ERIA, 1985, pp. 131-187

RAMON ALVARGONZALEZ

TRANVIAS Y ESPACIO URBANO EN GIJON
(1889 -1963)

INTRODUCCION

El crecimiento de las ciudades en el siglo XIX,
asentado en la aparicion de actividades econémicas
que provocan una acusada division del trabajo y la
segregacion espacial de las clases sociales, exige la
aparicion de modos de transporte eficaces cuando
se alcanzan ciertas dimensiones urbanas. Con ellos
se pretende asegurar una integracion creciente entre
produccion y consumo, una rapida reproduccion de
la fuerza de trabajo que posibilite por tanto su ex-
plotacion mas integral, y una fluida circulacion de
bienes y mercancias que disminuya la duracion de
rotacion del capital y aumente la tasa de beneficio®.

Nace asi una nueva actividad con la finalidad
de producir y vender el «cambio de lugam. Sus co-
mienzos se manifiestan en Europa en torno a los
afnios 30 de la pasada centuria, con la aparicidon de
compaifiias que organizan servicios regulares de
transporte de viajeros a bordo de vehiculos colecti-
vos tirados por caballerias, los 6mnibus y ripperts;
en bastantes ocasiones antes de la llegada del ferro-
carril, es decir, de la aparicion del instrumento de-
cimondnico por excelencia del transporte interurba-
no.

En su utilizacion, el 6mnibus ofrece una gran
flexibilidad, al poder circular por la mayor parte
del viario, pero sus prestaciones de velocidad y vo-
lumen son bajas, razén por la que al mediar la cen-
turia las principales capitales europeas se dotaran
de redes de dmnibus sobre rieles. Se sacrifica asi la
flexibilidad de las.lineas a una mayor capacidad de
transporte, y a la posibilidad de desarrollar veloci-
dades superiores. Aparecen de tal modo los prime-
ros tranvias en Londres (1841) y Paris (1853), y a
partir de entonces este sistema de transporte alcan-
zara una difusion generalizada en el viejo mundo?2.

Pero el negocio tranviario no va a reducirse
solo a la explotacion de un modo de transporte de
viajeros, que entonces se revelaba como el mas

1 SICA, Paolo: Historia del Urbanismo. El siglo XIX,
Vol. 1, Madrid, IEAL, 1981, p. 46.

2 Ibidem, pp. 47 y ss.
3 VALENZUELA RUBIO, Manuel: «Los origenes de los

adaptado al estadio de evolucion de la estructura
urbana en el nuevo marco capitalista. Las elevadas
inversiones en capital fijo que implicaba el tendido
y equipamiento de una red no eran recuperables a
corto plazo por la percepcion de los solos beneficios
derivados de su explotacion, por lo que casi siem-
pre aquéllas iban acompafiadas de negocios de pro-
mocién inmobiliaria. Con mucha frecuencia, los in-
versores en acciones de una compaiiia de tranvias
eran propietarios de terrenos que iban a beneficiar-
se del trazado de la red, o si no lo eran los compra-
ban, a la vez que impulsaban el proyecto del tran-
via con el objeto de doblar o triplicar su valor.

De esta manera, las lineas del tranvia vinieron
a convertirse en ejes de difusion urbana, de suerte
que el estudio de este modo de transporte resulta
imprescindible para conocer los procesos de evolu-
cion de la estructura urbana, pues considerado en si
mismo pierde el alcance que, en la concepcion de
sus promotores, tuvo.

En Espaiia, la aparicion de redes de tranvias se
produce desde comienzos de la década de 1870, con
unos 20 afios de retraso en relacion con las ciuda-
des pioneras del continente, afectando a aquellos
nucleos urbanos donde la movilidad interna era
mayor, en razon de sus dimensiones o de su com-
plejidad funcional. :

Sin haber contado con un sistema regular de
6mnibus, en Madrid comenzo6 a explotarse en 1871
un tranvia que vinculaba la Puerta del Sol, el cen-
tro urbano, con los barrios de Salamanca y Pozas,
emplazados de forma significativa en el incipiente
Ensanche de Castrod®. Un afio después entraba en
actividad el tranvia de Barcelona a Gracia, y en los
siguientes se produjo en muchas ciudades una llu-
via de concesiones, que venia a poner de manifiesto
la expansion de este modo de transporte.

Antes de la ultima guerra civil, en Espaifia lle-
garon a tener tranvias urbanos 28 ciudades: Ma-
drid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Zaragoza, Mala-

transportes urbanos y de cercanias en Madrid», Estu-
dios Geogrdficos, 1973, pp. 98 y ss. Vid. también LO-
PEZ GOMEZ, Antonio: Los transportes urbanos en
Madrid, Madrid, Instituto «Juan Sebastian Elcano»,
CSIC, 1983, pp. 29 y ss.
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ga, Alicante, Granada, Bilbao, Vigo, Gijon, Valla-
dolid, Oviedo, Avilés, San Sebastian, Santander, La
Coruiia, Murcia, Cartagena, Cadiz, Pontevedra,
Palma de Mallorca, Pamplona, Linares, Mataro,
Las Palmas, Santa Cruz de Tenerife y Caceres, aun-
que muchas mas contaron con llamados tranvias,
en realidad trenes de cercanias, que las comunica-
ban con nucleos de poblacion mds o menos cerca-
nos4.

En Asturias, el tranvia aparecié por primera
vez en la ciudad donde las actividades economicas
alcanzaron mayor vigor y complejidad en la segun-
da mitad del siglo XIX, y donde por tanto un nego-
cio de esta naturaleza podia ser rentable. En 1890,
19 afios después de la-aparicion del primer tranvia
pionero en Madrid, comenzd a circular el tranvia
en Gijon a través de la linca de La Guia; desde esa
fecha, y durante tres cuartos de siglo, hasta 1963, el
tranvia circuld de forma ininterrumpida por las ca-
lles de la ciudad, circunstancia que como poco pue-
de ser calificada de indicio acerca del papel que
cumplid en la configuracion de su estructura urba-

na. :
Oviedo y Avilés también dispusieron de tran-

vias urbanos, aunque mas tardios y con redes me-
nos densas. En Oviedo, aproximadamente entre
1895 y 1915 un tranvia de mulas cubrio el servicio
entre la estacion de ferrocarril y el Ayuntamiento;
desde 1922 hasta 1956 el Tranvia Central de Astu-
rias, promovido por Tartiere, exploto con traccion
eléctrica tres lineas en la ciudad: Ayuntamiento -
Lugones, Buenavista - Colloto y San Lazaro - Arga-
fiosa. Y en Avilés, la empresa Tranvia Eléctrico de
Avilés llevo a cabo la explotacion de una linea des-
de Villalegre a Piedras Blancas, que daba servicio al
casco urbano, entre 1921 y la segunda mitad de la
década de 1950. A estos tranvias urbanos hay que
afiadir los llamados tranvias de vapor, que en reali-
dad fueron trenes de cercanias: el de Avilés a Sali-
nas (1893), Arriondas a Covadonga (1908), Moreda
a Cabafaquinta (1916), y Laviana a Rioseco (1921),
los dos primeros en actividad hasta 1936, y los dos
ultimos hasta 19675,

Con sus tres lineas de Somid, El Musel y El
Llano, mas los ramales anexos, el tranvia de Gijon
debio ser pues el que con mas fuerza modelo el es-
pacio urbano; y desde luego, sus creadores lo utili-
zaron como instrumento de especulacién inmobi-
liaria, a todas luces con resultados mads pingiies que
la percepcion de los dividendos derivados de la ex-
plotacion, al menos en su primera etapa. Por otra

parte, su ininterrumpida continuidad temporal a lo -

largo de tres cuartos de siglo permite estudiar las re-
laciones entre este modo de transporte y la estructu-
ra urbana, determinar en qué medida se producen
influencias mutuas en sus diferentes fases de evolu-
cion, y de qué forma sirve en cada una de las etapas

4 FERNANDEZ SANZ, Fernando: E! tranvia, Madrid,
Consejo Superior de Colegios de Arquitectos, 1981, p.
22. Emilio MEDRANO (Geografia Universal, Astrono-
mica, Fisica, Politica, Descriptiva, Comercial y Estadis-
tica con la particular de Esparia y Portugal y un estudio
geogrdfico militar de la Peninsula por D. ..., Barcelona,
J. Roma S. en C. Editores, s. f. [1890]) cita la existencia,
hacia 1890, de 34 tranvias no urbanos, con un total de
602',08 km. de linea, que en realidad eran trenes de cer-
canias.
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de su existencia a los intereses de la burguesia local. -

La relativa facilidad de aprehension de estos fe-
nomenos en una ciudad de tipo medio, como Gijén,
que en su tiempo tuvo una red tranviaria importan-
te aunque de relativa sencillez, puede permitir
avanzar en direcciones aun no analizadas en los es-
tudios de transporte urbano de ciudades espafiolas,
como la ya apuntada de las relaciones entre tran-
vias y negocios inmobiliarios y mercantiles en gene-
ral, o sobre aspectos relacionados con el funciona-
miento de la red, que son los que explican el uso
que la burguesia hizo del tranvia.

Con ser estos motivos mas que suficientes para
abordar el estudio de los tranvias de Gijon, puede
haber quien piense que trabajos de esta naturaleza
no dejan de ser ejercicios de evocacion nostalgica.
Quien asi elucubre puede detenerse a reflexionar
sobre los problemas de movilidad que aquejan hoy
a las ciudades espaiiolas en general, y a las de nues-
tra region en particular, sobre el estado actual de
los transportes publicos urbanos, y sobre las solu-
ciones que a los problemas de circulacion se han
dado mas alla de nuestras fronteras.

Desde comienzos de los afios 60 hasta 1976, fe-
cha en que fueron retirados de Zaragoza, los tran-
vias de las ciudades espafiolas han sido borrados del
mapa, con imprevisora unanimidad, pues las dos li-
neas residuales que aun quedan, la del Tibidabo en
Barcelona y la de Soller en Palma de Mallorca, tie-
nen un marcado caracter turistico y carecen de inci-
dencia en el movimiento global de viajeros de am-
bas ciudades.

Haciendo una mezquina imitacion del modelo
francés, en Espafia los desplazamientos urbanos
han sido dirigidos hacia un uso masivo e indiscri-
minado del vehiculo privado, y hacia la utilizacion
de lineas de autobuses, que en sus comienzos tenian
una razon de ser: precio de adquisicion de cada uni-
dad sensiblemente mds bajo que el del tranvia, aun-
que de vida util mds corta, inexistencia de infraes-
tructuras especificas como las vias que bloqueaban
un espacio de uso potencial por el automovilista
privado, consumo de energia barato, y frecuencias
mas cortas en los recorridos debido a su mayor
elasticidad.

En la actualidad, casi todas.estas ventajas han
dejado de serlo. El consumo energético es mas caro
que si se utilizase energia eléctrica, los tiempos in-
vertidos en los recorridos de linea son tanto o mas
prolongados que los de los tranvias de hace 100
afios debido a la congestion del viario, por lo que si
se pretende acortarlos es preciso volver a los carri-
les acotados para uso exclusivo del autobus. Y por
el contrario, este modo de transporte colectivo tiene

unos efectos polutivos bastante mas agresivos que

8 LUIS, Carlos Maria de: «Los tranvias y sus recuerdos»,
La Nueva Espaiia, Oviedo, 11 de junio de 1978, 4 pp.
IDEM: «Los otros tranvias asturianos», La Nueva Es-
pana, Oviedo, 18 de junio de 1978, 4 pp. IDEM: «Se-
senta afios de los tranvias de Oviedo (1922 - 1982w, La
Nueva Espara, Oviedo, 15 de agosto de 1982, 1 p.
«Los nuevos tranvias eléctricos de asturias», Revista In-
dustrial Minera Asturiana, 1919, pp. 182-184. «Tran-
via en Asturias», Revista Industrial Minera Asturiana,
1919, p. 210. «Tranvia eléctrico de Asturias», Revista
Industrial Minera Asturiana, 1919, p. 345.



los del tranvia, en lo que se refiere a ruidos y emi-
siones de contaminantes atmosféricos®.

No es de extrafiar, por tanto, que el tranvia
haya sido objeto de constantes adaptaciones y mejo-
ras en los paises donde su uso nunca ha desapareci-
do: Republica Federal de Alemania, Italia, Austria,
Suiza, los paises nordicos o los Paises Bajos, sin te-
ner en cuenta los paises del Este, donde es el modo
de transporte publico de mas amplia difusion. Mas
de 300 redes de tranvias son hoy utilizadas en Eu-
ropa occidental, algunas de muy reciente creacion,
como las de Utrecht y Ginebra en 1982; incluso en
Francia, algunas ciudades han rehabilitado sus re-
des de tranvias, adaptandolas a las exigencias de la
actual estructura urbana, como es el caso de Nan-
tes’.

El ejemplo mas ilustrativo en la utilizacién op-
tima del tranvia, en combinacidn con otros modos
de transporte urbano, es quiza el de Zurich, ciudad
industrial de cerca de 500.000 habitantes. Con 120
Km. de lineas, los tranvias cubren el servicio del
centro de la ciudad y lo vinculan con las 4reas cer-
‘canas de extrarradio, en tanto que el trolebus reco-
rre los barrios de topografia dificil, y el autobus se
utiliza en el extrarradio lejano para conducir a los
viajeros a las terminales periféricas de los tranvias.
Las frecuencia de cada linea de tranvia es de 6 mi-
nutos, y su velocidad comercial, superior a la per-
mitida a los vehiculos privados, es de 40 Km./hora
en la ciudad y de 60 Km./hora en el extrarradio®.

Aunque no sea el objetivo principal de este tra-
bajo, parece pues mas que necesaria una reflexion
seria y desapasionada sobre la reutilizacion del
tranvia en determinadas areas de la ciudad que son
hoy el teatro de una pesadilla cotidiana, una mas de
las que contribuyen a hacer de nuestros espacios ur-
banos anticipaciones del infierno.

En cualquier caso resulta vergonzoso para una
colectividad que aquéllos que, por su edad, no al-
canzaron a conocer las reliquias que eran los tran-
vias espafioles a comienzos de los 60, no sepan qué
es un tranvia o como eran los de su ciudad; porque
nadie se ha preocupado de guardar o dejar algo en
pie que recuerde que por nuestras calles, también
por las de Gijon, estos artefactos rodaron durante
casi un siglo. Es por tanto una necesidad social la
reivindicacion de la memoria de los tranvias, para
que quienes han instrumentalizado el desarraigo
como modo de hacer fortuna no pretendan, por
anadidura, sentar doctrina a partir de sus barbaros
desatinos.

¢ FERNANDEZ SANZ, Fernando: Op. cit., pp. 20 y 21.
WOLKOWITSCH, Maurice: Géographie des Trans-
ports, Paris, A. Colin, 1982, pp. 309-311.

7 VIGARIE, André: «Le tramway de Nantes: un exemple
d’utilisation des transports en commun pour contrdler
et orienter l'urbanisation», Revue de Géographie de
Lyon, 1983, pp. 41-50.

8 RAHM, Eric: «Zurich et ses tramways», Voies Ferrées,
Grenoble, Presses et Editions Ferroviaires, 1982, pp.
12-18.

NOTICIA DE LAS FUENTES

La fuente que ha proporcionado el grueso de
la informacion para elaborar este trabajo es la se-
rie impresa de las Memorias de la Compaiia de
Tranvias de Gijon, publicadas con periodicidad
anual durante todos los ejercicios de la Compaiiia,
a excepcion de los afios en que la explotacion estu-
vo a cargo de la Compariiia Arrendataria de los
Tranvias de Gijon o fue intervenida, durante la
guerra civil, por un control obrero. Se trata pues de
una serie con una continuidad temporal notoria, y
que ademas presenta cierta homogeneidad en su
concepcion que posibilita el establecimiento de se-
ries de datos a lo largo del periodo de vida de la
Compaiiia.

Aunque el grado de informacion sobre aspectos
financieros y de movimiento de viajeros es satisfac-
torio, muchos aspectos de la explotacion de la red
quedan sin cubrir, o la informacidn es en este caso
dispersa y fragmentaria; tales los referentes a la evo-
lucion del parque movil y a sus caracteristicas, o a
personal.

En lo que se refiere a fuentes documentales, el
archivo de la Compaifiia de Tranvias de Gijon,
como los de otras muchas empresas industriales o
de servicios del siglo XIX, ha desaparecido en su
casi totalidad, habiéndose conservado una pequefia
parte de lo que debid ser un fondo documental
abundante y rico. Ha llegado hasta hoy la totalidad
de las escrituras notariales en que se registraron ac-
tos juridicos de la Compaiiia que exigian fe publica,
de forma que el conocimiento de su historia regis-
tral permite averiguar aspectos muy interesantes de
su evolucion, y ha posibilitado la reconstruccion,
sobre el plano, de las lineas de la red, minuciosa-
mente descritas en escrituras de concesion o de hi-
poteca. También se conserva un Libro de Actas que
cubre el periodo 1933 - 1953, un Libro de Accionis-
tas y un Libro de Inventarios, este ultimo del perio-
do 1938 - 1976. Asimismo, algunos expedientes so-
bre concesiones de lineas y sobre el tendido de la
red eléctrica, y un conjunto heterogéneo de docu-
mentacion dispersa, fechada en afios muy diversos
y referente también a cuestiones muy diferentes en-
tre si, que no merece la pena detallar®.

El desbaratamiento del archivo es sobre todo
lamentable en lo que se refiere a documentacion
grafica: planos de instalaciones fijas, vias y coche-
ras, y del material movil, sobre todo; ausencia que
hemos tenido que suplir rastreando la bibliografia
local, la escasa bibliografia geografica sobre trans-
portes urbanos, revistas técnicas de la época, planos
y fotografias retrospectivas.

9 La serie de las Memorias de la Compaiiia de Tranvias
de Gijén me ha sido proporcionada por Juan Alvargon-
zalez Gonzalez, actual presidente de su consejo de ad-
ministracion, quien asimismo me ha facilitado la con-
sulta de la documentacion supérstite de la Compaiiia.
En la serie facilitada, ademas de los ejemplares corres-
pondientes a los ejercicios de 1906, 1907, 1908, 1936 y
1937, que no creemos hayan sido publicados, faltaban
las memorias de los afios 1912, 1916 y 1929, cuya pu-
blicacion es mas que probable.
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I. LA FUNDACION DE LA COMPANIA
DE TRANVIAS DE GIJON

Como es sabido, la ejecucion de una infraes-
tructura de comunicaciones encaminada a dar sali-
da al carbon regional por el puerto de Gijon dio lu-
gar, desde mediados del siglo XIX, a la aparicion de
un variado conjunto de actividades industriales. A
las fabricas de tabacos y vidrios preexistentes vinie-
ron a anadirse muy pronto fundiciones (Kessler,
Hulton), fabricas del ramo alimentario (Zarracina,
La Primitiva Indiana), y mas adelante, en 1876 y
1879 respectivamente, una fabrica de loza y una de
las tres plantas siderirgicas historicas de la region,
la de Moreda'®.

Esta funcionalidad industrial provocé un rapi-
do crecimiento demografico, de suerte que entre
1857 y 1887 la ciudad incremento su poblacion en
un 73%, pasando de 10.378 a 17.978 habitantes,
con alrededor de 3.500 activos industriales en la ul-
tima fecha citada''. En qué medida esta primera in-
dustrializacion influyo sobre la movilidad urbana,
es un hecho que desconocemos, aunque pueden
aventurarse algunas hipotesis.

La existencia de centros de trabajo con nomi-
nas abultadas como los talleres del Ferrocarril de
Langreo, la fabrica de tabacos, la de vidrios, 0 Mo-
reda, debio provocar a comienzos de los afios 80 del
siglo XIX flujos peatonales de cierta importancia
en las horas de entrada y salida del trabajo, en un
nucleo urbano cuyo espacio consolidado se reducia
entonces a la ciudad historica. Por otra parte, el
movimiento de géneros y mercaderias en el interior
de la ciudad, desde las estaciones de ferrocarril a los
muelles, o viceversa, y desde tales puntos a los al-
macenes de los mayoristas, tuvo que ser también
importante y se realizaba en carros, habiendo llega-
do a alcanzar tal intensidad que en 1886 se aprobo
un Reglamento para la circulacion de carros por
parte del Ayuntamiento'2.

Parece por tanto fuera de toda duda que, en las
fechas de referencia, los flujos internos de personas
y mercancias, unidireccionales o no, eran relativa-
mente intensos respecto a las dimensiones de la ciu-

1© ALVARGONZALEZ, Ramén M2 Gijon: industriali-
zacion y crecimiento urbano, Salinas, Ayalga, 1977, pp.
27 yss.

ALVARGONZALEZ, Ramén M2 «Gijon», en Geo-
grafia de Asturias, dirigida por F. Quirds, t. 2, Salinas,
Avyalga, 1982, p. 161. El cédlculo aproximado de los ac-
tivos se ha hecho, para 1884, a partir de la informacion
contenida en MARTINEZ, Nemesio: Guia ilustrada de
la villa y puerto de Gijon, Gijon, 1884, 72 pp.

2 AYUNTAMIENTO DE GIJON: Reglamento para la
circulacion de carros, Gijon, Lib. de Lino V. Sangenis,
1908, pp. 3 y 4: «Articulo I. El objeto de este Regla-
mento es preservar a las calles publicas de la destructo-
ra accion de los carros, cuya carga sea extraordinaria;
evitar las escenas que con este motivo se presencian al
castigar 4 los animales con dureza para que venzan el
arrastre de un peso excesivo a sus fuerzas; garantizar la
seguridad personal y transito publico, procurando con-
ciliar estos preceptos con los respetables intereses del
Comercio y de la Industria».

Por otra parte, el articulo 87 del Reglamento de
Policia Urbana de 1887 (Gijon, Imp. y Lib. de Lino V.
Sangenis, 1887, pp. 27 y 28) disponia que «Los caba-
llos, carruajes y velocipedos no invadiran los paseos re-
servados para el transito exclusivo de las personas, e
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dad; y ello sin contar los derivados de los movi-
mientos de ocio o los impulsados por motivos pura-
mente aleatorios.

En este contexto de auge de las actividades eco-
ndémicas y de crecimiento urbano, pues no hay que
olvidar que el plano de Ensanche habia sido apro-
bado en 1867, va a surgir la Compaiiia de Tranvias
de Gijon. Sus origenes radican en la peticion que en
27 de enero de 1887 hizo al Ministerio de Fomento
un vecino de la localidad, Florencio Valdés, solici-
tando la concesion de un tranvia movido por fuerza
animal desde Gijon a La Guia. Tras haber fijado el
Ministerio en julio de 1888 el pliego de condiciones
particulares, en febrero de 1889 se adjudico la con-
cesion en publica subasta al citado peticionario, y
un mes después fue aprobado el proyecto de cons-
truccion del tranvia?3.

La construccion de un tranvia, por mds que su
recorrido no alcanzara sino 3 Km., era tarea de mu-
cha envergadura para una sola persona, aunque fue-
ra de muchos posibles; por lo que acaso Valdés
haya actuado como mandatario del grupo inversor
que fundaria la Compaiiia de Tranvias de Gijon,
extremo éste que la documentacion nunca refleja.
Lo cierto es que, en 5 de junio de 1889, tiene lugar
la constitucion de una sociedad andonima que gira
bajo la razén social Compaiiia de Tranvias de Gi-
jon, a la que Florencio Valdés cede la concesion a
La Guia a cambio de 10 acciones; asi como los de-
rechos adquiridos de otra segunda concesion al Na-
tahoyo, solicitada en el interim, para la que al pare-
cer habia también otro candidato'4.

El grupo inversor inicial de la Compafiia de
Tranvias, que suscribid la primera emision de 500
acciones por un monto de 250.000 ptas., estaba for-
mado por 28 varones, «todos mayores de treinta
anos de edad y vecinos de esta villa» al decir del fe-
datario publico, en quienes estaban representadas
las distintas facciones de la pujante burguesia local;
y en especial de la burguesia propietaria de fincas
urbanas, como parece desprenderse de la profesion
que la mayoria confiesa tener al escriturar la socie-
dad: 19 propietarios, un propietario e industrial,

iran sin correr por todas las vias publicas dentro de la
poblacion», lo que pone de manifiesto la necesidad de
regular una circulacion que debia alcanzar cierta inten-
sidad.

13 ARCHIVO DE LA COMPANIA DE TRANVIAS DE
GIJON (en adelante ACTG): «Escritura de concesion
de un Tranvia, movido por fuerza animal, desde Gijon
a la Guia, otorgada por el Estado a favor de la Sociedad
denominada Compaiiia de Tranvias de Gijon», Notaria
de don Emilio de Codecido y Diaz, Madrid, 25 de
mayo de 1908, fols. 6 vto. y ss.

14 «Tranvia en Gijon», Revista Minera (en adelante RM),
1889, p. 22: «Se ha hecho la adjudicacion definitiva del
tranvia de Gijén a la Guia al Sr. D. Florencio Valdés.
De esperar es que se tenga en cuenta al establecer ese
tranvia la probabilidad en época no lejana de que haya
de hacerse la traccidn en él por la electricidad. En As-
turias lo caro sera la paja y la cebada y lo barato el car-
bon». «Tranvia de Gijon al Musel», RM, 1889, p. 44:
«Se ha concedido a D. Alfonso Garcia Morales el estu-
dio de un tranvia de Gijon al Musel». ACTG: «Escritu-
ra de la Sociedad anénima bajo la denominacion de
Compaiiia de Tranvias de Gijon, otorgada por los Se-
fiores socios a favor de los mismos», Notaria de don
Evaristo de Prendes, Gijon, 5 de junio de 1889, 14 fols.
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cinco comerciantes, dos industriales y un ingenie-
ro's.

La apuntada composicion profesional, y el tra-
zado de la linea que se iba a ejecutar, pueden ser in-
dicios reveladores acerca de las intenciones de los
promotores del tranvia. En efecto, la primera linea

_de los tranvias de Gijon cruzaba, de N. a S., el es-
pacio urbano del antiguo «Plan de Mejoras» de Jo-
vellanos, desde el arranque de la calle Corrida hasta
el comienzo de la de Menéndez Valdés, punto en
que arrumbaba claramente hacia el E., en direccion
al Ensanche. Este era atravesado por su eje princi-
pal, la calle de Uria, hasta llegar a la carretera de la
costa por la zona de los Campos Eliseos, seguida
por la linea del tranvia hasta su punto terminal en
La Guia.

La primera linea del tranvia debid concebirse
pues como un instrumento de transporte para resi-
dentes de espacios valorados, los de la ciudad histo-
rica, y como una herramienta de generacion de
plusvalias en el Ensanche, si se tiene en cuenta que
en esta ultima zona solo habia dos centros capaces
de generar desplazamientos de obreros: la fabrica
del gas vy, al otro lado de la carretera de la costa,
fuera del Ensanche, la de Zarracina, con escasa ca-
pacidad de empleo en comparacion con empresas
como la fabrica de tabacos, la de vidrios o0 Moreda.

Pero esta primera linea surgio también, en la
mente de sus promotores, en relacion con la organi-
zacion de los movimientos de ocio en la ciudad,
cuyos flujos eran en realidad los que podian hacerla
rentable a corto plazo. Cuatro accionistas iniciales
de la Compaiiia de Tranvias eran copropietarios del
circo - teatro Obdulia, construido en 1875 sobre te-
rrenos del antiguo plantio municipal de La Florida
que entonces era objeto de una concesion; desamor-
tizados estos terrenos en 1882, su propiedad pasé a
manos de un grupo integrado en su mayor parte por
los miembros de la antigua sociedad concesionaria.
La intencion originaria de ésta habia sido construir
en La Florida una plaza de toros, pero ante el «es-
pectaculo repugnante» de los cosos, el proyecto se
trastoco en un teatro - circo con sus correspondien-
tes jardines, es decir en un parque de atracciones, al
que para emular el conjunto parisino entonces tan
de moda se le dio el nombre de Campos Eliseos?s.

s ACTG: Ibidem. Los socios fundadores de la Compaiiia
de Tranvias de Gijon fueron, en el orden en que apare-
cen citados, las siguientes personas: Anselmo Cifuentes
Diaz (15 acciones), Benigno Dominguez Gil y Labarrie-
ta (12), Manuel Prendes y Garcia (12), Juan Alvargon-
zdlez y Sanchez (18), Eusebio Miranda y Gonzélez del
Valle (12), Clemente Ballesteros y Alonso (12), Eugenio
de Nava y Caveda (12), Eduardo Martinez Marina y
Lépez (12), Florencio Valdés y Menéndez (54), Felipe
Menéndez y Jove Huergo (12), Joaquin Menchaca
Gonzilez (7), Rufino del Busto Rodriguez (10), Ansel-
mo Cienfuegos Garcia (6), Jose Dominguez Gil y Laba-
rrieta (6), Casimiro Dominguez Gil y Labarrieta (6), Al-
fredo Truan y Luard (6), Ramén Alvarez Alvarez (6),
Rufo Garcia Rendueles y Dominguez (6), Casimiro
Garcia Rendueles y Dominguez (5), Manuel Pérez y
Menéndez (6), Vicente Pérez Valdés y Aguirre (6), Gu-
mersindo Junquera y Pla (6), Manuel Gonzilez Carba-
jal y Pulido - Arcos (5), Eduardo Menéndez Valdés (5),
Vicente del Castillo Doriga (5), Eduardo Uria Valledor
(5), Francisco Javier Junquera y Pla (5) y Epifanio Al-
vargonzalez y Pérez de la Sala (20).

'¢ Los accionistas comunes de los Campos Eliseos y de la
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La valoracion de repugnante con que los pro-
motores de los Campos Eliseos calificaron en 1874
el espectaculo taurino debid de suavizarse ante la
perspectiva de obtener pesetas contantes y sonantes,
porque en diciembre de 1887 se constituyé la socie-
dad anénima Plaza de Toros de Gijon, con un capi-
tal social de 200.000 ptas., con el objeto de explotar
en El Bibio, un kilémetro mas alla de los Campos
Eliseos, un coso taurino. La plaza de toros fue cons-
truida, en efecto, al afio siguiente, segin proyecto
del arquitecto Ignacio de Velasco, con una planta
poligonal de 16 lados y en estilo neomudéjar, muy
definido por la utilizacion del ladrillo visto en las
lineas de imposta y en los remates, y por el uso ma-
sivo del arco de herradura en los vanos exteriores y
en la puerta principal, enmarcada por un vistoso al-
fiz'7.

La explotacion de la plaza de toros fue un
proyecto vinculado desde sus origenes con la linea
del tranvia, como lo prueba el que en 1889 ambas
empresas tuvieran socios fundadores comunes, y
que en 1890, Florencio Rodriguez, el presidente del
consejo de administracion de Plaza de Toros se hu-
biera hecho ya con 24 acciones de los tranvias'é.

De esta manera, la linea de la Guia quedo pe-
culiarizada desde sus origenes por una marcada es-
tacionalidad, ya que la maxima afluencia se produ-
cia en los meses de verano, y en especial en agosto,
cuando la celebracion de las fiestas patronales y la
bonanza del tiempo empujaba a los habitantes de la
ciudad hacia los Campos y hacia la plaza de toros,
donde por cierto las parejas de mulas que arrastra-
ban por la arena a las reses lidiadas, procedian mu-
chas veces de las vecinas cocheras de tranvias, en
una muestra de integracion funcional que revelaba
estrategias financieras mas profundas.

La Compaiiia de Tranvias de Gijon surgio asi
asociada a otros negocios, y durante su existencia
fue una maquina de producir, ademds del cambio
de lugar, otras expectativas de enriquecimiento;
cumplidas algunas, fracasadas acaso las mads, pero
que con seguridad darian mucho que hablar en los
salones del Casino, de la Unién Mercantil e Indus-
trial, o en los mas privados de alguna quinta de So-
mi6. En tales estancias, aquellos sefiores «todos
mayores de treinta afios y vecinos de la villa» discu-

Compaiiia de Tranvias eran Anselmo Cifuentes Diaz,
Eduardo Martinez Marina, Florencio Valdés Menéndez
y Joaquin Menchaca y Gonzélez. Respecto al nombre
de circo - teatro Obdulia, se trata de un recordatorio en
homenaje a la hija de su arquitecto, Mariano Medarde.
LLORDEN, Moisés: «Un ejemplo de privatizacién de
espacios publicos: los terrenos de La Florida, en Gijon
(1850§ 1978)», Eria, Revista geogrdfica, 1981, pp. 48,
50y 59.

17 MORALES SARO, M* Cruz: Gijon. 1890 - 1920. La
arquitectura y su entorno, Gijon, Ayuntamiento de Gi-
jon, 1978, p. 56. SAMANIEGO, José Antonio: «Mo-
numentos», El Libro de Gijon, Oviedo, Naranco, 1979,
p. 242.

18 ] os socios fundadores comunes eran, en 1889, Ramén
Alvarez Alvarez, Vicente Pérez Valdés y Aguirre y Vi-
cente del Castillo Doriga. ACTG: «Escritura de la So-
ciedad andnima...», fols. 2 y 2 vto. Registro de la Pro-
piedad Mercantil, Oviedo, Libro 111, 17-23 a 29 (infor-

~macion facilitada por F. Erice). Vid. también ERICE,
Francisco: La burguesia industrial asturiana (1885 -
1920), Gijon, Silverio Caiiada, 1980, p. 129.



Figs. 3 y 4. Los Campos Eliseos y la plaza de toros, los dos centros de ocio del Ensanche gijonés que propiciaron la constitu-
cion de la Compania de Tranvias y el trazado de su primera linea, para explotar el desplazamiento de los flujos
humanos por ellos provocados.

tirian animadamente con el Codigo de Comercio, el
Reglamento de la Ley de Ferrocarriles de 1878, o la
Gaceta de Madrid en la mano.

II. LA EPOCA DE LA TRACCION DE
SANGRE (1890 - 1907)

El ciclo inicial de la Compania de Tranvias es
la época de mdxima expansion de la red, que muy
pocas ampliaciones experimentaria en el futuro.
Son los afios en que el tranvia marca con claridad
una direccidén de crecimiento urbano, porque es el
unico modo de transporte capaz de canalizar los

desplazamientos masivos de personas. No tiene
competencia, y por tanto se revela como el instru-
mento director de la movilidad urbana en una ciu-
dad que, en el dltimo tercio del siglo XIX, es esce-
nario de un desarrollo economico sin pausa. Asi, de
los 296.000 viajeros movidos en 1890 a través de
una sola linea, la de Somid, se pasara a 2.384.000
en 1902 para el conjunto de la red, cifra que no se
va a superar hasta bien entrada la década de los 20.
En 13 anos, las posibilidades de transporte de la red
han crecido en mds de dos millones de viajeros, ha-
biéndose movido la poblacién de la ciudad en la ul-
tima fecha citada 86 veces.

