoifiible non suxire que se producise falta de pagamento
ningun.

e Con caracter xeral, un certo descoido na politica financeira, relegada a un segun-
do plano ante a prioridade da expansion da rede e o crecemento da conta de resul-
tados. Esta indiferencia queda exemplificada pola manifesta debilidade das amor-
tizacidns econdmicas, que no conxunto do trienio 1905-1907 sumaron 408,93
pesetas correntes (412,82 pesetas constantes de 1913).

Pola contra, a ausencia de contias significativas de esixibles remunerados resul-
tou manifestamente beneficiosa por canto, acordada a retencién dos beneficios en
forma de autofinanciamento de enriquecemento®, os recursos propios e, posterior-
mente, a marxe de explotacion vironse liberados do peso das cargas financeiras
fixas propias da renda fixa. As ratios medias de garantia ¢ endebedamento para o
periodo 1903-1908 situaronse, respectivamente, nun 6,23 e nun moderado 20,3%, o
que pon de manifesto a existencia dunha ampla marxe para a asuncion de débeda
adicional, tanto mais se se ten en conta que o esixible correspondia case exclusi-
vamente a contas abertas con provedores de inmobilizado. Os xuros e gastos finan-

19 En efecto, o orzamento manexado polos fundadores ascendia a 350.000 pesetas, pero ese importe estaba me-
dido en pesetas correntes de 1893; o valor das obras, a prezos de 1901, superaria as 430.000 pesetas debido 6 efec-
to da variacion xeral dos prezos nese periodo, sen ter en conta o custo das melloras e das rectificacions introduci-
das na redaccion orixinal do proxecto.

De feito, estudiouse repetidamente o seu abandono e a recuperacion do material para a sua utilizacion como
reposto da lifia principal, a de Porta Real.

O balance da Compafiia mostra significativos saldos de explotacion ¢ longo dos primeiros trinta anos de vida
da empresa; xa no ano 1901 as accions propias representaban o 16% do capital, cifra que acadou o 56% dese no-
minal na primeira metade dos anos trinta.

Ainda que se repartiron dividendos correspondentes 0s exercicios de 1903 e de 1904, a deterioracion das
condicions de explotacion aconsellou aplica-la totalidade do resultado dos exercicios de 1905 a 1908 s contas de
reservas.
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ceiros producidos chegaron a representa-lo 1,3% do resultado antes de xuros e de
impostos en 1906. A explotacion mostra signos de debilidade xa no ano 1905, o
que, sen dubida, influiu decisivamente no debate en canto & conveniencia dunha
pronta electrificacién das lifias. En efecto, a marxe por quilometro reduciuse de
0,18 pesetas en 1904 a 0,02 pesetas/km (a prezos constantes de 1913), como conse-
cuencia dunha forte caida no ingreso por quilometro que a exitosa politica de con-
trol de custos non puido absorber por completo (grafica 4). En gran medida este
proceso pode atribuirselle 4 reduccidén da ocupacion dos vehiculos (de 5,24 bille-
tes/km en 1904 a 4,26 billetes/km. en 1905), o que, 4 sua vez, ocasionou un crece-
mento do gasto por viaxeiro (0,16 pesetas/billete en 1904 fronte a 0,20 pese-
tas/billete en 1905).

5. 0 PROXECTO DE ELECTRIFICACION

Tanto a xeneralizacion do transporte tranviario no perimetro urbano como a sua
extension cara 6s arredores esixian ineludiblemente a substitucion do sistema de
traccion animal utilizado ata 0 momento. Dende o punto de vista econémico, 0 uso
de animais como elemento de traccion tifia a vantaxe de requirir un investimento
inicial en capital fixo inferior ¢ do sistema eléctrico, pero os custos de mantemento
e reposicion eran elevados, debido entre outros motivos 4 sta reducida vida activa
(Cava, 1990, p. 15). Por outra parte, a traccion animal impon severas limitacions
operativas en canto a lonxitude maxima e 6 perfil orografico dos percorridos; os
propios vehiculos postien unha capacidade inferior &4 dos seus equivalentes eléctri-
cos (en torno a 20-30 viaxeiros fronte 6s 50 dos vagons eléctricos), e é dificil dese-
flar unha programacion Optima de servicios capaz de se adaptar & demanda nas
horas punta. Todo iso se traducia en tarifas relativamente elevadas fronte as que se
conseguirian coa electrificacion™: a traccion eléctrica proporciona un elevado grao
de flexibilidade e de versatilidade, capacidade adicional, velocidade™, hixiene e,
sobre todo, un maior aforro por quilémetro percorrido. Asi, en 1881 abriuse a era
do tranvia eléctrico coa apertura do sistema tranviario de Frankfort.

En Espaiia a primeira lifia electrificada foi a bilbaina en 1896 (Torino, 1902, p.
LXXVI). A fase intermedia de tranvia de vapor, iniciada en 1870, foi unha solu-
cion transitoria, pois a polucion que xeraba faciao desaconsellable para os nicleos
urbanos. O atraso con que inicia o proceso a cidade da Corufia permitelle, como bo
late comer, acceder nun menor lapso de tempo a tecnoloxia mais avanzada.

23 . . . . .
O billete custaba a mediados do pasado século o equivalente a unha hora de traballo dun obreiro urbano; coa
electrificacion e o aumento do nivel de vida popular o custo reducirase a finais do século ata o equivalente a vinte
minutos de traballo (Bairoch, 1988, p. 281).

Nas primeiras lifias electrificadas espafiolas establecianse limites de velocidade en torno a 10 e 20 km/hora
para vias urbanas e suburbanas (Torino, 1902, pp. LXXVI-LXXVII).
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No conxunto espaiiol podese observar (tdboa 2) como en 1908 o groso dos tran-
vias funcionaban xa mediante motor eléctrico, malia que os restantes sistemas de
traccion ainda tifian bastante importancia. A altura de 1925, cando se completa a
rede corufliesa, o cambio € sobre todo cualitativo. A lonxitude das lifias incremen-
touse moderadamente, pero o mais significativo é a modificacion da stia composi-
cion. Agora a traccion animal e a de vapor son practicamente residuais. A electrici-
dade impuxose xa con total claridade.

