ERIA, 1985, pp. 131-187

RAMON ALVARGONZALEZ

TRANVIAS Y ESPACIO URBANO EN GIJON
(1889 -1963)

INTRODUCCION

El crecimiento de las ciudades en el siglo X1X,
asentado en la aparicion de aclividades ccondmicas
que provocan ung dcusada division del trabajo v la
seEregacion espacial de las clases sociales, exige la
aparicion de modos de transporte clicaces cuandn
s¢ dleanzan ciortas dimensiones urhanas. Con ellos
s pretende asegurar una integracidn crecienle enlre
produccitn y eonsume, una rapida reproduceian de
la fucrza de trahajo que posibilite por tanto su ex-
platacion mas integral, ¥ woa Nuida cireulacion de
bienes ¥ muercanciss gque disminuya la duracion de
rotacion del capial y aumente la tasa de beneficio!.

Mace asi ung oueva aclividad con la finalidad
de producir y vender el wcambio de lugam, Sus co-
mienzos se manifiestan en Europa en lomo a los
afios 30 de s pasada centuria, con la aparicion de
eompanias que organizan servicios regulares de
transporte de viajeros a borde de vehiculos colecti-
vos trudos por cahallerias, los dmnibus v ripperts;
en hastanies ocasiones antes de la llegada del ferro-
carril, es decir, de la aparicidn del instrumenta de-
cimononico por excelencia del transporte interurba-
na,

En su wiilizacion, el dmnihus ofrece una gran
flexibilidad, al poder circular por la mayor parle
del viariv, pere sus prestaciones de velocidad v vo-
lumen son bajas, razon por fa que al mediar la cen-
riria las principales capitales europeus se dotarin
de redes de dmnibus sobre rieles, Se sacrifica asi la
flexthilidad de las lineas a una mayor capacidad de
transporte, v o la posibilidad de desarrollar velaci-
dades superiores. Aparecen de tal modo los prime-
ros tranvias en Londres (1841) y Paris (1853), v a
partir de entonces este sislema de Lransporte alcan-
eard una difusion generalizada en el viejo mundo®.

Pero el negocio tranviario no va a reducirse
sole a lu eaplolacion de un modo de transporte de
viajeros, que entonces se revelaby como ol mas

T BICA, Paole: Histavia ool Urbenismo, EF sigle XTX,
Vol. |. Madrid, IEAL, 1981, p. 6.

* Thidem, pp, 47 v 55,

T VALENZUELA RUBIO, Munuel: «Los origenes de los

adaptado al estadio de evolucion de la estructura
urhana en &l nuevo marco capitalista. Las elevadas
inversiones en capital fijo que implicaba el tendido
v eguipamiento de uny red ne eran reccuperables a
carto plazo por la percepcién de los solos beneficios
derivados de su explotacién, por lo que casi siem-
pri aquéllas iban acompafiadas de negocios de pro-
mocién inmobiliaria, Con mucha frecuencia, los in-
yersores en acciones de una compania de tranvias
aran propietarios de terrenos que iban a beneficiar-
s¢ del trazado de la red, o 5i no lo eran los compra-
ban, a la vez gue impulsaban el proyecta del tran-
vid con el ohjeto de dablar o triplicar su valor.

Cre esta manera, las lineas del tranvia vinieron
a convertirse en ejes de difusion urbana, de suerte
gque el estudio de este modo de transporte resulla
imprescindible para conocer los procesos de evolu-
cidm de la estrictura urbana, pues considerado en si
mismeo pierde el aléance gue, en la concepeidn de
SUS PrOmMOtores, .

En Espafia, la aparicion de redes de tranvias se
produce desde comicnzos de la decada de 1870, con
unns 20 afios de retraso en relacion con las ciuda-
des pioneras del continente, aféctandn a aquellos
nicleos urhanos donde la movilidad interna era
mavor, en razon de sus dimensiones o de su com-
plejidad luncional.

Sin haber contado con un sistema regular de
omnibus, en Madrid comenzo a explotarse en 1871
un Lranviz gue vinculaba la Puerta del Sol, el cen-
tra urbano, con los barrios de Salamanca v Pozas,
emplazados de [orma significativa en el incipiente
Ensanche de Castro® Un afio después enteaba en
actividad el tranvia de Barcelona a Gracia, v en los
siguienles s¢ produjo on muchas ciudades una Hu-
¥ia de concesiones, que venia a poner de manifiesto
la expansion de este modo de Lransporte.

Antes de la dltima puerra civil, en Espaia lle-
garon a tener franvias urbanos 28 ciudades: Ma-
drid, Barcelona, Valencia, Sevilla, Zaragoza, Mdla-

transpories urbanos v de corcanias oo Madride, Esu-
dias Geagrdficos, 1973, pp, 98 v s, Mid, también LO-
PEZ GOMEY, Antonio: Loy fraoniporier urbanoy en
Madrid, Madrid, Institulo eJuan Sebastin Elcanos,
CSIC, 1983, pp. 29 v 55,
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ga, Alicante, Giranada, Bilbao, Vigo, Gijdn, Valla-
dolid, Oviedo, Avilés, San Sebastian, Santander, La
Coruiia, Murcia, Cartagena, Cidiz, Pontevedra,
Palma de Mallorea, Pamplona, Linares, Matard,
Las Palmas, Santa Cruz de Tenerife v Cdceres, aun-
gue muchas mas contaron con Uamados tranvias,
en realidad trenes de cercanias, que las comunica-
ban von ndcleos de poblacidn mids o menos cerca-
noss.