No es por tanto extrafio que el tranvia polari-
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Fig. 5. Trazado de la linea de Somié.

zara negocios de promocion inmobiliaria, y en este
sentido buena parte de las parcelaciones que confi-
guraron la primera corona de extrarradio en los pri-
meros afios de este siglo surgen como promociones
de suelo vinculadas al tranvia.

En lo que se refiere a la explotacion de la red,
se trata de una época muy peculiarizada por la trac-
cion animal. La utilizacion del motor de sangre im-
plicaba unas limitaciones en la capacidad de trans-
porte, mas evidentes a medida que transcurria el
tiempo, y condicionaba la estructura profesional del
personal de la Compaiiia, organizado en buena me-
dida en razon del entretenimiento del ganado de
tiro.

1. El trazado de una red de naturaleza radial

Entre 1890 y 1905 quedan establecidos los tres
ejes basicos de la red del tranvia, a saber: la linea
pionera de Gijon - La Guia en 1890, ampliada un
afio mas tarde hasta Villamanin; la linea Gijén -
Natahoyo (1895), prolongada en 1900 hasta La
Calzada; y la linea del Llano, abierta al trafico en
1905. En esta ultima fecha puede considerarse ce-
rrado el periodo de formaciéon de la red, porque
aunque la linea de La Calzada fue ampliada en
1912 hasta El Musel, y mds adelante se establecie-
ron algunos ramales secundarios, no se abrié ningu-
na otra linea nueva. Y no por falta de proyectos,
que los hubo, y muchos; sefial inequivoca de que, a
partir de los afos 20, el establecimiento de una
nueva linea del tranvia en la ciudad no era negocio
tan claro como lo habia sido en la década de 1890,
maxime cuando se contaba ya con 30 afios de expe-
riencia decantada en la materia.

La red del tranvia adopto en Gijén una estruc-
tura radial a partir de un nudo situado en el centro
de la ciudad historica, en el arranque de la calle Co-
rrida y en la plaza del Carmen. Esta disposicion
obedecio a la localizacién de los centros inductores
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del trafico, que desde luego no era aleatoria, sino el
resultado de una cuidadosa segregacion espacial de
las actividades economicas en la trama urbana.

Asi, hacia el E. se dirigia la linea al servicio de
los espacios residenciales burgueses y de los centros
de esparcimiento de la ciudad, que generaban un
trafico ocasional, carente de continuidad temporal
y centrado sobre todo en las festividades y en los
meses de verano. La clientela habitual de la linea
tenia por tanto un marcado perfil social, que sdlo se
rompia los dias festivos o, con mas continuidad, en
el verano; momentos en que, de forma previsora, la
Compaiiia de Tranvias reforzaba el servicio con
unidades sometidas a cuadros horarios extraordina-
rios. Con ello, el contacto entre los integrantes de
las diferentes clases sociales no llegaba ni a produ-
cirse, para mayor comodidad de los usuarios coti-
dianos y beneficio de los intereses de la Compaiiia.

La segunda linea abierta al trafico, la del Nata-
hoyo, prolongada luego hasta La Calzada, se enca-
minaba, en sentido opuesto, hacia los barrios indus-
triales y obreros situados en torno a las estaciones
de ferrocarril y al puerto, al O. de la ciudad histori-
ca. Este sector, donde se localizaban las mas impor-
tantes empresas industriales de la ciudad, era un
importante foco de movilidad urbana, pues a diario
debia acudir alli a trabajar el personal de las fabri-
cas; no solo los obreros, sino también los cuadros
medios y directivos que, de forma mayoritaria, no
tenian su residencia en aquellos barrios.

Finalmente, en direccion meridional se abrio
en 1905 la tercera linea del tranvia, la del Llano,
para dar servicio a otro espacio obrero de menor
entidad que el anterior, donde la central térmica de
La Electra de Gijon y la fabrica de Orueta debian
ser los principales polos inductores de los desplaza-
mientos cotidianos por razones de trabajo.



Fig. 6. El tranvia de mulas en la plaza de San Miguel, circulando a través de la primera linea abierta a la explotacion, que
atravesaba la ciudad historica y el Ensanche.

A. Eleje oriental de los espacios
residenciales. la linea de Somio

Se ha indicado ya que la priméra linea cuya
concesion dio lugar a la constitucion de la Compa-
fiia de Tranvias fue la de La Guia, de 3 Km. de lon-
gitud, que entrd en servicio el 30 de marzo de 1890.
Su punto de partida estaba en el extremo septen-
trional de la calle Corrida; recorrida ésta en su pri-
mera mitad, la linea doblaba hacia la calle Munuza
para entrar a continuacion en la de los Moros; de
¢ésta salia a la calle de Jovellanos, y por las de San
Bernardo y Menéndez Valdés llegaba a la plaza de
San Miguel. Se abandonaba en este punto la ciudad
historica para entrar en el Ensanche, que era cruza-
do a través de su eje principal, la calle de Uria, has-
ta los Campos Eliseos, desde donde la linea del
tranvia se dirigia por la carretera de la costa hasta
La Guia.

En este ultimo tramo, frente a la plaza de to-
ros, la Compafia habia establecido las cocheras y
las cuadras, comunicadas con la linea por el corres-
pondiente ramal de servicio. Para facilitar el cruce
de los coches, contaba la linea con seis apartaderos,
situados en la calle de Jovellanos, plaza de San Mi-
guel, Campos Eliseos, plaza de toros, Molinén y La
Guia's,

Siendo, como era entonces el tranvia, un nove-
doso medio de transporte urbano, debia resultar ra-
zonable y de buen tono que sus primeros usuarios
fueran los residentes de los espacios mas valorados

19 ACTG: «Escritura de concesion de un Tranvia, movido
por fuerza animal, desde Gijon a la Guia...», fols. 20
vto., 21 y 21 vto. Vid también «Tranvia en Gijony,
RM, 1890, p. 18: «El tranvia de Gijon se ha aprobado
(sic) con buenos resultados entre la Guia y los Campos
Eliseos, por lo cual es posible que muy pronto se entre-
gue al servicio publico. Es sensible que tan bien prepa-

de la ciudad; y de ahi su trazado a través de calles
principales del viario del «Plan de Mejoras» jove-
llanista, donde entonces se construian los edificios -
habitacién de mayor calidad de la ciudad. Su traza-
do por el Ensanche, si no tenia como finalidad dar
servicio al nucleo mayoritario de la burguesia local,
revalorizaba de forma manifiesta las fincas urbanas
de las calles recorridas por el tranvia, al mejorar su
accesibilidad; y de hecho, entre 1890 y 1922 la calle
del Ensanche mas densificada fue la de Uria.

Finalmente, la localizacion de los Campos Eli-
seos y la plaza de toros formando una suerte de es-
pacio recreativo que exigia una rapida vinculacion
con las areas residenciales, justifica la continuacion
del tranvia por la carretera de la costa y le da razén
de ser como instrumento de transporte de masas. El
punto final de la linea, La Guia, era ya en esta épo-
ca otro espacio residencial de calidad, en este caso
siguiendo las pautas de la ciudad jardin que enton-
ces empezaban a estar en boga.

El éxito de la explotacion en el primer ejerci-
cio, que arrojé unos beneficios liquidos de 15.486
ptas., con un movimiento desde marzo a diciembre
de 1890 de 296.000 viajeros, debiod ser un incentivo
nada pequefio para continuar la linea2°. Madxime
cuando esta prolongacion en direccidén a Somid no
iba a ser objeto de engorrosos tramites burocraticos
ante las Administraciones provincial y local, toda
vez que al afectar solo a un camino municipal, la

rada como esta aquella localidad para ello. se estrene
un tranvia en 1890 sin emplear la traccidn eléctrica.
iQué despacio anda todo en Espanal».

20 SOCIEDAD TRANVIAS DE GION: Memoria...
1890, p. S.
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Fig. 7. Villamanin, en la parroquia de Somio, punto terminal de la primera linea del tranvia, tras su prolongacion en 1891
desde La Guia.

concesion debia ser resuelta por el Ayuntamiento,
segun lo dispuesto en el Reglamento de la Ley de
Ferrocarriles de 1878. Estaba garantizada pues una
tramitacion rapida del proyecto y una ausencia casi
segura de licitadores ajenos, que en caso de presen-
tarse podian ser facilmente orillados, pues no en
vano entre los accionistas de la Compafia habia
personas de peso ante las instancias municipales.

Ademss, el proyecto no era de ejecucion muy
costosa, pues se trataba de prolongar la via poco
mas de un kilometro hasta llegar a Villamanin, con
lo cual se daria servicio a un conjunto no pequefio
de quintas y fincas de recreo que, a partir de enton-
ces, comenzarian a ser utilizadas como residencias
permanentes.

Si se decidio llevar el tranvia hasta Villamanin,
y no a otro punto de la parroquia de Somid, fue
porque el barrio de La Redonda era objeto, como
lugar de veraneo, de una elevada valoracion social.
En él estaba situado el palacio comprado por el
obispo de Oviedo en 1886 para pasar la estacion, la
quinta del cardenal Guisasola y la «quinta del Du-
que», adquirida en 1862 por Fernando Mufioz y
Borbdn, hijo de la Reina Regente y segundo duque
de Tarancon y Riansares?'. Buena prueba del refor-
zamiento de esta funcion residencial de calidad por
la linea ejecutada la daria el mismo Florencio Ro-
driguez, fundador del Banco de Gijon y entonces
uno de los principales accionistas de la Compaiiia,
al adquirir en 1910 al pie de la parada del tranvia
la posesion convertida en 1982 en museo dedicado

21 LORENZO SOMONTE, Bonifacio: «Tres quintas de
Somiod», El Comercio, Gijon, 14 de agosto de 1977, p.
27.

22 ACTG: «Escritura de concesion de la linea de un tran-
via otorgada por el Sr. Alcalde de Gijon a favor de la.
Companiia de Tranvias de Gijon», Notaria de don Ma-
rino Reguera y Beltran; ‘Gijon, 20 de agosto de 1908,
fols. 2y 9. .
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a exponer la obra del pintor gijonés Evaristo Valle.

Adjudicada la concesion en sesion municipal
de 28 de marzo de 1891 a su unico peticionario,
Florencio Valdés, que debié volver a actuar como
agente de la Compafiia de Tranvias, al punto die-
ron comienzo las obras de prolongacion de la linea,
entrando en actividad en el mes de agosto del mis-
mo afo. Con una longitud aproximada de | km.,
enlazaba en el apartadero de la terminal de La
Guia, y a su salida tomaba el lado izquierdo de la
carreterilla hasta llegar a Villamanin, donde traza-
ba un bucle en la plazoleta alli situada; el nuevo ra-
mal disponia para su servicio de un apartadero en
el alto de Fontania?2.

Ya en nuestro siglo, la celebracién de las giras
campestres de la asociacion benéfica Paz y Caridad,
rama local de la Cruz Roja, en la quinta de Peldez,
proxima a la nueva terminal de esta linea del tran-
via, impulso de forma notoria el trafico estival, de
forma que aquéllas vinieron a reforzar el papel de
los festejos organizados en los Campos Eliseos o en
la plaza de toros como factores de polarizacion del
trafico?s.

La temprana vinculacion de la ciudad con So-
midé a través del tranvia, amén de provocar una
ocupacion continua de ambas margenes de la linea
por chalets y casas de placer, acelerd el proceso de
transformacion de este espacio rural, definido ya en
1917 «como una graciosa y bella prolongacion de la
villa misma comparable al celebrado barrio de
Champel en Ginebra»?4, un espacio residencial de

23 LORENZO SOMONTE, Bonifacio: «iAdios, Somio
Park, adiosh», El Comercio, Gijon, 31 de julio de 1977,
p. 12.

28 Gijon Veraniego. 1917, Gijon, 1917, s. p.
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la burguesia que, a escala local, ha tenido incluso su
propia tradicion literaria2s.

B. Las lineas de los barrios obreros

Ejecutada la linea de Somio, que daba servicio
a los espacios residenciales burgueses, urbanos y su-
burbanos, y cuyo trafico estaba alimentado ademads
por la organizacion previa de un espacio de ocio, la
expansion del negocio tranviario no podia hacerse
sino en relacion con los mds importantes polos de
movilidad urbana, que entonces eran las fabricas de
néminas mas numerosas. Alguna de éstas, como la
fabrica de tabacos o la de vidrios de Cifuentes y
Pola, se encontraba en el interior del recinto histo-
rico de la ciudad; pero otras como la fabrica de loza
La Asturiana o la siderirgica de Moreda eran las
piezas organizadoras, en 1890, del incipiente barrio
obrero del Natahoyo, en cuyo arranque se localiza-
ba también la estacion del Ferrocarril del Norte,
otro foco no pequeiio de trafico urbano.

No es de extraiiar, por tanto, que muy pronto
la Compaiiia de Tranvias dirigiese sus miras a la
ejecuciéon de una linea que drenase el movimiento
generado por el citado espacio industrial. Pero en
esta ocasion el empefio no fue tan facil porque, en
actividad la primera linea de Somid con unos resul-
tados econdmicos directos e inducidos satisfacto-
rios, aparecid la competencia dentro de la propia
ciudad.

25 Puede citarse la certera glosa de este espacio en la nove-
la de Ricardo CASIELLES, Mal de muchas, Gijon,
1910, p. 124, con una precisa indicacion del uso del
tranvia: «Somiedo era una aldea aristocratica, a tres ki-
lémetros de Torres; un rincén hermoso donde pasaban
la temporada de verano las familias ricas. Tenia de al-
dea el nombre y el paisaje; pero en costumbres y habi-
tantes era mas ciudad que aldea. Mas bien parecia pro-
longacion de la villa misma que una parroquia aparte.
La circunstancia de estar poblado todo el trayecto que
la separaba de la villa, el tranvia que continuamente
trasladaba 4 los habitantes de ella y en particular los
domingos y dias de fiesta, en que parecia una romeria
la aglomeracion de gente que iba a disfrutar del campo,
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Ello trajo consigo un retraso en la ejecucion de
la linea del Natahoyo, que al cabo qued6 de la
Compaiiia de Tranvias. Para entonces, la industria-
lizacién continuada de la ciudad, la configuracién
de un potente espacio industrial en La Calzada,
continuacion del Natahoyo, impulsé en torno al
cambio de siglo una prolongacién inmediata de la
linea, en un ambiente de euforia generalizado. En
1905, cuando el reflujo empezaba a enfriar los dni-
mos, se ejecutd uno de los muchos proyectos elabo-
rados a comienzos de siglo, el de la linea del Llano,
para drenar otro espacio residencial obrero. Este se-
ria el jalon final en la configuracion de los rasgos
basicos de la red.

a) El ramal occidental del Natahoyo y
La Calzada

Ya en 1891, cuando todavia no se habia co-
menzado a explotar la prolongacion de la linea de
La Guia, la Compaiiia de Tranvias habia tramitado
ante el Ministerio de Fomento el expediente de con-
cesion de la linea del Natahoyo, una vez «desecha-
do por la Superioridad otro proyecto presentado
por un particular»?é, La subasta de la concesién se
produjo en 11 de junio de 1892, y al menos existia
un segundo licitador ajeno a la Compaiiia. Se trata-
ba de un naviero local, Casimiro Velasco Heredia,
que en la década de 1890 participé en importantes
empresas constituidas en la ciudad, como la Socie-

hacianla aparecer mas cercana, mds unida 4 la ciudad,
formando casi un arrabal de ella, un extremo hecho al
efecto para esparcimiento y diversiony.

Descripciones en el mismo sentido, aunque referi-
das a épocas diferentes, aparecen en F. BARCIA, Gil:
Sonatina gijonesa, Madrid, 1929, 300 pp., y GONZA-
LEZ ALLER, Faustino: El onceno mandamiento, Bar-
celona, Argos Vergara, 1983, 340 pp.

26 SOCIEDAD TRANVIAS DE GIION: Memoria...
1891, p. 11. El corresponsal de la Revista Minera se
apresuro a sefialar que se habia hecho a Florencio Val-
dés la concesion del tranvia del Natahoyo; vid. «Tran-
via en Gijén», RM, 1891, p. 98.

141



dad Electricista de Gijon, Azucarera Asturiana o el
Sindicato Asturiano del Puerto del Musel??. La su-
basta quedoé por el representante de la Compaiiia de
Tranvias «a pesar de la imposibilidad de poderse
cumplir la condicién absurda, por ruinosa, que se-
fiala la tarifa de dos'y medio céntimos de peseta por
kilémetro y viajero», que hubo de ser asumida para
- arrebatar la concesion a Velasco?8.

Esta baja temeraria en las tarifas debio ser mo-
tivo suficiente para anular la concesion, porque en
1893 se produjo una segunda subasta que dio lugar
a la concesidn definitiva, con fecha 25 de octubre
de 1893. En el interim, la Compaiiia habia procedi-
do a una ampliacién de capital y a la emisién de
obligaciones amortizables para abordar las obras de
construccion de la linea, que entro en actividad el
13 de diciembre de 1895, con tres o cuatro afios de
retraso en relacion a las previsiones iniciales2®.

Partia esta linea del arranque de la calle Corri-
da, solapandose sobre la de Somid; con una curva
de 15 m. de radio giraba hacia la derecha por la tra-
vesia del Carmen, para continuar por la plaza y ca-
lle del mismo nombre. Después de cruzar el paso a
nivel del Ferrocarril de Langreo, recorria la calle
del Marqués de San Esteban hasta la estacion del
Norte, donde se producia el desvio de un ramal de
unos 100 m. para cubrir el servicio de viajeros por
ferrocarril; pasado este punto, la via del tranvia
continuaba por la margen derecha de la carretera de
Ribadesella a Canero a lo largo de unos 1.000 m.
hasta llegar a su punto terminal al pie de la fuente
del Natahoyo. Su longitud total era de 1.837 m., y
disponia de cinco apartaderos: en la calle del Car-
men, junto al Parque de Artilleria, un tercero conti-
guo al almacén de maderas de Castrilldn, otro junto
al dique seco de Cifuentes y Stoldtz, y el ultimo al
final de la linea3°.

Poco después de comenzada la explotacion,
con traficos y beneficios sensiblemente inferiores a
los de la linea de Somid, y con unos gastos mas ele-
vados por aiiadidura, el auge inversionista finisecu-
lar vino a potenciar este sector como foco de trafico
urbano. Ya en 1893 se habia establecido en El Na-
tahoyo la fabrica de cervezas de Suardiaz y Bach-
maier, y en Verifia la Azucarera; pero los afios fina-
les del siglo serian decisivos para la formacion de
La Calzada como barrio obrero, con el estableci-
miento de La Algodonera (1899), Gijon Industrial
(1900), Gijonesa de Hilados y Tejidos (1900), y
Trefileria Gijonesa (1900), por citar las principales
empresas asentadas en este sector3?.

Integrada desde 1900 en el Crédito Industrial
Gijonés, con la capacidad financiera y de decision
que esta dependencia proporcionaba, la Compaiiia
de Tranvias abordo con rapidez la prolongacion de
la linea del Natahoyo. Con una anticipacion previ-
sora bien significativa, en 1 de junio de 1899 ya se
habia otorgado la concesion de la linea de La Cal-

21 ERICE, Francisco: Op. cit., p. 278.

28 SOCIEDAD TRANVIAS DE GIION: Memoria...
1892, pp. 9 y 10.

29 SOCIEDAD TRANVIAS DE GION: Memoria...
1893, p. 9. IDEM: Memoria... 1894, p. 6.

30 ACTG: «Escritura de concesion de un tranvia por trac-

142

zada, y un afio después ya estaba en servicio. Con
una longitud de 837 m., continuaba la linea del Na-
tahoyo por el lado izquierdo de la carretera Ribade-
sella - Canero, y una vez remontada la fuerte pen-

CIUDAD
HISTORICA

DN

LLANO
DE ABAJO

LLANO
DEL MEDIO

LLANO
DE ARRIBA

100 200 300 400 S00 m.

Fig. 9. Trazado de la linea del Llano en 1910.

cion animal desde Gijon al Barrio del Natahoyo, otor-
gada por el Yltmo. Sefior Director Gral. de Obras Pd-
blicas en nombre del Estado 4 favor de la Sociedad
Compaiiia de Tranvias de Gijén», Notaria de don Emi-
lio de Codecido y Diaz, Madrid, 25 de mayo de 1908
fols. 23 y 23 vto.

3

3

ALVARGONZALEZ, Ramén M= Gijon: industriali-
zacion..., pp. 32-34.



diente de Santa Olaya, al final de la cual habia un
apartadero, venia a morir aproximadamente en el
cruce hoy conocido con el nombre de Cuatro Cami-
nos32,

b) El eje meridional del Llano

De la nube de proyectos que, en torno al cam-
bio de siglo, elabord la Compania de Tranvias en
un momento de crecimiento urbano generalizado,
solo uno de ellos fue llevado a cabo, con notorio re-
traso en relacion al momento de su formulacion por
otra parte. Presentado en la Memoria del ejercicio
de 1901, no se ejecutd sin embargo hasta 1905, con
toda probabilidad porque el retraimiento de la acti-
vidad econémica en la ciudad, a partir de 1902, de-
bié de ser motivo de reflexion a la hora de hacer
una nueva inversion en el negocio tranviario.

Después del Natahoyo, el barrio del Llano era
en 1900 el segundo enclave obrero de Gijon, no
tanto por la localizacion de fabricas, sino porque,
desde los afios 80 del siglo XIX, el eje de la carrete-
ra carbonera, y en especial el tramo inmediato a la
ciudad historica, se habia convertido en un drea de.
habitacion obrera. En 1914, el barrio del Llano te-
nia una poblacion de 1.900 almas, en tanto que El
Natahoyo y La Calzada sumaban 3.300 vecinos.
Poblacion numerosa la del Llano, sin duda, y asen-
tada en un espacio que se estiraba en direccion me-
ridiana sobre el eje de la mencionada carretera, con
unas evidentes necesidades de transporte33. Y ello
sin tener en cuenta que en El Llano existian centros
de trabajo, como la central de La Electra. la fabrica

de jabon de Pondal y Cia. o la de transformados
metdlicos de Orueta, cuyos trabajadores podian ser
residentes, o no, en la zona.

Podia pensarse pues, como sefiala la Memoria
del ejercicio de 1904 de la Comparfiia de Tranvias,
que «dadas las condiciones de densidad de pobla-
cion en aquel barrio el coeficiente de trafico sera de
alguna consideracidon». Pero ademas, el trazado de
la linea del Llano parece estar relacionado con la
proliferacion de parcelaciones particulares que, en-
tre 1900 y 1910, aparecieron en ambas margenes de
la carretera carbonera. En ninguna otra via de pe-
netracion a la ciudad tuvieron tanta extension
como en El Llano, indicio harto revelador de las
expectativas inmobiliarias que despertaba el traza-
do del tranvia.

Subastada la concesion en 27 de febrero de
1905, un mes mas tarde aparecia publicada en la
Gaceta de Madrid su adjudicacion a la Compariia
de Tranvias de Gijon, que al punto empezé las
obras del tendido de la linea34. Partia ésta de la pla-
za del Carmen, de un empalme con la linea del Na-
tahoyo, y a través de la calle Alvarez Garaya entra-
ba en el tramo urbano de la carretera Ribadesella
Canero, seccion Gijon - Villaviciosa; siguiendo su
lado derecho, penetraba a continuacion en la carre-
tera provincial de Sama a Gijon, en la que también
por el carril diestro continuaba hasta cerca de la fa-
brica de Orueta en el Llano de Arriba, con un reco-
rrido total de 2.040 m. Para facilitar el cruce de
unidades disponia de apartaderos en la calle de Al-
varez Garaya, empalme de las carreteras carbonera

Fig. 10. El tranvia de tracciéon animal en la calle Alvarez Garaya, sobre el tramo inicial de la linea del Llano, la mds tardia
en el proceso de creacidn de la red radiai de los tranvias de Gijon.

32 ACTG: «Escritura de concesiéon de un tranvia movido
por fuerza animal desde el Barrio del Natahoyo al de
La Calzada en la ciudad de Gijon, otorgada por el Esta-
do 4 favor de la Sociedad denominada Compania de
Tranvias de Gijon», Notaria de don Emilio de Codeci-
do y Diaz, Madrid, 25 de mayo de 1908, fol. 23 vto.

33 JUNTA LOCAL PARA EL FOMENTO Y MEJORA
DE CASAS BARATAS: Memoria del ejercicio de
19716, Gijon, Talleres tipograficos La Fé, 1917, pp.
46-48.

34 «Tranvia de motor de sangre en Gijon» y «Tranvia en
Giony, RM, 1905, pp. 24 y 159 respectivamente.
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y de Oviedo, Llano del Medio y terminal de la li-
nea3s,

C. Los proyectos no ejecutados

Con el trazado de la linea del Llano, habia
quedado completada una red de unos 9 km. de lon-
gitud total con un marcado caracter radial, aunque
disimétrico, en razén de que la linea oriental de So-
mi6é doblaba casi en longitud a cada una de las
otras dos. Red que, aunque experimenté ampliacio-
nes en alguna de sus lineas y cambios de detalle en
el trazado, no sufriria sin embargo modificaciones
sustanciales en el periodo de vida de la Compaiiia.

Pero ello no fue por falta de proyectos, encami-
nados unos a ampliar el negocio tranviario, con sus

especulaciones anexas, y otros a atajar las incursio-
nes de la competencia. Al calor de la favorable
coyuntura por la que atraveso la ciudad en el cam-
bio de siglo, la Compaiiia de Tranvias, que desde
1900 era filial del Crédito Industrial Gijonés, elabo-
r6 ya en ese afio varios proyectos. Uno de ellos,
presentado por Luis Belaunde, el factotum del Cré-
dito, referente a la creacion de un nuevo tranvia ur-
bano a través del viario del «Plan de Mejoras» y del
Ensanche3€; el segundo, tramitado por Florencio
Valdés, preveia la construccion de un tranvia desde
la plaza del 6 de Agosto hasta El Infanzdn, preten-
diendo revalorizar en este caso un importante sec-
tor de la parroquia de Cabueiies. Tal proyecto ve-
nia a salir al paso de otro, con idéntico trayecto, so-
licitado antes por el ingeniero Eduardo Castro, y
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Fig. 11. Movimiento de viajeros de los tranvias de Gijon en la época de la traccion de sangre.

3% ACTG: «Escritura de concesion de un tranvia movido
por fuerza animal desde la Plaza del Carmen a la Fabri-
ca de jabon del barrio del Llano, en la ciudad de Gijon,
otorgada por el Estado a favor de la Compaiiia de
Tranvias de Gijon», Notaria de don Emilio de Codeci-
(210 y Diaz, Madrid, 25 de mayo de 1908, fols. 22 vto. y

3.

36 «D. Luis Belaunde ha solicitado del Ayuntamiento de
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Gijon establecer un tranvia en aquella poblacion que
recorra las calles de Ezcurdia, Jovellanos, San Bernar-
do, San Antonio, plaza del Marqués, calles del muelle
de Oriente, Corrida, plaza del 6 de Agosto, subida a Be-
gona, calle de Covadonga, plaza de San Miguel, calle de
Ruiz Gomez y parte de la del Marqués de Casa Valdés,
desarrollandose el trayecto desde la carretera de la Guia
a unos 200 metros de la ermita de este nombre». «Otro
tranvia en Gijon», RM, 1900, pp. 463-464.



cuya concesion ganaria finalmente la Compafiia de
Tranvias en 190437,

En 1901, la Compaiiia elabord un proyecto
mas para prolongar la linea de La Calzada hasta
Verifia, con el objeto de dar servicio al personal de
las fabricas emplazadas mas alla de Cuatro Cami-
nos y a los obreros de la Azucarera; obtenida esta
concesion, se amplido en 1905 el proyecto hasta
Abofio. Por otra parte, se pensaba establecer tam-
bién una linea destinada al arrastre de mercancias
entre el sector de almacenes del barrio del Carmen
y la grua de artilleria de la fabrica de Trubia empla-
zada en el antepuerto, que viniera a suplir la falta
de dotacion ferroviaria de su linea de atraque3s;
poco después, el proyecto de arrastre de mercancias
se hacia mds ambicioso, al pretender vincular las
principales fabricas de la localidad con las estacio-
nes de ferrocarril y el puerto. Con todos estos
proyectos, la longitud de las lineas sobrepasaria los
20 km., cifra que nunca alcanzo la red3e.

En 1905, un empresario naviero, German de la
Cerra, que ya en 1901 habia estado interesado en la
efimera Sociedad Gijonesa de Omnibus y Ripperts,
solicitd la concesién de un tranvia de traccidn ani-
mal desde la plaza del Marqués hasta la Cruz de
Ceares y el alto de Pumarin; pero la Compaiiia de
Tranvias no debio ver declarada la enemiga en esta

Natahoyo
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peticion, porque nada hizo para atajarla. Acaso fue-
ra considerada inviable, en una época que ya no es-
taba para florituras en los negocios, y cuando ade-
mas la principal preocupacion era la electrificacion
de la red4o.

2. La evolucion del trafico

El estudio del movimiento de viajeros por las
lineas de la Compaiiia de Tranvias en la época de
la traccion de sangre tropieza con algunas dificulta-
des, derivadas de las limitaciones de la fuente donde
aparece recogida la informacion sobre trafico, la se-
rie de las Memorias correspondientes a los ejerci-
cios anuales. En efecto, la serie aparece rota entre
1905 y 1909, por lo que nada podemos decir, en
esta primera etapa, de la linea del Llano que co-
mienza a explotarse en el primero de los afios cita-
dos. Ademas, y excepto para los afios 1895 y 1896,
no aparecen desglosados los flujos de cada una de
las lineas en actividad, la de Somi6 y la de Nata-
hoyo, por mas que sin embargo la informacidn dis-
persa contenida en las Memorias permita sefialar
con precision las peculiaridades de cada una de
ellas. ‘
Antes de analizar el trafico conviene sefalar
que en este primer periodo de vida de la Compaiiia,
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Fig. 12. Intensidad diaria media por linea (incluidos los dos sentidos) de los tranvias de Gijén. 1896.

37 «Tranvia en Gijon», RM; 1900, p. 342; «Tranvia en
Gijon», RM, 1900, p. 488. «Subasta de tranvia en Gi-
jon», RM, 1904, p. 272. «Tranvia en Gijon», RM,
1904, p. 408.

38 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memoria...
1901, pp.6y7.

39 «Tranvia urbano en Gijéon», RM, 1901, p. 203.

40 «Tranvia en Gijon», RM, 1905, p. 24.
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la totalidad de los movimientos urbanos de perso-
nas, no peatonales, se hicieron en tranvia, porque
otros modos de transporte no los habia, eran poco
relevantes o tuvieron escasa vigencia. A este respec-
to hay que citar la existencia, desde 1899, de un
servicio de carruajes de punto que, en su conjunto,
debid tener escasa capacidad de transporte!.
Mayor peligro para el tranvia supuso la constitu-
cion en 1901 de la Sociedad Gijonesa de Omnibus y
Ripperts, que a comienzos de ese afio abrid un ser-
vicio paralelo al tranvia en las lineas de La Calzada
y Somio, hacia esta parroquia a través de la calle
Ezcurdia; pero, debido al mal estado de calles y ca-
rreteras, esta empresa camino muy pronto al fraca-
s0, pues a poco-tiempo de comenzado suspendid el
servicio de La Calzada, y en el mes de octubre de su
primer ejercicio el de Somid42,

Fracaso saludado con cierta cortés ironia por la
Compaiia de Tranvias a la vez que hacia suyo el
negocio, «porque no solamente nos han auxiliado
muchisimo este verano para traer a ultima hora el
inmenso gentio que se acumulaba en Somid y la
Guia... sino que también al desaparecer tan honra-
da competencia, nos suprime un estimulo que cree-
mos sea necesario en todo negocio industrial, pues
evita el statu quo y en cambio beneficia el interés de
las Empresas y los del publico en general»43.

El primer ejercicio del tranvia, de mayo a di-
ciembre de 1890 en la linea de Somid, se saldo con
un total de 296.000 viajeros y una punta muy mar-
cada en los meses de verano, en que llegaron a al-
canzarse los 61.000 en el mes de agosto. La prolon-
gacion de la linea hasta Villamanin se hizo notar
desde el comienzo, pues de las 402.000 personas
movidas en 1891, 51.000 lo fueron por el ramal de
Somid. Ya entonces se apuntaba la peculiaridad
mas sobresaliente de esta linea, el caracter estacio-
nal de su trafico, la enorme diferencia entre los me-
ses de julio, agosto y septiembre en relacion al resto
de los meses del afio, pues mientras en aquéllos es-
taba la media en los primeros afios de explotacion
en torno a los 50.000 viajeros, en los restantes solo
rondaba los 20.000. Circunstancia reconocida por
la direccion de la Compaiiia, al sefialar que la cam-
pana de verano «es la que viene a defender el nego-
cion4,

Hasta 1895, el trafico se mantuvo entre unos
umbrales de 401.000 billetes en 1893 y los 425.000
del primer afio citado; cifra ésta ultima que se debe
sin duda a los 20.000 viajeros de la linea del Nata-
hoyo, cuya explotacion se habia iniciado en el mes
de diciembre de 1895. En 1896, el numero total de
billetes vendidos fue ya de 520.000, correspondien-
do 141.000 a la linea del Natahoyo, lo que significa

4 AYUNTAMIENTO DE GIJON: Reglamento para el
servicio de carruajes de punto de la villa de Gijon, Gi-
jon, Imp. del Comercio, 1899, 22 pp.

42 Eran principales accionistas de esta sociedad Daniel
Cerra y Cerra y Carlos Morgan Dauson. Vid. ERICE,
Francisco: Op. cit., pp. 262 y 273, y «Carreteras en As-
turias», RM, 1901, p. 584: «La empresa de dmnibus y
ripperts de Gijon que habia establecido un servicio 4 la
Guia y Somio, han tenido que suspenderlo & causa del
mal estado de las carreteras en las cuales resulta impo-
sible continuar el servicio». A juzgar por lo sefialado
por el corresponsal de la Revista Minera en su articulo
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Fig. 13. Movimiento mensual de viajeros en la linea de
Somio. 1896.

que por la de Somid se movieron 26.000 viajeros
menos que el afo anterior, fenomeno explicado por
la Compaiiia en razon de las pertinaces lluvias del
mes de agosto que habian estropeado los tradiciona-
les festejos, porque no se habian programado fun-
ciones en los Campos Eliseos, y por la competencia
que durante el verano se hacian las lineas entre si,
ya que la gente forastera se distribuia en ambas*5.