Taboa 2.- Lifias de tranvia en explotacion en Espaiia, 1908 e 1925 (en km)

SISTEMA DE TRACCION 1908 1925
Electricidade 468 930
Vapor 291 111
Cabalerias 117 41
Total 876 1.082

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

5.1. O FRACASO DO PROXECTO DE ELECTRIFICACION E A CESION
DO NEGOCIO

En 1905 o consello desefiou un ambicioso plan financeiro destinado a dota-la
Compaifiia dos recursos precisos para emprende-los traballos de electrificacion e
extension. O plan incluia a captacion dun millén de pesetas de novo capital e de
400.000 pesetas de débeda, asi como a ampliacion do limite da conta corrente co
Banco de Espaiia como instrumento para o financiamento no curto prazo. Sen em-
bargo, dous anos despois o proxecto fracasara, non tanto por cuestions técnicas
como polo absoluto desinterese dos investidores e das entidades locais: a finais de
1906 o capital subscrito e desembolsado alcanzaba s6 o 37% do nominal (559.000
pesetas fronte a 1,5 millons de pesetas, respectivamente), sen que a adxudicacion
da renda fixa seguise mellor camifio. Ante a imposibilidade de acomete-la electrifi-
cacion das lifias, proceso que se consideraba esencial para garanti-la viabilidade fu-
tura dos negocios, acordouse solicitar ofertas de cara a unha posible transmision da
empresa a uns novos propietarios.

Unha vez estudiadas as ofertas recibidas®, en 1907 a Compaiiia ¢ o seu patri-
monio foron cedidos en bloque a un grupo de capitalistas belgas, que procedeu a

2 Recibironse outras ofertas procedentes de D. Nicolas Escoriaza (Zaragoza), constructor de material mobil
tranviario, de Ingarzua y Cia. (Bilbao) e de capitalistas de Florencia. Non sera esta a inica empresa de capital bel-
ga en Galicia. En 1915 créase en Mondofedo a Compaiiia Hidroeléctrica del Tronceda, constituida, entre outros,
polo famoso empresario belga Gaston Otlet Linden que actia en nome da Sociedad Hispanobelga de Ferrocarriles,
Mineria e Industria (Rexistro Mercantil de Lugo, libro niim. 4, folios 243 e 264).

Revista Galega de Economia, vol. 10, nim. 1 (2001), pp. 249-278 261
ISSN 1132-2799



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

unificacion das concesions tranviarias da Corufia e de Vigo nunha entidade inter-
posta, a Sociedad Anénima de los Tranvias Eléctricos de Galicia®®.

A Compariia de Tranvias de La Corunia converteuse asi nunha das moitas com-
pafias tranviarias espafiolas adquiridas por capitais belgas que, a través de socieda-
des filiais interpostas domiciliadas en Bélxica, obtiveron beneficio da electrifica-
cion das lifias gracias as suas estreitas relacions cos provedores alemans de material
eléctrico ferroviario®’ (Broder, 1976, p. 53).

O bienio de cesién ¢ un periodo relativamente escuro™, no que a xestion reali-
zada en Bélxica levantou grandes protestas na Corufia pola falta de informacion e
pola pretendida desconexion cos intereses dos usuarios. Os accionistas locais, se
cadra algo parciais, achacabanlle 6 desinterese e a unha presuntamente deficiente
xestion belga a mala marcha econémica da Compafiia®.

O periodo de cesion rematou en 1909 no medio das queixas dos cidadans pola
calidade do servicio e cos traballos de electrificacion paralizados polas complica-
cions xurdidas na tramitacion administrativa do proxecto’’.

Non obstante, seguia sen solucion o problema do financiamento, barallandose
duas alternativas para a sua solucion: aceptar algunha das propostas de cesion reci-
bidas®' ou executar directamente as obras proxectadas (electrificacion e lifia de Sa-
da). Esta ultima opcion foi a escollida co apoio dun grupo local de investidores
(AXXCTC, 21-6-1911, pp. 170-186). O contrario ca nos anos precedentes, o capital
local desempefiou un papel crucial no desenvolvemento da rede nas décadas de
1910 e de 1920.

A recuperacion do negocio polo capital local coincide cunha rapida recupera-
cion da economicidade da explotacion: o ingreso por viaxeiro medra en dous cén-
timos mentres que o custo por billete mingua en idéntica cantidade, o que permite
restablecer unha marxe de beneficio positiva (grafica 9). A sociedade incrementa
progresivamente as suas dispofiibilidades liquidas e a solvencia (grafica 12), 6

26 A composicion do seu consello de administracion era a seguinte: presidente, Germot, de Paris; vicepresidente,
Luciano Marchesi, da Corufia; administrador, Ponnes, de Bruxelas; conselleiros, Meus, de Amberes, Tournier, de
Bruxelas, Curbera, de Vigo ¢ Agudin, da Corufia (Revista Minera,Metalirgica y de Ingenieria, 1907, p. 164). O
seu capital fundacional era de 1 millén de francos, repartido en 4.000 accions de 250 francos cada unha. O grupo
coruiiés retifia 1.920 accions; a Compagnie Générale de Tramways et de Chemins de Fer Vicinaux en Espagne,
1.000; a Banque Générale, 740 e o resto estaba en mans de dez pequenos accionistas (Le Recueil Financier, 1910,
p. 218).

Para unha vision global do investimento tranviario belga, ver Martinez (1998).
28 . 1os . .
Non se conservan memorias € as actas son bastante parcas. En Bélxica s6 puidemos atopar breves referencias
na 2%rc:nsa financeira.

En 1908 e en relacion a 1906 os ingresos diminuiron un 3% e os gastos aumentaron un 15%, de modo que a
conta de explotacion péchase cun resultado negativo por primeira vez.