En Asturias, el lranvia aparceid por primera
vez un la cludad donde las actividades econdmicas
alcanzaron mayor vigor v complejidad en la segun-
da mitad del siglo XIX, v donde por tanto un nego-
cio de esta naturaleza podia ser rengable, En 1890,
19 anos después de la-aparteion del primer tranvia
pionera €n Madrid, comenzd a circular el ranvia
en (hjdn a traveés de la linea de La Guia; desde esa
fecha, v durante lres cuartos de siglo, hasta 1963, el
lranvia circuld de forma iminterrumpida por las ca-
Hes de la ciudad, circunstancia que como poco puc-
de ser calificads de indicio acerca del papel que
cumphio en la configuracion de su estructura urbu-

1,

Oviedo ¥ Avilés también dispusieran de tran-
vias nrbanos, aunque mds tardios ¥ con redes me-
nos densas. En Owiedn, aproximadamente cnire
1895 v 1915 un tranvia de mulas cubrid el servicio
entre la estacion de ferrecarril v el Ayuntamiento;
desde 1922 hasta 1956 ¢l Tranvia Central de Astu-
rias, promovido por Tartiere, explotd con traccion
eléctrica tres lineas en la ciodad: Avuntamiento -
Lugnmes, Huenavista - Colloto v San Lizaro - Arga-
fosa, Y en Avilés, la empresa Tranvia Eléctrico de
Avilés [levo a cabo la cxplotacion de una linea des-
de Villalepre a Piedras Blancas, que daba servicio al
casto wbano, entre 1921 ¥ la segunda mitad de la
decada da 1950, A estos tranvias nrbanos hay que
afiadir los Hamados tranvias de vapor, que en reali-
dad fueron lrenes de cercanias: el de Avilés a Sali-
nas (1893), Arriondas a Covadonga (1908), Moreda
a Cabafiagquinta (1916), vy Laviana a Rioscco (192 1),
los dos primeros on actividad hasta 1936, v los dos
tltimos hasta 19675,

Con sus tres lineas de Somid, El Musel y El
Llano, mds los ramales anexos, el tranvia de Gijon
debid ser pues el que con mas fuerza modeld el es-
pacio urbano;, ¥ desde luepo, sus creadores lo utili-
zaron como instrumento de especulacion inmobi-
linria, o lodas luces con resultados mds pingiies que
la percepcidn de los dividendos derivados de la ex-
plotacion, al menos en su primera clapa. Por otra

parte, su ininterrumpida continuidad temporal a lo -

largo de tres cuartos de siglo permile estodiar las re-
laciones cntre este modo de transporte ¥ la estrictu-
ra urbana, determinar en que medida se producen
influencing muluas en sus diferentes fases de evolu-
cian, ¥ de qué forma sirve en cada una de las etapas

+ FERMNANDEZ SAMNS, Fernando: Ef wranvia, Madrid,
Consejo Superior de Colegios de Arquitcctos, 1951, p.
12, Emilio MEDRANG (Geograffa Universal, Astromde
mica, Fisica, Politica, Deseriptiva, Comercied y Exaclis-
Hea con fa particular de Exspafia p Portigal v iin estuelio
geografico militar de fa Peninsula par D ..., Barcelona,
1. Komad &, en C. Editores, s. 2 [IR90]) cita |a existencia,
hucie 1890 de 34 tranvias no urbanos, con un total de
602,08 km. de linca, que cn realidad eran trenes de cer-
canias.
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de su cxistencia a los intereses de la burguesia local,

La refativa facilidad de aprehension de cslos fe-
nomenos en una ciudad de tipo medio, coma Gijdn,
que en su tiempo tuve una red tranviaria importan-
te aungque de relativa sencillez, puoede pormitir
avanzar en direcciones atun no analizadas en los es-
tudios de transporte urbano de ciudades espaiiolas,
como la ya apuntada de las relaciones entre tran-
vias v negacios inmobiliarios ¥y mercantiles en gene-
ral, o sobre aspectos relacionados con ¢l funciona-
micnle de la red, que son los que explican el uso
que la burguesia hizo del tranvia,

Con ser estos molives 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.
Cuien asi elucubre puede detenerse a reflexionar
sobre los problemas de movilidad que aquejan hoy
a las ciudades espanalas en general, v a las de nues-
tra region en particular, sobre el csiado actoal de
los transporles publicos urhanos, v sobre las solu-
ciones que a los problemas de circulacion sc han
dado mds alld de nuestras fronteras.