A partir de 1897, y sin que podamos discernir
el billetaje correspondiente a cada linea, se inicia
un aumento progresivo, atribuible por un lado al
aumento de poblacion, que entre 1887 y 1900 pasé
de 17.978 a 27.600 habitantes, con un incremento
del 53,3%; por otro al crecimiento de la red, ya que
en 1900 se prolongd hasta La Calzada la linea del
Natahoyo, y finalmente a la politica de captacion
de trafico de la Compaiiia, que desde 1899 inicid
una baja progresiva de las tarifas y difundio el uso
del abono, llegando a crear incluso figuras tarifarias
especiales como la del abono escolar. Se pasd asi de
597.000 viajeros en 1897 a 623.000 en 1898,
835.000 en 1899 y 928.000 en 1900, es decir se du-
plico el trafico en cinco afios.

La nueva politica de captacion de trafico de la
Compafiia respondia sin duda a la experiencia ad-
quirida hasta el momento, y a la habilidad para di-
fundir nuevos hébitos de transporte en una pobla-
cién virgen al respecto. Los primeros afios de explo-
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Fig. 14. Movimiento mensual de viajeros en la linea del
Natahoyo. 1896.

«Automdviles en Gijon» (1900, p. 186), debid haber
también un intento de introducir el automodvil en el
transporte urbano de Gijon.

43 COMPANIA TRANVIAS DE GIJON: Memoria...
1901, p. 8.

44 SOCIEDAD TRANVIAS DE GION: Memoria...
1892, p.9.

45 COMPANIA TRANVIAS DE GIJON: Memoria...
1896, p. 9.



tacion habia puesto de manifiesto que el trafico re-
cargaba sobre todo en los dias festivos, o lo que es
lo mismo que la poblacion utilizaba el tranvia en
funcién del ocio, porque hasta cierto punto su uso
era considerado un lujo, objeto sdélo del gasto ex-
traordinario de los dias singulares; lo cual producia
un desequilibrio manifiesto en la explotacion que
por fuerza la hacia mas costosa y menos rentable.
Para intentar corregirlo era necesario incentivar el
uso cotidiano del tranvia, y para ello nada mejor
que una reduccion de tarifas, porque «cuanto mas
bajo es el promedio del precio del billete mayor es
el movimiento de viajeros y por lo tanto mayor es
la recaudacidon»4s.

Esta estrategia tuvo unos resultados sorpren-
dentes hasta para el consejo de administracion de la
Compaiiia, porque entre 1899 y 1900 el trafico
pasé de 928.000 a 1.600.000 viajeros, y tras una
nueva rebaja de tarifas alcanzo en 1901 - los
2.338.000; se produjo un incremento del 152% en
el plazo de tres afios, lo que, como se vera, provoco
un inusitado crecimiento de las unidades de tiro y
del parque de material movil.

Fue el momento en que se hizo evidente la ne-
cesidad de la traccion eléctrica como un instrumen-
to de mejora de la rentabilidad pues la demanda
potencial no satisfecha era grande todavia, y el con-
sejo «sentia manifestar que aun se podia aumentar
esta cifra con suma facilidad, si no fuese por la poca
elasticidad a4 que se presta la traccion animal en
momentos dados y horas especiales del servicion?’.
En 1902 se sefialaba que en otras ciudades del ex-
tranjero de poblacion similar a la de Gijon, los
tranvias llegaban a moverla en el afio 100 y 150 ve-
ces, mientras que en Gijon solo se habia alcanzado
a moverla 70 veces*8.

A partir de 1902 se produjo una estabilizacion
en el billetaje en torno a los 2.300.000 unidades
anuales, atribuible con probabilidad a la recesion
econdmica que entonces empezaba a manifestarse
en la ciudad, y a que las posibilidades de explota-
cion de la red utilizando la traccion animal habian
alcanzado un techo infranqueable. A partir de en-
tonces se abriria paso, con bastante lentitud por
cierto, la implantacion de la traccion eléctrica.

3. La explotacion de la red

En esta etapa pionera, la explotacion de la red
se encuentra muy peculiarizada por varios hechos.
En primer lugar, por la procedencia extranjera del
material fijo y rodante; pero acaso lo que mas la
singulariza es el modo de traccion. La utilizacion
del motor de sangre va a condicionar, en efecto, as-
pectos tan esenciales como la capacidad de trans-
porte de las unidades moviles, las velocidades, las
frecuencias... en ultimo término el umbral de trans-
porte de la red; de igual forma que marcara con
fuerza la estructura profesional del personal de la

4% COMPANIA TRANVIAS DE GIJON: Memoria...

1899, p. 8.

47 COMPANIA TRANVIAS DE GION: Memoria...

1900, p. 8.

48 COMPANIA TRANVIAS DE GION: Memoria...

1902, p. 15.

Compaiiia, porque en este momento son casi tan
importantes las mulas como los hombres.

A. El material fijo: vias y cocheras

El tendido de la primera linea ejecutada, la de
La Guia, se hizo utilizando carriles de canal de hie-
rro, sistema Loubat, con un ancho de via métrico.
En la zanja abierta al efecto, una vez depositado un
lecho de balasto, imprescindible para garantizar el
drenaje, se iban colocando los carriles sobre travie-
sas de madera, y para conservar su paralelismo se
disponian riostras cada determinada distancia. Una
vez asentado el conjunto, y unidos los tramos de ca-
rriles, el espacio comprendido entre el patin y la ca-
beza de los carriles se rellenaba con mortero de ce-
mento o trozos de rasilla, y sobre esta base se ado-
quinaba la entrevia. El entarugado para proteger los
carriles de la accion destructora de otros vehiculos
finalizaba con el encintado de la parte externa de
los carriles con una o varias lineas de adoquines.

La ampliacion de esta primera linea hasta Vi-
llamanin se hizo también utilizando el carril Lou-
bat, pero en la linea del Natahoyo y en su prolon-
gacion de La Calzada se empled ya el Vignole, bas-
tante mas resistente que el anterior. La adopcion de
este segundo tipo de carril debid hacerse ante la
densidad del trafico en la zona, calculada para el
afio del comienzo de la explotacion del tramo Gijon
- Natahoyo en «cerca de tres mil vehiculos diarios
de todas clases»49.

La existencia de este trafico sometid desde el
principio a la linea del Natahoyo a un desgaste bas-
tante mas intenso que la de Somio; y ademds con-
tribuyo a encarecer su explotacion, porque precisa-
ba para mantenerse en servicio de tres limpiavias,
que durante todo el dia paseaban via arriba via aba-
jo con sus pértigas, vaciando las embocaduras de
los carriles. Sin contar los frecuentes atascos de ca-
rros en la via, que forzaban en muchas ocasiones la
detencion del tranvia, con la consiguiente merma
en la relacidon coche - kilometro respecto a la linea
de Somio.

En 1900, el estado de la via del tramo urbano
de la linea de Somi6 dejaba mucho que desear, por
lo que de inmediato se penso en renovarla, maxime
cuando el trafico se hacia cada vez mas denso y era
necesario preparar la red para la traccion eléctrica.
Se iniciaron entonces las gestiones para adquirir ca-
rril de garganta Phoenix, fabricado en las acererias
de Ruhrort, en Duisburgo; y en 1903, por conducto
de la casa Arturo Koppel, se compraron 2.678 m.
de via, 11 cambios y 200 conexiones eléctricas, ma-
terial suficiente para renovar el tendido hasta los
Campos Eliseos. En el mismo afio se hizo el cambio
de via en las calles del Marqués, Carmen, Moros,
Jovellanos y San Bernardo, colocandose 1.295 m.
de via y siete cambios completos del material ad-
quirido®®. En 1904 pensaba utilizarse el material

49 SOCIEDAD TRANVIAS DE GIJON: Memoria...
1895, p. 10.

50 COMPANIA TRANVIAS DE GIJON: Memoria...
1903, pp. 8, 11y 12.
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Fig. 15. Alzado de las primeras cocheras de los tranvias de Gijon, construidas en 1890.

sobrante para sustituir el carril Vignole de la linea
del Natahoyo, pero no llegd a acometerse la obra.
Y en 1905, cuando se ejecutd la linea del Llano, se
hizo utilizando el carril Phoenix sobre solera de
hormigdn en toda su extension5?'.

Por lo que se refiere a las cocheras, la primitiva
fue construida en 1890 frente a la plaza de toros, de
la que la separaba una calle de servicio propiedad
de la Compaiiia de Tranvias. Se trataba de un edifi-
cio de mamposteria, de tres cuerpos con tejado a
doble agua cada uno de ellos, y una superficie util
total de 1.711 m2,; el central se destinaba a coche-
ras, el mas septentrional a cuadras, y el tercero a al-
macenes y oficinas. Su conexion con la red se hacia
a través de un ramal que, a la altura de la plaza de
toros, empalmaba con la linea de Somid. Destruido
el cuerpo dedicado a cuadras, en la actualidad toda-
via quedan en pie los otros dos, ocupados por un
taller de reparacion de automoviles, siendo el unico
vestigio material de los tranvias gijoneses, que cual-
quier dia desaparecera bajo la piqueta en la mas ab-
soluta ignorancia de su antigua funcion.

El crecimiento del trafico en torno al cambio
de siglo, con el consiguiente aumento de los par-
ques de traccion y de material movil, agotd muy
pronto las posibilidades de utilizacion de las prime-
ras cocheras. En 1902, para albergar las 95 caballe-
rias existentes, se habian tenido que cubrir dos pati-
nejos situados a oriente y poniente del edificio res-
pectivamente, y la nave central, que entonces guar-
daba 20 coches, no daba cabida a uno mads. De
suerte que, cuando en aquel afo fue necesario com-
prar otros siete carruajes, se planted la inexcusable
necesidad de construir unas nuevas cocheras.

Después de valorar las alternativas para su em-
plazamiento, se optd por establecerlas en un solar

51 «Esperamos que con el nuevo asfaltado que se va a co-
locar hasta el Natahoyo y el cambio de nuestra via, per-
mita a la carreteria hacer con mas facilidad el arrastre
sin interrumpir el trdnsito, y a nuestros coches el circu-
lar con normalidad» COMPANIA TRANVIAS DE
GIJON: Memoria... 1904, p. 14
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aledafio a las antiguas, arguyendo conveniencias de
la explotacion, aunque la operacion debid de tener
mas alcance. Porque, constituida ya la sociedad que
promociond la parcelacion del Coto de San Nicolas
con. participacion destacada de accionistas de la
Compaiiia, la localizacion de las nuevas cocheras
venia a suponer la ocupacion de una importante su-
perficie de terreno en el sector septentrional de
aquélla. :

Las nuevas cocheras se emplazaron asi sobre la
casi totalidad de una de las manzanas previstas en
el plano de la parcelacion del Coto, flanqueada al
N. por la carretera de Villaviciosa, y al S. por el bu-
levar de San José, una de las calles principales de la
parcelacion. Con una superficie util de 2.846 mz2.,
estaban formadas por un edificio de una sola nave,
a dos aguas, con el acceso por la fachada oriental; y
en el interior de la nave, el flanco sur estaba ocupa-
do por una serie de dependencias cerradas con des-
tino a oficinas, almacenes, talleres, pintado de co- -
ches... Concluida su construccion en 1904, se pen-
saba dedicar el nuevo edificio al estacionamiento de
los coches, mientras que las antiguas cocheras se-
guirian manteniendo parte de su antigua funcion,
ampliada, de cuadras; quedaba asi garantizado el
futuro de la Compaiiia, pues las nuevas cocheras
podian dar cabida a 108 vehiculos, y las antiguas a
unas 300 mulas52.

B. Cambios y ampliaciones del parque
movil
Si el material fijo, las vias, fueron a partir de
1903 de procedencia alemana, los carruajes se com-
praron durante esta primera etapa en-el Reino Uni-
do, en la casa Falcon Encine & Car Works, de

52 COMPANIA TRANVIAS DE GUON: Memoria...
1902, p. 10.



Fig. 16.  Perspectiva actual de las primeras cocheras de los tranvias de Gijon, emplazadas frente a la plaza de toros, en la que
se echa en falta uno de los cuerpos simétricos a la nave central, demolido para ampliar un grupo escolar contiguo.

Louchborouch. Sin que podamos precisar el nume-
ro de coches abiertos y cerrados, la explotacion co-
menzo en 1890 con cinco unidades, y al afo si-
guiente se amplid en tres mas, dos abiertas y una
cerradas3.

Fueran abiertos o cerrados, los coches eran to-
dos de dos ejes, con otras tantas plataformas, la de-
lantera ocupada por el conductor y el mayoral y la
trasera por el publico. Con unas dimensiones apro-
ximadas de 4 m. de longitud y 2 de anchura, dispo-
nian de cinco hileras de asientos transversales,
orientadas frente al sentido de la marcha, que da-
ban cabida a unas 25 personas; si a ellas se afiaden
otras cinco en la plataforma trasera, cada coche te-
nia una capacidad maxima de 30 viajeros.

Hasta finales de siglo la ampliacion del parque
movil fue lenta, acomodada a la apertura de nuevas
lineas y a una evolucion del trafico sin saltos muy
bruscos. En 1892 se compraron dos jardineras a la
casa Falcon, al afio siguiente otras dos mas y un co-
che viejo para amaestrar el ganado de tiro. Y a par-
tir de 1895 menudearon las adquisiciones de re-
puestos para remozar un material que empezaba a
acusar sintomas de fatiga por su continuado uso;
asi, en tal fecha se compraron seis juegos de ruedas
para coches y 15 m3. de madera para reparar los
asientoss4,

En 1899 el parque de material movil estaba
formado por ocho carruajes abiertos y seis cerrados,
lo que sin duda refleja el papel fundamental de la
linea de Somio con su acusada estacionalidad. Pero
fue el excepcional desarrollo del movimiento a
partir de 1900 el que duplico casi el nimero de uni-
dades entre aquel afio y 1904, en que llegaron a 27.
Para hacer frente al aluvién de trafico que se habia

53 SOCIEDAD TRANVIAS DE GUON: Memoria...
1891, pp. 6y 7.

generado en la ciudad, se compraron en 1900 dos
nuevos coches cerrados, y al afo siguiente otros
cuatro, dos cerrados y dos jardineras.

Sin embargo, fue 1902 el afio de mayor creci-
miento del parque movil ya que la Comparfiia de
Tranvias adquiri6 a la firma britanica The Brush &
Ce dos jardineras y dos vehiculos cerrados, y com-
pro a la Compania de Tranvias de Barcelona a Ba-

CUADRO 1
EVOLUCION DEL PARQUE MOVIL DE LA
COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON DURANTE
LA EPOCA DE LA TRACCION DE SANGRE

~ CARRUAJES
ANOS CABALLERIAS
Abiertos Cerrados

1890 S 25
1891 8 29
1892 10 32
1893 12 36
1894 8 4 42
1895 8 S 39
1896 8 5 36
1897 8 6 36
1898 8 6 40
1899 8 6 42
1900 8 8 52
1901 10 10 62
1902 15 12 90
1903 1S 15 76
1904 15 12 83

Fuente: CIA. de Tranvias de Gijon: Memorias anuales.

54 SOCIEDAD TRANVIAS DE GION: Memoria...
1895, p. 8.
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dalona un saldo de cinco jardineras mads55. En
1904, el parque movil estaba formado por 15 jardi-
neras y 12 coches cerrados, todos ellos de proceden-
cia inglesa, y no experimentaria mas cambios hasta
la electrificacion de la red.

C. El mantenimiento del ganado de tiro

Como elemento de traccion, la Comparfia de
Tranvias de Gijon utilizd mulas desde el comienzo
de la explotacidn, porque aunque mads lentas que
los caballos eran consideradas animales mas sufri-
dos y resistentes y con mayor potencia en el arran-
que. En su aplicacion al tranvia se utilizaban en
troncos de dos unidades, y eran sometidas a una ex-
plotacion intensiva y dura, como lo pone de mani-
fiesto el que en 1902 el promedio recorrido por
cada tronco de mulas fuera de 25 km. diarios®e.

No es de extrafiar por tanto que todos los anos
se compraran y vendieran, que existiese una rota-
cién continua con el objeto de poder disponer de
continuo de una cuadra caracterizada por la juven-
tud y la potencia de tiro. Comenzado el servicio
con 25 unidades, en la década de 1890 la cifra me-
dia anual de mulas oscilo entre las 29 de 1891 y las
42 de 1899; en los afios del cambio de siglo, la
puesta en servicio de mayor nimero de carruajes
trajo consigo un crecimiento notorio de la cuadra,
que de 52 unidades en 1900 pas6 a 62 en 1901,y a
la cifra maxima de 90 en 1902, para iniciar luego
un descenso hasta estancarse en torno a las 80.

La adquisicion de las mulas debia hacerse en
Castilla, pues en 1891 las compradas lo fueron en
Villada, en la provincia de Palencia®?; y el numero
de las traficadas variaba segun el albur de la explo-
tacion y el estado de las reses. Asi, en 1893, la
muerte de ocho caballerias y la venta de otras seis
obligd a la compra de 21 mulas; en 1896 se com-
praron 15 para cubrir la venta de otras 19; en 1898
se vendieron 16 y se compraron 19... de manera
que el trasiego era continuo para disponer de un ga-
nado en situacion Optima para la explotacion, y
para acrecentar el volumen de trafico si llegaba el
caso. Puede dar idea de ello el que, entre 1889 y
1902 pasaran por las cuadras de la Compafiia mas
de 200 mulas®8.

El adecuado mantenimiento del ganado de tiro
exigia, por otra parte, cuidados no pequefios. En
primer lugar, la alimentacion debia ser abundante y
selecta, para lo cual se utilizaba paja y cebada trai-
da en bastantes ocasiones en barco desde Sevilla;

o

5 COMPANIA TRANVIAS DE GIJON: Memoria...
1902, p. 8.

5

)

Ibidem, p. 19.

5

~

SOCIEDAD TRANVIAS DE GION: Memoria...
1891, p. 7.

58 [hidem, p. 12.

59 «La riqueza caballar y mular de Europa», y «Ganado
caballar y mular en Espana», RM, 1914, pp. 184 y 448,
Richard FORD (Manual para viajeros por Espana y
lectores en casa. Observaciones generales..., Madrid,
Turner, 1982, pp. 104-105) describe asi los rasgos de la
mula espafiola a mediados del siglo XIX: «La mula rea-
liza en Espana las funciones del camello en oriente, y a
veces tiene también la moral de éste (ademas de la ido-

150

ademas el pienso debia ser bien molturado para au-
mentar el rendimiento en la traccién, para lo que
en 1897 se adquirid una nueva aplastadora de gra-
nos «que tan excelentes resultados ha producido en
los tranvias de Bilbao y San Sebastian». No es de
extraiar por ello que el capitulo alimentario fuera
uno de los gastos anuales mds importantes de la
Compaiiia de Tranvias, hasta el punto de superar a
veces el valor de las reses, y que la carestia de los
alimentos para el ganado mermase los dividendos
en muchos ejercicios.

Aparte la alimentacion, las mulas debian ser
objeto de labores de entretenimiento que también
gravaban la explotacion. Como era costumbre gene-
ralizada, habia que esquilarlas periddicamente, lo
que mantenia a los animales mas frescos y les libra-
ba de la presencia de pardsitos; con esta ultima fi-
nalidad habia que lavarlas con vino cada cierto
tiempo, aparte los bafios cotidianos reglamentarios
que no pocas veces se hacian en la playa de San Lo-
renzo, en la zona del Piles, con agua de mar. Aiia-
danse las labores de herraje, las de adiestramiento
con los carruajes, los gastos de asistencia veterina-
ria, los de aparejadas y cordeleria, la limpieza de
cuadras... y se llegard a la conclusion de que este
modo de traccion requeria mds atenciones y gastos
de los que a simple vista puedan parecer.

Con todo, la disponibilidad que de estos ani-
males habia en el mercado nacional, y su reputada
tradicion de resistencia y aguante, hicieron de la
mula un instrumento imprescindible en la explota-
cion de los tranvias gijoneses durante los primeros
20 afios de su existencias®.

D. Tarifas, abonos, horarios, velocidades y
frecuencias

De acuerdo con los cuadros de tarifas estableci-
dos en las concesiones respectivas, en el periodo
que estamos considerando la linea de Somio apare-
ce dividida en tres secciones al precio conjunto de
20 céntimos de peseta y de 10 céntimos cada una
por separado; comprendia la primera desde la calle
Corrida a los Campos Eliseos, la segunda desde los
Campos a La Guia, y la tercera de La Guia a Villa-
manin.

La linea de La Calzada aparecia dividida a su
vez en dos secciones: calle Corrida - Natahoyo y
Natahoyo - La Calzada, al precio también cada una
de 10 céntimos, y de 15 el total del recorrido. Fi-

neidad fisica por lo que al pais se refiere), que congenia
con el caracter del espafiol: la misma terquedad, la mis-
ma resignacion bajo los pesos, la misma curiosa capaci-
dad de aguante para los trabajos, las fatigas y las priva-
ciones. La mula siempre ha sido muy usada en Espafa
y hay mucha demanda de este animal, a pesar de lo
cual. a causa de alguna circunstancia errada de la eco-
nomia politica espafiola (que es muy espafiola), la cria
de mulas ha sido durante largo tiempo objeto de obs-
taculos e impedimentos, a fin de fomentar la del caba-
llo. Una de las razones que se aducian era que la mula
es animal incapaz de reproducirse, argumento éste que
podria o debiera ser aplicado igualmente al monje, el
cual es una especie por la que Espafia podria muy bien
aspirar al primer premio, tanto por el nimero como
por el tamafno de los que cria, en comparaciéon con
cualquier otro pais de la cristiandad».



nalmente, la linea del Llano tenia una sola seccion
al precio de 10 céntimos/billete.

En 1890, afio de comienzo de la explotacion, el
precio medio del billete por seccion de linea resultod
ser de 13 céntimos de peseta, y la practica totalidad
del billetaje emitido fue abonado en metdlico en el
momento de recibir los usuarios el servicio. En los
afios siguientes, el abono como forma de pago ape-
nas tuvo implantacion, representando porcentajes
minimos del total del billetaje: 12,2% en 1891,
5,8% en 1892, 6,5% en 1894, 7,4% en 1896... Esta
situacion se correspondia con la marcada concen-
tracidon del servicio en las festividades y en el vera-
no en la linea de Somid, y en menor medida en la
del Natahoyo. El desequilibrio que esta situacion
introducia en la explotacion se tradujo incluso en
un alza de tarifas, que en 1896 habian alcanzado la
cifra media de 14 céntimos/seccion.

A partir de 1898 comenzé a incentivarse la uti-
lizacién cotidiana del tranvia con una rebaja de las
tarifas en la linea del Natahoyo. Y esta politica se
continud en los afios siguientes; asi, en 1900 se re-
bajaron en un 20% las tarifas de Somid y en un
23% las de los abonos, 1o que supuso un incremen-
to masivo de éstos hasta la cifra de 293.000, el
31,5% del billetaje total, y un descenso del precio
medio del billete hasta los 11 céntimos.

El aumento de la venta de billetes de abono en
los afios consecutivos continud sin interrupcion,
hasta el punto que en 1901 los abonos suponian el
62,8% del billetaje, y en el afio siguiente el 69,2%.
El hecho de pagar los abonados el 50% de la tarifa
en metdlico hizo descender el precio medio del bi-
llete a 8 céntimos en 1901 y a 7 en 1902.

Por otra parte, desde 1901 se establecio el bi-
llete escolar para los nifios que acudian a centros de
primera y segunda ensefianza, que suponia una re-
baja.del 50% no ya en el recorrido de una determi-
nada seccidn, sino en el de toda la linea, costando el
billete desde La Guia o La Calzada a Gijén 5 cénti-
mos, y desde Somid 7,5; con ello se perseguia la fi-
nalidad de «hacer la vida del campo mas practica
para aquellas familias que desean vivir en é1»80,
Este abono especial supuso la venta de 12.500 bille-
tes en 1902, 47.500 en 1903 y 23.750 en 1904, afios
para los que disponemos de informacion al respec-
to.

En relacion con los horarios, el servicio publi-
co comenzaba en todas las lineas a las 6 horas de la
mafiana y se prolongaba en invierno hasta las 21
horas, y en verano, esto es, desde el 15 de julio al
15 de setiembre, hasta las 24. La frecuencia de las
salidas desde cabecera de linea era de 20 minutos,
aunque muchas veces se alteraba en razén del nu-
mero de paradas, que en los primeros tiempos eran
discrecionales. La escasa velocidad de los carruajes,
unos 10 u 11 km./hora, hacia que ¢l recorrido de la
linea de Somio se efectuara en cerca de tres cuartos
de hora, y en otro tanto tiempo el de La Calzada,
pues aunque en este caso la distancia a recorrer era

¢ COMPANIA TRANVIAS DE GUON: Memoria...
1901, p. 6. Las informaciones numéricas de los afios ci-
tados hasta el momento proceden de las Memorias de
los afios respectivos.

81 Ibidem,pp. 12y 13.

menor, sin embargo la superior densidad del trafico
retrasaba siempre la marcha del tranvia. Finalmen-
te, la linea del Llano era cubierta en unos 20 minu-
tos.

E. Estructura profesional del personal de la
Compariia

El mantenimiento del ganado de tiro, la lim-
pieza de las vias y su eventual reparacion, y la aten-
cién de los vehiculos en movimiento eran las prin-
cipales funciones del personal de la Compaifiia, que
muy pronto quedd encuadrado en categorias defini-
das por su correspondiente trabajo. Desde esta pers-
pectiva funcional se distinguia el personal de Trac-
cion, integrado por quienes atendian el ganado esta-
bulado, del de Movimiento, nutrido por mayorales
y conductores, los responsables directos del servi-
cio. El de Conservacion lo formaban los limpiavias;
y el de Administracion el gerente, contador, secre-
tario y ordenanza.

En 1901, el personal de plantilla de la Compa-
fiia ascendia a 35 hombres. El de Administracion lo
formaban un jefe de explotacion, que cumplia las
funciones de gerente y era hombre de confianza del
consejo de administracion, un contador que se ha-
cia cargo del billetaje y de la recaudacion diaria, y
un ordenanza. En Traccion quedaban incluidos un
jefe y cuatro mozos de cuadras, y las tareas de man-
tenimiento de la red estaban a cargo de un encarga-
do de vias y obras y siete limpiavias. Finalmente, la
rubrica mads numerosa era la de Movimiento, con
nueve conductores y 10 mayorales, cargo este ulti-
mo de cierta confianza, pues operaban como reviso-
res - jefe de cada unidad y se hacian cargo de las re-
caudaciones en cada coche y turno de trabajo.

Escaso numero de personas si se tiene en cuen-
ta que a su cargo estaban 20 carruajes, 62 mulas, y
que en aquel afio se movieron por las lineas de la
Compaiiia 1.600.000 personas, lo que parece indi-
car que en fechas de trifico intenso debia contarse
con el concurso de personal eventual®1.

4. Ampliaciones de capital y variaciones en el
accionariado. La integracion en el Crédito
Industrial Gijonés

El grupo inversor inicial de la Compaifiia de
Tranvias de Gijon estaba formado por 31 indivi-
duos, suscriptores de 330 acciones por valor nomi-
nal de 500 ptas. cada una, en quienes estaba repre-
sentada sobre todo la burguesia propietaria, y muy
en segundo lugar la comercial e industrial. Dentro
de este grupo inversor sobresalian a su vez los
miembros mas relevantes de aquélla, que eran los
promotores del negocio, por una relativa concentra-
cién del capital nominal emitido, pues sélo 13 ac-
cionistas controlaban 220 titulos, destacando Angel
Rendueles (34 acciones), Anselmo Cienfuegos (26
acciones) y Florencio Rodriguez (24 acciones)®2.

82 SOCIEDAD TRANVIAS  DE GIJON: Memoria...
1890, p. 13. Mientras no se indique lo contrario, la in-
formacién de este epigrafe procede de la serie de las
Memorias.
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En la década de 1890, la Compaiiia conocid
dos ampliaciones de capital social. La primera un
afio después de comenzada la explotacion, en que el
capital circulante pasd a 250.000 ptas. a través de
una emision de 170 nuevas acciones, y la segunda
en 1893, afio en que la emision fue de 150 titulos,
llegandose asi a las 325.000 ptas. Ampliaciones su-
cesivas que tenian como finalidad financiar el ten-
dido de la red, en ultimo término la expansion de
un negocio que no iba mal.

Hasta 1897, el accionariado de la Compaiiia
es, sin apenas modificaciones, el fundacional, que
se habia hecho cargo de las sucesivas ampliaciones
de capital. Incluso parece haber existido alguna de-
feccion, pues en 1894 y 1896 nos encontramos con
solo 29 accionistas. Dentro de este grupo fundacio-
nal, el control ejercido por un reducido numero de
accionistas parece evidente: cinco accionistas con-
trolaban 182 titulos en 1893; se trata de Angel Ren-
dueles (50 acciones), Anselmo Cienfuegos (35 ac-
ciones), Florencio Rodriguez (35 acciones), Ansel-
mo Pifiole (32 acciones) y Eduardo Martinez Mari-
na (30 acciones). Los cuatro primeros se harian con
192 acciones en 1894, y con 217 en 1896, destacan-
do sobre todo el indiano Florencio Rodriguez,
quien en el ultimo afo citado era el maximo accio-
nista, con 97 titulos que suponian un capital nomi-
nal de 48.500 ptas., inversion sin duda cuantiosa
para una sola persona.

Era logico que Florencio Rodriguez, el futuro
fundador del Banco de Gijon, fuera el mayor accio-
nista de la Compaiiia de Tranvias, porque lo era
también de la Sociedad Plaza de Toros de Gijon,
uno de los principales focos del trafico de la linea
de Somid, la mas rentable de la red. Prueba eviden-
te de hasta qué punto el tranvia de Gijon surgio
asociado a la rentabilizacion de un espacio de ocio.

A partir de 1897, y hasta 1900, se produce un
aumento importante del numero de accionistas, que
paso de 29 a 42 entre 1896 y 1897, y llegd a 52 en
1900. Ampliacion numérica que hasta cierto punto
rompid la cohesion del grupusculo antes esbozado,
y apunta a una dispersion del capital circulante, se-
fial inequivoca de que el negocio iba bien, pues era
facil colocar las acciones en el mercado, y no se ha-
cia imprescindible el respaldo de tal cual socio ca-
pitalista con perfilada solvencia.

La creacion en 1900 del Crédito Industrial Gi-
jonés, con un capital nominal de 15 millones de
ptas., una cifra notable para la época, por parte de
un grupo de hombres de negocios en el que partici-
paban primeras figuras de la region y de fuera de
ella, como Belaunde, Adaro, Velazquez Duro, Iba-
rra, Urquijo y Martinez Rodas, supuso el control de
la Compaiiia de Tranvias por parte de este grupo
inversor; y la apertura de una etapa de crecimiento
que finalizaria en 1908, el afio del hundimiento de
este banco industrialé3,

Ya en 1900, el Crédito Industrial Gijonés se
hizo cargo de las acciones de la Compaiiia de Tran-
vias, pagandolas a sus tenedores al 175% de su va-

63 «Crédito Industrial Gijonés», RM, 1900, pp. 273 y 433;
1904, pp. 156-157;y 1905, pp. 140-142.

64 ACTG: «Escritura de ampliacion y reforma de Estatu-
tos de la Sociedad Compaiiia de Tranvias de Gijon,
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lor nominal, y al afio siguiente reform¢ sus estatu-
tos, reservandose la facultad de nombrar al presi-
dente de su consejo de administracion y a su direc-
tor, a la vez que plasmaba también en los Estatutos
reformados la posibilidad de incluir entre los nego-
cios de la Compaiiia el arrastre de mercancias, asi
como la posible variacion de la forma de traccion®4.

Las sucesivas ampliaciones del capital social
fueron asi suscritas por el Crédito en los primeros
afios del siglo y sirvieron para financiar la expan-
sion del negocio: Hasta 553.000 ptas. en 1901,
603.500 en 1902, 750.000 en 1903 y 1.000.000 de
ptas. en 1904, coincidiendo con una etapa de ex-
traordinario crecimiento del trafico. La quiebra del
Crédito Industrial Gijonés en 1908, y la necesidad
imperiosa del cambio de traccion, acabarian condu-
ciendo a la, Compafia a una efimera dependencia
del capital tranviario belga.

5. Tranvias y especulacion inmobiliaria en la
etapa pionera

En Gijén, como en todas las poblaciones que
tuvieron tranvias, el trazado de la red iba asociado
a una revalorizacion de los espacios por ella servi-
dos, en razdn de la accesibilidad que proporcionaba
respecto a los espacios de trabajo o de ocio, princi-
pales centros inductores de la movilidad urbana.
Aunque no era objetivo declarado de las compaiiias
de tranvias especular con suelo urbano o suscepti-
ble de serlo, lo cierto es que los trazados de las li-
neas no eran de ninguna manera aleatorios, y se ha-
cian, a la vez que para drenar determinados trafi-
cos, con la finalidad manifiesta de impulsar al alza
el precio del suelo, hasta el punto de que en ocasio-
nes ésta era la razon de ser del tranvia.

Piénsese, por ejemplo, en la Compaiiia Madri-
lefia de Urbanizacion, promotora de la Ciudad Li-
neal, que en la década de 1890 ejecutd el tranvia a
Chamartin y Fuencarral con la finalidad de impul-
sar su negocio inmobiliario®s; o, dentro de nuestra
region y en la misma €poca, la Compaiiia del Tran-
via de Vapor de Avilés a Salinas, nutrida por los
propietarios de este ultimo lugar para revalorizar
sus activos inmobiliarios.

Documentar este aspecto esencial del transpor-
te urbano en la etapa pionera requiere hacer un es-
tudio en profundidad de fuentes como el Registro
de la Propiedad, para poner de manifiesto la vincu-
lacion entre accionistas de compaiiias de tranvias y
propietarios de suelo, que para el caso de Gijon no
hemos hecho. A pesar de ello, creemos poder ilus-
trar de igual manera el papel del tranvia en los ne-
gocios inmobiliarios de la ciudad a través de varios
ejemplos documentados, y de hipotesis que estudios
posteriores podran corroborar.

Se ha sefialado ya que el trazado de la primera
linea, desde el corazon del casco urbano hasta La
Guia, debio hacerse con la intencion de revalorizar
las fincas urbanas de un sector de la ciudad histori-
ca y del Ensanche, aparte su relacion probada con

otorgada por don Calixto Alvargonzélez y otros», Nota-
ria de don Marino Reguera y Beltran, Gijon, 21 de ju-
nio de 1901, fols. 4 y 4 vto.