Os novos propietarios belgas non executaron o seu obxectivo principal: a electrificacion da rede; perderon a
concesion 6 Burgo; e, ainda que construiron a lifla a Monelos, incorreron nun vicio de caducidade por facelo fora
do prazo (AXXCTC, 30/04/1909, pp. 102-124). Tampouco en Vigo cumpriron os seus compromisos, pois en 1907
paralizaron as obras do tranvia vigués, transferindo a concesion en 1912 4 empresa local Tranvias de Vigo, figu-
rando entre os seus accionistas Sobrinos de José Pastor (Fraga, 2000, p. 15).

Novamente Escoriaza, pero tamén un grupo de capitalistas de Ferrol.
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tempo que acomete a progresiva amortizacion da débeda acumulada durante o pe-
riodo de cesion®?, ainda que a cifra de capital circulante 6 peche do exercicio foi
persistentemente negativa ata os corenta.

6. ELECTRIFICACION, AMPLIACION DA REDE URBANA
E A SUA EXTENSION A PERIFERIA, 1913-1925

En 1913 inaugurouse o cambio de traccion na lifia de Porta Real™, 4 que segui-
ron a de San Andrés (1921), as novas lifias da Cidade Xardin (1924) e, por fin, a
conexion co hinterland mediante a lina de Sada (1923); quedou asi constituida
unha soélida rede urbana que iniciaba a stia extension 6 longo da costa cara a Betan-
zos e, mais a longo prazo, cara a Ferrol.

A subministracion de electricidade proporcionabaa Electra Industrial Corurie-
sa>*, empresa creada en 1901 e vinculada 4 casa da banca coruiiesa Herve y Cia. e 6
Banco de Vizcaya, e que foi absorbida en 1928 por Fabricas Coruniesas de Gas y
Electricidad (Carmona, 1985, pp. 47-48). A demanda eléctrica dos tranvias, princi-
pais consumidores para a traccion, ainda que non moi elevada no total do consumo
eléctrico galego supoiiia unha parte non desdefiable na conta de resultados das em-
presas subministradoras™.

Simultaneamente 4 electrificacion introducironse algins cambios nas lifias, co-
mo a creacion de parada fixas e a aplicacion de novas tarifas, desefiados para pro-
move-la eficiencia e a rendibilidade da explotacion. O cambio de traccion resultou
notoriamente beneficioso, tal e como mostra a traxectoria dos custos por quilome-
tro (grafica 4) e das propias magnitudes absolutas de explotacién (grafica 9). O
mesmo tempo, e a pesar da ausencia de datos para o periodo 1907-1911, a traxecto-
ria da ratio viaxeiros/quilometro suxire un forte incremento na ocupacion dos co-
ches, precisamente porque os vehiculos eléctricos posuian unha capacidade supe-
rior s seus equivalentes de traccion animal. Con excepcions conxunturais, a marxe
de explotacion ampliase significativamente a partir de 1913, ano no que se inaugu-
ra o cambio de traccion na lifia de Porta Real, e ainda mais coa normalizacién do
servicio na lifia interurbana de O Burgo-Sada (1 de xaneiro de 1923).

32 A ratio de liquidez medra do 5% en 1909 6 34% e 6 229% en 1911 e 1912; o valor da ratio de garantia incre-
méntase desde 0 2,95 en 1909 ata 0 6,53 en 1912. Neste lapso, o endebedamento medio redicese & metade.

As prioridades na electrificacion estan en relacion coa magnitude da demanda atendida. A maioria da poboa-
cion concentrabase na fachada urbana virada cara & badia, servida pola lifia Porta Real-Monelos. De ai que tamén
neses anos se desdobrase o tramo dos Cantons, centro cidadan da época. Para estimula-la utilizacion do tranvia es-
tableceuse un prezo especial para colectivos numerosos como os traballadores da Fabrica de Tabacos, que ¢ con
gran diferencia o principal nucleo empregador local (preto de 3.000 operarios) e emprazado tamén no eixe da ria
(Memoria 1913).

O contrato asinouse en 1912. Tifa unha vixencia de dez anos prorrogables por periodos de cinco anos. Non se
logrou a rebaixa prevista (Memoria 1912).

Entre o 7 e 0 10% para Electra Popular de Vigo e Redondela, que cubria a demanda do tranvia vigués (Car-
mona, 1985, p. 37).
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Grifica 4.- Resultados por quilémetro percorrido, 1903-1925
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FONTE: Actas e Memorias da CT.

Os anos da Primeira Guerra Mundial foron de dificultades® cun descenso nos
ingresos, un estancamento no nimero de viaxeiros e un aprazamento de investi-
mentos proxectados. Os problemas derivaban do descenso da capacidade adquisiti-
va dos asalariados a causa da elevada inflacion que retraia a utilizacion de bens de
demanda relativamente elastica naquela época como o transporte’ ; o aumento da
conflictividade laboral®®; a grave epidemia de gripe de 1918; a diminucién da aco-
modada poboacion flotante que adoitaba veranear na cidade; o retraemento dos in-
vestidores ante a incerteza®; o incremento dos custos (materiais, salarios); a difi-
cultade de conseguir repostos do estranxeiro —principalmente Alemana—; ¢ as ano-

36 Como reflexo da conxuntura local negativa (Miras, 1995).

37 . . . . . . . .

Iso ¢ especialmente certo na época da traccion animal, cunhas tarifas elevadas, un uso elitista e predominan-

temente dominical e festivo. A electrificacion contribuird lentamente a unha democratizacion do transporte (Mon-
clas e Oyén, 1996).

A folga xeral de agosto de 1917 ocasionou un descenso de 42.663 viaxeiros (Memoria 1917). Na posguerra o
persoal conseguira unha serie de importantes beneficios sociais como a reduccion da xornada, a asistencia sanitaria
e o fondo de pensions (Memorias 1920, 1921). Tefiamos en conta que A Coruila era un dos bastions do anarcosin-
dicalismo de Espaifia. No seo da Compaiiia de Tranvias actuaran un sindicato da UGT, o maioritario, e outro da
CNT (Velasco, 1996).