Dresde comicnzos de los afios 60 hasta 1976, fe-
cha en que fueron retirados de Zaragoza, los tran-
vias de las ciudades espaiolas han side borrados del
mapa, con imprevisora unanimidad, pues las dos li-
neas residuales que atn quedan, la del Tibidabo en
Barcelona y la de Soller en Palma de Mallorea, tie-
nen un marcado cardeler turistico ¥ carecen de inci-
dencia en el movimiento global de viggeros de am-
has ciudades,

Haciendo una mezguina imitacion del modelo
franceés, en Espafia los desplazamientos urbanos
han sido dirigidos hacia un uso masivoe ¢ indiscri-
minade del vehiculo privada, ¥ hacia la utilizacidn
de lineas de autobuses, que en sus comienzos tenian
una razon de ser: precio de adguisicion de cada wni-
dad sensihlemente mas bajo gue el del tranvia, aun-
que de vida 0til mds corta, incxistencia de infraes-
tructuras especificas como las vias que blogueaban
un espacio de oso potencial por el automaovilista
privado, consumo de energia barato, v frecuencias
mas corlas en los recorridos debido 2 su mayor
elasticidad.

En la actualidad, casi todas-estas ventajas han
dejudo de serlo, El consumoe energético s méds caro
que si sc utihzase energia eléctrica, los tiempos in-
vertidos en los recorridos de linea son tanlo o mas
profongades que los de los tranvias de hace 100
afios debido a la conpestidn del viario, por lo que si
se pretende acortarlos es preciso volver a los carri-
les geolados para uso exclusiva del autobids, Y por
el contrario, este modo de transporte colectivo tiene

unos efectos polulivos bastante mis agresivos que

5 LUIS, Carlos Maria de: «Los tranvias v sus recuerdoss,
La Nueva Egpafa, Oviedao, 11 de junio de 1978, 4 pp.
IDEM: «Los owros tranvias asturianose, Fa Nuppe Es-
paita, Oviedo, 18 de junio de 1974, 4 pp. IDEM: uSe-
senta afios de los tranviss de Oviedo (1922 - 1942w, La
Nuweve Espoda, Oviedo, 15 de agosto de 1982, 1 p
aLos nuevos teanvias eléctricos de asturigss, Kevista fn-
dustriaf Minerg Astwriame, 1919, pp, 182-184, «Tran-
vig en Asturiass, Reviste Fndustrial Minera Asiwriana,
1918, p. 210, «Tranvia eléctrico de Asturiase, Revisig
Todustrinl Minera Asturiana, 1919, p, 345,



los del tranvia, en |o que se refiere a ruidos ¥ emi-
stones de conlaminantes atmosféricos®.

Mo es de extraflar, por anto, que el tranvia
haya sido ohjeto de conslantes adaptaciones ¥ mejo-
ras en los paises donde su uso nunca ha desaparce-
do: Repablica Federal de Alemania, Italia, Austria,
Suiza, los paises nordicos o los Paises Bajos, sio le-
ner en cuenta los paises del Este, donde es el modo
de transporle pablico de mas amplia difosion. Mas
de 300 reces de rranvias son hov atlizadas en Eu-
ropa occidental, algunas de muy reciente creacion,
comn las de Utrecht ¥ Gingbra en [982; meluso en
Francia, algunas ciudades han rehabilitada sus re-
des de lranvias, adaplandelas a las eaigencias de la
actual estructura urkana, como €3 el caso de Man-
es?,

Ll gjemplo mas ilustrativo en la otilizacian dp-
lima del tranvia, en combinacion con olros modos
de transporte urbano, es quiza el de Zurich, ciudad
industrial de cerca de 300,000 habitantes, Con 120
Em. de lineas, los tranvias cubren el scrvicio del
centro de la ciudad v lo vinculan con las dreas cer-
canas de extrarradio, en tanlo que el trolebus reco-
rre los harrios de topografia dificil, v el antobis se
utiliza en el extrarradio lejano para conducir a los
vigjeros @ las lerminales peeiféricas de los lranyiss,
Las frecuencia de cada linea de tranvia cs de & mu-
nutes, ¥ su velocidad comercial, superior a la per-
mitida a los vehicnlos privadoes, es de 40 Km . ‘hora
en la ciudad v de 60 Km /hora en ¢l extrarradia®,

Aungue no sea el objelive principal de este tra-
baja. parece pues mis gue necesaria ung rellesion
seria v 'desapasionada sobre la revuihizacion del
tranvia en determinadas dreas de la ciudad que son
hoy el teatro de una pesadilla cotidiana, una mis de
laz que conlrboyven a bacer de nuestios espacios ur-
banos anticipaciones del infierna.

En cualquier caso resulta VErEONzosn pard und
enlectividad gque aguéllos gue, por su edad, no al-
canzaren a conocer las reliquias gue eran bos tran-
vius espatioles a comienzos de los &), no sepan qud
és un tranvia o como cran los de su ciudad, porgque
nadie se ha preocupada de puardar o dejar alpo en
pie que recuerde gue por nuestras calles, tambien
par las de Giion. estos arlefaclos rodaron durante
casl un siglo. Es por tanta una necesidad social la
reivindicacion de la memoria de los tranvias, para
que quienes han instrumentalizade ol desarraige
como modo de hacer fortuna no pretendan, por
afiadidura, sentar doclrina a partir de sus birbaros
desatinos.

8 FERMNAMNDEZ SAMZ, Fernande: Qp, cit, pp, 200y 21,
WOLKOWITSCH, Maurice: {Fédapraphie des Trams-
pavts, Paris, A. Calin, 1982, pp. 309-311.