65 VALENZUELA RUBIO: Art. cit., p. 112.



CUADRO II
MOVIMIENTO DE VIAJEROS (EN MILES) A TRAVES DE LAS LINEAS DE LA COMPANIA DE TRANVIAS

DE GIJON

ANOS Enero  Febrero Marzo Abril Mayo Junio Julio  Agosto Septiem. Octubre  Noviem. Diciemb.  Abonos TOTAL
1890 - - 2 22 28 35 40 61 40 27 19 17 - 296
1891 19 21 22 21 28 30 40 66 38 22 18 20 49 402
1892 19 20 23 26 34 34 43 5 44 26 22 19 24 415
1893 20 20 23 32 28 34 47 59 39 30 19 21 23 401
1894 16 21 23 24 28 31 50 69 41 29 19 18 26 401
1895 16 20 23 27 30 37 42 69 46 27 25 25 33 424
1896 22 25 24 30 36 39 52 83 56 29 23 24 70 520
1897 33 31 35 36 46 56 72 120 63 40 31 29 * 597
1898 29 29 28 46 49 61 72 105 74 57 36 32 * 623
1899 36 37 35 50 59 70 103 169 107 68 50 45 * 835
1900 48 49 45 62 69 85 108 138 107 77 62 7 * 928
1901 83 65 82 929 124 156 171 216 184 147 133 133 * 1.600
1902 131 130 146 152 181 212 253 316 252 202 189 168 * 2,338
1903 172 159 151 132 174 196 225 314 254 201 172 155 * 2311
1904 153 144 156 159 195 224 256 322 251 197 166 156 * 2.384
1911 141 123 136 152 153 184 208 306 187 161 146 136 * 2.039
1912 135 137 148 162 178 203 232 253 227 17 159 152 * 2.163
1913 146 139 159 159 175 201 219 296 221 174 155 152 * 2.202
1914 149 137 149 159 174 185 237 295 208 174 138 152 * 2.163
1915 152 138 138 153 175 201 229 319 250 183 157 160 * 2.261
1916 165 151 162 176 200 237 228 343 268 202 180 167 * 2.485
1917 158 149 170 189 195 225 288 170 223 204 204 211 * 2.391
191 s * * * * * * * * * * * * * 3. 1 28
1919 * * * * * * * * * * * * * 3.681
1910 * * * * * * * - * * * * * 4-139
1921 * * * * * * * * * * * * * 3.768
1922 * * * * * * * * * * * * * 3.750
1923 282 249 290 294 312 340 397 464 422 333 288 296 * 3.9
1924 281 263 307 307 337 373 380 535 420 351 332 324 * 4.215
1925 297 265 296 304 341 394 398 577 438 346 297 300 * 4.258
1926 317 283 300 325 358 372 3% 511 431 341 304 291 * 4.237
1927 298 261 286 290 339 363 391 512 407 333 285 293 * 4.063
]928 * * * * * * * * * * * * * 4.163
1929 * * * * * * * * * * * * * 4.1“
1930 307 288 329 308 345 387 410 598 428 343 319 281 * 4.350
1931 297 289 324 323 403 438 455 556 440 387 357 280 * 4.556
1932 352 315 355 324 367 357 403 489 403 345 300 218 * 4.234
1933 300 256 292 311 302 211 367 457 372 323 274 242 * 3.710
1934 9 138 242 261 282 311 367 443 333 141 251 269 * 3.053
1935 246 223 249 258 278 303 340 429 354 285 257 2717 * 3.506
1936 250 237 * * * * * * * * * * * 2.084
1937 * * * * * * * * * 284 256 289 * 5.628
1938 254 234 * 256 * * 298 * 345 293 284 315 * 3.507
1939 337 270 * 341 * * 41 * 479 * 408 * * 4.629
1940 390 3N 426 436 469 488 527 652 601 544 540 569 * 6.019
1941 505 496 567 607 629 692 733 890 790 - 7135 666 692 * 8.007
1942 703 642 754 790 898 923 967 1.181 983 890 788 847 * 10.371
1943 922 7 892 890 989 1.024 1.099 1.327 1.052 1.006 922 892 * 11.793
1944 948 861 959 1.001 1.041 1.017 1.049 1.266 1.012 978 898 930 * 11.966
1945 927 885 923 986 980 1.074 1.176 1.332 1.111 903 908 975 * 12.125
1946 939 881 1.008 999 962 1.137 1.231 1.489 1.231 1.143 1.057 1.111 * 13.194
1947 - 1.099 1.002 1.128 1.136 1.194 1.268 1.328 1.575 1.293 1.246 1.161 1.186 * 14.623
1948 1.203 1.126 1.263 1.222 1.293 1.265 1.375 1.524 1.307 1.118 1.103 1.095 * 14.901
1949 1.136 1.028 1.129 1.144 1.174 1.210 1.283 1.319 1.103 1.129 1.071 1.112 * 13.845
1950 1.138 1.037 1.149 1.163 1.213 1.136 1.258 1.418 1.185 1.071 988 1.061 * 13.819
1951 1.003 954 1.087 1.089 1.128 1.143 1.290 1.481 1.250 1.191 1.064 1.110 * 13.796
1952 1.129 983 1.076" 1.033 1.079 1.102 1.194 1.407 1.084 1.009 990 1.009 * 13.102
1953 997 898 1.033 987 1.084 1.059 1.162 1.432 1.030 1.052 955 1.033 * 12.728
1954 1.004 895 1.031 1.012 1.084 1.002 1.035 1.314 1.079 1.021 927 942 L. 12.351
1958 949 844 993 1.024 1.089 1.043 1.173 1.405 1.148 1.083 990 1.038 * 12.786
1956 1.051 915 1.065 1.059 1.131 1.103 1.199 1.436 1.192 1.133 1.013 1.065 * 13.368
1957 1.046 983 1.134 1.061 1.068 1.048 1.172 1.403 1.143 1.037 988 1.007 * 13.096
1958 1.048 919 1.069 1.009 1.072 1.119 1.156 1.388 1.169 1.045 978 1.032 * 13.008
1959 982 923 1.014 996 1.120 1.083 1.201 1.354 1.088 977 . 909 981 * 12,633
1960 91r 858 982 910 973 990 1.101 1.019 551 502 467 456 . 9.728
1961 398 368 391 398 3% 406 473 605 92 502 440 473 . 5.342
1962+ 435 426 482 468 487 485 536 598 504 513 436 479 * 5.854
1963 465 390 462 “s 468 380 427 476 377 320 287 285 . 4.787

Fuente: COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memoria(s) Anualfes). * Sin datos.
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la articulacion de un espacio recreativo en los con-
fines del Ensanche, en torno a los Campos Eliseos y
a la plaza de toros. Pero quiza el ejemplo mas para-
digmdtico de vinculaciéon entre tranvia y negocio
inmobiliario sea el de la promocion del Coto de
San Nicolas, una de las grandes parcelaciones pri-
miseculares de la ciudad, de superficie igual a la del
Ensanche.

Absorbida en 1900 la Compaiiia de Tranvias
por el Crédito Industrial Gijonés, uno de los princi-
pales accionistas de este grupo inversor, Luis Be-
launde, cre6 en el mismo afio la Sociedad Coto de
San Nicolas, con la finalidad de urbanizar este es-
pacio rural contiguo al Ensanche y a los Campos
- Eliseos, donde el Ayuntamiento habia comprado te-
rrenos poco antes para la construccion de un cuar-
tel del Ejército y de la carcel celular del partido®e.

Realizado el oportuno deslinde y el plano via-
rio de esta parcelacion de 40 Has. de superficie, la
sociedad promotora adquirid terrenos en los Cam-
pos Eliseos con el propodsito de abrir tres calles, que
continuasen otros tantos ejes meridianos de la par-
celacion, para conseguir asi una comunicacién di-
recta del espacio de la parcelacion con la carretera
de la costa, por donde discurria la linea del tranvia.
Ademas, el principal agente inmobiliario de Belau-
de en la Sociedad Coto de San Nicolds era Calixto
Alvargonzalez, a la sazon presidente del consejo de
administracion de la Compaiia de Tranvias, em-
presa que poco después decidio construir las nuevas
cocheras en una de las manzanas mads septentriona-
les del Coto de San Nicolas, en contacto directo con
la citada carretera de la costa y en lugar muy cerca-
no a las antiguas.

La existencia pues de accionistas comunes con
capacidad decisoria en ambas sociedades —Tranvias
y Coto de San Nicolds—, el interés por conseguir el
contacto directo de las calles de la parcelacion con
la via del tranvia para garantizar una accesibilidad
satisfactoria, y la ocupacion directa de una de las
manzanas de aquélla por una instalacion tranviaria
son pruebas mas que suficientes para poner de ma-
nifiesto la interrelacion existente entre tranvia y
promocion inmobiliaria.

A una escala menor, este tipo de negocios de-
bid de darse en torno a otros espacios de la misma
linea, y de las restantes de la red. Hasta la ejecucion
de la linea del Llano en 1905, los espacios que ha-
bian sido objeto de ocupacidn fisica en el eje de la
carretera carbonera estaban situados alrededor de
dos polos de atraccion: la central de la Electra en el
Llano de Abajo, y las fabricas de jabon de Pondal y
Cia. y de transformados metdlicos de Orueta en el
Llano de Arriba. Entre 1905 y 1910 aparecid sin
embargo un conjunto de parcelaciones en el Llano
del Medio, que no se explican si no es por la accesi-
bilidad afiadida por el tranvia, pues idéntico feno-
meno podria haberse dado en la carretera de Ovie-
do, y sin embargo no ocurrio asi.

De igual forma, la linea del Natahoyo, estable-
cida en 1895 y prolongada hasta La Calzada en
1900, did lugar a la aparicion de parcelaciones a
ambos lados de la carretera de Avilés, maxime

66 ALVARGONZALEZ, Ramon M2 «Gijon», en Geo-
grafia de Asturias, dirigida por Francisco Quirds, t. 2,
Avyalga, Salinas, 1982, p. 207.
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cuando este espacio tenia una demanda superior
por su proximidad a centros de trabajo con planti-
llas numerosas.

III. LA ELECTRIFICACION DE LA RED
(1906 - 1909)

El uso de la electricidad como energia de trac-
cién en los tranvias comenzo a difundirse en Euro-
pa a comienzos de la década de 1890, después de
un amplio debate sobre los medios técnicos a utili-
zar, y tras una nube de experiencias, de las que fi-
nalmente salié triunfante, por su bondad técnica y
su rentabilidad, la toma de corriente por linea aérea
a través de trole, frente a alternativas como la trac-
cién por acumuladores, el uso de lineas subterra-
neas o placas de contacto, € incluso procedimientos
mas sofisticados como el motor de aire comprimido
sistema Mekarski. :

El clamor por el uso de la electricidad, aparte
su caracter novedoso muy a tono con la idea ocho-
centista del progreso, tenia una justificacion real en
razon del ahorro que ello suponia, de la comodidad
del usuario y de las compaiiias, y de una mejor ade-
cuacion a unas estructuras urbanas que empezaban
a hacerse complejas. Se consideraba, en efecto, que
los tranvias eléctricos no consumian mas fuerza que
la imprescindible, segin el peso a arrastrar fijado
por el numero de viajeros, frente a la traccion de
sangre, que requeria el mismo nimero de animales
de tiro fuera o no el coche cargado. Ademas, el
tranvia eléctrico tenia una mayor elasticidad, y una
superior capacidad de transporte, de forma que en
las horas de aglomeracion, con el mismo personal,
se podia doblar el servicio, con el solo recurso de
agregar unidades de refuerzo a los coches motores.

La traccion eléctrica eliminaba, para las com-
paiiias, las compraventas continuas de ganado, su
entretenimiento, la indeterminacion permanente
del coste de los piensos, y su carestia creciente. Pre-
sentaba ademads ventajas indiscutibles en lo referen-
te a policia urbana, pues resultaba higiénica desde
el momento que libraba a la via publica de las
deyecciones de las caballerias, era mas favorable
para la conservacion del pavimento de las calles, y
proporcionaba mayor seguridad a los transeuntes,
por disponer el tranvia eléctrico del recurso, en
caso de peligro, de dar la contramarcha. Con los
tranvias eléctricos se suprimian también los encuar-
tes, frecuentes en muchas poblaciones, desapare-
ciendo «las repugnantes escenas de brutalidad de
los conductores de animales a poco que éstos se re-
sistan al duro trabajo que se les impone»®?.

No es de extrafiar por todo ello que, una vez
decantadas las experiencias de las primeras lineas y
comenzada la produccion en serie de los nuevos
elementos de explotacion, la difusion del tranvia
eléctrico se convirtiera en una ola irresistible; tanto
mads cuanto que los que se ponian en actividad se
convertian en un ejemplo a emular, para lo que
bastaba a veces la publicidad gratuita de sus usua-
rios.

87 «La traccidn eléctrica en los tranvias de Madrid», RM,
1893, p. 79.



De esta manera, las lineas de tranvias eléctri-
cos, que en Europa sumaban una longitud de 430
km. en 1893, habian crecido hasta 1.733 km. en
1898, cifra sin duda alejada de la de los Estados
Unidos de Norteamérica, donde ya en 1890 se ha-
bian alcanzado 2.260 km. Por paises, en 1898 el
primer lugar lo ocupaba el Imperio alemdn, con
642 km., seguido de Francia (396 km.), Suiza (146
km.), Italia (132 km.), Gran Bretafia e Irlanda (127
km.), Austria - Hungria (106 km.) y Bélgica (69
km.); entonces, Espaiia disponia tan sdlo de 61 km.
de linea electrificada, y por detrds s6lo aparecian
Rusia, con 30 km., y Suecia y Noruega con 2468,

En Espana, el primer tranvia eléctrico entro en
servicio en febrero de 1896 entre Bilbao y Santurce.
Con 14,4 km. de longitud, la corriente eléctrica era
suministrada por conductores aéreos, «segun el sis-
tema de la Allgemeine Elektricitits Gesellschaft», a
partir de una central construida en Luchana, en la
orilla izquierda del Nervidon, que comunicaba el
fluido a la red a través de un cable tendido bajo el
lecho de la ria®®. Tras la entrada en funcionamiento
del de Bilbao, comenzaron a proliferar en Espaiia,
con desigual fortuna, los proyectos de electrifica-
" cion de redes’®, y por fin se llevé a cabo la electrifi-
cacion de los tranvias del centro de Madrid entre
1898 y 190171,

En Gijon, el furor por la traccion eléctrica de-
bi6 acomparfiar al tranvia desde el principio de la
explotacion, por mas que debia verse entonces
como algo muy lejano propio de las poblaciones
mas adelantadas, porque en 1891 un ingeniero elec-
tricista de la localidad proyecté un tranvia eléctrico
«que dicen se construira tan luego corra el expe-
diente sus tramites»; aunque, como apostillaba a
continuacion el corresponsal de la Revista Minera,
«si esto es lo que falta, en Espafia cuando faltan tra-
mites que correr falta todo»72.

Cuando la electrificacion de la red tuvo visos
de convertirse en realidad fue en 1900, una vez que
la Compaiiia de Tranvias era ya filial del Crédito
Industrial Gijonés. El importante crecimiento del
trafico en los primeros afios del siglo, los gastos in-

68 «Los tranvias eléctricos en Europa», RM, 1893, p. 71;
«Los tranvias eléctricos en los Estados Unidos», RM.
1894, pp. 15 y 16; y «L.os tranvias eléctricos en Europa
en 1898», RM, 1899, p. 176. Como ejemplo de prolife-
racion de literatura sobre tranvias eléctricos en las re-
vistas técnicas en la década de 1890, pueden citarse
fambién los siguientes articulos aparecidos en la Revis-
ta Minera: «Los tranvias en los Estados Unidos», 1893,
p. 46; «El desarrollo de los tranvias eléctricos». 1894,
p. 50; «Tranvias eléctricos en Europa», 1895, p. 43;
«La estadistica de la traccion eléctrica en Europa»,
18935, p. 11; «Los ferrocarrilles y tranvias eléctricos en
Europa en 1896», 1896, p. 66; «La traccion eléctrica en
América y en Europa», 1896, p. 187.

69 «Los tranvias eléctricos en Bilbao», RM, 1894, p. 87,
«El primer tranvia eléctrico en Espafia», RM, 1895, p.
140; y «El tranvia eléctrico de Bilbao», RM, 1896, pp.
26 y 27. Los carriles utilizados para la linea terrestre
eran alemanes, sistema Haarmann, asi como la red aé-
rea; y el tranvia habia sido montado por el ingeniero de
la misma nacionalidad, sefior Holstein, de la Sociedad
General de Electricidad, de Berlin, cuyos representantes
en Espaiia eran los sefiores Levi y Kocherthaler, quie-
nes regentaban una sucursal domiciliada en Madrid.

70 (Tranvias eléctricos», RM, 1896, pp. 103 y 104.
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soportables derivados de la traccion animal, y el
ejemplo de otras poblaciones debieron ser factores
que impulsaban el cambio de traccion. Hasta el
punto que, en 1901, llegd a redactarse incluso una
memoria para establecer la traccion eléctrica,
«adoptando el sistema universalmente aceptado de
la conduccion por troley, y empleando en la explo-
tacion el sistema Aleman y Suizo que nos ha pare-
cido ser el mas racional y mas adaptable a las con-
diciones especiales de este pais y que consiste en co-
ches pequenos con electromotores robustos y un
servicio de mucha frecuencia, adoptando el remol-
que con los coches antiguos en los dias y ciertas ho-
ras de mucho trafico en las lineas»’3.

Pero la crisis en el desarrollo industrial de la
ciudad iniciada en 1902, que significé también el
punto de partida de la propia crisis del Crédito In-
dustrial Gijonés, debid frustrar el proyecto. La trac-
cion eléctrica se presentaba sin embargo como la
salvacion del negocio del tranvia, porque el motor
de sangre se hacia cada vez mas caro y enojoso para
la explotacion; pero a la vez existia la conviccion de
que la electrificacion de la red solo podia hacerla
una empresa extranjera, porque en el pais no habia
ni capacidad técnica ni financiera para abordarla,
maxime cuando determinados trust belgas y alema-
nes se estaban haciendo con un férreo control de
este sector de los transportes urbanos en su version
electrificada.

En esta tesitura, se hizo una oferta en 1904 a
una casa belga para electrificar la red; consistia en
la venta del haber social de la Compaiiia de Tran-
vias en dos millones de pesetas, con entrega de uno
de ellos al contado y opcidon para interesar el otro
millén en la sociedad a formar, una vez conocido y
aceptado el presupuesto de electrificacion de la
red’4. Ante la falta de acuerdo se abandono el in-
tento, y en 1906 se determino el arriendo de los bie-
nes de la Compaiiia a una empresa alemana, duran-
te 25 afios, con el objeto de electrificar la red”s.

La empresa alemana llegd incluso a tomar po-
sesion del material, pero por razones que descono-
cemos no se consumo el contrato. A la tercera fue

VALENZUELA RUBIO, Manuel: Art. cit., p. 123; LO-
PEZ GOMEZ, Antonio: Op. cit., pp. 43 y ss. MADA-
RIAGA, José M= «Tranvia eléctrico de Madrid», RM,
1898, pp. 377-380, 389-390, y 411-414.

N

«Tranvia eléctricon, RM, 1891, p. 10.

3 COMPANIA TRANVIAS DE GIION: Memoria...
1902, p. 7. Vid. también «Tranvias eléctricos en Gi-
jon», RM, 1899, p. 10; «Los planes del Crédito Indus-
trial Gijonés», RM, 1900, p. 273; y «Gas vy electricidad
en Gijon», RM, 1900, p. 350, y «Gas y electricidad de
Gijon», RM, 1900, p. 588.

74 COMPANIA TRANVIAS DE GIION: Memoria...

7

1904, p. 6.

o

«El tranvia de Gijon se germaniza», RM, 1906, p. 615:
«La empresa alemana que, como deciamos en uno de
los anteriores nimeros, ha contratado por veinticinco
afios el arriendo de la explotacion de los tranvias de Gi-
jon, pertenecientes a una Compaiiia filial del Crédito
Industrial Gijonés, ha tomado posesién del material,
dando principio al estudio de las mejoras que conside-
ran necesarias introducir en la red».
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la vencida, y el 26 de mayo de 1908 se constituyo la
Compaiiia Arrendataria de los Tranvias de Gijon,
filial de la sociedad belga Compagnie d’Electricité
Thomson Houston de la Mediterranée, con sede en
Bruselas, que finalmente implantaria la traccion
eléctrica en los tranvias de Gijon.

1. Sobre el papel del capital belga en los
negocios tranviarios en Espaiia

Cuando a finales del siglo XIX comienza la
electrificacion de las primeras redes de tranvias ur-
banos en Espafia, la mayor parte de las compaiiias
carecian de la capacidad técnica y financiera sufi-
ciente para abordar el cambio de traccion. Este su-
ponia siempre un fuerte desembolso, pues era nece-
sario realizar el tendido de la red aérea, la renova-
cién del material movil, y en muchas ocasiones la
de la via, que o se encontraba en un lamentable es-
tado después de 10 6 15 afos de explotacion, o no
estaba preparada para la traccion eléctrica. Esta
exigia, en efecto, una adecuada soldadura de los ca-
rriles, para garantizar el retorno de la energia a su
centro generador, cerrandose asi el circuito, pues de
lo contrario se daba lugar a corrientes erraticas que
suponian pérdidas importantes de energia, por tan-
to en la explotacion, y desencadenaban procesos de
corrosion en los carriles, por electrolisis.

Era necesaria pues una fuerte inversion en la
adquisicion de materiales por lo demas encarecidos
por el transporte y las tarifas aduaneras, pues ha-
bian de ser comprados en el extranjero, ya que en
Espaiia no se fabricaban’¢. Ademads no existia en el
pais personal técnico capacitado para montar una
red y para explotarla, por lo que también los técni-
cos habian de venir de fuera.

En pleno desarrollo econdmico los principales
paises de Europa occidental, en una fase caracteri-
zada por el vigor de los procesos de concentracion
de capital técnico y financiero, el negocio tranviario
fue muy pronto monopolizado y convertido en
campo favorito de inversiones de la gran banca; y
en especial de la banca belga que, en la primera dé-
cada de este siglo, controlaba las compaifias de
tranvias de las mds importantes ciudades euro-
peas’’. _

La pericia de la banca belga en el negocio de
los tranvias, a través de sus relaciones con los pro-
ductores de material tranviario y con las respectivas
bancas nacionales, se tradujo en Espafia en una de-

76 En 1904, la produccion de carriles para tranvias estaba
controlada con rigidez por Inglaterra, Alemania y Bél-
gica. Vid. «La inteligencia internacional de los fabri-
cantes de carriles», RM, 1904, p. 344. En Espaiia no se
comenzd a fabricar material mdvil para tranvias hasta
que los talleres Carde y Escoriaza, de Zaragoza aborda-
ron su produccion hacia 1906, utilizando equipos eléc-
tricos de la casa Thomson Houston. Vid. «Material de
tranvias de construccion espafiola», RM, 1907, p. 486.

7

~

«El negocio de los tranvias», RM, 1913, p. 380: «...el
negocio de tranvias (de ello estamos enterados en Espa-
fia) es la inversion favorita de los capitalistas belgas; los
tranvias eléctricos son la especialidad de Bélgica; en to-
das las naciones del mundo el negocio de los tranvias
esta en manos belgas; aun en Rusia son belgas los tran-
vias en todas sus ciudades; los Bancos belgas tienen es-
tudiado este negocio con tal serie de detalles, que admi-
ten y rechazan esta clase de asuntos con un conoci-
miento y una decisidon que sorprenden al mundo banca-
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pendencia casi total de los tranvias electrificados en
la primera década de este siglo respecto a socieda-
des domiciliadas en Bruselas. A través de la consti-
tucién de filiales que compraban los activos de las
viejas compaiiias, y los electrificaban para su nueva
explotacion, o mediante su arrendamiento con el
mismo objetivo, la mayor parte de los tranvias es-
panoles fueron campo de inversion de los grupos fi-
nancieros belgas.

En 1913, las lineas de tranvias de Madrid, sal-
vo las pertenecientes a la Compaifiia Madrilefia de
Urbanizacidn y el tranvia de vapor del Pardo, esta-
ban dirigidas y administradas por la Societé Géné-
rale des Tramways Eléctriques en Espagne, con
sede en Bruselas’®. En Barcelona, aunque las prin-
cipales lineas de tranvias urbanos fueron arrenda-
das en el mismo afio a la empresa canadiense Bar-
celona Traction, Light & Power Company, la So-
cieté des Tramways de Barcelona 4 San Andrés et
Extensions, de Bruselas, controlaba un total de 27
km. de tranvias suburbanos’®.

Y asi, la mayor parte de las ciudades espafiolas
tuvieron a Bruselas por capital de sus tranvias, al
menos entre 1900 y 1910. A titulo de ejemplo, en
Bilbao, los tranvias dependian de la Societé des
Tramways de Bilbao; en Murcia, de la Societé des
Tramways de Murcie, filial a su vez del Trust Fran-
co Belge de Tramways et d’Electricité; en Malaga,
la compafiia explotadora era filial de la Societé
Anonyme Unién des Tramways; en Valladolid, la
dependencia era de la Compagnie Internationale
des Tramways; en Tenerife, de la Societé Anonyme
des Tramways Electriques de Teneriffe et Exten-
sions... La relacion podria extenderse a todas las
ciudades que entonces electrificaron sus redes, en
un magnifico ejemplo de dependencia técnica y
econdmica de uno de los principales centros del ca-
pitalismo europeo de la época®°.

2. La Compaiiia Arrendataria de los Tranvias
de Gijon, filial de la Compagnie
d’Electricité Thomson Houston
de la Mediterranée

En virtud del mandato para electrificar la red
emitido por la junta general de accionistas de 12 de
diciembre de 1906, y tras los primeros intentos fa-
Ilidos, en 1908 la Compaiiia de Tranvias de Gijon
logrd interesar en el empefio a una sociedad belga
domiciliada en Bruselas, la Compagnie d’Electricité

rio. En general, es considerado el negocio como de ren-
dimiento seguro, aunque de rendimiento limitado.»

78 «Los tranvias de Madrid», RM, 1913, p. 196.

79 (Societé des Tramways de Barcelona 4 San Andres et
Extensién», RM, 1907, p. 222; «Arriendo de los tran-
vias de Barcelona», «El arriendo de los tranvias de Bar-
celona por la Canadiense», y «Los tranvias de Barcelo-
na», RM, 1913, pp. 95, 120 y 156.

80 «Electrificacion de los tranvias de Murcia», «Los tran-
vias de Malaga», «Los tranvias de La Coruiia. Otro
tranvia que se extranjeriza», RM, 1906, pp. 516, 531 y
615. «La Compaiiia Internacional de Tranvias», «Tran-
vias eléctricos de Tenerife», «Societé des Tramways de
Bilbao», «Tramways et electricité de Bilbao», «Los
tranvias eléctricos de Galicia», «La Sociedad Union des
Tramways en Espaiia», RM, 1907, pp. 52, 89, 111,
127, 164 y 209.



Thomson Houston de la Mediterranée, tal vez a
través de los buenos oficios de algun influyente vo-
cal del Crédito Industrial Gijonés, que todavia era
propietario de la Compaiiia.

El origen de esta sociedad con sede en Bruselas
era americano, y su presencia en Espafia databa de
1899, afio en que se habia establecido en Madrid
una filial de la sociedad estadounidense Thomson
Houston, dedicada a la venta de material eléctrico
para minas y tranvias en un momento en que, ante
la inminente electrificacion de las redes de traccion
animal, podia presentarse un mercado amplio y vir-
gen®',

Poco después, esta sociedad se ramificé en
otras dos: la Thomson Houston del Mediterraneo y
la Compaifiia Thomson Houston Ibérica, empresa
esta ultima que en 1905 seria absorbida por la So-
ciedad Espaiiola de Electricidad AEG, dando lugar
a la formacion de la AEG Thomson Houston Ibéri-
ca S.A.82, Las masivas inversiones de capital belga
en los tranvias espafioles debieron colocar muy
pronto, si no fue desde su origen, a la Thomson
Houston del Mediterraneo bajo la dependencia de
Bruselas, y en 1908 esta sociedad tenia su domicilio
‘social en tal ciudad, y su consejo de administracion
estaba presidido por el senador belga Victor Fris.

La féormula a través de la cual la Thomson
Houston del Mediterraneo se hizo con el control de
los tranvias de Gijon fue a través de la creacion de
una sociedad interpuesta, la Compaifiia Arrendata-
ria de los Tranvias de Gijon, cuyo capital fue apor-
tado en su integridad por la multinacional belga.
No era la primera vez que utilizaba este método,
porque ya en 1900 habia arrendado los tranvias de
Valencia para proceder a su electrificacion y explo-
tacion posterior, que al menos continuaba cinco
afios después®3.

La constitucion de la Compaiiia Arrendataria
de los Tranvias de Gijon se llevo a cabo en esta ciu-
dad en 26 de mayo de 1908. Su capital social era de
700.000 ptas. distribuidas en 1.400 acciones del
mismo valor nominal que las de la Compaiiia de
Tranvias, 1.340 de las cuales fueron suscritas ipso
facto por la Thomson Houston del Mediterraneo, y
las 60 restantes por los seis miembros de su primer
consejo de administracion, a tazén de 10 acciones
por consejero. Eran éstos Renato Lagout y de Fou-
geres, ingeniero y vecino de Paris; Jorge Roussel y
Frax, ingeniero y vecino de Paris; Mauricio Saurel
y Gazagne, abogado y vecino de Paris; Ubaldo
Fuentes Birlayn, ingeniero y vecino de Madrid,
donde representaba a la Thomson Houston en sus
negocios espafioles; Luis Belaunde y Costa, propie-

81 «La Sociedad Thomson Houston», RM, 1899, p. 255.

82 «La Compaiiia Ibérica de Electricidad Thomson Hous-
ton», RM, 1902, p. 207; «La Compafiia Thomson
Houston Ibérica», RM, 1903, pp. 290-291; y «AEG
Thomson Houston Ibérica Sociedad Anonima», RM,
1905, p. 19.

83 «Los tranvias de Valencia», RM, 1900, p. 214; «Tran-
vias de Valencia», RM, 1901, p. 200; y «Tranvias de
Valencia», RM, 1905, p. 200.

84 ACTG: «Escritura de constitucion de la sociedad anoé-
nima Compaifiia Arrendataria de los Tranvias de Gijén
otorgada por don Ubaldo Fuentes Birlayn», Notaria de

tario y vecino de Gijon, y Alfredo Santos Arana, in-
geniero y vecino de Gijon, estos dos ultimos en re-
presentacion de la Compaiiia de Tranvias de Gi-
jonss,

Nombres y vecindades que muestran con clari-
dad la cadena de dependencias existente en el nego-
cio tranviario entre las multinacionales belgas y sus
filiales periféricas, en este caso la de una remota
ciudad de provincias de un pais atrasado, pero has-
ta donde también llegaban los tentaculos de la ma-
quina financiera alimentada con los buenos luises
de oro invertidos en la bolsa de Bruselas.

En virtud del contrato establecido por la nueva
Compaiiia con la propietaria de los tranvias de Gi-
jon, cuya duracion era de 30 afios desde la inaugu-
racion de la explotacion eléctrica, la Arrendataria
se comprometia a realizar los trabajos de electrifi-
cacion de la red en un tiempo no superior a 18 me-
ses y a proceder a su posterior explotacion; el pre-
cio del arrendamiento era un interés de hasta el
5,5% de un capital de 1.325.000 en que estaba valo-.
rado el activo cedido por la Compania propietaria.
Esta quedaba autorizada, por otra parte, a disponer
de todos los elementos de la traccion animal que
quedaran liberados, una vez electrificada la red®s.

3. La electrificacion de la red y su temprana
reversion a la Compaiiia de Tranvias
de Gijon

A poco de firmado el contrado de arriendo,
cuya duracion era de 30 afios, dieron principio las
obras de electrificacion de la red. La linea terrestre
apenas sufrié cambios, si acaso una revision de las
uniones de los carriles para evitar las pérdidas de
energia. La linea aérea instalada era de doble hilo
de contacto, y para su tendido se utilizaron colum-
nas tubulares «Mannesman» y columnas de hierro
forjado en forma de T de 9 m. en la zona urbana, y
postes de madera de castafio de idéntica longitud en
los recorridos mas o menos rurales de la red.

Por lo que se refiere al material mévil, se intro-
dujeron 18 coches - motores Thomson Houston,
con trole de pértiga deslizante a través de polea, do-
tados cada uno de dos motores eléctricos de 26 CV.
Eran de dos ejes y tenian otras tantas plataformas
abiertas de frente curvo; su cabida alcanzaba las 45
plazas, con 30 asientos corridos longitudinales en el
interior, paralelos al sentido de marcha. Como ma-
terial movil de refuerzo se utilizaron los antiguos
carruajes de mulas, que vinieron a servir como re-
molques. EI Thomson Houston era un modelo de
coche - motor entonces muy experimentado y resis-

don Marino Reguera y Beltran, Gijon, 26 de mayo de
1908, fols. 5 vto. y 22.

85 ACTG: «Escritura de arriendo otorgada por don Calix-
to Alvargonzalez en representacion de la Compaiiia de
Tranvias de Gijon a favor de la Compaiiia Arrendataria
de los Tranvias de Gijén», Notaria de don Marino Re-
guera y Beltran, Gijon, 29 de mayo de 1908, fols. 4 vto.
y ss. Vid. también «Escritura adicional a otra anterior
de arriendo, otorgada por la Compaiiia de Tranvias de
Gijon a favor de la Compafiia Arrendataria de los
Tranvias de Gijon», Notaria de don Marino Reguera y
Beltran, Gijon, 29 de enero de 1909, 46 fols.; en esta es-
critura se hace una minuciosa descripcion de los bienes
arrendados.
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tente, de difusion generalizada y del que, ya en
1896, existian en servicio mas de 7.000 unidades en
los tranvias europeos y americanossé,

Completadas las obras, el 10 de abril de 1909
se inauguro la traccidn eléctrica en la linea de So-
mio, el 15 de abril en la de La Calzada, y el 30 del
mismo mes en la del Llano y en el ramal de la Esta-
cion del Norte, a la vez que la Arrendataria se iba
haciendo cargo de la explotacion?®?,

Que existia una voluntad evidente de recuperar
la explotacion por parte de la Compaiiia propieta-
ria lo pone de manifiesto el establecimiento, en el
contrato de arriendo, de clausulas precautorias; asi,
la que fijaba la subrogacion de la explotacion no en
la compaiiia matriz, la Thomson Houston, sino en
una tercera, la Arrendataria; y la que establecia la
domiciliacion obligatoria de ésta en Gijon, por mas
que las reuniones de su consejo de administracion
pudieran celebrarse, segun sus Estatutos, en otra
ciudad distinta, es decir Bruselas o Paris. También
puede citarse la obligacion estatutaria de que un
tercio de los consejeros de la Arrendataria fuesen
accionistas de la Compaiiia de Tranvias de Gijon,
con el objeto de fiscalizar la explotacion3s,

No es de extrafiar por tanto que muy pronto se
iniciasen las gestiones tendentes a la recuperacion
del pleno dominio de los tranvias de Gijon. Asi, en
junta general extraordinaria celebrada por los ac-
cionistas de la propietaria en 20 de agosto de 1910
se acordd la emision de 1.840 obligaciones hipote-
carias, con la finalidad de reunir capital suficiente
para hacer a la Thomson Houston una oferta de
compra de las acciones de la Arrendataria; emision
suscrita en muy poco tiempo por los accionistas de
la Compaiiia de Tranvias. La casa matriz cedio fi-
nalmente las acciones al 120% de su valor nominal,
al precio de 600 ptas. por accidn, por lo que des-
pués de algo mas de un afio de explotacion y, aparte
los beneficios derivados de ésta, habia recuperado
la inversion y realizado unas ganancias netas de
140.000 ptas.89

Cabe pues pensar, ante la falta de interés de la
Thomson Houston del Mediterraneo en persistir en
la explotacion a través de su filial, que este tipo de
negocios era practica habitual por parte de las so-
ciedades inversoras belgas; de suerte que el negocio
de éstas era afrontar unas inversiones que la incapa-
cidad técnica y también financiera de las empresas
espafiolas no permitia realizar, y recuperar en su
momento la inversion con unos beneficios adicio-
nales derivados del sobreprecio fijado, amén de los
obtenidos en la explotacion durante el periodo de
vigencia del contrato.