Por iso tivo que negociar, logrando co apoio dos alcaldes de Sada e de Betanzos ¢ a Condesa de Pardo Bazan
(propietaria do Pazo de Meiras, preto de Sada), que a Deputacion da Corufa apoiase o proxecto de Sada garantin-
do 0 3% de beneficio para o capital do investimento, sempre que as obras finalizasen nun prazo de catro anos, co-
usa que non se logrou (Memoria 1914).
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malias na subministracion eléctrica®’. Esta serie de obstaculos obrigou a paraliza-
los proxectos pendentes de electrificacion da lifa de San Andrés e a construccion
da lifia de Sada.

6.1. A CONSOLIDACION DA REDE URBANA NA PRIMEIRA METADE
DOS VINTE

Co remate da guerra retomaronse os proxectos abandonados en 1915 e acome-
teuse a mellora do servicio nos extremos das duas lifias urbanas, na Cidade Vella e
na Cidade Xardin, situada na contorna do segundo ensanche.

Unha vez electrificada a lifia de San Andrés (1921), a atencion do consello de
administracion centrouse na entrada do tranvia na Cidade Vella, que arrastraba un
longo atraso por causa das suas dificultades urbanisticas (rlias estreitas e costentas)
e, se cadra, tamén pola sua decadencia econémica e demografica, que non a facian
moi atractiva para investimentos en transporte. A idea era amplia-las duas lifias ur-
banas (Porta Real ¢ San Andrés) ata a Cidade Vella, pechandose asi un percorrido
completo de circunvalacién en torno 6 centro urbano da cidade (Cidade Vella a e
Peixeria). Logo dunha longa e conflictiva tramitacion®', as prolongacions das de-
vanditas lifias abrironse 6 trafico no ano 1929.

A extension da rede a toda a cidade quedaba pendente s6 da stia prolongacion a
contorna do segundo ensanche (Cidade Xardin, Monelos). En 1924 inaugurarase a
prolongacion da lifia de Riazor*” ata a Cidade Xardin. Este barrio residencial bur-
gués respondia 6 modelo inglés de crecemento urbano descentralizado e de baixa
densidade, de situacion periférica e conectado co centro por medio do tranvia (Pre-
cedo, 1990, p. 269). Tranvia e urbanizacion actuaran dun xeito simbidtico, sendo
de feito, as veces, as mesmas compaiiias de tranvias as que creaban solo urbano
(Nunez, 1996a, p. 416). No caso corufiés son empresas distintas, ainda que existia

40 Houbo sospeitosas avarias sucesivas na central eléctrica da Capela e na supletoria de vapor, deixando fora de
servicio os tranvias durante catro dias de marzo de 1918 (perda de mais de 22.000 billetes e de credibilidade publi-
ca) (Memoria 1918). O fondo da cuestion probablemente radicou no desexo da empresa eléctrica de incrementa-las
suias tarifas acordadas nun anterior contexto de prezos estables. A disputa perdurara ata 1923 ano no que, por me-
diacion do gobernador civil, se asinara un novo contrato (Memoria 1923).

A Compaiiia pretendia que corresen a cargo do concello as expropiacions necesarias, valoradas en cen mil pe-
setas. Os concelleiros mostranse divididos, con acusacions veladas contra algtins de estaren 6 servicio da empresa.
O final aprdbase, coa oposicion dos edis acusados de amiguismo, unha opcién aberta e ambiguamente redactada
que consiste en comprar, expropiar ou subvencionar mediante obrigas municipais que a empresa se compromete a
aceptar (AMC, 14-VI-1923, pp. 252-260). A Compaiiia rexeitara acometer esa prolongacion alegando que o que lle
ofrece o Concello (aboa-la parte dos soares que se incorporaran a via publica, que suporian 40.000 pesetas) non se
corresponde co acordo alcanzado e que se considere nova concesion para que non se deduzan os anos de concesion
xa transcorridos. O Concello aprobara por unanimidade o informe do relator de obras, criticando tacitamente a ac-
titude da empresa de tratar de coaccionalo creando expectativas na vecifianza e incluso deixando temporalmente
sen servicio unha zona da Cidade Vella (idem, 14-7-1926, pp. 149-154).

2 . . . . . . . . . .
O trafico da lifia de Riazor, praia urbana, concentrabase no veran debido & escasa poboacion residente nesa
area. O consello da Compaiiia agardaba aumenta-la billetaxe gracias 4 intensa urbanizacién que estaba experimen-
tando o barrio e 6 aumento da lonxitude total da lifia.
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unha evidente confluencia de intereses que haberia que comprobar se tifia o seu re-
flexo nos correspondentes consellos de administracion®.

As reformas nas lifias urbanas completaronse en 1924 co desdobramento da lifia
de Porta Real na Avenida da Marifia*.

6.2. A LINA DE SADA

Sen dubida, o proxecto estrela constituiuno a ampliacion da rede a periferia, é
dicir, a lina de Sada; importante porto pesqueiro de baixura a medio camifio entre
A Corufia e Betanzos. Esta lifia permitiria conecta-la cidade co sector mais impor-
tante do seu hinterland: a ria do Burgo ¢ a contorna da badia corufiesa. Nesa época
ese territorio caracterizabase pola densidade de comunicacions (lanchas, ferrocarril,
teléfono e telégrafo, axifia tranvia e autobuses); pola progresiva importancia dos
desprazamentos pendulares; pola localizacion industrial en torno 6 ferrocarril; pola
produccion agropecuaria, pesqueira e marisqueira dirixida 6 mercado urbano; por
un certo tecido industrial de predominio artesanal; e pola crecente ereccion de vilas
de veran da burguesia coruiiesa, con maior densidade delas en torno a ria do Burgo
(Precedo, 1990, p. 69).

Desde o punto de vista estratéxico, a apertura desta lifia conferirialle unha posi-
cion de vantaxe sobre calquera empresa que, dende Ferrol ou Betanzos, intentase
competir na comarca da marifia corufiesa, ¢ sentaria as bases para a explotacion
dunha rede de comunicacions de ambito provincial®. Neste caso, haberia tamén
que avanzar na investigacion de posibles intereses de revalorizacion inmobiliaria
no trazado desta lifia.