T VIGARIE, André «le tramway de MNantes: un exemple
d'utilisation des transports cn commun pour contréler
et orienter 'urbanizations, Mevie de Géographie de
Lyvon, 1983, pp. 41-30,

nRAHM, Erie; efurich el ses tramwayss, Fodes Forrdes,
Grepoble, Presses el Editions Ferroviaires, 1982, pp
12-13.

NOTICIA DE LAS FUENTES

La fuente que ha proporcionade el gruese de
la mmlormacién para elaborar este trabajo es [a 3e-
rie impresa de las Memorioy de la Compaiiia de
Tranvias de Gijén, publicadas con periodicidad
anual durante todos los ejercicios de la Compaififa,
a cxoencion de los atos en gue la eaplolacion estu-
vo a cargo de la Compafiia Arrendataria de los
Trunvias de Gijon o fue intervenida, durante la
puerra civil, por un contral obrero. Se lrala pues de
una serie con una continuidad temporal notona, v
que ademas presenla clerta homogeneidad en su
concepoidn que posibilita el establecimiento de se-
rics de dalos a lo large del periodo de vida de la
Compariia.,

Aungue el grado de informacidon sobre aspectos
financieros v de movimiento de viajeros €5 satisfac-
Lorio, muchos aspectos de la explotacion de la red
guedan sin cubrir, 0 la informacidn eg en este caso
dispersa v fragmentaria; tales los relerenles o la evo-
lucion del pargue mavil ¥ a sus caracter{sticas, oa
persomnal,

En la que se refiare a fuentes documentales, el
archive de la Compaiila de Tranvias de Gijon,
coma log de otras muchas cmpresas industiiales o
de servicios del sigle XIX, ha desaparecide en su
casi lotalidad, habiéndose conservado una pequefa
parte de la que debié ser un fondo documentul
abundante v rico. Ha legado basta hoy [a totalidad
de las escrituras notariales en gque s¢ registraron do-
tos juridicos de la Compaiiia que exigian fe piblica,
de forma gue ¢l cenccimiento de su historia regis-
tral permite averiguar aspoctos muy interesantes de
su evoluctdn, v ba posibilitado Ia reconstruccion,
sohre ] plane, de las lincas de la red, minuciosa-
mente descritas en eserituras de concesian o da hi-
poleca, También se conserva un Libro de Aoras gue
cubre el perado 19398 - 1933, un Libra de decionis-
fs oy un Lilrer dfe Frventarios, este dltimo del perio-
diy 1938 - [976. Asimmisme, algunos cxpedienles so-
bre concesiones de lineas y sobre el tendido de la
red eléetriva, v un conjunte beterogéneo de docu-
mentacion dispersa, fechada en afios muy divarsos
v referente también a cuestiones muy diferentes en-
tre si, que no mercee 1a pena detallar®.

El desbaratamienta del archivo es sohre todo
lamentable ¢o lo gue se refliere a documentacidn
grafica: planos de instalaciones fijas, vias v coche-
ras, ¥ del material mowvil, sobre todo; ausencia que
hemos tenido gue suplic rastreando la bibliogralia
local, la escasa biblioprafia geosritica sobee trans-
porles urbaneos, revislas Wenicas de la época, planos
v fotoprafias retrospectivas.

0 La serie de las Memorias de o Compafila de Tranvias
de Gijdn e ha sido proporcionads por Juan Alvargon-
ziler Gonzilez, actual presidente de su conseio de wd-
ministracion, guien asimismo me ha beililado le con-
sulta de la docomentacion supérstite de la Compaii,
En la serie facilitada, ademas de los efemplares corres-
pondientes a los ejercicios de 1906, 1207, 1908, 1936 ¢
1937, que no creemos havan sido publicados, laltaban
[as memorias de los afdos 1912, 1916 v 1929, cuva pu-
hlicacién cs mds que probabkle.
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I. LA FUNDACION DE LA COMPANIA
DE TRANVIAS DE GIJON

Como es sabido, la cjecucion de una infracs-
rructura de comunicaciones encaminada a dar sali-
da al carbon regional por el puerle de Gion dio lu-
gar, desde mediados del sipla X1, a la aparicion de
un variado conjunto de actividades industriales, A
las fibricas de tabacos v vidrios preexistentes vinie-
ron A antadicse muy pronto fundiciones (Kessler,
Hulton), fibricas del ramo alimenlario (Zarmacio,
La Primitiva Indiana), v mds adelante, en 1876 ¢
1RTY respectivamentes, una fdbrica de loza v una de
las lees plantas ssderdrgicas historicas de la regidn,
la de Moreda®,

Esta funcionalidad industrial provect un rapi-
do crecimiento demegrdfico, de suerre que entre
TR5T v 1887 la ciudad incrementd su poblacidn en
un 73%, pasando de 10378 a 17.978 habilanies,
con alrededor de 3 500 activos industriales en la tl-
tima fecha citada'!, En gué medida esta primera -
dustrializacidn influyd sobre la movilidad urbana,
es un hecho gue desconocemos, aunque pueden
avenlurarse algunas hipolesis.