En el interim, la Compaiiia de Tranvias de Gi-
jon habia realizado materiales y semovientes proce-

86 «Los tranvias eléctricos de Thomson Houston», RM,
1896, p. 48.

87 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memoria...
1909, p. 3. ACTG: «Actas de recepcion de las lineas
electrificadas por la Compaiiia Arrendataria de los
Tranvias de Gijon», 3 fols.

88 ACTG: «Escritura de arriendo...», fols. 4, 9 vto., 19 y
19 vto.

89 ACTG: «Escritura de emision de obligaciones hipote-
carias de la Compaiiia de Tranvias de Gijon», Notaria
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dentes de la traccién de sangre en 79.500 ptas., que
se destinaron a amortizar 30 ptas. por accion circu- |
lante, lo que supuso una reduccion del capital so-
cial por el importe de la primera cantidad citada.
Ante la quiebra del Crédito Industrial Gijonés, se
procedio por otra parte a una reforma de los Esta-
tutos en 1910, declarando la Compaiiia de Tranvias
de Gijon su independencia respecto a cualquier en-
tidad financiera®®.

IV. LOS TIEMPOS NORMALES DE LA
TRACCION ELECTRICA (1910 - 1936)

La etapa enmarcada entre los comienzos de la
traccion eléctrica y la guerra civil puede ser defini-
da como una etapa de potenciaciéon del tranvia
como instrumento de transporte. Fue sin duda la
época en que el tranvia se reveld como el instru-
mento mas adecuado a las necesidades de movi-
miento surgidas en una ciudad cuyos rasgos basicos
estaban ya disefiados al finalizar la primera década
del siglo actual. No existia alternativa técnica para
el tranvia, y por otra parte los elementos de la red
eran entonces modernos, estaban en su fase inicial
de vida y no se encontraban sometidos a una brutal
sobrecarga como la que en tiempos peores tendrian
que soportar.

La electrificacion de la red habia supuesto, en
efecto, una ampliacién evidente de la capacidad de
transporte del tranvia. En los uiltimos afios de la
traccion de sangre se disponia de 27 carruajes, 15
abiertos y 12 jardineras, mientras que la explota-
cién del tranvia eléctrico se inicid con 18 automo-
tores, mas el parque antiguo de carruajes, que eran
utilizados como remolques. Mayor capacidad de
transporte por tanto, y mayor elasticidad en su ma-
nipulacidn, circunstancia que podia multiplicar los
rendimientos. Asi, de los 282.729 km. recorridos en
1904, uno de los ultimos afios de utilizacion del
tranvia de sangre, se pasé a 424.769 km. en el pri-
mer afio de explotacién de la traccion eléctrica,
prueba evidente de la flexibilidad y capacidad de
traccion ganadas.

Sin embargo, la modernizacion de la red no se
tradujo de inmediato en una multiplicacién del tra-
fico. Hasta 1918 al menos, las cifras globales de
movimiento no se despegaron de las alcanzadas en
los primeros afios del siglo, cuando la traccién era
todavia animal. A partir de 1910 los tiempos no
fueron tan boyantes desde luego, pero la poblacion
seguia creciendo, como lo refleja el incremento in-
tercensal de 5.572 habitantes entre 1910 y 1920. El
movimiento de las lineas del tranvia ne crecia sin
embargo porque, plausiblemente, se habia llegado

de don Marino Reguera y Beltran, Gijon, 26 de setiem-
bre de 1910, fols. 3 y ss. COMPANIA DE TRANVIAS
DE GIJON: Memoria... 1910, p. 4.

90 COMPANIA TRANVIAS DE GIJON: Memoria...
1909, p. 7. ACTG: «Escritura de reduccion del capital
social de la Sociedad anénima denominada Compaiiia
de Tranvias de Gijon», Notaria de don Marino Reguera
y Beltran, Gijon, 2 de noviembre de 1909, fol. 3 vto.;
«Escritura de modificacion de Estatutos de la Compa-
fiia de Tranvias de Gij6n», Notaria de don Marino Re-
guera y Beltran, Gijon, 17 de setiembre de 1910, fols. 1
vto. y 2 vto.
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en ellas al techo de captacidn de trafico; en definiti-
va porque estaban apareciendo focos de movilidad
urbana diferentes a los que habian polarizado el
trafico en la etapa pionera.

El comienzo de la actividad en El Musel en
1907 supuso en tal sentido la aparicién de un polo
creciente de movilidad urbana. Al puerto exterior
debia desplazarse a diario el personal que trabajaba
en sus obras y en las operaciones de carga y descar-
ga de los buques, el de sus terminales ferroviarias, y
el de los organismos de la Administraciéon que con-
currian en el puerto. Ademds, desde 1911, afio en
que se habilito El Musel como puerto de emigra-
cidén ultramarina, acudian también con una fre-
cuencia mas esporadica los viajeros que tomaban
pasaje en alguna linea de Ultramar, acompafados
acaso por un numero no pequefio de allegados y fa-
miliares. Sin tener en cuenta el movimiento de las
tripulaciones embarcadas en buques surtos en el
puerto, cuyas estadias eran tradicionalmente largas,
el de los curiosos, o el de los simples 0ci0s0s.

Este hecho fue muy pronto captado por la
Comparfiia de Tranvias, que en 1912 ejecuto la am-
pliacion de la linea de La Calzada hasta El Musel,
lo que supuso una importante inyecciéon de movi-
miento, acrecida en 1918 cuando se estableciod, para
desplazarlos a la ciudad, un servicio combinado de
viajeros procedentes de la linea del Ferrocarril de
Carrefio, cuya estacion terminal estaba situada en-
tonces en el puerto exterior. A partir de entonces, y
salvo anos excepcionales, la linea del Musel despla-
26 del primer lugar a la de Somiod, que hasta enton-
ces habia soportado el peso del negocio.

La década de 1920 fue una etapa de franca ex-
pansion del trafico en todas las lineas, no habiéndo-
se bajado desde 1924 de los cuatro millones anuales
de viajeros. Incremento absorbido sin dificultad al-
guna por la renovada capacidad de transporte del
tranvia, que hasta entonces habia trabajado por de-
bajo de sus posibilidades, y que se debe no solo al

auge de las actividades econdémicas de la ciudad,
proyectado en un crecimiento demografico de
15.196 habitantes en el intercensal 1920 - 1930,
sino también en los cambios producidos en los ha-
bitos de transporte urbano.

El tranvia era ya un modo de transporte al al-
cance de todas las clases sociales, de utilizacién im-
prescindible en espacios urbanos cuyo crecimiento
habia hecho incompatible el desplazamiento peato-
nal con los horarios de trabajo, e incluso con los de
ocio. En un momento en que la residencia secunda-
ria era un privilegio de la alta burguesia, el tranvia
era el instrumento de aproximacion dominical a
unos espacios cuyo disfrute permanente estaba ve-
dado a porcentajes masivos de la poblacion. Y, ante
la ausencia del veraneo de gran radio, el tranvia era
también la unica forma de escapar con un minimo
de continuidad temporal del espacio habitual de
trabajo, para disfrutar, si los meteoros atmosféricos
no lo impedian, de alguna réplica comunitaria de
los espacios de ocio burgueses.

El importante aumento del trafico en los afios
20 no se tradujo, sin embargo, en una expansion de
la red. Hubo, si, un remozamiento permanente de
los elementos en explotacion, pero salvo la amplia-
cidon de la linea de La Calzada al Musel, evidente
por razones de rentabilidad, no se acometio la cons-
truccion de ninguna otra, hecho bien expresivo del
papel que entonces cumplia el tranvia en relacién
con el estadio de desarrollo de la estructura urbana.

El tranvia habia sido, en el siglo XIX, aparte
un modo de transporte que pretendia rentabilizar
los nuevos flujos de personas, un instrumento de di-
fusion del crecimiento espacial, en un momento en
que el dinamismo urbano era evidente. Asociado a
los ensanches o a las parcelaciones particulares, el
tranvia se habia utilizado como instrumento de
promocion inmobiliaria. Pero en Gijon, hacia
1920, cuando ya el uso de estos modelos de ocupa-
ci6n espacial estaba agotado, una vez que amplios

Fig. 18. Los Jardines de la Reina. el nudo de la red radial de los tranvias de Gijon, al confluir en este punto las tres lineas

que formaban aquélla.
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sectores de la ciudad permanecian sin ocupar, en
una situacion de expectativa y bien controlados por
sus propietarios, carecia de sentido utilizar el tran-
via como herramienta de promocién inmobiliaria,
porque habia ya suficiente suelo urbano en «barbe-
cho social» en una situacién de accesibilidad res-
pecto a las lineas existentes.

Las compaiiias de tranvias dirigieron entonces
sus miras hacia su propio negocio, tratando de ren-
tabilizar al mdximo las inversiones en la red, anti-
guas y nuevas, de suerte que cuando se abren nue-
vas lineas es porque el trafico previsible va a permi-
tir recuperar en poco tiempo la inversion inicial. Y
esto fue lo que ocurrié en Gijén, hasta el punto de
que cuando a partir de 1933 la crisis econdmica y
social existente se proyectd en una disminucion
sensible del trafico, la Compafiia de Tranvias res-
pondié reduciendo el servicio y economizando re-
cursos, entre ellos de personal; posicidon que provo-
caria uno de los mds graves conflictos sociales que
conocio la ciudad antes de 1936.

1. Las limitadas ampliaciones de la red: La
prolongacion de la linea de La Calzada al
Musel y el ramal de enlace de la calle
Pedro Duro

Entre 1910 y 1936 la red se mantuvo, en sus
rasgos basicos, tal y como habia quedado estableci-
da tras la ejecucion de la linea del Llano en 1905.
Sin embargo, la configuracion del puerto del Musel
como uno de los mas importantes focos de movili-
dad urbana, la rentabilidad evidente de la captacion
de su trafico, impulsé muy pronto la prolongacion
de la linea de La Calzada hasta el nuevo puerto ex-
terior. La habilitacion del Musel como puerto de
emigracion ultramarina debio ser el hecho que deci-
dio la ejecucion de esta linea, porque en diciembre
de 1911 la Compaiiia de Tranvias acordd su reali-
zacion.

Obtenida con rapidez la correspondiente con-
cesion, en los primeros meses de 1912 se llevo a
cabo la instalacion de la linea. La terrestre utilizan-
do carriles de garganta Phoenix, idénticos a los exis-
tentes en la mayor parte de la red, y la aérea a tra-
vés del tendido de doble hilo de cobre ranurado
desde perchas sostenidas por postes de madera de
castafio. En esta ocasion, la union de los carriles se
hizo por soldadura Thermidtz, sistema con el que a
la vez que se obtenian economias en el consumo de
energia se evitaba el traqueteo de los coches por la
flexion de las uniones hechas con eclipses®!.

Con una longitud de 2.100 m., la nueva linea
empalmaba con la de La Calzada en su punto ter-
minal, en Cuatro Caminos, y se dirigia por la mar-
gen izquierda de la Gran Via al Musel hasta llegar
al puerto, disponiendo de dos apartaderos para la

91 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memoria...
1912, p. 4.

92 ACTG: «Escritura de concesion de un tranvia eléctrico
desde La Calzada al Puerto del Muse! por la Direccion
General de Obras Publicas a la Compaiiia de Tranvias
de Gijon», Notaria de don Manuel de Bofarull y Palau,
Madrid, 23 de febrero de 1912, fols. 1 y ss.

93 COMPANIA DE TRANVIAS DE GLJON: Memoria...

regulacion del trafico®2. En 1916, para dar un mejor
servicio a quienes acudian a embarcar, se prolongd
la linea en 1.200 m. a través del frente de la Esta-
cién Maritima hasta llegar al muelle de atraque de
trasatlanticos; este ultimo tramo revertiria a la Jun-
ta de Obras del Puerto en 1921, que a cambio se
comprometia a construir a su cargo el bucle necesa-
rio para el servicio de los coches de la Compaiiia, y
el ramal de enlace con la nueva estacion del Ferro-
carril de Carrefio que entonces se estaba levantando
en el puerto93.

De todos los proyectos de arrastre de mercan-
cias, el unico que al cabo fue ejecutado, por la faci-
lidad de su realizacion y por haberse llegado a un
acuerdo con el usuario, fue el del ramal que a través
de la calle Pedro Duro unia las lineas del Llano y
de La Calzada. Ejecutado en 1912 con una longitud
de 140 m., por este ramal se conducian hasta la es-
tacion del Norte, para su embarque, los productos
de la fabrica de Orueta, desde el Llano de Arriba,
habiéndose comprometido Orueta a suministrar un
minimo de 500 tm. anuales de mercancias. Nuevo
servicio que provocd, como veremos, una peculiar
ampliacion del parque movil, ante la necesidad de
contar con vagones de carga®4.

El trazado de este ramal permitid, una vez
abandonado su uso originario, una modificacion del
trazado de la linea del Llano. La operacion de re-
forma interior iniciada por el Ayuntamiento en la
plaza del Carmen en 1929 para su ampliacion, fue
la ocasion para suprimir el enojoso tramo origina-
rio de la linea del Llano. Como la supresion de la
via en aquella plaza y en la calle Alvarez Garaya
no le suponia perjuicio a la Compaiiia, a partir de
entonces la linea del Llano se desvio por Pedro
Duro hasta la calle del Marqués de San Esteban, y a
través de ésta hasta los Jardines de la Reina, sobre
el tramo inicial de la linea La Calzada - El Musel,
con lo que este espacio contiguo a los muelles loca-
les se convirtié en el nudo del conjunto de la red®s.

2. Proliferacion de proyectos no ejecutados

Ante el desplazamiento del trafico portuario
hacia El Musel, ya en 1912 la Compaiiia de Tran-
vias acordo dejar en suspenso las concesiones de li-
neas que, desde comienzos de siglo, pensaban tra-
zarse en torno a los muelles locales como foco de
un trafico importante; tal la proyectada entre el ba-
rrio del Carmen y el antepuerto, el establecimiento
de nuevos apartaderos en las estaciones de ferroca-
rril para el servicio de arrastre’de mercancias, o el
trazado de una doble via en la calle del Marqués de
San Esteban; obra esta altima para la que se habia
pedido presupuesto a la proveedora habitual de co-
lumnas de hierro, la Mannesmanrohren Werke de
Diisseldorf, con el objeto de adquirir 15 unidades

1916, p. 3. IDEM: Memoria... 1921, p. 9. «Ferrocarriles
y tranvias», RM, 1915, p. 381.

9 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memoria...
1912, p. 5.

95 ILUSTRE AYUNTAMIENTO DE GIJON: Algunas
notas sobre la evolucion progresiva de Gijon en_un
cuarto de siglo, Gijon, 1947, pp. 45 y 49. COMPANIA
DE TRANVIAS DE GIJON: Memoria... 1929, p. 6.
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de doble tendido eléctrico y farolas adosadas de em-
plazamiento central®s,

La concesidon que por el contrario, se obtuvo,
en setiembre de 1912, fue la de la prolongacién de
la linea de La Calzada desde Cuatro Caminos hasta
la fabrica de Hilados y Tejidos, siguiendo la carre-
tera de Avilés. En este sector de La Calzada se ha-
bian establecido en el cambio de siglo una serie de
importantes empresas industriales que eran un foco
potencial de trafico. Pero, a pesar del interés de los
vecinos y de las empresas, la rentabilidad de la li-
nea no debia de estar muy clara, porque en junta
general extraordinaria de accionistas de 9 de julio
de 1914 se rechazd con caracter definitivo este
proyecto, siguiendo las recomendaciones de los téc-
nicos de la Compaiiia, que indicaban «que la vida
mas prospera de nuestro tranvia como trafico de
viajeros es muy anormal, debiéndola casi exclusiva-
mente al esparcimiento festivo de la clase media 4
los alrededores de la poblacion»??.

El impulso notorio adquirido por el trifico a
principios de los afios 20, con cifras proximas a los
cuatro millones de usuarios anuales, resucito la in-
tencion de construir nuevas lineas; proyectos pre-
monitorios por cierto, porque 40 afios después las
lineas de autobuses seguirian idéntico trazado. La
primera proyectada, cuyos antecedentes se remon-
tan a principios de siglo, recorria el frente maritimo
del Ensanche, seguia por la carretera del Piles hasta
Villamanin, y desde aqui arrumbaba a Cabuefies; se
aseguraba que tal linea «en el verano seria de exce-
lentes resultados, pero su explotacion en la tempo-
rada invernal seria tan reducida que no alcanzaria a
sufragar los gastos de la misma», razon por la que
se solicitaba el concurso financiero de los propieta-
rios beneficiados con su trazado®s.

Otros dos proyectos pretendian continuar la li-
nea del Llano. Uno de ellos desde su terminal hasta
Mareo, cuyo recorrido revalorizaria sobremanera el
precio del suelo en esta zona®; y el segundo hasta
el cementerio de Ceares a lo largo de un pequefio
tramo de 500 m., con lo que se cubriria el servicio
de los duelos, que hasta entonces se desplazaban en
coches de punto, «si el Ayuntamiento a su vez pro-

%6 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memoria...
1912, p. 5. ACTG: «Expediente de la Doble Via en
Marqués de San Esteban», Cartas dirigidas al consul
aleman en Gijon, Alejandro Jaenicke, por la casa Man-
nesmannrohren Werke, de Dusseldorf, en 23 de no-
viembre de 1911 y 6 de diciembre de 1911; y carta de 9
de diciembre de 1911 del cénsul aleman al director de
la Compania de Tranvias, José Luis Alvargonzalez
Caso, remitiéndole la correspondencia recibida.

97 ACTG: «Expediente del Ramal de La Calzada a Hila-
dos y Tejidos. Informe de la ponencia encargada de es-
tudiar la prolongacion del Tranvia desde La Calzada a
Hilados», fol. 6.

98 «Es bien seguro que esta linea traeria como consecuen-
cia la construccion de viviendas a lo largo de su recorri-
do, pero no parece justo que nuestra Compaiia se lance
a la implantacién de esta via sabiendo de antemano que
durante un cierto periodo seria de rendimientos muy
escasos, y que, entretanto, los propietarios sin exposi-
cidn para sus intereses se encontrasen automaticamente
con el valor de sus fincas considerablemente aumenta-
do». COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Me-
moria... 1923, p. 7.
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longase este cementerio hacia abajo y abriera una
entrada por esa parte»190,

A partir de la misma linea del Llano, pero en
esta ocasion desde el apartadero de la Puerta de la
Villa, se proyectaba una cuarta linea de 3 km. que
recorriese la carretera de Oviedo hasta Pumarin,
«dando servicio a una barriada muy populosa y
siendo de esperar cooperasen en la empresa los pro-
pietarios del mismo Pumarin y hasta algunos de
Tremarnes a quienes alcanzarian los beneficios de
esa linea»101,

Se pretendian resucitar finalmente los proyec-
tos de arrastre de mercancias entre fabricas, estacio-
nes de ferrocarril y puerto. En este sentido, se habia
elaborado en 1915 un proyecto de arrastre de mer-
cancias solicitado por la fabrica de Moreda, que
pretendia desplazar a través del tranvia 90 tm. dia-
rias de escombro desde la fabrica a las proximida-
des del monte Coroia, en El Natahoyo, donde esta-
ba localizada la escombrera. Pero tal proyecto no
debiod hacerse viable a pesar del interés que la Com-
pafiia de Tranvias tenia en aumentar el trafico de
mercancias, pues «con constante coeficiente de ex-
plotacion se mantiene el trafico en su maximo, que
es lo contrario que nos ocurre con la explotacion de
viajeros»102,

De este abanico de proyectos no se realizo nin-
guno, a pesar de las invitaciones de la Compaiiia a
la participacion, porque las inversiones exigidas por
cada uno de ellos no eran recuperables a corto pla-
zo por la sola explotacion de su trafico, por otra
parte muy aleatorio. En este momento, la posibili-
dad de utilizar el tranvia como instrumento de pro-
mocion de suelo urbano habia pasado, y de ahi la
reiterada invitacion de la Compaiiia a que invirtie-
sen los propietarios directamente beneficiados por
el trazado de las lineas. Con todo, todavia en 1935,
se pensaba establecer una linea que, a través del
Muro de San Lorenzo, desembocase en los meren-
deros de Casablanca?3,

3. El incremento global del volumen del
trafico. Las peculiaridades de las lineas

Entre el comienzo de la traccion eléctrica y la

99 «Las consideraciones que llevamos hechas respecto a la
ventaja que obtendrian los duefios de terrenos lindantes
en la carretera del Piles a Somid, al establecerse en ella
el servicio de tranvias, son de absoluta aplicacién al
trayecto de la linea que va desde el Llano a Mareo.
Buena prueba de ello es que numerosos propietarios de
Roces, La Pedrera y Mareo se han dirigido a nosotros
solicitando se construya y manifestandose dispuestos a
contribuir en alguna forma a su construccion.» Ibidem,
p. 8.

100 Jhidem, ibidem.
101 Jbidem, ibidem.

102 ACTG: «Proyecto de arrastre de mercancias a la fabri-
ca de Moreda», 3 de diciembre de 1915, S fols.

103 ACTG: «Libro de Actas de la Compaiiia de Tranvias
de Gijon n° 13 (1933 - 1953)», sesiones de 30 de julio
y 30 de agosto de 1935, fols. 56 y 57 vto.
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Fig. 19. Intensidad diaria media por linea (incluidos los dos sentidos) de los tranvias de Gijon. 1931.

guerra civil, el movimiento de la Compaiiia de
Tranvias atraviesa por tres etapas bien definidas.
Extiéndese la primera hasta 1918, presentando esta
fase inicial una continuidad manifiesta en relacion
con los ultimos afios de la traccion de sangre, con
cifras anuales de usuarios que sobrepasan los dos
millones sin llegar a alcanzar los dos y medio, en
consonancia con la atonia del desarrollo economico
de la ciudad y de su escaso vigor demografico.

De los 2.039.000 viajeros de 1911 se pasa a
2.164.000 en el afo siguiente y a 2.202.000 en
1913, cifras que sin duda reflejan el aporte inicial
de la linea del Musel. El estallido de la guerra euro-
pea, con la disminucién del trafico de vapores car-
boneros y la paralizacidn del movimiento trasatlan-
tico se tradujo en un bajon del billetaje, recuperado
poco a poco en los afios siguientes'®4. Se alcanzaron
asi los 2.485.000 usuarios en 1916, pero la huelga
general de 1917, que en Gijon se prolongo entre el
13 de agosto y el 16 de setiembre, afectando al pe-
riodo mas critico de la explotacién, provocod una
pérdida de 94.000 billetes?°5,

En esta fase inicial de la traccién eléctrica to-
davia la linea de Somio sigue ocupando el liderazgo
de la explotacién, aunque ya en 1916 y 1917 sera
sobrepasada en movimiento por la del Musel; a
partir de entonces quedard de forma permanente en
segundo lugar, ocupando un tercer lugar que nunca
dejara la linea del Llano, que en esta primera etapa

104 «Con motivo de la guerra se retrajo la afluencia de via-
jeros en los ultimos meses de verano, época que nutre
nuestros ingresos, y se paralizé por completo el trafico
de nuestros puertos con el extranjero y la concurrencia
de los buques trasatlanticos que producen el principal
movimiento en la linea del Musel. Pero donde la baja
se hizo mas sensible fue en la linea del Musel, porque
la huelga, la disminucién del trafico de los vapores
carboneros y la paralizacion del movimiento trasatlan-
tico ocasionaron una crisis de trabajo en aquel puerto,
que resto gran contingente de viajeros a nuestros tran-

aparece con traficos que no sobrepasan los 200.000
billetes anuales.

A partir de 1918 se abre un ciclo de expansion
permanente del trafico, salvo retrocesos episodicos,
que durara hasta 1931. Es un momento de desarro-
llo economico en la ciudad, con implantacion de
nuevas empresas industriales y una expansion nota-
ble del trafico maritimo; por ello es también la dé-
cada de 1920 una época de crecimiento demografi-
co, con 15.196 habitantes ganados en el intercensal.
De los 3.129.000 viajeros de 1918 se saltara asi a
4.139.000 en 1920, a los 4.258.000 de 1925 y a la
cifra maxima de 4.556.000 en 1931; aumento soste-
nido que sin embargo no tiene un caracter lineal, y
encubre retrocesos inducidos por la regresion eco-
némica o el estallido de conflictos sociales.

Por ejemplo la baja de movimiento de los afios
1921 - 1922, con descensos de billetaje del orden de
las 400.000 unidades en relacion con 1920, sélo se
explica por la crisis que hubo de afrontar la mineria
del carbén ante la normalizacion del mercado inter-
nacional después de la guerra europea, con la consi-
guiente recesion en el trafico maritimo del Musel; o
la venta en menos de 173.000 billetes en 1927 res-
pecto a 1926, explicable por la fuerte competencia
que la inauguracion de una linea de autocar intro-
dujo en el tranvia del Musel en el primer afno cita-
dOIOG'

Son los afios 20 la etapa en que El Musel se
convierte en el principal foco de movilidad urbana,

vias. Solo en el mes de Julio se registré6 aumento de
viajeros, con motivo de la estancia en el Musel del bu-
que de guerra “Espafia”, al que acudieron en varios
dias gran numero de visitantes.» COMPANIA DE
TRANVIAS DE GIJON: Memoria... 1914, pp. 3 y 4.

105 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1917, p. 3.

106 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1927, p. 3.
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proyectando sus flujos en el billetaje de la linea res-
pectiva; maxime cuando desde 1917 se estableciera
un servicio combinado con el Ferrocarril de Carre-
fio para desplazar a sus viajeros desde la estacion
terminal del Musel al casco urbano. Por otra parte,
se produce también un alza manifiesta en el billeta-
je de las lineas de Somid y El Llano, reforzada
aquélla con reclamos estacionales que impulsan el
trafico, como las Ferias de Muestras de los Campos
Eliseos, y ésta por una densificacion creciente de los
espacios obreros que sirve.

La etapa final, entre 1932 y 1936, es un perio-
do caracterizado por la pérdida creciente de trafico:
4.235.000 viajeros en 1932, 3.711.000 en 1933,
3.506.000 en 1935 y 2.084.000 en 1936. Son afios
azotados por la crisis y salpicados de conflictos so-
ciales que repercuten con dureza en la explotacion:
en 1932 una huelga general en diciembre paralizd
el trafico durante ocho dias, en 1933 las huelgas
afectaron a 16 dias de la explotacion; y 1934 se
abrid con una huelga del personal de la Compaiiia
que se prolongd durante 40 dias, sin tener en cuenta
la huelga general revolucionaria de octubre que pa-
ralizo la explotacion durante todo el mes'o7,

Quiza la linea mas golpeada por la crisis de los
afios 30 haya sido la que comunicaba la ciudad con
sus mas importantes centros de trabajo, entre ellos
el puerto del Musel, pues entre 1932 y 1934 hubo
en ella un salto en menos de 529.000 billetes. Pero
el retroceso se generalizo a todas las lineas, incluso
a aquélla que cubria los desplazamientos mas im-
prescindibles, por ser area residencial de una frac-
cion importante de la poblacion, la del Llano; en la
linea de Somio, el salto entre 1932 y 1934 fue de
405.000 billetes de menos, lo que prueba que ni los
tiempos ni los animos estaban para muchas expan-
siones festivas y veraniegas.

A. Una marcada estacionalidad en la linea
de Somio

Durante la época de la traccion de sangre, la li-
nea de Somio fue la que soport6 el peso masivo del
movimiento de la Compaiiia, hasta 1895 porque
fue la Unica, y a partir de esa fecha porque los flujos
generados por El Natahoyo y La Calzada, a pesar
de su caracter cotidiano, no tenian la potencia de
los originados por Somid. Y fue asi porque, en el
ultimo tercio del siglo XIX, la burguesia gijonesa
desarrolld una estrategia consciente para hacer de
esa parroquia rural un espacio destinado a su resi-
dencia secundaria, y para explotarlo como espacio
de ocio, para lo cual precisaba de un instrumento
de transporte que fue el tranvia.

No es de extrafar por tanto que esta linea si-
guiera ocupando, después de electrificada la red, el
primer lugar en los estadillos de movimiento de la
Compaiiia. En la década de 1910 su trafico fue cre-
ciendo de forma gradual, y hasta 1915 todavia ocu-
po el primer lugar de la explotacion, absorbiendo
porcentajes en torno al 45% del total, lo que supo-

-nia cifras absolutas algo superiores al millon de
usuarios.

107 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1932, p. 7. IDEM: Memoria... 1933, p. 6. IDEM:
Memoria... 1934, pp. 3-4.
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Fig. 20. Movimiento mensual de viajeros en la linea de
Somid. 1931.

A partir de 1920 su trafico siguio creciendo,
como el del conjunto de la red, aunque en esta oca-
sién absorbiendo porcentajes menores, del orden
del 40% del total, por detras ya de la linea del Mu-
sel; antes de la guerra civil, el billetaje maximo se
alcanzé en 1930, con 1.954.000 unidades, cifra que
supuso doblar el trafico de 15 afios antes. El ultimo
afno citado marcé el punto de inflexion, porque en
los siguientes el trafico empezd a caer de forma
muy acusada, destacando el salto, en menos, de
300.000 billetes entre 1931 y 1932, que se debio al
efecto disuasorio de un aumento de tarifas para
contener la baja en la recaudacion del conjunto de
la red1°8, .

Esta linea estuvo marcada, desde sus origenes,
por una acusada estacionalidad, de suerte .que los
meses de julio, agosto y setiembre eran siempre los
de mas trafico. Estacionalidad disimétrica en rela-
cidn al resto de los meses del afo, porque en tanto
que desde la primavera al verano el aumento de
movimiento se iba haciendo gradual, la llegada del
equinoccio de otofio traia consigo una mengua radi-
cal del movimiento. El acortamiento sensible del
numero de horas de luz, y lo desapacible del tiem-
po, disuadian de la utilizacion de la linea, salvo a
los residentes en Somid. En 1930, el afio 'de mads
trafico, la diferencia entre el mes de menos movi-
miento, diciembre, y el de mds, agosto, fue de casi
200.000 billetes. Por otra parte, entre setiembre y
octubre hubo una diferencia de 55.000 billetes a fa-
vor del primero, en tanto que esa diferencia fue de
s6lo 18.000 entre junio y julio.

La estacionalidad de la linea habia sido provo-
cada desde sus origenes, y desde luego se siguio re-
forzando tiempo después. Se ha indicado ya que la
primera parte de esta linea se ejecut6 en 1890 en re-
lacién con la promocion de un espacio de ocio, for-
mado por los Campos Eliseos y la plaza de toros,
en un momento en que el tranvia era todavia un

198 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1932, p. 6.



Fig. 21. El tranvia de traccion eléctrica entrando ¢n la calle de los Moros, en la ciudad historica. en su recorrido a traves del

tramo inicial de la linea de los barrios residenciales.

Fig. 22. Los primeros Thomson Houston de traccion eléctrica, con trole de pértiga. a la altura del apartadero de la calle Jo-

vellanos, en la ciudad histérica.

lujo para porcentajes masivos de la poblacidn, y
por tanto objeto sélo de un gasto extraordinario; del
gasto que suele hacerse para romper la monotonia
del horario cotidiano, como el acudir a un espec-
taculo, cuyo lugar, dia y hora son fijados por otros,
por quienes lo organizan en su provecho, como es
natural.

Prolongada la linea hasta Villamanin, se siguio

propiciando la existencia de lugares de parada que
justificasen la realizacién del viaje para sectores nu-
merosos de poblacion que desde luego no tenian en
Somio su residencia; o se potencid los ya existentes,
como habia ocurrido en 1899 con la celebraciéon de
la Exposicion Regional en los Campos Eliseos, o
como ocurriria entre 1924 y 1930 con la ejecucion
de las Ferias Regionales de Muestras en el mismo
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Fig. 24. Dos coches motores cruzandose en el apartadero de Fontania. en la linea de Somié.

recinto. Con todo, a la Compaiiia de Tranvias le in-

teresaba mas desplazar al usuario hasta el final de
la linea, con el objeto de percibir la tarifa mas alta,
porque en caso contrario la explotacion rendia me-
nos utilizando los mismos medios.

Razon por la que, llegado el estio, anunciaba a
bombo y platillo en las plataformas de sus coches la
celebracion de las benéficas giras de Paz y Caridad
en los jardines de la quinta de Peldez, posesion de
2,49 Has. situada muy cerca del final del trayecto,
flanqueada por el camino de Villamanin a la iglesia

109 [ ORENZO SOMONTE, Bonifacio: «iAdios, Somid
Park, adios!», El Comercio, Gijén, 31 de julio de 1977,
p. 12.
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parroquial de Somid y por la carretera del Piles al
Infanzon, entonces camino vecinal.

Esta quinta habia sido comprada en 1867 al
marqués de la Ribera del Tajufa por un indiano
originario de Cangas de Onis, Ramén Peldez Pa-
rres, cuya familia, desde la primera década de siglo
y dos veces al afio, abria graciosamente las puertas
de su posesion en pro de los dolientes y para publi-
co solaz, siguiendo acaso los benéficos usos y cos-
tumbres de la aristocracia britanica'o9.