Sen embargo, compre sinalar que a incorporacion da lifia de Sada lle conferiu 6
negocio unha forte inercia estacional porque, sen prexuizo da existencia dun fluxo
relativamente estable de traballadores dende a cidade e cara a ela, unha boa parte
dos movementos previstos relacionabase coas colleitas —no caso da froita e das hor-
talizas— e coa climatoloxia —no caso do turismo ¢ dos desprazamentos cara as se-
gundas vivendas da periferia. A grafica 5 mostra claramente a intensificacion do
trafico nos meses de veran, asi como a inestabilidade da marxe producida pola lifia
de Sada.

43 . , . , . ~

A Cidade Xardin foi proxectada por Eduardo Rodriguez Losada por encargo da Sociedad Corufiesa de Urba-
nizacién, constituida en 1921 e presidida por José Luis Cornide. Esta entidade conseguiu o cambio de uso do te-
rreo, onde posuia 63.000 m?, previsto anteriormente para parque publico. A Cidade Xardin inaugurouse en 1922 e
na sua publicidade utilizaba o reclamo da accesibilidade tranviaria (Precedo, 1990, p. 269).

Este tramo experimentara un forte atraso a causa do conflicto xurdido entre o Concello e a Xunta de Obras do
Porto pola permuta duns terreos.

De feito, no arquivo da Compaiiia consérvanse varios proxectos de servicio regular de transporte entre a capi-
tal e diversas localidades da provincia como Betanzos, Santiago, Cortifian, etc.
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Grifica 5.- Marxes mensuais de explotacion por lifias, 1925
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FONTE: Estadillos mensuales de explotacion de la CT (1925).

A marxe desta estacionalidade, a posta en funcionamento da lifia provocou un
importante aumento no negocio da Compaiiia. A rede cuadriplicouse, incrementan-
dose en 18 quilometros, e en 1923 os billetes expedidos na lifia de Sada chegaron a
produci-lo 55% do ingreso total de explotacion™®. Sen embargo, é interesante ob-
servar como a magnitude do investimento ¢ a elevada lonxitude da lifia afectabanlle
negativamente 4 eficiencia e 4 economicidade da sta explotacion.

Taboa 3.- Economicidade comparativa: lifias urbanas e lifia de Sada, 1925

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

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

O ingreso por viaxeiro era, no caso dos billetes expedidos na lifia de Sada, sig-
nificativamente maior ca media das lifas urbanas, ainda que tamén o era o perco-
rrido medio de cada usuario. Pola contra, o custo por viaxeiro era significativamen-
te maior ca media da explotacion, ainda que isto non pode interpretarse como un

46 . L . , ~ .
Moitos dos viaxeiros que usaban a lifia Porta Real-Monelos como saida da Coruiia utilizaban agora a de Sada
pola Pasaxe (Memoria 1923).
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signo de ineficacia’’ senén mais ben como o indicio dunha posible falta de ocupa-
cion. En efecto, as ratios de viaxeiros por quilémetro percorrido e por quilémetro
instalado mostran valores moi inferiores 4 media da explotacion. Finalmente, a re-
lacion entre a quilometraxe e a lonxitude das lifias mostra unha intensidade de tra-
fico significativamente menor no caso da lifia de Sada, o que a primeira vista pode-
ria ser interpretado como un indicio de infrautilizacién das instalacions. Sen em-
bargo, estas comparacions deben realizarse con precaucion, porque tanto a deman-
da como a programacion de servicios difiren en funcidén do caracter urbano ou in-
terurbano da lifia: as diferencias no nivel de ocupacién e a intensidade do trafico
estan estreitamente vinculadas & heteroxeneidade estructural das lifias, € non impli-
can necesariamente a existencia de ineficacias no servicio.

Grafica 6.- As lifias urbanas fronte 4 lifia de Sada, 1925
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FONTE: Memorias da Compaiiia de Tranvias.

En termos econdmicos, os cambios experimentados pola Compaiiia entre 1913 e
1925 poden cualificarse de revolucionarios: o desenvolvemento da rede urbana e a
stia electrificacion vifieron acompafiados dun espectacular desenvolvemento do ba-
lance. En dez anos (1913-1923) o patrimonio neto da empresa duplicou o seu valor
orixinal, situdndose en 1,8 millons de pesetas, sempre a prezos constantes de 1913,
como consecuencia da posta en funcionamento de sistemas de traccion eléctrica e,
a partir de 1919, dos primeiros traballos encamifiados & instalacion da lifia de Sada.
Unha boa proba da importancia desta lifia dentro do negocio ¢ o feito de que o in-

47 . s . . i
Obsérvese que o custo por quilometro era, no caso da lifia de Sada, practicamente idéntico 6 do conxunto das
lifias en servicio e, en particular, ¢ das lifias urbanas. Non existen, pois, razons para presumir unha posible inefica-
cia de custos.
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vestimento inmobilizado no percorrido A Corufia-O Burgo-Sada representaba, en
1925, 0 73% da investimento productivo da Compafiia (grafica 7).

Grifica 7.- Distribucioén do inmobilizado por lifias, 1901-1925
100%  F—1 Q 1
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[ ] sada 0 0,1897 | 0 0 0,7087 | 28,625
- Juana de Vega e Riazor 0 0,1991 0 0 0,6674 | 2,2769
[] Porta Real 0,774 | 4,113 | 4,1444 | 8423 | 3,9049 | 7,8977

A prezos constantes de 1913.

FONTE: Memorias 1903-1925.