La existencia de centros de trabajo con ndmi-
nas abultadas como los talleres del Ferrocarnil de
Langren, la fbrca de tahacos, la de vidrios, o Mo-
reda, debid provocar a comienzos de los afos B0 del
sigh XIX Mujos peatonales de cierla imporlancia
en las horas de entrada v sahda del trabajo, ¢n un
nicleo urbano cuyvo espacio consolidado se reducia
colonees 4 la ciudad histarica, Por otra parte, el
movimiente de géneros v mercaderias en el interior
de la ciudad, desde las estaciones de [errocarril a los
muelles, o viceversa, v desde tales puntas a los al-
macenes de los mayocistas, tuvoe que sec también
importante ¥ s realizaba en carros, hakiendo Hega-
do a aleanzar tal intensidad que en 15880 se aprobd
un Reglemento para la cirewlaciin de careos por
parte del Avuntamiantol®,

Parece por tanto fuera de toda duda que, en las
fochus de refereneia, los Mujos internos de personas
v mercancias, unidireccionales o no, eran relativa-
menle inlensos respeclo o las dimensiones de la cio-

W ALVARGONSZALES, Ramon Mo (Giide: industriali-
zagian ) erecintienia urbanao, Salinas; Avalga, 1977, pp
2T wowa.

ALVARGONZALEZ, Rundn M% «Gijdnw, cn (en-
arafia do Astarins, divigida por F, Quirds, 12, Salinas,
Avalga, 1982, p 161, El caleulo aproximada de oy ge-
tivos se ha hecho, para 1884 o partic de Ja infermacion
contenida en MARTINEZ, Nemesio: O dwstrad oo
taa villa v prerto de Gifan, Gijon, 1ER4, T pp.

AYUNTAMIENTO DE GLON: Reglamento parg la
cirewlacion de careay, Gijon, Lib, de Ling V. Rangenis,
1908, pp, 3 v 4 a@Articulo 1. El abjete de este Regla-
menty ey preservar 4 Jas calles publicas de la destructo-
1a accidn de los carros, cuya carga sca cxtraprdinaria;
evila lu:f esoenEs yue von csle molivo so presencian al
castigar a les anunales von duress para que venzun ¢
arrastre de un pese excesive 4 sos (ecos; garontizar la
seputidad personal y transito pablico, procurando con-
ciliar estos preceptos con los respetables intereses del
Comercio v de la Indostrian,

Par otra parcte, el articuls 37 del Replamenta de
Policla Crbana de 1RRT (Gijén, Imp. v Lik. de Lino ¥,
Sangenis, LEYT, pp. 27 v 28) disponia que «Los caba-
[y, carrusjes v velocipedos no invadiran los pascos re-
servados pura el trdngilo exelusive de las personas, ©
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dad; ¥ ello sin contar los derivados de los movi-
migntos de ocio o los impulsados por mativos pura-
mente aleatorios.

En este contexto de auge de las actividades aco-
namicas y de crecimiento urbano, pues no hay que
olvidar que el plano de Ensanche habia sido apro-
bado en 1867, va a surgir la Compariia de Tranvias
de Giijdn. Sus origenes radican en la pelicion gue cn
27 de enero de 1887 hizo al Ministerio de Fomento
un vecing de 1a localidad, Florencio Valdés, solici-
tanda la concesion de un tranvia movido por fuerza
animal desde Gijon a La Guia, Tras haber Hjado el
Minisrerio en julio de 1888 el pliego de condiciones
particulares, en [ehrero de 1889 se adjudicd la con-
cesion en pliblica subasta al citado peticionario, ¥
un mes después fue aprobado ¢l proveclo de cons-
truceidn del tranyia®™,

La construccion de un tranvia, por mas que su
recorrido no alcanzara sine 3 Km., era tarea de muo-
che envergadura para una sola persond, aunque fue-
ra de muchos posibles;, por lo gue acaso Valdés
hava actuado como mandatario del grupo inversor
gue fundaria la Compafiia de Tranvias de Gijon,
extremo este que la documenlacidn nunca refleja.
Lo vierlo es que; en 5 de junio de 1889, tiene lugar
la constitucion de una sociedad andnima gue gira
bajo la razdn secial Compariia de Tranvias de Gi-
jon, a la que Florencio Valdés cede la concesion. a
La Guia a cambio de 10 acciones; asi como lds de-
rechos adyuiridos de otra segunda concesidn al Ma-
tahove, selicitada en el interim, para la que al pare-
cer habia también olro candidato™.

El grupo inversor inicial de la Compafila de
Tranvias, que suscribio la primera emision de 500
acciones por un monlo de 250,000 ptas., estaba for-
mude por 28 varones, wtodos mayores de lreinla
afios de edad v vecinos de esta villas al decir del fe-
datario pablico, en guicnes estaban representadas
las distintas facciones de la pujante burguesia local:
v en especial de la burguesia propictaria de fincas
urbanas, como parcee desprenderse de la profesion
que la mayoria confiesa tener al escriturar la socie-
dad: 19 propielarios, un propietario e industrial,

irdn - sin correr por lodas las viaz poblicas dentra de la
poblacione, o que pene de manificsto la necesidad de
regulor una circulucidn que Jdebiv alcanzar cicrta inten-
sidad .