Lo cierto es que la institucionalizacidn de estas



giras, que reunian a lo mas y menos granado del ve-
raneo local, acabo desembocando en 1926 en el
arrendamiento de gran parte de la finca para dedi-
carla a merendero, siendo bautizado con el nombre
de Somio Park. Se abria el establecimiento el do-
mingo de resurreccion y se clausuraba en la fiesta
del Rosario, que en Somid se celebraba el segundo
domingo de octubre; de suerte que entre el equinoc-
cio de primavera y el de otofio, por el precio de una
peseta los caballeros y gratis las sefioras y los ninos,
el pueblo de Gijon podia disfrutar de un hermoso
parque inglés que, faltando en la ciudad, estaba em-
plazado sin embargo al final de la linea del tranvia.

En Somio Park se siguieron celebrando hasta la
guerra civil las giras de Paz y Caridad, amén de
otras celebraciones y festejos, como la verbena del
Carmen, que eran reclamo de numerosa y variopin-
ta clientela. El uso cotidiano durante la temporada
aparecia asegurado, cuando acompafiaba el tiempo,
por la presencia masiva de buenos padres de familia
que, mientras mantenian bajo su campo visual a la
prole, facil de controlar en un espacio cercado, re-
cordaban acaso sus afios mozos sobre un césped
siempre verde y mullido. Personas de distinto sexo,
pero de otra edad y estado civil, debian coger tam-
bién el tranvia de Somid durante el verano y hacer
el recorrido hasta el final de la linea, aunque presu-
miblemente para perderse por las veredas del nutri-
do viario de la parroquia.

Esta finca, barbaramente destrozada no hace
mucho, marcaba asi la vida cotidiana de la pobla-
cion durante el verano, y se convirtid en el motor
del trafico mayoritario de la linea de Somio. Pues el
restante, como se ha indicado, era un movimiento
de residentes, que fue creciendo con cuentagotas a
medida que aumentaba el niumero de quintas y cha-

lets construidos en las inmediaciones de la linea del
tranvia.

B. La dependencia de las actividades
portuarias en la linea Natahoyo -
La Calzada - El Musel

Aunque después de su prolongaciéon hasta El
Musel en 1912 esta linea siguié cubriendo el des-
plazamiento a los barrios obreros, donde estaban
las mas importantes fabricas, o desde aquéllos al
centro de la ciudad, lo cierto es que la potencia del
puerto del Musel como polo inductor de movimien-
to condiciond en adelante el trafico de la linea, de
manera que cualquier acontecimiento que afectaba
al puerto se traducia en un aumento o decremento
del billetaje del tranvia.

La llegada del tranvia al Musel trajo consigo,
en efecto, un aumento inmediato de los usuarios,
pues entre 1911 y 1912 se ganaron 124.000 billetes,
alcanzdndose en el ultimo afio citado un total de
970.000. Esta cifra decrecid sin embargo en los
afos siguientes; en 1913 por la catdstrofe del mes
de febrero, en que se produjo una voladura incon-
trolada que paralizo la actividad en el puerto du-
rante mas de una semana y por la existencia de va-
rias huelgas'®. Pero la disminucién de 1913 fue pe-
quefla en relacion con la de 1914, el ano del estalli-
do de la guerra europea, que supuso un paron del
trafico maritimo e hizo descender el nimero de via-
jeros del tranvia hasta 915.000.

La recuperaciéon de la actividad maritima, con
las exportaciones masivas de carbon inducidas por
la guerra, impulsé muy pronto la recuperacion del
movimiento en.el tranvia, maxime cuando en 1917
habia dado comienzo el servicio combinado con el

Fig. 25. El bucle de Villamanin, punto terminal de la linea oriental del tranvia, con un coche motor iniciando el retorno.

110 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1913, p. 3.
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de viajeros en la linea de La
931.

Ferrocarril de Carrefio. Se alcanzaron asi los
2.011.000 viajeros en 1920; pero la grave crisis que
afectd a la mineria del carbdén desde ese afio, una
vez normalizado el mercado internacional, hizo que
en 1921 se vendiesen 360.000 billetes menos™ .
Entrada ya la década de los 20 se fue recupe-
rando el trafico, entre otras razones porque ése fue
el periodo de mayor vigor de la emigracion ultra-
marina, con una media anual de 4.860 embarcos y
3.044 desembarcos''?; se rozaron de nuevo los dos
millones de billetes en 1924, 1925 y 1926. Pero en
1927 un nuevo hecho vino a dificultar la explota-
cién, porque en tal afio se abrié una linea de auto-
cares que hacia la competencia a la del tranvia, y la
Junta de Obras del Puerto estrend su nuevo parque

movil de autocamiones, moviendo a sus obreros a
bordo de los mismos''3.

La Comparfia de Tranvias considero danados
los términos de la concesion e inicid las reclamacio-
nes ante las instancias oportunas, logrando que se
suprimiese la linea de autocares, no asi la retirada
del material movil de la Junta de Obras, que le si-
gui6 mermando el trafico. A partir de 1933, el des-
censo del trafico maritimo y los frecuentes conflic-
tos sociales impulsaron el descenso del billetaje,
que de 1.937.000 unidades en 1932 pasd a la cifra
minima de 1.408.000 en 1934, aunque en este re-
pentino bajon esta también implicado el trdfico no
generado por los espacios industriales y obreros del
Natahoyo y La Calzada.

Respecto a la distribucion mensual del movi-
miento, presenta esta linea una regularidad bastante
mas manifiesta que la de Somid, en razon de tratar-
se de un trafico cotidiano regido por los horarios de
trabajo. Con todo, cabe sefialar la existencia de pe-
queflas puntas en los meses de verano, légicas si se
tiene en cuenta que los espacios rurales de las pa-
rroquias situadas a poniente del casco urbano eran
también utilizadas como dreas recreativas y de ex-
pansion. Asi, en 1932, el ano de mas trafico, la di-
ferencia de billetaje entre el mes de mayor movi-
miento, agosto, y el de menos, diciembre, fue de
116.000 unidades, cifra apreciable pero lejana de
los 200.000 billetes de oscilacion de la linea de So-
mio.

C. Los servicios intermodales: el
combinado del Ferrocarril de Carrenio y
el de la Estacion del Norte

Como traficos asociados a la linca Natahoyo -

Fig. 27. El tranvia del Musel a su paso por la plaza del Carmen.

111 COMPANIA DE TRANVIAS DE GUON: Memo-
ria... 1921, pp. 6y 7.

112 ALVARGONZALEZ RODRIGUEZ, Ramén: «Bra-
zos para ultramar. Sobre el trafico de pasaje por el
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puerto de Gijon (1850 - 1950, Astura, 2, Oviedo
1984, p. 50.

s

"3 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1927, pp. 3 y 4.



Fig. 28. La terminal de la linca al Musel, en el primer Espigon del puerto exterior

La Calzada - El Musel hay que citar los generados
por dos servicios, perfilados con una marcada auto-
nomia, en razon de responder a la existencia de
centros impulsores ajenos a los que provocaban el
mayor porcentaje de movimiento. Aparecen vincu-
lados sin embargo a la citada linea porque, en todo
o en parte de su recorrido, la utilizaban para cubrir
el servicio.

El mds importante fue el servicio combinado
con el Ferrocarril de Carrefio, establecido en 1917,
en virtud del cual la Compafiia de Tranvias se com-
prometia a desplazar en sus coches hasta el casco
urbano a los viajeros de aquella linea ferroviaria
que tenia su estacion terminal en El Musel y que,
en un principio, cubria el trayecto Candéas - Gi-
jon11e,

Trafico intermodal que paso de los 42.000 bi-
lletes en aquel afio a 142.000 en 1921; en 1922 el
movimiento recibié un notorio impulso en razon de
haberse inaugurado el servicio ferroviario entre
Avilés y Gijon, amplidndose el dmbito drenado,
con el légico aumento del movimiento en el tran-
via, que llegé a alcanzar en este servicio la cifra ma-
xima de 178.000 billetes en 1923. La crisis de los
anos 30 se proyectd, como en todas las lineas de la
red, en una disminucion del trafico, que llegd a la
cifra minima de 57.000 viajeros movidos en 1934,
El combinado del Ferrocarril de Carrefio era un
servicio de manifiesta regularidad mensual, con una
ligera punta en los meses de verano, que indica la

"4 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1917, p. 4.

'*s El articulo 21 del Reglamento para la Explotacion y
Policia de los Tranvias de Gijon (Gijon, Imp. de El
Noroeste, 1921) sefialaba que no «se permitira pene-

atraccion que, como espacio de ocio, proyectaba
Gijon sobre las villas costeras de su entorno inme-
diato.

Otro servicio imtermodal del tranvia en rela-
cidon con el ferrocarril era el cubierto por el ramal
de la Estacion del Norte; tenia este servicio una re-
percusion sensiblemente menor que el anterior en
la explotacidn, porque muchos de los viajeros que
llegaban a Gijon procedentes de lineas de largo re-
corrido utilizaban para su desplazamiento al casco
urbano el servicio de coches de punto que cubria la
estacion, y a partir de finales de los 20 ¢l servicio de
autotaxis, toda vez que la manipulacion de un equi-
paje mds o menos voluminoso, el usual en los des-
plazamientos de gran radio, hacia incomodo el uso
del tranvia e incluso transgredia su Reglamento's.
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Fig. 29. Movimiento mensual de viajeros en el servicio
combinado del Ferrocarril de Carrefio. 1923.

trar en el interior con bultos, objetos 6 animales que
puedan molestar a los viajeros. En la plataforma ante-
rior se podra tolerar la conduccién de herramientas y
otros efectos de los pasajeros, siempre que su naturale-
za, mal olor o volumen, no afecte 4 la seguridad o co-
modidad de los demasy.
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No es de extrafiar que las Memorias de la
Compafiia de Tranvias recojan para este servicio
traficos reducidos, y que a partir de 1917 dejen de
singularizarlo. Asi, en 1912 fue de 46.000 viajeros,
en 1913 de 50.000, en 1914 de 45.000, y en 1916
de 45.000; presentaba también este servicio una
manifiesta regularidad mensual, si acaso con una
leve punta en el mes de agosto, explicable por la
llegada de quienes, procedentes de Madrid o de
otras ciudades del interior, venian a hacer el vera-
neo a la costa cantabrica.

D. El papel secundario de la linea
del Llano

La ultima linea ejecutada de los tranvias de Gi-
jon presento siempre el movimiento mas bajo de la
red, tanto en términos absolutos como relativos. En
la década de 1910 sélo se sobrepasaron los 200.000
viajeros en 1912, siendo la cifra minima la de 1914,
con 176.000 billetes. Corto billetaje que venia a su-
poner en torno al 8% del total, con umbrales relati-
vos que oscilaron entre el 9,6% de 1911 y el 7,8%
de 1917. Se explica este reducido trafico por la es-
casa densidad de la habitacion obrera en los espa-
cios del Llano, y por la inexistencia de importantes
centros de trabajo que viniesen a generar un trafico
cotidiano de cierta entidad, pues durante muchos
anos solo estuvo en el Llano la central de La Elec-
tra, la fabrica de jabon de Pondal y Cia. y la de
transformados metalicos de Orueta.

Sin embargo, el crecimiento de la ciudad densi-
fico algo los espacios de las parcelaciones articula-
das en torno a la carretera carbonera, lo que provo-
c6 un salto cuantitativo de importancia en la déca-
da de 1920. En los afios 20, en efecto, el billetaje
saltdo hasta las 425.000 unidades en 1927, siendo
1921 el afio de menos trafico, con 319.000 viajeros.
Incremento que, sin embargo, no aumentd el papel
de esta linea en el conjunto de la explotacion, pues
absorbid solo porcentajes del orden del 9%.

Cuando si aumento el papel relativo de la linea
del Llano fue en los afios 30, en que su trafico se si-
tud en torno al 11% del total, porque en retroceso
el movimiento de las otras lineas en razén de la
desfavorable coyuntura econdmica y social del mo-
mento, la linea del Llano era la menos castigada
por estos vaivenes, debido a una rigidez explicada
por su caracter imprescindible para los usuarios,
que eran los residentes del barrio por ella servido.

Mientras el movimiento de las demas lineas
bajaba de forma escandalosa, en El Llano se mante-
nia: 475.000 billetes en 1931, 460.000 en 1932,
425.000 en 1933... Solo a partir de 1934 comenzo a
hacerse mas patente el descenso, aunque en estos
afnos el grado de desorganizacion de las actividades
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Fig. 30. Movimiento mensual de viajeros en la linea del
Llano. 1931.
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economicas y de las relaciones sociales ya lo inva-
dia todo.

Por la misma razon de ser una linea para resi-
dentes, y para residentes de escaso poder adquisiti-
vo, la linea del Llano es quiza la que ofrece una dis-
tribucion mensual mas regular del trafico, presen-
tando diferencias no muy amplias entre los meses
de verano y de invierno. El papel que las lineas de
Somid y La Calzada desempefiaban como vector de
las expansiones veraniegas, mas acusado en la pri-
mera de las citadas, no se cumplia en la linea del
Llano, que atravesaba espacios obreros deprimen-
tes, e iba a morir a 500 m. del cementerio, cuya vi-
sion no era desde luego la mas gratificante para pa-
sar un dia de campo.

4. Los nuevos rasgos definitorios de
la explotacion

De igual manera que, durante la etapa pionera
del tranvia, el motor de sangre habia modelado con
sus requerimientos la explotacion, el establecimien-
to de la traccion eléctrica va a introducir nuevos
rasgos en la gestion y entretenimiento de la red. Su-
primida la enojosa manipulacion del ganado de
tiro, la comodidad de la traccion eléctrica, con un
suministro limpio y carente de exigencias de trabajo
para el personal de la Compaiiia, tiene sin embargo
otras contraprestaciones, entre las que acaso la mas
importante sea garantizar el perfecto estado de la
red terrestre.

Las vias son, en efecto, el elemento de explota-
cion que mas sufre, bastante mas que la linea aérea,
de mantenimiento relativamente facil y econdmico.
Los carriles se encuentran sometidos a un mayor
desgaste, primero porque el kilometraje recorrido
por los coches es mayor, en virtud de la elasticidad
proporcionada por la energia eléctrica; y segundo,
porque los pesos son también mayores, en razon del
mayor tonelaje de los coches y del aumento de su
capacidad de transporte. Las vias han de estar,
pues, asentadas y limpias a la perfeccion, con el ob-
jeto de reducir al minimo su resistencia a la trac-
cion. Ademas, las soldaduras entre los carriles han
de ser revisadas de continuo, porque de lo contrario
se producen pérdidas de energia y deterioros en el
material que encarecen sobremanera la explotacion.

En cuanto al parque mavil, los coches motores
exigen revisiones periodicas, reparaciones y sustitu-
cidn de piezas, actividad novedosa, inexistente en la
época de la traccion de sangre, cuando la atencién
de los carruajes se saldaba con el engrasado de los
ejes. Aspectos nuevos que, a la vez que permiten
elevar la capacidad de transporte de la red, introdu-
cen cierto grado de complejidad en su manteni-
miento; novedades que, en definitiva, permitiran
modificar los aspectos de la explotacion percibidos
directamente por el usuario: las tarifas, las veloci-
dades vy las frecuencias.

A. El suministro de energia

Desde el momento de la electrificacion de la
red, la energia consumida por los tranvias de Gijon
fue suministrada por la Compaiiia Popular de Gas
y Electricidad, desde la subcentral de la calle Ezcur-
dia. Esta sociedad, creada a comienzos de siglo por
el Crédito Industrial Gijonés, habia contratado en
1909 con la Compaiiia de Tranvias de Gijon el su-



ministro eléctrico necesario a la tension de 600 V. y
durante un periodo de 20 afios. .

El abaratamiento de la traccion se hizo eviden-
te desde el principio de la explotacion, como lo re-
fleja la comparacion entre el gasto de la Compaiiia
de Tranvias por este concepto en 1904, uno de los
ultimos afios de la traccidn de sangre, y 1912,
57.564 ptas. y 49.831 ptas. respectivamente. Aho-
rro tanto mas evidente cuanto que en el primero de
los afios citados se habian recorrido 363.067 km. y
en 1912 el kilometraje habia ascendido a 647.943

km.
Sin embargo, la capacidad de produccion de la

Popular no era la optima, porque la entrada en ac-
tividad de la linea del Musel provocd deficiencias
en el suministro los dias de recargo extraordinario,
lo que obligd a la Compariia de Tranvias a alquilar
la central eléctrica establecida por el Sindicato As-
turiano del Puerto del Musel, y a instalar un grupo
auxiliar eléctrico en La Calzada''é. La central del
Musel habia sido montada en 1906 por la AEG
Thomson Houston Ibérica, empresa hermana de la
que habia electrificado el tranvia, y era una central
de vapor con dinamos directamente acopladas''’.

En 1918, ante la normalizacion del suministro,
se vendid el grupo auxiliar de La Calzada; y en
1929, cumplido el plazo del contrato con la Popu-
lar, se hizo otro nuevo por el mismo plazo de tiem-
po que el anterior, «en el cual, si bien sufrimos un
pequeiio aumento en el precio de la fuerza, queda
esto compensado mediante el valor de todas las ins-
talaciones, que pasan a ser propiedad de esta Com-
pafiia al finalizar el mismo»118.

B. La renovacion de las lineas terrestre
y aérea

A poco de electrificada la red, en 1912, se
abordo la renovacion de la via de vieja planta que
todavia permanecia en la linea Natahoyo - La Cal-
zada, sustituyendo el carril Vignole por el Phoenix,
de idéntico perfil al del resto de las lineas, con lo
cual pretendian evitarse las pérdidas de energia cau-
sadas por la gran resistencia que el primero oponia
al paso de los tranvias, pues al estar muy hundido,
los vehiculos rodaban casi sobre el piso de la calza-
da119’

Concluida esta obra en 1913, y realizadas otras
pequeiias reparaciones en la terminal de Somio, la
posibilidad de renovar cualquier otro tramo se
eclipso ante el estallido de la guerra europea, que
cortd de raiz las adquisiciones de nuevo material.
Todavia no se hacia preocupante esta circunstancia
porque el conjunto de la red terrestre se caracteriza-
ba por su relativa modernidad, y tampoco existia
una sobrecarga en el trafico que la hiciese trabajar
en demasia.

El final de la guerra y la normalizacién de los

116 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1912, pp. 4y S.

117 «Central eléctrica en el Musel», RM, 1906, p. 539.

118 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1929, p. 6.

119 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1912, p. S.

suministros permitieron ejecutar de nuevo un ade-
cuado mantenimiento, de tanta mayor importancia
cuanto que el trafico llegaba entonces a duplicarse
en relacion con las medias anuales de la década de
1910, sobrecargando los elementos de la explota-
cion. De forma que, en 1924, se compraron 1.000
m. de carril Phoenix, y visto el excelente resultado
que habia dado la soldadura Thermidtz en las jun-
tas de los carriles del tramo La Calzada - El Musel,
se contrataron con la casa Acieries de Gennevilliers
los elementos necesarios para utilizar este sistema
en los tramos renovados de via.

En 1925, se instalaron los nuevos carriles en la
calle Marqués de San Esteban, se arreglé también
parte de la via de Somio y se colocaron nuevas agu-
jas en varios cambios de la red. Se recargaron ade-
mas todas las juntas de la via con soldadura eléctri-
ca Thermidtz para suplir su desgaste, lo que supuso
una baja de 2.000 ptas. en el consumo de energia
eléctrica en el ejercicio.

A partir de 1926, coincidiendo con un impor-
tante crecimiento del trafico en todas las lineas de
la red, se extremaron los cuidados en el manteni-
miento. En ese afio, se renovo la curva de Cuatro
Caminos, en La Calzada, y se recalzé la via en dife-
rentes tramos de las lineas de Somid, Llano y El
Musel; y en el siguiente se aumentd la plantilla del
personal de vias 'y se adquirid un equipo eléctrico
para soldar las agujas y rellenar las juntas de los ca-
rriles'20,

Pero cuando la red terrestre experimentd una
renovacion en profundidad fue en el primer quin-
quenio de la década de 1930. Entre 1930 y 1933, 1a
casi totalidad de la linea de Somio y del Natahoyo -
La Calzada fue renovada u objeto de un recalce ge-
neralizado en sucesivas campaiias; renovacion para
la que, por vez primera en 1931, se adquirid carril
Phoenix a un suministrador nacional, la Compaiiia
Siderurgica del Mediterraneo'2'.

Con el objeto de lograr una mayor elasticidad
en la via, y por tanto un deslizamiento mads suave
de los coches, asi como un adecuado drenaje, en las
obras nuevas se sustituyo la longarina de hormigén
por una solera de mamposteria en seco sobre la
cual, y por intermedio de traviesas espaciadas a 85
cm., iban colocados los carriles. En algunas zonas
urbanas, como la plazuela de San Miguel, la entre-
via y el encintado de adoquin se sustituyo por un
entarugado de madera cubierto de.emulsion asfalti-
ca, que aminoraba el ruido provocado por el paso
de las unidades.

La renovacion de la linea aérea se llev a cabo
por vez primera en 1921, cuando tenia ya 12 afos
de uso. Se contratd para ello a un técnico extranje-
ro, Anton Aschenbrenner, director de los tranvias
de Viena, quien, previa autorizacion del alcalde de

120 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIION: Memo-
ria... 1925, p. 7. IDEM: Memoria... 1926, p. 3.

121 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1930, p. 7. IDEM: Memoria... 1931, p. 4. IDEM:
Memoria... 1932, pp. 5 y 6. IDEM: Memoria... 1933,
p. 4.
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aquella ciudad, dirigio en Gijon el cambio del ten-
dido «con gran acierto y sin la menor contrarie-
dad»'22. Las cocheras, finalmente fueron objeto de
varios remozamientos, y respecto a ellas solo cabe
senalar que la nave septentrional de las antiguas fue
“destruida por un incendio en 1920.

C. Evolucion del parque movil

Una vez electrificada la red, se comenzo la ex-
plotacion con los 18 automotores Thomson Hous-
ton introducidos por la Arrendataria y con el par-
que antiguo de coches cerrados y jardineras, de pro-
cedencia inglesa, que entonces empezaron a utili-
zarse como remolques. Con 16 remolques cerrados,
13 abiertos y cuatro jardineras pequefias, que suma-
ban junto con los 18 coches motores 51 unidades, el
parque movil era entonces mas que suficiente para
hacer frente a la =xplotacion.

Transcurridos unos afios, sin embargo, la obso-
lescencia de parte del material de refuerzo, algunas
de cuyas piezas tenian mas de 20 afios, y el desgaste
natural de los coches - motores hizo pensar a los
responsables de la Compania en la reposicion del
parque movil. Asi, en 1916 se hicieron gestiones
para adquirir en Nueva York jardineras de remol-
que y repuestos para los automotores, pero por el
momento era imposible recibir el material a causa
de la guerra. En 1918 llegaron por fin tres trucks
procedentes de la casa J. G. Brill & C°, de Nueva
York, y se compraron ocho jardineras, lo que per-
mitid retirar otras tantas de las mads antiguas y
transformarlas en vagones cerrados, con destino al
arrastre de mercancias de la fabrica de Orueta por
el ramal de Pedro Duro'23,

El crecimiento del trafico en los primeros afios
20 aceleré la compra de material. Asi, en 1920 se
recibieron de América otros dos trucks y tres equi-
pos - motores completos de la General Electric
Company; y en Bélgica se compraron seis cajas
para acoplarlas a los trucks, tanto a los recién ad-

quiridos como a los existentes en depdsito, mas
cuatro coches cerrados para ser utilizados como re-
molques y que, llegado el caso, podian convertirse
en automotores. Finalmente, en 1921 se adquirie-
ron otras cuatro cajas para coches - motores, seis
coches cerrados para remolques y tres vagones'24,

Todas estas adquisiciones no supusieron sin
embargo un aumento numérico llamativo del par-
que de material movil. Se tendid mas bien a retirar
las unidades mas obsoletas del material de remol-
que, y a sustituir los coches - motores Thomson
Houston que, después de 11 6 12 afios de servicio,
empezaban a dar sefiales de fatiga. Algunos de los
viejos Thomson Houston fueron sustituidos asi por
automotores con truck Brill y motores General
Electric de 20 CV, que ademas tenian otro elemen-
to distintivo, el trole de bastidor, frente al de pértiga
de los Thomson Houston.

A mediados de la década de 1920, el parque
movil estaba formado por 74 unidades, 21 mas por
tanto que diez afios antes. De ellas, 21 eran coches -
motores, sin que podamos precisar el nimero de
Thomson Houston todavia en servicio; 24 remol-
ques cerrados, 13 remolques abiertos, cuatro jardi-
neras pequefias y 11 vagones cerrados para el arras-
tre de mercancias. El color de las jardineras era
blanco, el adecuado a la estacion en que se utiliza-
ban; y el de los automotores y remolques cerrados
amarillo, aunque cuando se electrifico la red los
viejos Thomson Houston iban pintados de rojo, sin
que podamos precisar cuando y por qué se cambio
el color.

Después de la renovacion masiva de material
de comienzos de los afios 20, la mas importante en
la vida de la Compaiiia, pocas compras mas se hi-
cieron. En 1924, por ejemplo, se adquirié a la casa
Siemens Schuckert dos motores, el equipo completo
para un coche, que sirvieron para transformar un
remolque en automotor. En el mismo afio, para ha-
cer frente a la avalancha de trafico, se remozaron

CUADRO 111 -
LA EVOLUCION DEL PARQUE MOVIL DE LA COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON
DURANTE LA EPOCA DE LA TRACCION ELECTRICA

< Remolques Remolques Jardineras Vagones A
ANOS Automotores abiertos cerrados pequenas cerrados TOTAL
1912 18 13 - 16 4 - 51
1918 18 . 13 16 8 8 63"
1920 18 13 20 8 8 67
1921 20 13 26 8 11 78
1924 20 13 25 5 11 74
1925 21 13 24 5 11 74
1945 25 - 11 20 - 56
1947 27 - 11 20 - 58
1948 28 - 11 20 - 59
1951 29 - 11 20 - 60
1952 30 - 11 20 - 61

Fuente: CIA. DE TRANVIAS DE GIUJON: Memorias anuales.

122 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1921, p. 7.

123 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1918, p. 6.
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Fig. 31. Un ejemplo de la renovacion del parque movil en los anos 20 de este siglo. Los primeros coches motores General
Electric, con dos jardineras a remolque uno de ellos, cruzandose en el apartadero de la calle Jovellanos.

seis remolques cerrados y 11 jardineras que estaban
retiradas del servicio’?2s,

La fraccion mas antigua del parque movil vol-
vio a dar muestras de fatiga a partir de 1933, des-
pués del duro trabajo a que habia sido sometida en
los diez afios anteriores. Pero los tiempos no esta-
ban para renovaciones porque, segun la Compaiiia,
el resultado econdmico de la explotacion no lo per-
mitia. Existian entonces automotores que tenian ya
25 afios de serviclo, cuyo mantenimiento de la par-
te eléctrica resultaba cada dia mas costoso; y las ca-
rrocerias de muchos vehiculos se encontraban en un
estado deplorable después de un tiempo de uso
igual o superior. La Comparnia elabord por ello un
plan de rehabilitacion gradual, tendente a dotar a
los motores de rodamientos a rodillo en los ejes, y a
reconstruir las cajas de los coches.

125 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1924, p. 10.

126 COMPANIA DE TRANVIAS DE GUON: Memo-

En el mismo afio se hicieron las pruebas opor-
tunas con los motores para ver si quedaban en bue-
nas condiciones de trabajo, y se reconstruyé en los
talleres la caja de un coche «poniendo piso de
goma, excelentes maderas, herrajes cromados y cor-
tinillas inglesas Pantax». Ante los satisfactorios re-
sultados obtenidos, se pensaba reconstruir en cuatro
anos la carroceria del material movil. Asi, en 1934
se reconstruyeron tres cajas de coches, utilizando
aluminio y duraluminio en la parte de las platafor-
mas expuestas a la oxidacidn, e introduciendo no-
vedades como timbres de llamada adosados a los
marcos de las ventanas y dos pequefios armarios en
cada unidad destinados al depdsito de la prensa lo-
cal. Prosiguid esta tarea en 1935 con la reconstruc-
cion de otras tres unidades, pero la guerra civil aca-
b6 de forma dramadtica con este programa?2é.

ria... 1933, pp. 4-6. IDEM: Memoria... 1934, pp. 4 y 5.
IDEM: Memoria... 1935, pp. 4y 5.
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D. La regulacion del uso del tranvia

En lo que a horarios y frecuencias se refiere, la
electrificacion de la red trajo consigo una explota-
cidén mas intensiva del tranvia, y por tanto del per-
sonal a su servicio. La utilizacion del motor de san-
gre presentaba en este sentido unas limitaciones
evidentes, derivadas de la necesidad imprescindible
de respetar unas horas, que no podian ser variables,
en las que el ganado de tiro pudiera rumiar, abrevar
y dormir.

La disponibilidad de energia eléctrica durante
todas las horas del dia y de la noche permitia, por
el contrario, prolongar el nimero diario de horas de
explotacion hasta un limite bastante mas amplio,
precisamente el que era dable imponer al personal
de la Compaiiia, o el establecido por los usos y cos-
tumbres sociales en lo que respecta a circulacién
urbana de los transportes publicos.

El tranvia eléctrico presentaba ademas una
elasticidad bastante mayor que el de sangre, por lo
que sobre la misma red era posible mantener en cir-
culaciéon a la vez un numero bastante superior de
coches. Todo ello explica que el horario de utiliza-
cion del tranvia se ampliase, en relacion con la épo-
ca de la traccion de sangre, ganando horas al dia y a
la noche; y que las frecuencias se acortasen de for-
ma sensible, lo que indudablemente redundaba en
una mayor rentabilidad de la red.

En 1915, los tranvias de la linea de Somio sa-
lian, con una frecuencia de diez minutos, desde las
cinco de la maifiana hasta las ocho de la tarde; y
desde esta hora a las doce y media de la noche cada
media hora. En la del Natahoyo - La Calzada - El
Musel, el servicio daba comienzo a la misma hora
que en la anterior, con frecuencias de ocho minutos
hasta las diez y media de la noche, y desde esta
hora a las doce de medianoche cada 30 minutos.
‘Con idéntico horario, la frecuencia de la linea del
Llano era de 15 minutos hasta las diez y media de
la noche, y durante la hora y media siguiente de 30
minutos. Resulta obvio sefialar que horarios y fre-
cuencias regian por igual en ambos sentidos de la
marcha.

En circunstancias excepcionales se reforzaba
ademas el servicio, de manera que cuando habia
fiestas nocturnas en Somio, Jove y La Calzada, el
servicio era permanente; de igual forma, en las tem-
poradas de teatro habia tranvias especiales de ma-
drugada, lo que permitia afirmar que «este moder-
no servicio publico estd montado como en las gran-
des capitales»'2?, .

El cuadro de tarifas establecido por la Compa-
fifa Arrendataria cuando comenzo la traccion eléc-
trica presentaba una subida apreciable en relacion
con las tarifas vigentes en el tranvia de sangre. En la
linea de Somiod, el precio medio a pagar por el reco-
rrido de cada seccidn era de 13,3 céntimos, en la de
La Calzada de 12,5 y en la del Llano de 10, en tan-
to que en 1904 la tarifa media por seccion habia
sido para el conjunto de la red de 7 céntimos de pe-

127 Gijon Veraniego. 1915, s.1., s.f., s.p. (4ltima pagina).

128 ACTG: «Cuadro de tarifas establecido por la Compa-
fiia Arrendataria de los tranvias de Gijon, con la apro-
bacion del Gobernador Civil de la Provincia de Ovie-
do», Gijon, 10 de abril de 1909, 1 fol. COMPANIA
TRANVIAS DE GIJON: Memoria... 1909, p. 5.
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seta. Subida justificada entonces por la mejora del
servicio pero que provocd en 1909 un retraimiento
del publico en la utilizacion del tranvia'28. Esta re-
sistencia inicial fue pronto vencida y no se volvid a
producir una subida de tarifas hasta 1931, en que se
modificaron al alza las de Somid, con motivo de
una peticion salarial del personal de la Compaiiia,
provocando otro retroceso en el trafico'29.

Segun rezaba el Reglamento para la Explota-
cion y Policia de los Tranvias de Gijén, no podian
engancharse mas de dos remolques a cada coche -
motor, provistos de su correspondiente freno, y la
velocidad de las unidades no podia sobrepasar los
20 km./hora, «moderandose esta velocidad en los
trayectos por la villa, asi como se igualara a la de
los caballos al paso, en donde la circulacion sea
muy activa», precepto que a buen seguro no debia
dar lugar a la aplicacion de sanciones a los conduc-
tores.

Entre las obligaciones de los usuarios estaba la
de hacer el ingreso por la plataforma posterior y la
salida por la anterior, siempre por el lado opuesto a
la entrevia, no pasar de un coche a otro cuando se
circulaba en convoy sin previo aviso del cobrador,
y no colocarse durante el trayecto en los estribos de
los coches ni en las barandillas de las plataformas.
El usuario tampoco podia, por razones de econo-
mia de espacio, portar bultos o animales, aunque
los nifios menores de cinco afios, para ser eximidos
del pago de la tarifa, debian ir en brazos de sus
acompafiantes.

Estaba terminantemente prohibido comer, be-
ber, escupir y fumar en los coches, aunque esta ulti-
ma operacion podia hacerse en las plataformas. El
Reglamento castigaba asimismo con la expulsién al
«pasajero que profiriese palabras injuriosas 1 obsce-
nas, cometiese actos contrarios a la decencia o que
puedan molestar a los demas»; y la entrada al ve-
hiculo estaba vedada a personas «en estado de em-
briaguez, 6 que por el excesivo abandono de su traje
puedan manchar a los demas pasajeros». En la apli-
cacion de estas ultimas disposiciones se reconocia
al usuario cierta facultad decisoria, que a veces
daba lugar a incidentes, porque podia pedir a los
empleados de la empresa o agentes de la autoridad
que hicieran salir del carruaje «a todo aquél que,
por falta de compostura, palabras 6 acciones, ofen-
da al decoro de los demas, altere el orden estableci-
do ¢ produzca disturbios o disgustos» 39,

Como Gijon no estaba en el Imperio aleman,
muchas normas del Reglamento debian transgredir-
se a diario de forma sistematica, y daban pie a la in-
tervencion de la autoridad cuando se llegaba a si-
tuaciones extremas. El viajar en el estribo era algo
habitual, y el publico no hacia caso del personal de
la Compaiia hasta el punto que, en una sesion del
consejo de administracion de 10 de mayo de 1935,
se acordo girar una visita al capitan de la compaiiia

123 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1931, pp. 3y 4.