O inmobilizado material medrou desde pouco mais de 600.000 pesetas (1912)
ata 4,5 millons constantes de 1913 (1925), catro dos cales correspondian exclusi-
vamente as instalacions fixas (lifias, apeadeiros, etc.) e mobiles (vehiculos, cabezas
tractoras, vagonetas...), ¢ 0s utensilios ¢ ferramentas adscritos as lifias (grafica 8).
A electrificacion da lifia de Porta Real fai que xa en 1915 o concepto de ve-
hiculos incremente significativamente a sua participacion no conxunto do investi-
mento, debido tanto ¢ incremento da flota como 6 seu maior custo unitario en rela-
cion cos vehiculos con traccion animal. O mesmo tempo, o investimento por qui-
lometro instalado medrou dende pouco mais de 80.000 pesetas no periodo 1903-
-1912 ata 124.000 en 1913-20 e 255.000 en 1921-25%,

6.3. EXAME DA EFICIENCIA COMPARATIVA DA TRACCION ELECTRICA

Ademais de flexibiliza-lo sistema de transporte, a electrificacion impulsou o
crecemento da recadacion ata o 13% anual medio acumulativo, mentres que a sua
eficiencia comparativa, unida 4 normalizacion do servicio (establecemento de para-
das fixas, regulacion de frecuencias, etc.) e &4 posibilidade de distribui-los custos
fixos entre un maior numero de usuarios (grafica 9), permitiron conte-lo aumento

4 .
8 Valores medios a prezos constantes de 1913.
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dos gastos de explotacion no 10,5% e reducir apreciablemente o custo por quilome-
tro percorrido (grafica 10). O crecemento medio do resultado do negocio tranviario
situouse en torno ¢ 19% anual acumulativo ¢ a Compaifiia recortou vinte puntos
porcentuais do coeficiente de explotacion, de forma que se gafaron tres puntos de
rendibilidade econémica.

Grafica 8.- Composici(')n49 conceptual do activo productivo, 1903-1925
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FONTE: Memorias 1903-1925.

A vez, a oferta de mais e mellores servicios incentivou o uso do tranvia; obsér-
vase un forte incremento no numero de viaxeiros € na quilometraxe total que, como
termo medio, medraron a unha taxa anual acumulativa do 14%™. A vista das mag-
nitudes indicadoras da utilizacion do servicio (billetes/km)’" e da intensidade do tra-
fico (km percorridos/km rede)’, esta mellora ¢ atribuible 4 propia electrificacion
das lifias que, ademais de incrementa-la economicidade do negocio (grafica 9), fixo
posible un uso mais eficiente dos recursos instalados e un incremento tanto na in-

~

A O concepto “via” fai referencia 4 instalacion fixa relativa as vias e 6s cambios. Baixo o epigrafe “lifia” agru-
pamo-lo investimento inmobilizado na lifia aérea de subministracion eléctrica; o concepto “outros” fai referencia 6
resto do inmobilizado productivo afecto & explotacion e non-financeiro: edificios, valor activado das obras de me-
llora e tamén a proxectos menores (ramais de Monelos, da Praza de Ourense 4 estacion de ferrocarril, etc.).

A billetaxe, que medrara pouco mais do 45% nos dez primeiros anos de vida da Compaiiia, cuadriplicouse
nos dez seguintes.

A relacion entre billetes emitidos e quildometros percorridos pode interpretarse como un indicador do grao de
ocupacion dos coches. A grafica 11 mostra un aumento significativo desta ratio, coincidindo precisamente coa
electrificacion das lifias e coa normalizacion do servicio. No periodo 1903-1913 desprazébanse por termo medio
3,37 viaxeiros/km mentres que a ratio medrou ata 5,65 entre 1914 e 1929.

41.863 km en 1913 fronte a 49.106 km en 1925.
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tensidade do trafico (grafica 10)** como no numero de pasaxeiros transportados: as
maquinas eléctricas posuian maior potencia tractora polo que era posible utilizar
coches dunhas 50 prazas e gafiar asi uns vinte viaxeiros por vehiculo arrastrado con
respecto 0s vehiculos con traccion animal.

A eficiencia do servicio pode tamén avaliarse mediante a comparacion horizon-
tal dos indicadores de desempefio correspondentes a outras companias homologa-
bles, entre as cales seleccionamo-la Compariia de Tranvias de Gijon por se trataren
de cidades equiparables se atendemos 6 tamaiio da rede e 6 da poboacion.

En 1913 a Compaiiia de Tranvias de Gijon desprazaba unha media de tres
viaxeiros por km (pouco menos de cinco en 1925), mentres que a suta homologa co-
rufiesa superaba os cinco billetes/km (grafica 11). Isto suxire a existencia dun certo
grao de eficiencia diferencial, debida en parte a razons de xestion empresarial, pero
tamén as disparidades existentes na politica de tarifas, 4 estructura urbana das cida-
des e 4 propia configuracion xeografica das redes.

Grafica 9.- Billetaxe e resultado da explotacion, 1903-1925
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FONTE: Memorias 1903-1925.

53 A grafica amosa un forte crecemento na intensidade do trafico 6 longo do bienio 1920-1921, no que a ratio
medra ata un termo medio de 105.000 quilometros percorridos por quilometro instalado. Esta oscilacion débese 6
peche dunha parte da rede, en concreto de 2,7 dos seis quildmetros instalados (45%), por causa do desenvolvemen-
to dos traballos para a introduccion da traccion eléctrica na lifia de San Andrés. A pesar diso, en 1920 a quilome-
traxe medrou nun 1%, o que pon de manifesto unha intensificacion do trafico 6 longo da lifia de Porta Real. En
1921 a rede en servicio aumentou ata 5 quilémetros, pero a quilometraxe medrou tamén un 46%, polo que o valor
da ratio se mantivo practicamente constante ata que a entrada en servicio dalgins tramos da lifia de Sada incremen-
tou a lonxitude total das lifias ata 13,45 km en 1922 (A Corufia-San Pedro de Noés) e 23 km en 1923 (A Corufia-
Sada).