17 ARCHIVO DE LA COMPARIA DE TRANVIAS DE
GIIOM fen adelante ACTG): «Escritura de concesion
de un Tranvia, movida por faerra animal, desde Gijon
a la Guia, otorgada por el Estado a favor de la Sociedad
denominads Compafiia de Tranvias de Gijdne, Notaria
de don Emilic de Codeeido v Ddaz, Madrid, 25 de
iy dee V908, Tols, 6 v, ¥ 55

4 o Tranvia en Gijons, Rewria Minera ten adelante RAS),
TRE9, p. 22 wSe ha hecho [o adjudicncicn definitiva del
tranvia de Gijon 4 la Guia al 8r, D, Floreneio Valdés,
e psperar os gue se fenga en cuenta al cstablecer ese
tranvia la probabilidad en &poca no lejfana de gue hava
de hacerse la traccion en &l por 1a electricidod. En As-
turizs I caro serd la paja v Ia cebada v lo barato el car-
bone, «Tranvia de Gion al Mussly, RAS, 1889, p. 44:
abe ha vonvedido o D, Alfonso Garcia Morales el estu-
dio de un lranyia de Gijon al Musels, ACTG: «Tacritu-
ra e In Sociedad anénime bajo la denominacidn de
Compaiin de Tranvias de Gijon, olorgada par los Se-
fores socios a favoer de fos musmoss, Motaria de don
Evaristo de Prendes, Gijdn, 5 de junio de 1887, 14 [ols,
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cinco comerciantes, dos industriales v un ingenie-
rot

La apuntada composicion profesional, ¥ el tra-
zadeo de la linea que se iha a cjecutar, pucden ser in-
dicios reveladores acerca de las intenciones de los
promolores del tranvia. En clecto, la primera linea

de los tranvias de Gijon cruzaba, de N.a 5., el es-

pacio urbano del antigueo «Plan de Mejorass de Jo-
vellanos, desde el arrangue de la calle Cormda hasta
gl comienzo de la de Menéndez Valdés, punto en
gue arrumbaba claramente hacia el E., en diveccion
al Lnsanche. Uste era atravesado por su eje princi-
pal, la calle de Uria, hasta legar a la carretera de la
costa par la zona de los Campos Eliseos, sepuida
por la linea del tranvia hasta su punto terminal en
La Ciuia.

La primnera linea del tranvia detd concebirse
pues come un instrumento de transporte para resi-
dentes de espacios valorados, los de la ciudad histo-
rica, ¥ como una herramienta de pencracion de
plusvalias en el Ensanche, sis¢ Lene en cuenla gue
en csta Altima zona sélo habia dos centros capaces
de generar desplazamientos de obreros: la fibrica
del pas v, al otro lada de la carretera de la costa,
fuera del Ensanche, la de Farracina, con escasd ca-
macidad de empleo en comparaeion con cmpresas
como la Bibrica de tabacos, la de vidrios o Marada,

Pero wsla primera linea surgid también, en la
mente de sus promatares, en relacidn con la organi-
zacion de los movimientos de ocio en la ciodad,
cuyvos flujos eran on realidad los que podian hacerla
rentable a corto plazo. Cuoatro accionistas iniciales
de la Compafia de Tranvias eran copropietarios del
circo - tearre Obdulia, construido en 1875 sobre le-
rrengs del antiguo plantio municipal de La Florda
que enlonces era objelo de una conceston; desamaor-
tizados estos terrenos en 1882, su propiedad pasd a
manos de un grupo inlegrado en su mayor parte po
los miembros de la antipua sociedad concesionaria.
Lu intencidn ariginaria de ésta habia sido construir
en La Florida una plaza de loros, pero ande el wes-
pecticulo repugnantes de los cosos, & proyecto se
trasloed en un tealro - circo con sus correspondien-
res jardines, es deciren un parque de atraceiones, il
gue para emular el conjunto parisino entonces tan
de moda s le dio el nombre de Campos Eliseos's,

1 ACTG: fhidem. Los socios fundadores de 1a Compania
die Tranvias de Gigon fueron, en el orden en que apare-
ven ciladlos, las siguienics personas: Anselmo Cifuentes
Dhiaz (15 weviones), Benigno Dominguez Gil v Labarrie-
ta (12), Manuel Prendes v Gareiu (12), Juan Alvargon-
wiler v Sdnchez (18), Eusebio Mimnnda y Gonzdlez del
Valle (12), Clemente Ballesteros v Alonso (12), Eugenio
de Mava ¥ Caveda {12}, Eduwardo Martine: Muring y
Logez (12), Florencio Valdés y Menéndez (54}, Felipe
Menéndez ¥ Jove MHuerpa (12), Joaguin  Menchaca
Gionzilez (T), Rufine del Busto Rodrizuer (100, Ansel-
mo Cienfucges Garcia {6}, Jose Dominguer Gil v Laba-
rricta (6}, Casimire Dominguer Gil v Labarrieta (61, Al-
fredo Truan v Luard (6), Raman Alvarer Alvarer (o),
Rufe Ciarcia Renducles ¥ Dominguer (6), Casimiro
Garcia Renducles v Domingucz (5), Manuel Pérez v
Menéndez (6, ¥icente Péres Valdés v Aguirre (6), Gu-
mersindo Junguera y Pla (6), Manuel Gonzdlez Carba-
jal ¥ Pulido - Arcos (5), Edunrdo Menéndez Valdés {53,
Wicente del Castillo Dworiga (5), Eduardo Uiria Valledor
(5}, Francisco Javier lunguera ¥ Pla {3) v Epifamio Al-
vargonzdler v Pérer de la Sala (200,