130 Reglamento para la Explotacién y Policia de los Tran-
vias de Gijon, Gijén, Imp. de El Noroeste, 1921, 16

pp.



de asalto de guarnicién en la ciudad para que inter-
viniera con contundencia en el asunto'3'.

E. Novacion de la estructura profesional
del personal de la Compariia

Al desaparecer los cometidos derivados del -
mantenimiento del ganado de tiro, la traccion eléc-
trica vino a transformar también la organizacion
del trabajo dentro de la explotacion del tranvia.
Aparte el personal de direccion y administracion,
cuyas piezas basicas eran el ingeniero y el contador,
los dos principales grupos profesionales, por su nu-
mero y por su cometido, eran el de Movimiento y
el de Vias y Obras.

El primero estaba formado por conductores y
cobradores, que debidamente uniformados estaban
al cargo de las unidades. Por su contacto directo
con el publico se requeria de ellos «la cortesia y
modales de un pueblo culto», y el cobrador, segin
el Reglamento, actuaba como jefe del vehiculo a su
cargo; a él le correspondia la percepcion de las tari-
fas y hacer cumplir las normas de policia que regian
la utilizacion del tranvia. Habida cuenta de que, en
determinadas épocas del afio se reforzaba el servi-
cio, aparte del personal de plantilia existia un per-
sonal eventual, los suplentes, que trabajaban sobre
todo durante los meses de verano.

El grupo de Vias y Obras tenia a su cargo el
mantenimiento y renovacion de la red, tanto terres-
tre como aérea, y en él estaban encuadrados tanto
el personal de limpieza de las vias, los limpiavias,
como los capataces y el peonaje encargados de efec-
tuar las reparaciones o sustitucion de los carriles. El
personal de Talleres se encargaba del mantenimien-
to del parque mévil, y el de Recorrido y Cocheras
de la supervisién de la red y de la limpieza de los
vehiculos.

Aunque carecemos de informacion sobre los
efectivos y horarios de trabajo del personal de la
Compaiiia, el numero de empleados de plantiila de-
bié aumentar en relacion a la época de la traccion
de sangre, en razon de la ampliacion de la red, por
limitada que haya sido; y sobre todo, por la del par-
que movil. En relacion con los horarios de trabajo,
si se atiende a los de explotacion debian sobrepasar
con mucho las ocho horas diarias.

V. LOS TRANVIAS DE GIJON
DURANTE LA GUERRA CIVIL:
CONTROL OBRERO Y CONTINUIDAD
DE LA EXPLOTACION (1936 - 1937)

El alzamiento militar de 18 de julio de 1936,
que en Gijon abrid una etapa de 14 meses de guerra

131 ACTG: «Libro de Actas de la Compaiiia de Tranvias
de Gijon, n° 13 (1933 - 1953)», sesion de 10 de mayo
de 1935, fol. 55 vto.

132 ACTG: «Empleados que estuvieron fuera de la Cia.
durante el periodo rojo», s.f., 1 fol.

133 ACTG: «Informe presentado a los efectos de recuperar
el dominio de la Compaiiia, segiin lo establecido en el
Decreto de 15 de Junio de 1939», s.f., | fol.

134 ACTG: Oficios de la Consejeria de Obras Publicas del
Gobierno General de Asturias y Leén n° 1.267 (23 de
junio de 1937) y n° 1967 (1 de octubre de 1937) dirigi-

civil, hasta octubre de 1937, no significé la inte-
rrupcion del servicio hasta entonces prestado por la
Compaiiia de Tranvias. Superado el momento de
confusion inicial, la Compaiiia fue intervenida por
un comité obrero, denominado mds tarde Comité
de Obras Publicas - Tranvias de Gijon, que pasaria
a depender de la Consejeria de Obras Publicas del
Gobierno General de Asturias y Leon.

El hecho de no haber sido la ciudad frente de
guerra, y de hallarse las lineas del tranvia relativa-
mente alejadas de los cuarteles sitiados al comienzo
del alzamiento, permitid restablecer muy pronto la
normalidad del servicio. El presidente del consejo
de administracion de la Compaiiia fue asesinado, y
perseguidos sus miembros, asi como los de la direc-
cion, en quienes los obreros veian el brazo ejecutor
de los patronos; la depuracion llegd también a una
fraccion minima, de 10 personas, del personal de la
Compaiiia, alineado en masa con el Frente Popu-
lar, para lo que no le faltaban razones?32,

Aunque desconocemos los datos de explotacion
referidos a los ultimos meses de 1936, en los nueve
primeros de 1937, Tranvias de Gijén movié por sus
lineas 4.798.000 viajeros, cifra que por si sola supo-
ne el maximo histérico hasta entonces conseguido
en la explotacion de la red, y que deja muy atras los
billetajes del primer lustro de la década de 1930. En
la explotacion se emplearon las mismas hojas de
ruta de la Compaiiia, el mismo billetaje e idénticos
libros de caja; y el nuevo organismo gestor siguid
tributando a Hacienda a nombre de Tranvias de
Gijont33,

La red fue objeto de un adecuado manteni-
miento, a pesar de las dificultades para conseguir
material, y la mayor parte del personal siguid pres-
tando servicio, a excepcion del comprendido en los
reemplazos movilizados con motivo de la guerra'34.
Los resultados economicos de la explotacion, en la
que no se suprimid el pago del billete, debieron ser
excelentes, porque cuando los nacionalistas entra-
ron en la ciudad bloquearon una cuenta depositada
en la sucursal del Banco de Espafia a nombre de
Tranvias de Gijon por importe de 407.180,56 ptas.,
lo que a todas luces contradecia el juicio de «mar-
xistas ineptos e incapaces» que el consejo de admi-
nistracion reunido en el segundo afio triunfal vertid
sobre la gestora obrera'3s. .

Cuales hayan sido las razones de este éxito de
la explotacion durante el tiempo de guerra, es algo
que desconocemos. No parece muy adecuada la ati-
pica situacion de guerra para un aumento de la mo-
vilidad urbana, mdxime cuando en Gijén nunca
hubo concentraciones importantes de tropas que
justificasen el repentino aumento de movimiento.

dos al Comité de Obras Publicas - Tranvias de Gijon,
manifestando en el primero la imposibilidad de sumi-
nistrar los 100 postes de castafio solicitados; y en el se-
gundo recordando que el personal no movilizado ha de
seguir en sus puestos prestando servicio, recordatorio
que se debid hacer en prevision de la desbandada pro-
vocada por la inminente llegada de las tropas naciona-
les. Vid. asimismo oficio de 10 de agosto de 1937 diri-
gido por el Director administrativo de Tranvias de Gi-
jon al Consejero de Obras Publicas, solicitando nueve
carriles para reponer un cambio de via.

13

COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1938, p. 6.
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Lo que si hubo fue una voluntad manifiesta del
personal de la antigua Compaiiia de potenciar al
maximo la explotacion, utilizando todos los recur-
sos a su alcance; voluntad que se habia ido forjando
paso a paso desde 1931. En ese afio, se produjeron
ya las primeras huelgas a causa de reclamaciones
salariales desatendidas; en los siguientes, el motivo
de las huelgas fueron ya los despidos. Porque, en
efecto, el descenso paulatino del trafico en estos
afios era utilizado por la Compaiiia como justifi-
cante para reducir el servicio, y asi recortar los gas-
tos, lo que a su vez suponia un excedente de perso-
nal.

Pero el enfrentamiento alcanzd su climax en
1934. La pretension de la Compaiiia de despedir 39
obreros, cifra reducida a 16 por la intervencion de
las autoridades, provocé una huelga de 40 dias de
duracion durante los meses de enero y febrero. A lo
largo del afio se persistio en mantener, sin embargo,
un servicio minimo de cuatro coches en la linea de
Somio, otros cuatro en la del Musel y uno en la del
Llano; hasta octubre;en que la huelga general revo-
lucionaria paralizo otra vez la explotacion?'3s,

La situacion de enfrentamiento se fue asi agu-
dizando, como en otros sectores, hasta el punto
- que, en los primeros meses de 1936, el Sindicato de
Transporte Terrestre de Gijon habia decretado un
boicot en el uso de los taxis para los individuos del
consejo de administracion de la Compaiiia, y de su
direccion. En junio de ese afio, la representacion
obrera reunida en el Ayuntamiento con un conseje-
ro de la Compaiiia para intentar llegar a un acuer-
do, consideraba «una vergiienza que un pueblo
como Gijon tenga solo 11 tranvias», cuando el par-
que movil era de 74 unidades, y proponia a la
‘Compaiiia —insinuando la existencia de un paro pa-
tronal encubierto— hacerse cargo los obreros de la
explotacion a cambio del pago de un alquiler; pro-
puesta desechada por considerarse bajo el precio del
arrendamiento?3’.

El personal obrero se haria cargo poco después
de la explotacion, pero en unas circunstancias bien
distintas; y demostro competencia y voluntad en su
gestion. Aunque también seria por poco tiempo.

VI. LOS ANOS DE LA AUTARQUIA
(1938 - 1963)

El tercer cuarto de siglo de los tranvias de Gi-
jon fue, en un sentido literal, la época de la vejez, o
mas bien de la decrepitud, como por otra parte ocu-
rrid en casi todas las ciudades espafiolas. Si en la
etapa anterior el tranvia eléctrico habia sido el sim-
bolo de la modernidad y el progreso, en los afios de
la posguerra también se convirtié en un emblema,
pero de signo bien antagdnico; fue el simbolo del
racionamiento, de la miseria, del aislamiento... de
los malos tiempos que corrian para casi tode el
mundo.

Durante la guerra civil, la red local de tranvias
no sufrid los efectos directos de la contienda, como

136 ACTG: «Libro de Actas de la Compaiiia de Tranvias
de Gijon, n° 13 (1933 - 1953)», Junta extraordinaria
de 8 de febrero de 1934, fols. 22 y 22 vto. Sesion ordi-
naria de 30 de agosto de 1934, fol. 34 vto.

176

ocurrié en otras muchas poblaciones, por ejemplo
Oviedo, donde quedo6 destrozada. Ademas, al per-
manecer en actividad los tranvias, no sufrieron ni el
deterioro del desuso; y la continuidad en la explota-
cidn permitio una inmediata continuacion del trafi-
co.

Este experimentd desde los primeros afios 40
un aumento notorio, derivado del crecimiento de la
poblacion y de su movilidad urbana, y de la ausen-
cia absoluta de modos alternativos de transporte,
pues la timida utilizacion de vehiculos de motor de
explosion, como los autocares, iniciada a finales de
los 20, quedé cortada de raiz por el aislamiento del
pais y el estallido de la segunda guerra mundial.

Por razones bien diferentes a las de la etapa an-
terior, el tranvia se convirtié de nuevo en el Gnico
instrumento de transporte, en un momento de in-
centivacion de la movilidad urbana y de desarrollo
demografico, ya que la ciudad gan6 25.000 habitan-
tes entre 1940 y 1950, con una poblacion total en
este ultimo afio de casi 100.000 almas. Crecio asi el
trafico tranviario a pasos agigantados hasta alcan-
zar el maximo historico de 1948 con casi 15 millo-
nes de usuarios, cifra que suponia el haberse movi-
do el conjunto de la poblacion mas de 150 veces.

Y este trafico cayé como una losa sobre una
red que habia quedado ultimada hasta su ultimo de-
talle en 1916, y sobre un material modvil que, en
1933, se consideraba anticuado y era objeto de re-
mozamientos. Inexistente en Espafia el material
para sustituir la via, la linea aérea o las unidades
moviles, cerrados los mercados extranjeros primero
por la guerra y luego por el bloqueo, la renovacion
del material qued6 sometida al albur de las repara-
ciones de fortuna, utilizando saldos comprados a
compaiiias que habian cesado la explotacion, prac-
ticando en definitiva un canibalismo técnico que re-
sultaba una chapuza mas o menos lograda.

Aifiadanse a ello las restricciones en el suminis-
tro de energia, y podra imaginarse el cuadro de de-
terioro a que llego el servicio, con unidades decrépi-
tas o poco funcionales donde se arracimaban los
usuarios, velocidades ridiculas, parones en medio
del recorrido, tiempos de trayecto disparatados, fre-
cuencias incumplidas... En esta situacion, la am-
pliacion de la red, o su renovacion, la mejora del
servicio en ultimo término, era algo impensable.
Pero no por falta de medios financieros, porque las
compaifiias de tranvias tuvieron las ganancias
mayores de su historia, al menos en la década de
1940.

No es por ello de extrafiar que la Compaiiia de
Gijon recuperase una rancia tradicion decimononi-
ca, la de las inversiones inmobiliarias, esta vez de
forma directa, sin mediacion de terceras personas o
sociedades interpuestas. Se adquirié asi en 1940 la
finca de Somi6 Park, rebautizada entonces con el
nombre menos impio de Somio Parque, con el obje-
to de garantizar la existencia de un foco de trafico
en la linea de Somid; en 1946 una finca aledafia a
las antiguas cocheras, y en 1948 otras mas junto a
la terminal de la linea del Llano, drea poco densifi-

137 ACTG: Ibidem, sesion ordinaria de 26 de junio de
1936, fols. 79 y 80 vto.



cada y de previsible crecimiento urbano, por donde
ademas proyectaba la Compaiiia de Tranvias una
nueva linea.

Pero en la década de 1950 se rompio un tanto
el statu quo del anterior decenio. La necesidad ina-
plazable de dar servicio a determinadas areas de la
ciudad, y el timido comienzo de las importaciones
de material movil, dio lugar en 1953 a las primeras
lineas municipales de autobuses que en nada se in-
terferian con las del tranvia. Al acabar los afios 50,
la proximidad de las reversiones de las lineas, la ob-
solescencia de la red, el final del aislamiento y la
irrupcion de los derivados del petroleo a precio de
ganga fueron los principales factores que acabaron
con el tranvia.

Pocos defensores tuvo en su agonia. La opinion
publica, en la medida en que tenia cauces de opi-
nidn y era escuchada, debia estar harta de los tran-
vias, o para decirlo con mas precision, del deficien-
te servicio de los tranvias en ese momento histori-
co, porque tal vez estaba grabada su imagen en el
subconsciente colectivo como el simbolo de las es-
trecheces de la posguerra. Los responsables de dise-
fiar un nuevo servicio municipal de transporte de-
bian padecer la miopia y la idiocia que entonces
eran moneda comun en las personas con responsa-
bilidades politicas, y cuyas consecuencias sufrimos
todavia. Y respecto a los rectores de la Compaiiia
de Tranvias, en su mayoria eran, como el material,
hombres de otro tiempo que habian vivido la mejor
época de su vida en los afios 20 y no concebian
modo de transporte colectivo que no rodara sobre
carriles, razon mds que suficiente para no tener que
librar una batalla por lo demas fatigosa y perdida

de antemano. ) )
Hombres entrados ya en la vejez, como el di-

rector de la Compaiiia, con mas de 50 afios de ser-

La Calzada-EIl Musel

vicio a sus espaldas, que habia obtenido el titulo de
ingeniero electricista en Altemburgo en la primera
década de siglo, consideraba, fascinado acaso por
un recuerdo de juventud de los tranvias de Berlin,
que cualquier otro modo de transporte urbano esta-
ba destinado al fracaso.

1. Los maximos histéricos de movimiento
sobre una red fosilizada

Los afios de la autarquia fueron, como se ha
apuntado, los de mayor movimiento y peor servi-
cio. Como en otras muchas actividades economicas,
el tranvia era un ejemplo de anacronismo, sin pro-
cederse a su transformacion porque no era posible.,
y sin ser sustituido por otro modo de transporte ur-
bano porque no lo habia. Entre tanto la ciudad iba
ganando cada vez mas poblacion, y el tiempo se re-
valorizaba como bien econdémico medible en dine-
ro, factores ambos que generaban una creciente mo-
vilidad urbana.

Tras los primeros afios de la posguerra, en que
todo andaba descabalado y no se habia producido
todavia una minima normalizacion de la vida eco-
nomica y social, a partir de 1941 el movimiento del
tranvia en Gijon comenzo a despegarse de los maxi-
mos alcanzados en los afios 20, y del excepcional de
1937. De 8.007.000 viajeros en aquel afio se pasé a
12.126.000 en 1945, y a los maximos histdricos de
la vida de la Compaiiia: 14.623.000 en 1947 y
14.901.000 en 1948. Fueron éstos los afios del apo-
geo del tranvia, porque a partir de entonces comen-
z6 a producirse un descenso gradual del movimien-
to, que todavia tuvo billetajes superiores a los 13
millones de unidades en bastantes afios de la década

de 1950.

VIAJEROS (en miles)

2,5 5 7,5 10 12,5

Fig. 32. Intensidad diaria media por linea (incluidos los dos sentidos) de los tranvias de Gijén. 1948.
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A. La sobrecarga de la red en la década

fio. 1948.

Fig. 34. Movimiento mensual de viajeros en el servicio
combinado del Ferrocarril de Carre

de 1940

A partir de 1940,
soportar traficos crecientes muy superiores a los

hasta entonces conocidos,

la red de tranvias comenzo a

légico si se tiene en cuenta su dependencia de los
principales polos de movilidad urbana; aparte de
dar servicio a los barrios obreros del Natahoyo y La

que ademads daban tiro-

nes bruscos de afio en afio. Asi, en 1942 se sobrepa-

tando las fibricas mads

ian es
importantes de la ciudad, los afios 40 fueron un pe-

7

donde segu

Calzada,

con lo

1 movimiento crecid en tres millo-

en 1945 los 12, y en 1946 los 13,
nes de billetes. Y no se detuvo aqui el proceso, por-

saron los diez millones de viajeros, en 1943 los 11

millones,

que en seis afios e

riodo de extraordinario desarrollo del trafico carbo-

nero y por tanto de la vida portuaria. Afiddase a
ello el movimiento generado por el servicio combi-

nado del Ferrocarril de Carreiio,

que en 1947 y 1948 se superaron los 14 millones,
para empezar en 1949 una caida muy gradual.

que mantuvo has-

terminal en El Musel, y podra

.

Se produjo pues un crecimiento espectacular
en el que estaban implicadas todas las lineas. La
que encabezo el movimiento en todo el decenio fue
la del Musel, siendo ademas la que experimentd

ta 1950 la estaci

on

formarse cabal idea del peso sustantivo de esta linea

en el conjunto de la red.

En segundo término, como en la ultima etapa
de la posguerra, se mantuvo la linea de Somio, que

unos tirones mas acelerados: 1.703.000 billetes en

1941, 3.968.000 en 1943, 6.130.000 en 1946, y la

de 1.307.000 viajeros en .1942 paso a 3.611.000 en
1945, y al maximo de 4.445.000 en 1948, con su
tradicional clientela «de modestas familias, la habi-
tual juventud y colonia veraniega»'38. Y, finalmen-
te, la linea del Llano, que en los afios 1946 y 1947

cifra maxima de 7.019.000 billetes en 1948. Hecho
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Fig. 35. Movimiento mensual de viajeros en la linea de
Somid. 1948.

Movimiento mensual de viajeros en la linea La

Calzada - El Musel. 1948.

Fig. 33.

RANVIAS DE GIJON: Memo-

133 COMPANIA DE T
ria... 1939, p. 6.
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tos afios 2.021.000 y 2.590.000 billetes respectiva-
mente.

La explosion del trafico de los afios 40 trajo
consigo los mayores beneficios liquidos que hayan
producido los tranvias de Gijon, sobrepasandose el
millén de pesetas en tres afios de la década. Esta
disponibilidad financiera no se tradujo sin embargo
en una mejora del servicio; no se invirtid en la me-
jora de la red existente porque, segun la Compaiiia,
no se podia.

Como intento de diversificar la oferta del servi-
cio, durante la temporada veraniega de 1947, la
Compaiiia puso en actividad un autobus entre Gi-
jon y Somié por la carretera del Piles, cuyo viaje se
acortaba 20 minutos en relacion con el tiempo in-
vertido por el tranvia, pero al parecer no tuvo el
éxito esperado, provocando pérdidas’3?. Se conside-
ré también, ante el ejemplo dado por otras ciudades
espafiolas, la posibilidad de establecer trolebuses;
pero se desecho la idea al considerar las elevadas ta-
rifas que seria necesario fijar para amortizar la in-
version inicial y sostener la explotacion de la red,
imposibles de pagar por la mayor parte de los usua-
rios de la red, que eran obreros'4°,

B. Un retroceso gradual en los arios 50 por
la aparicion de modos alternativos
de transporte

Aun manteniendo todavia cifras elevadas de
movimiento, desde comienzos de los afios 50 co-
mienza a acusarse el descenso en la utilizacion del
tranvia, porque deja de ser un monopolio de servi-
cios. Entre el primero y ultimo afios de la década la
diferencia es de 1.186.000 billetes de menos, cifra
mas significativa cuanto que a partir de 1955 el ki-
lometraje anual recorrido aumenta.

La puesta en servicio en 1953 de tres lineas
municipales de autobuses, aun no siendo competiti-
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Fig. 36. Movimiento mensual de viajeros en la linea del
Llano. 1948.

133 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1947, pp. 9 y 10.

140 «E] elevado coste de instalacidn, la poca elasticidad de
transporte por la imposibilidad de acoplar remolques,
el enorme gasto de entretenimiento de material por las
condiciones de rodamiento sobre carretera, el horario
inalterable, y la necesaria rapida amortizacidn, son
factores que ya por si solos obligarian, para hacer ren-
table el negocio, a calcular unas tarifas que aunque

vas de las del tranvia por seguir otros trazados, co-
menzo sin embargo a restarle trafico, y sobre todo
supuso la introduccion de nuevos hédbitos de trans-
porte, pues las condiciones del autobus eran reputa-
das de mejores, aunque sélo fuera por la novedad
del sistema.

Los beneficios obtenidos hasta entonces por la
Compaiiia de Tranvias empezaron a menguar; pero
no solo por la reduccién del movimiento, sino tam-
bién por los superiores gastos de explotacion, grava-
dos por la introduccién por el Estado de cargas so-
ciales a las empresas, hasta entonces inexistentes.
Ello llevo en 1954 a una subida de tarifas del 20%,
de efectos disuasorios para el uso del tranvia, que
trajo consigo una mayor retraccion del trafico, que
sOlo en ese afio descendié en 377.000 billetes, con
un total de 12.351.000 viajeros'41,

Aunque la Compaiiia puso en circulacion mas
unidades, en un intento de hacerse mas competiti-
va, y el kilometraje recorrido fue superior al de la
década de 1940, no consiguié remontarse la cifra de
los 13 millones de viajeros. La linea que mayor es-
tabilidad tuvo en este periodo fue la del Llano, en
la que las oscilaciones se mantuvieron entre los
2.205.000 viajeros de 1954 y los 2.765.000 de
1958, con un movimiento absoluto superior, en
conjunto, al de los afios 40.

Las lineas del Musel y de Somid, por el contra-
rio, sufrieron pérdidas de importancia. La primera
porque, desde 1951, se le restd el servicio combina-
do del Ferrocarril de Carreiio, al desplazar éste su
estacion terminal a la de Langreo, detrayéndole por
tanto billetajes del orden de las 300.000 unidades
anuales. Paso asi de los 6.452.000 viajeros en 1950
a la cifra maxima de 6.071.000 en 1954, fecha a
partir de la cual se volvio a recuperar lentamente el
trafico hasta un maximo de 6.521.000 viajeros en
1958.

Quiza la linea de Somid haya sido la mds casti-
gada por la aparicion de modos alternativos de
transporte, privados y publicos. Los primeros por-
que, siendo Somio un area residencial burguesa, es
donde primero aparecieron; y los segundos porque
la linea del autobus del Piles, réplica de la estableci-
da por la Compaiiia en 1947, resto en verano mu-
cho trafico al tranvia. No es de extrafiar por tanto
que desde 1953 se haya iniciado una caida conti-
nua, tanto mas llamativa si se comparan los billeta-
jes de los afios extremos: 4.356.000 en 1950 y
3.120.000 en 1959.

C. La reversion de las lineas y la caida
definitiva del trdfico

El interés del Ayuntamiento en establecer un
servicio municipal de transporte hizo que, ya en
1956, se crease una comision para subrogarse en los
derechos del Estado en las lineas explotadas por la

fuesen aprobadas, quedarian fuera del alcance posible,
como gasto diario, de la mayoria de los catorce millo-
nes de viajeros que mueven anualmente nuestros tran-
vias desde el centro a los barrios extremos y vicever-
sa». COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Me-
moria... 1948, p. 8.

1491 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1954, p. 5.
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Compaiiia de Tranvias; las primeras, la de Somio y
el tramo Gijon - Natahoyo habian caducado ya,
pues, de acuerdo con el Reglamento de la Ley de
Ferrocarriles de 1878, el plazo de la concesion era
de 60 afios y en 1956 ya estaba cumplido.

Realizados los oportunos tramites, en agosto de
1960 cesd la explotacion en la linea de Somid y en
la seccion Gijon - Natahoyo, lo que se proyecté en
una baja de unos tres millones de billetes respecto
al afio anterior, en que el trafico habia alcanzado
12.633.000 viajeros'42,

Ademas, el cierre de la seccion Gijon - Nata-
hoyo dafiaba gravemente la utilizacion de la linea
del Musel por parte de los usuarios procedentes del
casco urbano, por lo que, considerado este grave
perjuicio irrogado a la Compaiiia, se autorizd en
agosto de 1961 la reapertura de este tramo. En ese
afio, el trafico total, alimentado a partes iguales por
las lineas del Llano y del Musel, habia caido a
5.343.000 viajeros.

Con 4.787.000 viajeros, una cifra similar a la
alcanzada a comienzos de los afios 30, 1963 fue el
ultimo afio de la explotacion, pues la caducidad de
las concesiones acabd traspasando el servicio de
forma definitiva al Ayuntamiento de Gijon.

2. Las dificultades en la explotacion de la red

El aluvién de usuarios que cayg sobre la red lo-
cal de tranvias a partir de 1940, afio en que la po-
blacién doblaba ya la de 20 afios antes, en un mo-
mento en que la movilidad urbana era cada vez mas
imprescindible, lo hizo sobre unos elementos de ex-
plotacion caracterizados por la obsolescencia. En li-
neas como la del Liano no se habian tocado los ca-
rriles desde 1905, la linea aérea tenia ya 20 afios de
uso desde su primera renovacion, y los motores de
los coches el que menos tenia 15 afios de vida.

En estas condiciones era inaplazable una reno-
vacion del material, maxime cuando de afio en afio
se contemplaba el aumento de movimiento y se dis-
ponia de medios financieros ante los favorables re-
sultados econdomicos de la explotacion. Pero enton-
ces no era posible encontrar suministrador que, a
precios altos o bajos, pudiera proporcionar algin
elemento de la red; en Espafia porque no los habia,
o si los habia fabricaban poco frente a una demanda
muy fuerte, y los pedidos se servian con cuentago-
tas; en el extranjero porque estaba en guerra, y aca-
bada ésta porque el bloqueo econémico decretado
por los aliados cerré cualquier posibilidad de reci-
bir material. :

Y ello sin tener en cuenta que la energia consu-
mida, la eléctrica, era entonces un lujo. De ahi que
la explotacion se hiciese en unas condiciones de pe-
nuria que por fuerza degradaban el servicio. Insufi-
ciencia de coches, sobrecarga de. los existentes, defi-
ciencias en la via, cortes en el fluido... hacian del
uso del tranvia un calvario cuyas estaciones mads vi-

142 COMPANIA DE TRANVIAS DE GUON: Memo-
ria... 1960, p. 5.

143 ACTG: «Libro de Actas de la Compaiiia de Tranvias
de Gijoén, n° 13 (1933 - 1953)», sesién ordinaria de 6
de setiembre de 1938, fol. 73 vto.

144 COMPANIA DE TRANVIAS DE GLON: Memo-
ria... 1949, p. 10.

180

sibles eran la pérdida de tiempo y la incomodidad.
Sobre una red cuyos rasgos basicos eran los de los
afios 20, se estaba produciendo un movimiento tres
0 cuatro veces superior, sin posibilidades inmedia-
tas de renovar nada.

A. Los cortes en el suministro de energia.
El acondicionamiento de una subcentral
eléctrica en las primitivas cocheras

La reanudacion del servicio después de la gue-
rra civil se hizo en medio de frecuentes restricciones
de energia; asi, ya en 1938 las autoridades de la pla-
za ordenaron la disminucion en el suministro, y en
los afios siguientes los cortes de fluido a determina-
das horas del dia fueron un hecho cotidiano'43, Es-
tas limitaciones en el uso de la energia eléctrica,
aunque molestas, no eran preocupantes para la ex-
plotacion mientras su duracion no fuese amplia, lo
que no siempre ocurria asi. Los cortes de fluido en
los meses de julio, agosto y setiembre de 1949 al-
canzaron tal amplitud que tuvo que restringirse el
servicio, dejandose de recorrer 99.015 km. respecto
al afio anterior, con una merma en la recaudacion
del orden de las 300.000 ptas.'44

El suministro de energia eléctrica seguia ha-
ciéndose desde las instalaciones de la Compaiiia
Popular de Gas y Electricidad, integrada ya en Hi-
droeléctrica del Cantabrico, situadas en la calle Ez-
curdia, al precio de 16 céntimos/kw., incluidos los
gastos de conservacion, entretenimiento y amortiza-
cion de los elementos de produccion y transforma-
cion de la energia. Concluido el plazo de vigencia
del contrato en abril de 1949, como las nuevas con-
diciones fijadas por la suministradora no le parecie-
ran favorables, la Compaiiia de Tranvias decidid
instalar por su cuenta una subcentral, decidiendo
localizarla en el edificio de las antiguas cocheras!4s,

La nueva subcentral, a base de mutadores de
mercurio y con una potencia de 300 kw., fue adqui-
rida a la casa Brown Boweri y entrdé en funciona-
miento en abril de 1953, suponiendo en ese afio
una economia de un 20% en el consumo de fuerza.
En el interim se habia prorrogado con caricter pro-
visional el contrato con Hidroeléctrica del Canta-
brico4¢,

B. Obstdculos de aprovisionamiento para
la sustitucion de las vias y la linea aérea

La renovacion de la linea ‘terrestre de la red se
hizo, en los afios 40 y 50, con cuentagotas, afectan-
do sélo a los tramos que, a consecuencia de la den-
sidad del trafico, estaban inservibles. En este perio-
do, la via del tranvia se mantuvo en un estado de
permanente deterioro, y la imposibilidad de adqui-
rir carriles redujo la tarea de renovacién a un per-
manente parcheo.

En 1939, afio en que se pudieron comprar 200

148 Jbidem, pp. 10y 11.

14¢ COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1952, p. 6. IDEM: Memoria... 1953, p. 7.



tm. de carril Phoenix a Altos Hornos de Vizcaya, se
consideraban necesarias al menos 800 tm. mas para
iniciar la renovacion de la via; en afios consecutivos
la posibilidad de adquirir algo mas de material se
eclipso hasta el punto de sefialarse en 1942, afio en
que la red soportd un trafico de diez millones de
viajeros, «que nos hemos visto obligados a suspen-
der la renovacion de las vias, reduciéndose nuestra
actividad a hacer una reparacion en las juntas de
los carriles y a un mayor cuidado y atencion a la
conservacion general de todas las lineas»'47.

Las reposiciones de material de via se dirigian
a los tramos mads deteriorados de las lineas que mas
sufrian, por efecto de la densidad del trafico; hasta
1945 la del Musel. Asi, en 1940 se renovo un pe-
quefio trozo entre los Jardines de la Reina y el en-
tronque con Pedro Duro, en 1943 el tramo com-
prendido entre Constructora Gijonesa y La Calza-
da, y parte del situado entre Duro Felguera y el fi-
nal del barrio del Natahoyo; en 1944, finalmente,
se sustituyé un pequefio tramo entre La Calzada y
Jove.

A partir de 1946, cuando en la linea del Llano
se alcanzaron los dos millones de viajeros, se hizo
imprescindible dirigir los esfuerzos a esta linea, que
no habia sido tocada desde 1905, el afio de su aper-
tura. Se tropezaba sin embargo con la misma difi-
cultad para conseguir carril nuevo; en 1948, por
ejemplo, se recibio de la fabrica de Sagunto de Al-
tos Hornos de Vizcaya solo una partida de 40 tm.
de carril Phoenix, a cuenta de 450 tm. que estaban
pedidas hacia tres afios'48. Entre 1946 y 1950, todo
el carril que pudo conseguirse, nuevo o seminuevo,
se utilizo para parchear la linea del Llano y algunos
pequefios tramos de la de Somid, la menos impres-
cindible por tener entonces el trafico cotidiano mas
bajo, salvo en verano.

Las dificultades de adquisicion de material se
prolongaron durante toda la década de los 50, y
cuando a finales de la misma comenzaba a hacerse
mads fluido el mercado, ya no interesaba invertir ni
una peseta en unas instalaciones cuyos tramites de
reversion se habian iniciado en virtud de la caduci-
dad de las concesiones. Todavia en 1956 se indica-
ba que «nos hemos limitado a la conservaciéon de
las vias, por no disponer de material para renovar
algunos tramos... que se encuentran en mal esta-
don14e,

Si eran grandes las dificultades para renovar la
linea terrestre, no menores eran las que presentaba
la sustitucion de la linea aérea. Hasta 1948 no pudo
adquirirse, en Inglaterra, el cable de cobre solicita-
do afios antes, y ademas no el suficiente; de suerte
que solo se pudo renovar el tendido aéreo de parte
de las lineas del Musel y del Llano, las de mas trafi-
co, habiéndose ejecutado las obras en 1949 y 1950.
Se hizo pues una renovacion parcial del tendido 28
afios después de cambiado por vez primera en

147 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria.. 1942, pp. 6y 7.

148 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1948, p. 10.

149 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1956, p. 6.

1921, fecha en la que sélo tenia 12 afios de antigiie-
dad?%°,

C. El canibalismo en la renovacion del
material movil

La antigiiedad del conjunto del parque de ma-
terial mdvil, cuyas unidades mas modernas tenian
15 afios en 1939, obligd recién acabada la guerra a
buscar repuestos dentro del pais, habida cuenta que
era imposible hacerlo fuera. Material nuevo no lo
habia en el mercado nacional, pero si de segunda
mano, en variable estado de conservacion, pues la
guerra habia dado al traste con algunas compafiias
de tranvias, que saldaban lo que les habia quedado.

Razoén por la que, en junio de 1939, la Compa-
fifa de Tranvias comisiond a su director y a dos in-
dividuos del consejo de administracion a Vallado-
lid, para ver si era aprovechable el material de la
Compaiiia de Tranvias de aquella plaza's'. Infor-
mada favorablemente la adquisicion de su material
movil, se tardd sin embargo tres afios en consumar-
se la compra porque en aquella época eran necesa-
rias para todo autorizaciones de la Superioridad,
que por otra parte tenia digestiones burocraticas
lentas y pesadas.