A rede explotada pola Compariia de Tranvias de Gijon incluia unha lifia de enlace entre o centro da cidade e
o porto do Musel no que se combinaban o movemento de mercadorias co trafico de pasaxeiros, ¢ que se intensifi-
cou nos anos vinte pola consolidacion da emigracion de ultramar. Pola stia parte, a maior das lifias corufiesas (A
Coruifia-Sada) estaba proxima 6 concepto de servicio ferroviario de proximidades debido non s6 4 sfla extension
(20 km, atravesando o hinterland da cidade), sendn tamén 4as caracteristicas socioecondmicas da area percorrida.
Véxase Alvargonzalez (1990).
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Grafica 10.- Grao de intensidade da circulacion, 1903-1925
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FONTE: Actas e memorias da Compaiiia de Tranvias, 1903-1925.

Grafica 11.- Billetes/km nas redes tranviarias de Xix6n e da Corufa,1903-1925

10
8 B
6 N P4
4 -
21 \>/ Xixon
0 A Corufia

1903 1912 1915 1920 1925

FONTES: Memorias 1903-1925 e Alvargonzalez (1995, pp. 177-183).

6.4. ASPECTOS FINANCEIROS DO CRECEMENTO NOS ANOS VINTE

Este notable desenvolvemento non estivo en absoluto exento de desequilibrios.
En 1913, con dez anos de historia, s6 0 0,77% do activo depreciable estaba cuberto
por amortizacions. A consolidacion da explotacion permitiu destinar progresiva-
mente maiores recursos a esta aplicacion, de maneira que a parte amortizada alcan-
zaba 0 1,36% en 1922 e 0 2,60 en 1927; pero, en xeral, os fondos constituidos fo-
ron en todo momento insuficientes. As cotas de amortizacion, recofiecidas como
aplicacion de resultado na documentacion orixinal, tiveron un papel marxinal por
causa da elevada taxa de reparto de dividendos que, probablemente, foi utilizada
pola5 5direcci(')n para promove-la subscricion de titulos por pequenos investidores lo-
cais™.

53 Ata 1915 o pay out alcanzara o 80% do beneficio logo de impostos, cifra que se moderou prudentemente ata o
65% do resultado.
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Por outra parte, a precipitacion e o crecemento desordenado dos anos vinte pro-
vocaron notables distorsions financeiras, materializadas nun rapido crecemento do
custo medio de capital, que aumentou case tres puntos para situarse en torno 6
4,5%, e na intensificacion do desequilibrio de prazos, co subseguinte incremento
do déficit de activos circulantes e o risco de insolvencia no curto prazo.

En efecto, a empresa gafiou mais de tres puntos porcentuais de rendibilidade
econdmica, pero o crecemento da rendibilidade financeira a penas chegou a 2.5
puntos debido a adquisicion de débeda para financia-los distintos proxectos que es-
taban en carteira: o desequilibrio da mestura financeira exerceu unha presion cre-
cente sobre a marxe de explotacion, de tal forma que a partir de 1923 os accionistas
sofren os efectos dun estancamento financeiro negativo™.

Pola sua parte, o déficit de liquidez non puido ser paliado, a pesar de sucesivas
ampliacions de capital e de emisions de renda fixa, ata a conversion da débeda en
capital en 1940. Os traballos de ampliacion da rede e os da xeneralizacion da trac-
cion eléctrica retomaronse en 1919 coa tramitacion administrativa de dous ambi-
ciosos proxectos, entre eles a creacion dunha lifia interurbana electrificada duns de-
zaoito quilometros que, debido 4 sfia lonxitude e a4 accidentada orografia, esixia a
creacion dunha instalacion intermedia xeradora de electricidade. S6 polo concepto
de novas instalacions, a Compaiiia investiu entre 1919 e 1930 mais de 7,5 millons
de pesetas correntes (4,7 millons de pesetas constantes de 1913), cuadriplicou o
tamafio da rede e fixo aumenta-lo seu activo real desde 2 ata mais de 5,5 millons de
pesetas constantes, a custa de incrementa-lo seu financiamento permanente en 5,1
millons de pesetas, dos cales 3,8 millons correspondian a renda fixa. O plan finan-
ceiro desefiado en 1921, sobrio e equilibrado5 7 incluia a emisién de seis millons de
pesetas de novo capital (elevado asi ata os oito millons) e de 2,5 millons adicionais
en forma de obrigas 6 6%, pero os problemas para coloca-los novos titulos levaron
a introducir profundas modificaciéns (Pifieiro, 1997)°® que provocaron un forte in-
cremento do endebedamento (130% dos recursos propios en 1920-30) e da presion

36 En 1913 o endebedamento alcanzaba o 28% dos recursos propios e as cargas financeiras representaban pou-
co mais do 20,5% do BAIT. En 1925 mais do 60% do resultado estaba comprometido unicamente polo pagamento
de xuros —caberia, pois, engadi-los desembolsos por amortizacion de titulos—, e o nominal das débedas superaba
amplamente os recursos propios (135,5%).

57 X . . s , . . fo: .
Ceteris paribus, a execucion do plan orixinal teria conducido a un nivel de endebedamento proximo 6 80%
dos recursos proximos, que ainda poderia reducirse gracias a garantia do 3% ofrecida en 1915 pola Deputacion da
Corufia como apoio para a execucion do proxecto.

O nominal das sucesivas emisions de renda fixa superou amplamente os cinco millons de pesetas correntes en
1927, mentres que o capital social s6 puido ser ampliado ata catro millons (catro dos seis millons de novo capital
proxectados permaneceron en autocarteira, baixo o significativo epigrafe accions sen emitir, ata finais de 1936).
As emisions de renda fixa tiveron que ofrecer unha rendibilidade progresivamente maior (ata o 6,5%, mais unha
prima de emisién do 2%), debido ¢ incremento do risco financeiro da empresa. En 1922 o endebedamento alcan-
zou o 136% dos recursos propios, cun coeficiente de liquidez do 6% (asociado a un déficit de liquidez superior a
800.000 pesetas constantes), unha ratio de garantia de 1,6 ¢ un custo medio de capital proximo 6 2,2%, perigosa-
mente preto da rendibilidade econdmica (2,66%).
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das cargas financeiras (49% do BAIT en 1920-30), asi como un desequilibrio de
prazos crecente (os circulantes a penas alcanzaron o 33% do pasivo a curto prazo
neste periodo).