% Los accionistas comunes de los Campos Eliseos v de Ta
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La valoracidén de repugnante con que los pro-
motores de los Campos Eliscos calificaron en 1874
¢l espectdculo tauring debid de suavizarse ante la
perspectiva de oblener pesetas contantes y sonanles,
porque en diciembre de 1887 se constituyd la socie-
dad andnima Plaza de Toros de Gijon, con un capi-
tal social de 200,000 plas., con ¢l ohjcto de explotar
en El Bihio, un kildmetro mds alld de los Campos
Eliseos, un coso taurino. La plaza de toros fue cons-
truida, en cleclo, al ano signiente, segin proyecto
del argnitecto lgnacio de Velasco, con una planta
poligonal de 16 lados v en estilo neemuddjar, muy
definido par la utilizacién del ladrillo visto en las
lineas de imposta ¥ en los remates, ¥ por el uso ma-
sivo del areo de herradura en los vanos exteriores y
en la puerta principal, enmarcada por un vistoso al-
fiz17, 5

La eaplotacidn de la plaza de toros fue un
proyecto vinculado desde sus origenes con la linea
del tranvia, como lo prueba el que en 1582 ambas
cmpresas luvieran socios fundadores comuncs, y
que en 1890, Florencio Rodriguez, ¢l presidente del
consejo de adminisiracion de Plaza de Toros se hu-
biera hecho va con 24 acciones de los tranvias?®,

De esta manera, la linea de la Guia quedd pe-
culiarzada desde sus origenes por una marcads cs-
tacionalidad, ya que la maxima afluencia se produ-
cin en los meses de verano, v en especial en agosto,
cuando la celebracion de las festas patronales v la
bonanza del tiempo empujaba a los habitantes de la
ciudad hacia Ios Campos v hacia la plaza de loros,
donde por cierte las parejas de mulas que arrastra-
ban por la arena a las reses lidiadas, procedian mu-
chas veces de las vecinas eocheras de tranvias, en
una muestra de integracion funcional que revelaba
estralopias nancieras mas profundas.

La Compafiia de Tranvias de (ijdn surgid asi
asociada a otros negocios, ¥ durante su existencia
fue una maguing de producir, ademids del cambio
de lugar, otras expectativas de enriquecimiento;
cumplidas wlgunas, fracasadas acaso las mas, pero
que con seguridad darian mucho que hablar en los
salones del Casino, de la Union Mercantil e Indus-
trial, o en los mis privados de alguna quinla de So-
mio, En tales estancias, aquellos sefiores wtodos
maywres de leeinla afios ¥ vecinos de la villas discu-

Compafiia de Tranvias eran Anselmo Cifuentes Diaz,
Fduarda Martinez Marina, Flarencio Valdés Menéndez
v Ioacuin Menchaca y Gonrdler. Respecto al nombre
de circa - teatro Ohdulia, se trata de un recordatorio en
homenaje a la hija de su arquitecta, Madano Medarde,
LLORDEN, Moisés: «Un gjemplo de privatizacian de
cspacios pablicos: los terronos de La Florida, en Giion
['jlljsjl':;q- 1978, Erig, Revivia geogrifica, 1981, pp. 44,
¥ A

7 MORALES SARC, Mo Cruz: Gijgn. [800 - f020 fg
argiiteeineg v su oatorne, Gron, Avunlamiento de Gi-
jon, 1978, p. 56, SAMANIEGO, José Antonio: ahio-
numentossy, EfLibro de Giicn, Oviedo, Maranco, 1979,
o242,

"8 Lps socios fundadores comunes eran, en [RR9, Ramon
Alvarez Alvarce, Vicente Pérez Yaldés y Apuirre ¥ ¥i-
cente del Casullo Dorga. ACTG: «Escritura de la So-
civdud unonima...s, Tols. 2 v 2 vio. Registro de la Pro-
picdud Mercanbil, Oviedo, Libro [, 17-23 & 29 (infor-

~mavion facililade por F. Eriee), VFig, también ERICE,
Francisco: Lo bwrgwesia industried asturiame (1885 -
JaXy, Gijon, Silverio Cafiada, 1930, p. 129,
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Figs. 3 v 4. Los Campaos Elizcos v la plaza de tores, los dos centeos de ocie del Ensanche pijonés que propiciaren |a conslitu-
cien de la Compafida de ‘Tranvias v ol trazado de su primerd linea, para cxploir ¢l desplazamiznto de los Aujos

humanos por ellos provocados.

tran antmadamente con el Cadige de Comercie, ¢l
Reslamento de la Ley de Ferrocarriles de 1878, o la
Gaceta de Madrid en la mano.