El lote mas importante del material de Valla-
dolid estaba formado por 18 trucks americanos de
la casa Brill con sus equipos eléctricos, similares a
los existentes en los coches de Gijon, lo que facilita-
ba su manipulacién y inantenimiento, por ser cono-
cidos'52, La disponibilidad de estos carretones dota-
dos de motores eléctricos, en relativo buen estado
de conservacion, permitié abordar una renovacion
gradual del material movil, pues disponiendo de
motores eléctricos y de las estructuras de los coches,
el carrozado podia realizarse en los talleres de la
Compaiiia utilizando elementos de vehiculos apar-
tados del servicio.

Buena parte de los coches de los tranvias de
Gijon fueron pues, en la época de la autarquia, de
patente local. Dotados de dos motores de 20 CV
General Electric sobre truck Brill, tenian una longi-
tud de 9,50 m. Su numero de plazas, incluido el es-
pacio de las plataformas, rondaba las 45; y los
asientos, de madera, estaban dispuestos en direc-
cion perpendicular a la marcha, a ambos lados de
un pasillo central.

En la década de 1940 llegaron a montarse en
los talleres de la Compaiiia diez nuevos coches mo-
tores, canibalizando materiales de los coches retira-
dos del servicio, y utilizando algun elemento, po-
cos, de los que podian adquirirse en el mercado na-
cional. Asi, en 1941 se monto6 el primero; en 1942,
dos mas; en 1943 y 1944 tres en cada afio, y en
1947 los dos ultimos de la década, con una mani-
fiesta adecuacion entre el ritmo de montaje y las ne-
cesidades del trafico. ‘ :

150 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIION: Memo-
ria... 1948, p. 11. IDEM: Memoria... 1950, p. 5.

151 ACTG: «Libro de Actas de la Compaiiia de Tranvias
de Gijon, n° 13 (1933 - 1953)», sesiones de 20 de junio
y 21 de julio de 1939, fols. 85 vto., 86 y 87.

152 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1942, p. 7.
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En 1945, la Compaiiia disponia de 25 automo-
tores, 11 remolques cerrados y 20 jardineras, par-
que movil con el que en ese afio se movieron
12.126.000 viajeros. A partir de 1950, el estanca-
miento del trafico y su posterior retroceso impri-
mieron un ritmo mais lento al carrozado de coches -
motores, de suerte que el ritmo seguido entre 1951
y 1954 fue de una unidad anual, habiéndose cons-
truido la ultima de este tipo en 1956. Por otra par-
te, en los talleres de la empresa también se carroza-
ban, cuando lo exigian las necesidades del tréfico,
remolques, y se mantenia el conjunto del parque
mdvil. En los primeros afios 50, momento en que
alcanzd su nimero maximo, contaba con 30 coches
- motores, 11 remolques cerrados y 20 jardineras.

3. Las inversiones inmobiliarias de la década
de 1940

Hasta 1940, el patrimonio inmobiliario de la
Compaiiia de Tranvias estaba formado por los edi-
ficios de las cocheras y sus respectivos solares, que
sumaban un total de 4.633 m2. de superficie edifica-
da util, 1.711 de los cuales correspondian a las anti-
guas y los otros 2.992 a las mds modernas. Se trata-
ba por tanto de un patrimonio implicado de forma
directa en la explotacion de la red, y que ademds
—salvo en el caso de las segundas cocheras— era ob-
jeto de concesion, por lo que en su momento rever-
tiria a la Administracion.

Pero entre 1940 y 1950, la Compaiiia de Tran-
vias va a desarrollar una politica de adquisicion de
bienes inmuebles que se explica en razon de las pe-
culiaridades de la explotacidn, y de las expectativas
que la Compaiiia tenia acerca de su propio futuro y
del de la ciudad. La primera de las compras se hizo
en 1940 y fue la de Somio Park.

La familia propietaria de la finca donde estaba
situado este merendero desde 1926, habia tratado
de enajenar la propiedad al menos desde 1934, sin
éxito; y después de la guerra persistia en esta acti-
tud. Comoquiera que los jesuitas habian quedado
sin su colegio de Gijon, destruido en la guerra, y
buscaban un emplazamiento para el nuevo, entra-
ron en tratos con los propietarios de Somi6 Park
para hacerse con la finca. Ante esta posibilidad, que
supondria la pérdida del foco mas importante de
trafico en la linea de Somid, la Compaiiia de Tran-
vias se adelanto a la de Jesus, y compro la decimo-
nonica posesién en 220.000 ptas., procedentes aca-
so de la cuenta del Banco de Espafia, ya desblo-
queada, donde se acumulaban las disponibilidades
liquidas del periodo rojo.

Propietaria de la quinta, la Compaiiia de Tran-
vias introdujo mejoras para afianzarla como espa-
cio de ocio, estableciendo una pista de baile y un
restaurante, cuya explotacion arrend6. Se conside-
raba una compra satisfactoria, porque ademads de

153 «Llegado el momento en que se habia decidido su ven-
ta para cerrarla al publico, nos decidimos a adquirirla
en propiedad, convencidos de que su adquisicion no
s6lo servira para mantener aquellos ingresos y mejo-
rarlos con otras iniciativas, sino que contribuira a que
Somié siga contando con un atractivo mas, para el re-
creo y descanso de los que consagrando su vida al tra-
bajo cotidiano en oficinas y talleres, encuentren en
aquellas preciosas afueras de Gijon, sitio adecuado a
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asegurar el trafico de la linea de Somid, siempre se-
ria un valor real y positivo en el activo de la Com-
pafiia al tratarse de una propiedad que no formaba
parte de concesion alguna?s3,

Mediado el decenio de los 40, los tranvias de
Gijon produjeron los mayores beneficios de su his-
toria, tanto en términos absolutos como relativos:
1.187.570 ptas. en 1945, 1.291.366 ptas. en 1946 y
1.189.918 ptas. en 1947, afio a partir del cual los
beneficios empezaron a decrecer sin volver a recu-
perarse las cifras antes citadas. Tales ingresos pro-
porcionaban a la Compafiia una capacidad finan-
ciera que entonces no podia utilizar para mejorar el
negocio, porque ni en Espaifia ni en el extranjero se
podian conseguir elementos nuevos para la explota-
cion. Con lo cual habia dos salidas: amortizar las
acciones o invertirlo.

De hecho, en 1939 y 1941 ya se habian reparti-
do dividendos, pero a la Compaiiia no le interesaba
amortizar el capital circulante en el mejor momen-
to financiero de su historia. Puestos a invertir, qué
mejor cosa que hacerlo en bienes inmuebles, en un
momento en que no se podia meter el dinero en
otra cosa, porque la actividad econémica carecia de
pulso en el pais.

Asi, entre 1946 y 1948, la Compaiiia de Tran-
vias adquirio 48.500 m2. de suelo urbano o en ex-
pectativa de serlo, que sumados a los 24.118 m2. de
Somid Park, la convertian en propietaria de pleno
derecho de 72.618 m2., patrimonio con un valor
real importante y potencial mucho mayor. La pri-
mera adquisicion se hizo en 1946 y fue un solar
contiguo a la fabrica de Vereterra y Cangas, frente a
las cocheras, de una superficie de 3.105 mz2., que se
pensaba podia llegar a servir como area de expan-
sion de servicio de la Compaiiia?54.

En 1947 comenzaron las compras de fincas en
los aledafios de la terminal del Llano, zona por
donde se pensaba ampliar la linea del tranvia. Se
adquirieron en ese afio 22.500 m2., pagando un pre-
cio de 537.991 ptas., y en 1948 dos prados mas,
«La Mata» y «El Pastin», de 19.013 mz2. el primero
y de 3.882 m2. el segundo?55. Se formo asi en el Lla-
no de Arriba y Roces una reserva de suelo urbano o
urbanizable de 4,5 Has. que obedecia a una estrate-
gia bien meditada, toda vez que desde 1946 se habia
seguido un extraordinario crecimiento del trafico de
la linea del Llano, y aparecia esta zona de la ciudad
como su area de expansion natural mas definida.

En cualquier caso, se prolongase o no la linea
del tranvia, estas inversiones iban a redundar a lar-
go plazo en beneficio de los accionistas de la Com-
pafiia, porque el solo crecimiento de la ciudad aca-
baria revalorizando tarde o temprano este activo in-
mobiliario. Y si estas adquisiciones no continuaron
en los afios 50 fue por la merma de la capacidad fi-
nanciera de la Compaiiia.

los sanos_esparcimientos que el aire libre estimula.»
COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1940, pp. 6y 7.

15¢ COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1946, p. 7.

155 COMPANIA DE TRANVIAS DE GIJON: Memo-
ria... 1947, p. 11.



VII. LA DESAPARICION DE LOS
ELEMENTOS DE EXPLOTACION:
LA «DAMNATIO MEMORIAE»
DEL TRANVIA

La reversion total de las lineas del tranvia al
Ayuntamiento en 1963, y el establecimiento de un
servicio municipal de autobuses que significo la ex-
tincion de un sistema de transporte urbano sobre
emplazamiento propio, abrié un periodo de desapa-
ricion progresiva de los elementos de explotacion;
tanto mas acentuada cuanto que el crecimiento del
parque movil privado fue un elemento de presion
en la eliminacion de una infraestructura reputada
de molesta para el trafico rodado de vehiculos sobre
neumaticos.

El primer elemento que desaparecid fue la red
aérea, la mds facil y barata de desmontar, y cuyo le-
vantamiento era un argumento mas para quienes
defendian la supresion del tranvia en pro del ornato
publico. El arranque de los carriles fue sin embargo
tarea mas lenta, porque significaba tener que relle-
nar la caja de las lineas y pavimentar Ia calzada; en
definitiva una obra mas costosa, justificable solo
por un acusado incremento de los nuevos usuarios
de la via publica, los automovilistas privados.

No es de extrafiar por tanto que la supresion de
la red terrestre se haya llevado a cabo primero en
los segmentos de via asentados en el espacio urbano
consolidado, y dentro de éste en las calles de mayor
trafico. Asi, en 1965 se levanto la via del tranvia de
la linea del Llano en la avenida de Schulz y se pro-
cedi6 a la pavimentacion de esta calle, y al afio si-
guiente se hizo lo mismo entre la plaza de San Mi-

guel y el Muelle, liberando al centro de la ciudad de
lo que entonces se consideraba un engorroso estor-

‘bo.

En 1967 se levantd la via del tranvia en la calle
del Marqués de San Esteban, el segmento de la li-
nea del Llano comprendido entre la Puerta de la
Villa y la calle de Pedro Duro, y el tramo desde los
Campos a La Guia de la linea de Somid. Y en afios
sucesivos se culmino la supresion de la red terrestre
con el levantamiento de los ramales mds excentri-
cos en relacion al centro urbano, Natahoyo - El
Musel y La Guia - Viliamanin'56,

Pero la desaparicién de los elementos de la ex-
plotacion no afectd sélo a las redes aéreas y terres-
tre, cuya eliminacion podia estar justificada al ha-
berse optado por la supresion total del tranvia y el
establecimiento de modos alternativos de transpor-
te. Con una gratuidad rayana en lo irracional, el
parque movil se almacend primero a la intemperie,
y luego fue saldado y desguazado, desapareciendo
asi algunos vehiculos que ya entonces eran piezas
de museo.

De este furor destructivo se salvaron solo dos
remolques, que fueron emplazados uno en el alto de
Pumarin, en el arranque de la antigua carretera de
Oviedo, y otro en el area de juegos recreativos del
Parque de Isabel la Catdlica. Sin embargo, ni estas
dos reliquias de los tranvias gijonesas han llegado
hasta hoy, porque la desidia en su mantenimiento,
el abandono a que fueron entregados, propiciaron
al cabo su desguace.

Por lo que se refiere a otras instalaciones fijas,
las segundas cocheras, emplazadas entre la carretera
de la costa y la actual avenida de Pablo Iglesias,

Fig. 37. El solar de las que fueron segundas cocheras de los tranvias de Gijon en 1982, conve(tido en aparcamien'to pirata de
camiones, cuando atin no se habia procedido a la prolongacion de la avenida de Castilla, que lo recortaria en su tra-

mo mas occidental.

156 ARCHIVO MUNICIPAL DE GIJON. Expedientes
Ordinarios n*> 775/1965 (Concursillo para pavimenta-
cion del terreno ocupado por las vias del tranvia en la
avenida de Schulz), 961/1966 (Proyecto de pavimenta-
cion de la caja del tranvia desde la plaza de San Mi-
guel al Muelle), 1.285/1967 (Mocién de la Comisién
de Policia Urbana sobre levantamiento de la via del

tranvia en Marqués de San Esteban), 1.286/1967
(Proyecto de levantamiento de vias del tranvia desde el
paseo de Alvargonzilez a Pedro Duro), 1.350/1967
(Proyecto de levantamiento de vias del tranvia desde
los Jardines de la Reina a la Estacion del Norte, y des-
de los Campos a la Guia). Datos facilitados por Ma-
nuel Sendin.
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fueron demolidas a comienzos de los afios 70, en
virtud de un acuerdo suscrito entre el Ayuntamien-
to y la Compaiiia de Tranvias, titular de su propie-
dad al no haber sido aquéllas objeto de concesidn,
con el fin de generar un solar donde el Ayunta-
miento emplazd unos mddulos prefabricados con
destino a escuelas. Desaparecidos éstos, y expropia-
do parte del solar a consecuencia de la prolonga-
cion de la avenida de Castilla, de las cocheras de
tranvias solo queda hoy un abertal utilizado como
aparcamiento de camiones.

Mejor fortuna tuvieron, por el contrario, las
primitivas cocheras, emplazadas en la calle Herma-
nos Sanchez del Rio, frente a la plaza de toros, que
han llegado hasta hoy, aunque alteradas en razon
de la demolicién de su cuerpo septentrional para
proceder a la ampliacion de un grupo escolar, y en
sensible estado de deterioro.

Los vestigios materiales de los tranvias gijone-
ses, a excepcion de una parte de las antiguas coche-
ras, han quedado pues barridos del mapa. Nadie se
preocupd en Gijén de preservar, en su dia, una mi-
nima reliquia de un modo de transporte que duran-
te 75 afios definid con su presencia la vida de la
ciudad. Hecho explicable por la enteca y mezquina
nocion de progreso entonces generalizada, consis-
tente en destruir y tirar sin criterio ni discrimina-
cién, que todavia no pocos pretenden seguir difun-
diendo como justificacion del desarraigo y la igno-
rancia.

CONCLUSIONES

Como modo de transporte encaminado a renta-
bilizar la movilidad surgida en las ciudades por la
accién de los agentes contemporaneos de urbaniza-
cion, el tranvia fue implantado en Gijon en una fe-
cha relativamente temprana, 1890, en relacion a las
primeras lineas establecidas en las ciudades espaiio-
las, pues el primer tranvia nacional rodé en Madrid
en 1870; hecho 1dgico si se tiene en cuenta que fue
Gijon el nucleo urbano, de entre las villas asturia-
nas, donde las actividades econémicas surgidas de
la revolucién industrial alcanzaron mayor diversifi-
cacion y complejidad.

La linea inicial de los tranvias de Gijon, cuyo
grupo inversor estaba formado en su mayor parte
por propietarios del suelo, tenia por objeto cubrir el
servicio de los espacios residenciales de mayor va-
lor de la ciudad, los del «Plan de Mejoras» jovella-
nista y los del Ensanche del Arenal de San Lorenzo;
y su trazado hasta La Guia se ejecutd para vincular
el centro urbano con un espacio de ocio formado
por un parque de atracciones, los Campos Eliseos, y
la plaza de toros, que venian a ser la garantia de
unos umbrales minimos de trafico que hiciesen ren-
table la explotacion.

Este primer eje oriental de los espacios residen-
ciales se prolongd muy pronto, en 1891, hasta Vi-
llamanin, en la parroquia de Somid, ambito que en
el ultimo tercio del siglo XIX se configuré como un
espacio de segunda residencia de la burguesia local
y regional, y hacia el que entonces se incentivaban
los movimientos de ocio de los habitantes de la ciu-

dad. La burguesia fue, pues, la clase social que pri-’

mero se beneficio de un modo de transporte enton-
ces novedoso; pero si la primera linea del tranvia se
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concibid al servicio de los espacios residénciales
burgueses, se debio también a su instrumentaliza-
cion como herramienta generadora de plusvalias,
pues la accesibilidad afiadida por la proximidad al
tranvia elevaba de forma inmediata el precio del
suelo. El trazado del tranvia se convirtid asi en un
eje de difusidn del crecimiento urbano.

Las otras dos lineas de la red radial de los tran-
vias gijoneses se ejecutaron para drenar el movi-
miento impulsado por los barrios industriales y
obreros. En direccidn occidental se trazo en 1895 la
linea del Natahoyo, prolongada en 1900 hasta La
Calzada; y hacia el Sur, siguiendo el eje de la carre-
tera carbonera, se llevo a cabo en 1905 la del Lla-
no, cuyo punto terminal se encontraba en las proxi-
midades de la fabrica de Orueta. En la ultima fecha
citada finalizd pues el trazado de la red local de
tranvias, cuyos rasgos sufririan pocos cambios hasta
el final del servicio, en 1963.

Hasta 1909 el sistema de traccion utilizado fue
el de sangre, lo que condicionaba la capacidad de
transporte de la red y los rasgos de la explotacion,
de manera que el maximo de movimiento en la pri-
mera época del tranvia se produjo en 1904, con casi
2,4 millones de viajeros. En 1909, trece afios des-
pués de la primera aplicacion de la energia eléctrica
al tranvia de Bilbao a Santurce, fueron electrifica-
dos los tranvias gijoneses, una vez formada una so-
ciedad, la Compaiiia Arrendataria de los Tranvias
de Gijén, filial de una multinacional belga, que
aportd el capital y la capacidad técnica necesarios
para la reconversion de la red.

Se abrid asi una nueva etapa en el transporte
urbano de la ciudad, acorde con las crecientes de-
mandas de movilidad aparecidas en un nucleo ur-
bano que hasta la primera década de este siglo ha-
bia crecido de forma ininterrumpida. Entre 1911 y
1920, el trafico salt6 desde los dos a los cuatro mi-
llones de viajeros anuales; y en la década de los 20
en casi ningun afio se bajo de la ultima cifra citada,
para iniciar una caida progresiva a partir de 1932 a
consecuencia de la crisis econdmica y social por la
que entonces atravesaba el pais.

La electrificacion de la red y el aumento del
trafico no se tradujo sin embargo en una amplia-
cion de la misma, perque las elevadas inversiones
necesarias para el tendido de nuevas lineas no eran
amortizables a corto plazo, maxime cuando las ne-
cesidades prioritarias de movilidad urbana estaban
ya cubiertas, y cuando las expectativas de promo-
cidon inmobiliaria generadas por el tranvia habian
desaparecido, en una ciudad cuya estructura urbana
habia quedado cristalizada hacia 1910.

Después de la guerra civil el tranvia fue en Gi-
jon, como en toda Espaiia, el instrumento principal
de transporte urbano, ante la ausencia de modos al-
ternativos como los autocares, cuya utilizacién ya
se habia apuntado en los primeros afios 30. El pe-
riodo de la autarquia fue pues la época en que se al-
canzaron los mayores volumenes de trafico, aunque

_en las condiciones mas penosas de explotacion.

Sobre unos elementos de explotacion fosiliza-
dos, de imposible renovacion por la carencia de re-
puestos en los mercados nacional e internacional,
cerrado este ultimo a consecuencia del aislamiento
del pais tras la iltima contienda mundial, se produ-
jeron los mayores volumenes de trafico. De seis mi-
llones de viajeros en 1940 se salto al doble en 1944,



alcanzandose un maximo historico de 15 millones
de billetes en 1948; desde este afio se inicia una cai-
da gradual, con altibajos, hasta 1959, fecha a partir
de la cual se produce el desmoronamiento del trafi-
co, culminado con el cese de la explotacion en
1963.

La caducidad de las concesiones, el deterioro
de los elementos de la red que apenas se habian re-
novado desde hacia 15 afios, la falta de agresividad
empresarial de la Compaiiia de Tranvias, y la vo-
luntad del Ayuntamiento de sustituir los tranvias
por un servicio municipalizado de autobuses, fue-
ron los factores mas relevantes que explican la de-
saparicion del tranvia.

Transcurrido casi un cuarto de siglo desde el fi-
nal del tranvia, y considerando la situacion actual
del transporte urbano en Gijon, con un uso masivo
del automovil privado que viene a reflejar la insti-
tucionalizacion del egoismo individual como cate-
goria social, y con unos servicios publicos cuyas
prestaciones son en ocasiones mas bajas que las de
los tranvias de hace medio siglo a causa de la con-
gestion del viario, s6lo cabe lamentar la imprevi-
sién con que el tranvia fue eliminado de raiz; sin
pensar que, adaptado a los tiempos como ocurre en
muchas ciudades del extranjero, podria ser hoy una
solucidn al problema del transporte colectivo.
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San Lorenzo. E: 1/10.000, Lit. Moré, Gijon.

1910. CASIELLES, Ricardo: Plano de Gijon. E: 1/8.500,
Lit. Mateu, Madrid.

1928. MURRIETA. Plano de Gijon. E: 1/2.000. Servicio
de Arquitectura. Ayuntamiento de Gijon.

1932. FIGUEROA, Fernando: Plano general de Gijon y
Puerto del Musel. E: 1/7.500, Lit. Lyf, Madrid.

1951. Plano de Gijon (con callejero). E: 1/5.000, Vicgo,

Gijon.

1963. GARCIA MENENDEZ, Marcelino: Gijon. Nuevo
plano y callejero de la ciudad. E: 1/8.000 y 1/4.000
(Cimadevilla), Margram - Artes Graficas, Gijon.

3. BIBLIOGRAFIA

-~ «AEG Thomson Houston Ibérica Sociedad Andniman,
Revista Minera, 1905, p. 19.

~ ALVARGONZALEZ, Ramoén M2 Gijon: industrializa-

cion y crecimiento urbano, Salinas, Ayalga, 1977, 250
pp.

- IDEM: «Gijon», en Geografia de Asturias, dirigida por
F. Quirds, t. 2, Salinas, Ayalga, 1982, pp. 156-249.

IDEM: «Brazos para ultramar. Sobre el trafico de pasaje
por el puerto de Gijon (1850 - 1950, Astura, 2, Ovie-
do, 1984, pp. 49-52.

«Arriendo de los tranvias de Barcelona», Revista Mine-
ra, 1913, p. 95.

«Automoviles en Gijon», Revista Minera, 1900, p. 186.

AYUNTAMIENTO DE GIJON: Reglamento de Poli-
cia Urbana, Gijén, Imp. y Lib. de Lino V. Sangenis,
1887, 57 pp.

IDEM: Reglamento para el servicio de carruajes de
punto de la villa de Gijon, Gijéon, Imp. del Comercio,
1899, 22 pp.

|

ll_)EM: Reglamento para la circulacion de carros, Gijon,
Lib. de Lino V. Sangenis, 1908, 20 pp.

IDEM: Algunas notas sobre la evolucion progresiva de
Gijon en un cuarto de siglo (1922 - 1947), Gijon, 1947,
87 pp. y anexos s. n.

- BIGEY, M. y SCHMIDER, A.: Les transports urbains,
Paris, Sauvy, 1973, 163 pp. y anexos s. n.

«Carreteras en Asturias», Revista Minera, 1901, p. 584.

«Central eléctrica en el Musel», Revista Minera, 1906,
p. 539.

«Crédito Industrial Gijonés», Revista Minera, 1900, pp.
273 y 433.

- «Crédito Industrial Gijonés», Revista Minera, 1904, pp.
156-157.

«Crédito Industrial Gijonés», Revista Minera, 1905, pp.
140-142.

- CHAPULUT, J. N; FREBAULT, J. y PELLEGRIN,

J.. Le marché des transports, Paris, Ed. du Seuil, 1970,
144 pp.

- DYCKMAN, J. W.: «El transporte en las ciudades»,
Las incignitas del trafico urbano, Barcelona, Gustavo
Gili, 1971, pp. 3-25.

- «El arriendo de los tranvias de Barcelona por la Cana-

diense», Revista Minera, 1913, p. 120.

- «El desarrollo de los tranvias eléctricos», Revista Mine-

ra, 1894, p. 50.

- «El negocio de los tranvias», Revista Minera, 1913, p.

380.

185



«El primer tranvia eléctrico en Espana», Revista Mine-
ra, 1895, p. 140.

«El tranvia de Gijon se germaniza», Revista Minera,
1906, p. 615.

«El tranvia eléctrico de Bilbao». Revista Minera, 1896,
pp. 26y 27.

«Electrificacion de los tranvias de Murcia», Revista Mi-
nera, 1906, p. 516.

ERICE, Francisco: La burguesia industrial asturiana
(1885 - 1920), Gijon, Silverio Canada, 1980, 290 pp.

FERNANDEZ DURAN, Ramoén: Transporte, espacio y
capital, Madrid, Ed. Nuestra Cultura, 1980, 405 pp.

FERNANDEZ SANZ, Fernando: E! tranvia, Madrid,
Consejo Superior de Arquitectos, 1981, 14 pp.

FORD, Richard: Manual para viajeros por Esparia y
lectores en casa. Observaciones generales..., Madrid,
Turner, 1982, 307 pp.

«Ganado caballar y mular en Espana», Revista Minera,
1914, p. 448.

GARCIA BOSQUET: Guia de Gijon, Gijon, 1891, 80
pp.

GARCIA PRADO, Justiniano: La Villa de Gijon, 1954,
530 pp.

«Gas y electricidad de Gijon», Revista Minera, 1900, p.
588.

«Gas vy electricidad de Gijon», Revista Minera, 1900, p.
350.

Gijon y la Exposicion de 1899, Gijon, 1899, 308 pp.

JUNTA LOCAL PARA EL FOMENTO Y MEJORA
DE CASAS BARATAS: Memoria del ejercicio de 1916,
Gijon, Talleres tipograficos La Fé, 1917, 76 pp.

«La Compania Ibérica de Electricidad Thomson Hous-
ton», Revista Minera, 1902, p. 207.

«La Compania Internacional de Tranvias», Revista Mi-
nera, 1907, p. 52.

«La Compaiia Thomson Houston Ibérica», Revista Mi-
nera, 1903, pp. 290-291.

«La estadistica de la traccion eléctrica en Europa», Re-
vista Minera, 1895, p. 11.

«La inteligencia internacional de los fabricantes de ca-
rriles», Revista Minera, 1904, p. 344.

«La riqueza caballar y mular de E‘uropa». Revista Mine-
ra, 1914, p. 184,

«La Sociedad Thomson Houston», Revista Minera,
1899, p. 255.

«La Sociedad Unidn des Tramways en Espaiia», Revista
Minera, 1907, p. 209. ‘

«La traccion eléctrica en América y en Europa», Revista
Minera, 1896, p. 187.

«La traccion eléctrica en los tranvias de Madrid», Revis-
ta Minera, 1893, p. 79.

LOPEZ GOMEZ, Antonio: Los transportes urbanos de
Madrid, Madrid, CSIC, 1983, 314 pp.

LORENZO SOMONTE, Bonifacio: «iAdids, Somio
Park, adiés», El Comercio, Gijon, 31 de julio de 1977,
p. 12.

IDEM: «Tres quintas de Somio», El Comercio, Gijon,
14 de agosto de 1977, p. 27.

186

Los ferrocarriles y tranvias eléctricos en Europa en
1896», Revista Minera, 1896, p. 66.

«Los nuevos tranvias eléctricos de Asturias», Revista
Industrial Minera Asturiana, 1919, pp. 182-184.

«Los planes del Crédito Industrial Gijonés», Revista
Minera, 1900, p. 273.

«Los tranvias de Barcelona», Revista Minera, 1913, p.
156.

«Los tranvias de La Corufia. Otro tranvia que se extran-
jeriza», Revista Minera, 1906, p. 615.

«Los tranvias de Madrid», Revista Minera, 1913, p.
196.

«Los tranvias de Malaga», Revista Minera, 1906, p.
531.

«Los Tranvias de Valencia», Revista Minera, 1900, p.
214,

«Los tranvias eléctricos de Galicia», Revista Minera,
1907, p. 164. .

«Los tranvias eléctricos de Thomson Houston», Revista
Minera, 1896, p. 48.

«Los tranvias eléctricos en Bilbao», Revista Minera,
1894, p. 87.

«Los tranvias eléctricos en Europa», Revista Minera,
1893, p. 71.

«Los tranvias eléctricos en Europa en 1898», Revista
Minera, 1899, p. 176.

«Los tranvias eléctricos en los Estados Unidos», Revista
Minera, 1894, pp. 15 y 16.

«Los tranvias en los Estados Unidos», Revista Minera,
1893, p. 46.

LUIS, Carlos M= de: «Los tranvias y sus recuerdos», La
Nueva Esparia, Oviedo, 11 de junio de 1978, 4 pp.

IDEM: «Los otros tranvias asturianos», La Nueva Es-
pana, Oviedo, 18 de junio de 1978, 4 pp.

IDEM: «Sesenta afios de los tranvias de Oviedo (1922 -
1982, La Nueva Esparna, Oviedo, 15 de agosto de
1982, 1 p.

LLORDEN, Moisés: «Un ejemplo de privatizacion de
espacios publicos: los terrenos de La Florida, en Gijon
(1850 - 1978)», Eria, Revista Geogrdfica, 1981, pp. 47 -
60.

MADARIAGA, José M2 «Tranvia eléctrico de Ma-
drid», Revista Minera, 1898, pp. 377-380, 389-390 y
411-414.

MARTINEZ, Nemesio: Guia ilustrada de la villa y
puerto de Gijon, Gijon, 1884, 72 pp.

«Material de tranvias de construccion espaiiola», Revis-"
ta Minera, 1907, p. 486.

MEDRANO, Emilio: Geografia Universal, Astronomi-
ca, Fisica, Politica, Descriptiva, Comercial y Estadistica
con la particular de Esparia y Portugal y un estudio geo-
grdfico militar de la Peninsula por D. ..., Barcelona, J.
Roma S. en C. Editores, s.f. (1890), 1.130 pp.

MEYER, John R.:. «El papel de la tecnologia en el
transporte», Las incognitas del trdfico urbano, Barcelo-
na, Gustavo Gili, 1971, pp. 273-299.

MITCHELL, R. B.: «Trafico urbano: una funcion del
uso de suelow, Las incognitas del trafico urbano, Barce-
lona, Gustavo Gili, 1971, pp. 27-67.



MORALES SARO, M Cruz: Gijon. 1890 - 1920. La ar-
quitectura y su entorno, Gijon, Ayuntamiento de Gijon,
1978, 133 pp.

«Otro tranvia en Gijon», Revista Minera, 1900, pp.
463-464.

OWEN, W.: «La organizacion del transporte urbano»,
Incégnitas del tréfico urbano, Barcelona, Gustavo Gili,
1971, pp. 335-353.

POTRYKOWSKI, M. y TAYLOR, Z.. Geografia del
Transporte, Barcelona, Ariel, 1984, 303 pp.

QUIROS LINARES, Francisco: «El puerto de Gijony»,
Eria, Revista Geogrdfica, 1980, pp. 179-221.

RAHM, Eric: «Zurich et ses tramways», Voies Ferrées,
Grenoble, Presses et Editions Ferroviaires, 1982, pp.
12-18.

Reglamento para la Explotacién y Policia de los Tran-
vias de Gijon, Gijon, Imp. de E1 Noroeste, 1921, 16 pp.

SICA, Paolo: Historia del Urbanismo. El siglo XIX,
Vol. 1, Madrid, IEAL, 1981, 622 pp.

SMEED, R. J.: «El problema del trafico en las ciuda-
des», Las incognitas del trdfico urbano, Barcelona, Gus-
tavo Gili, 1971, pp. 139 - 163.

«Societé des Tramways de Barcelona 4 San Andres et
Extension», Revista Minera, 1907, p. 222.

«Societé des Tramways de Bilbao», Revista Minera,
1907, p. 111.

«Subasta de tranvias en Gijon», Revista Minera, 1904,
p. 272.

TORROBA LLORENTE, J. L.: «El trafico y el urbanis-
mo», Problemas del urbanismo moderno, Madrid,
1967, pp. 137-153.

«Tramways et electricité de Bilbao», Revista Minera,
1907, p. 127.

«Tranvia de Gijon al Musel», Revista Minera, 1889, p.
44,

«Tranvia de motor de sangre en Gijon», Revista Mine-
ra, 1905, p. 24.

«Tranvias de Valencia», Revista Minera, 1901, p. 200.

«Tranvias de Valencia», Revista Minera, 1905, p. 200.
«Tranvia eléctrico», Revista Minera, 1891, p. 10.

«Tranvia eléctrico de Asturias», Revista Industrial Mi-
nera Asturiana, 1919, p. 345.

«Tranvias eléctricos»,
103-104.

Revista Minera, 1896, pp.

«Tranvias eléctricos de Tenerife», Revista Minera,
1907, p. 89.

«Tranvias eléctricos en Europa», Revista Minera, 1895,
p. 43.

«Tranvias eléctricos en Gijon», Revista Minera, 1899,
p. 10

«Tranvia en Asturias», Revista Industrial Minera Astu-
riana, 1919, p. 210.

«Tranvia en Gijon», Revista Minera, 1889, p. 22.
«Tranvia en Gijon», Revista Minera, 1900, p. 342.
«Tranvia en Gijéﬁ». Revista Minera, 1900, p. 488.
«Tranvia en Gijon», Revista Minera, 1904, p. 408.
«Tranvia en Gijon», Revista Minera, 1905, p. 24.
«Tranvia en Gijon», Revista Minera, 1905, p. 159.

«Tranvia urbano en Gijon», Revista Minera, 1901, p.
203.

VALENZUELA RUBIO, Manuel: «Los origenes de los
transportes urbanos y de cercanias en Madrid», Estudios
Geogrdficos, 1973, pp. 95-133.

VALLES FERRER, J. y HAP DUBOIS, E. A.: El trans-
porte en las grandes ciudades, Jerez de la Frontera, Pu-
blicaciones de la Universidad de Sevilla, 1978, 239 pp.

VIGARIE, André: «Le tramway de Nantes: un exemple
d’utilisation des transports en commun pour contrdler
et orienter l'urbanisation», Revue de Géographie de
Lyon, 1983, pp. 41-50.

WOLKOWITSCH, Maurice: Géographie des Trans-
ports, Paris, A Colin, 1982, 384 pp.

187