A gréfica 12 mostra unha clara deterioracion na estructura financeira da empre-
sa, que debe ser atribuida 4 adopcioén dunha politica de crecemento pouco reflexiva
na que a combinacion de elevadas taxas de reparto de dividendos cun notable défi-
cit de autofinanciamento fixo precisa a emision continua de renda fixa para finan-
cia-los traballos de electrificacion e extension da rede dentro e fora do perimetro
urbano. A pesar da afluencia de liquidez, o déficit de capital circulante alcanzou
déficits desmesurados e o esixible chegou a superar amplamente o valor efectivo
dos recursos propios, deteriorando perigosamente a solvencia e a garantia patrimo-
nial da empresa. En todo caso, o continuo crecemento da rendibilidade, o volume
de viaxeiros ¢ a quilometraxe sostiveron a empresa, ¢ a solvencia da empresa foi
suficiente a pesar do desequilibrio a curto prazo incluso cando a explotacion entrou
en crise nos anos trinta.

Grifica 12.- Ratio de garantia e fondo de manobra, 1903-1925
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7. CONCLUSIONS

Igual ca noutras cidades e noutros servicios, a construccion efectiva da rede de
transporte urbano vai estar precedida dun prolongado periodo de tentos protagoni-
zados por especuladores. O Concello asiste bastante impotente a este tipo de situa-
cions debido 4 stia incapacidade financeira e xestora. A cronoloxia da implanta-
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cion do servicio e do cambio de traccion parecen estar de acordo co tamano e di-
namismo econdmico das urbes respectivas.

Tamén na Corufia intervén o capital belga, ainda que a sta xestion non parece
moi eficiente nin contribe 4 modernizacion da rede como con frecuencia se consi-
dera. Igual ca outros servicios locais —como a auga— terd que ser finalmente o capi-
tal local o que intervefia, o cal pode suxerir unhas perspectivas de rendibilidade,
cando menos no curto prazo, non demasiado atractivas. A concentracion destes
cuantiosos investimentos privados nos primeiros anos de século suxire a hipotese
de que poidan estar relacionados cun posible desvio de capitais investidos en
actividades relacionadas con Cuba, unha vez consumada a sta independencia. A
conexion entre servicios publicos e banca mostrase, asi mesmo, bastante diafana.

Na Coruiia non parecen producirse as sinerxias e o aproveitamento de economi-
as externas existentes noutras cidades con empresas que amplian a sua actividade a
outras actividades estreitamente relacionadas, como a produccion/distribucion eléc-
trica ou a creacion de solo urbano no caso das compaiias tranviarias (Nufiez, 1996
a, p. 416). Ainda que na Corufia son empresas (privadas) diferentes as que xestio-
nan estes servicios, haberia que afondar na composicion dos seus consellos de ad-
ministracion e 0s seus principais accionistas, pois unha primeira impresion apunta a
existencia de conselleiros comuns de gran peso econdmico na vida local e rexio-
nal®.

En canto as relacions entre a Compaiia e o poder politico, estas discorren en
xeral polos canles da normalidade, sen que orixinen tanta tension como a producida
coa empresa inglesa concesionaria inicial do abastecemento de augas (Martinez,
1995). En xeral, o Concello leva unha politica de apoio 6 desenvolvemento da rede
tranviaria pero supervisandoa para defende-los intereses publicos e dos cidadans®.
Non obstante, en determinadas ocasions a empresa trata de busca-lo apoio munici-
pal para conseguir privilexios doutras administracions, como no caso da garantia de
beneficios pola Deputacion para a lifia a Sada, ou incluso utiliza a opinién publica
para coaccionar 6 propio Concello en funcion das stias aspiracions. Por outro lado,
existen indicios de que dun modo ou doutro a Compaiiia trataba de gafia-lo apoio
de concelleiros para que defendesen os seus intereses no seo da cor-

59 . . - .
Como Demetrio Salorio ou Pedro Barri¢ (Banco Pastor), membros ambolos dous durante longo tempo dos

consellos de administracion da Compaiiia de Tranvias e da S.A. Aguas de La Coruiia; Manuel Barja Cerdeira, con-
selleiro da Compafiia de Tranvias e presidente da Cooperativa Eléctrica Corufesa; ou José Fernandez Espana,
enxefieiro e conselleiro da Compaiiia de Tranvias e director da Cooperativa Eléctrica Corufiesa (AXXCTC, 31-7--
1901, p. 3).

Por exemplo, controlando o impacto urbanistico e o reparto dos custos das obras solicitadas pola Compaiiia,
modificando trazados para ter en conta a demanda cidada e non exclusivamente a rendibilidade empresarial, etc. A
contraposicion entre criterios de rendibilidade social e empresarial son unha constante na explotacion privada de
servicios publicos; un exemplo en Froelicher (1991, p. 5). En Espafia tamén eran frecuentes os conflictos entre
empresas, Administracion e usuarios (varios casos en Garcia Delgado, 1992).
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poracion municipal, e mesmo se dd o caso de coincidencia entre edis e accionis-
tas®.

Dende o punto de vista urbanistico, a creacion da rede tranviaria tivo varios
efectos: reforzou o papel central do barrio da Peixeria, marcou e estructurou a ex-
pansion urbana a través dos ensanches e reforzou a integracion da parte mais dina-
mica do hinterland corufiés coa cidade.

Coa informacion dispoiiible ¢ dificil darlle resposta & complexa cuestion da in-
cidencia exacta da rede de transporte urbano no desenvolvemento da economia co-
rufiesa. Teriamos que recorrer, se cadra, a construir un contrafactual 6 uso. Con to-
do, semella evidente que a dotacidon por parte da cidade de infraestructuras claves
como a auga, a electricidade e o transporte durante as tres primeiras décadas deste
século foi causa, pero tamén efecto, da notable expansion da economia local nesa
etapa.
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