1. LAEPOCA DE LA TRACCION DE
SANGRE (1890 - 1907)

El cicla inicial de la Compafia de Tranvias es
la época de maxnna expansion de o red, que muy
pocas ampliaciones experimentaria en el futorn,
Son los afios en gue el tranvia marca: con claridad
ung direceion de crecimiente urhano, pargue cs el
anico modo de transporte capaz de canalizar los

desplazamicnlos masivos de personas. Moo Hene
competencia, ¥ por tanto se revela coma el instru-
mento director de la movilidad urhana en una ciu-
dad que, en cl tllimeo tereio del siglo X1X, es esce-
nario de un desarrolle econdmico sin pausa. Asi, de
los 296000 viajeros mevidos en 1890 a través de
una sola linea, Ia de Somio, se pasard a 2,384,000
en 1902 para el conjunto de la red, cifra que no se
va a superar husla bien entrada la década de los 20,
En 13 afios, las posibilidades de transporte de la red
han erecido en mas de dos millones de viajeros, ha-
bi¢ndose movida la pahlacion de la ciudad en la al-
Lirna fecha citada 86 veces,

Mo es por tanto extrano gue ¢l tranvia polari-
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Fig. 3. Trazade de b lines de Somio,

zara neencing de promocian inmaohiliaria, v en este
sentido buena parte de las parcelaciones que confi-
guraron la primera corona de exlrarradio en los pr-
meros afos de este siglo surpen como promociones
de suelo vinculadas al tranvia.

En lo gue se reficre a la explotacion de 1a red,
se tratd de una época muy peculiarizada por la trac-
cion animal. La ubilizacion del molor de sangre im-
plicaha unas limitaciones en |a capacidad de trans-
porte, mas evidentes a medida que transcurria el
ticmpo, ¥ condicionaba la cstructura profesional del
personal de la Compariia, organizado en buena me-
dida en razdn del entretenimiento del ganado de
rira.

1. El trazado de una red de naturaleza radial

Entre 1890 v 1905 guedan establecidos los lres
gjes hdsicos de la red del tranvia, a saber: la linea
pionera de Gijon - La Guia en 1890, ampliada un
afir mas larde hasta Villamaning la linea Gijon -
Matahoya (18Y3), prolongada en 1900 hasta La
Calzada; v la linea del Llano, abierta al trifico en
1905, En esta gltima fecha puede considerarse ce-
rrado el periodo de formacion de la red, porque
aungue la linea de La Calzada fue ampliada en
1912 hasta El Musel, ¥ mds adelante se establecie-
ron algunos ramales secundarios, no se-abrid ningu-
na otra lines nueva. Y no por falia de proveclos,
gue los hubo, ¥ muchos; sefial inequivoca de que, a
parlic de los anos 20, el establecimiento de una
nueva linea del tranvia en la ciudad no era negocio
tan clare como lo habia sido en la década de 1890,
maxime cuando se contaba ya con 3 afos de cape-
riencia decantada en la materia.

La red del tranvia adoptd en (3ijén una estruc-
tura radial & partir de un nude situado en ¢l centro
de la ciudad histarica, en el armangue de la calle Co-
mrida v en la plaza del Carmen. Esta disposicidn
obedecid a la localizacion de los centros inductores
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del trafico, que desde luege no era aleatoria, sino el
resultado de una cuidadosa segrepacion espacial de
las actividades econdmicas en la trama urbana.

Ausi, hacia el E. se dirigia la linea al servicio de-
tos espacios residenciales burgueses v de los centros
de esparcimiento de la ciudad, que generaban un
trafieo ceasional, carente de continoidad lemporal
v centrado sobre todo en las festividades y en los
meses de verano, Lo clientela habitoal de la linea
tenia por tanto un marcado perfil social, que sdlo se
rompia los dias festivos o, con mas continuidad, en
£l verano; momenlos en gque, de forma previsors, la
Compafiia 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 coli-
dianos ¥ beneficio de los intereses de la Compafifa.

La segunda linea ahierta al trdfico, la del Nata-
hove, prolongada luego hasta La Calzada, se ‘enca-
minaha, en senbido opuesto, hacta los barrios indus-
triales v obreros situados en torno a las estaciones
de ferrocarril v al puerto, 1l ©. de la ciudad histori-
ca. Este sector, dande se localizaban las mds impor-
lantes empresas industriales de la ciudad, era un
importante foeo de movilidad urbana, pues a diario
debia acudir alli a trahajar el personal de las Gibri-
cas; no solo los obreros, sino tambien los cuadros
medias v directivos gue, de forma mayorilaria, no
tenian su residencia en aquellos barrios.

Finalmente, en direccidn meridional se abrid
en 1905 la tercera linea del tranvia, la del Llano,
para dar servicio a ofro espacio obrero de menor
entidad que-el anterior, donde la central térmica de
La Electra de (Gijon v la fbrica de Oruela debian
ser los principales polos inductores de los desplaza-
mientos cotidianns por razones de Leabajo.



Fig. 4. El tranvia de mulas en la plaza de San Miguel, circulando a traves de fa primeca limes abiecta ol eaplatacidn, gue
atravesaba la cindad histdrica v el Ensancha.

AL ] eje oviental de los espacios
residenciales: o inea de Somio

Se ha indicado ya gue la primera linea cuya
concesion dio lugar a la constitucidn de la Compa-
fiia de Tranvias fue la de La Guia, de 3 Km, de lon-
gitud, gue entrd en sarvicia el 30 de marzo de 1890,
Su punto de partida estaba en el extremo sepien-
trional de la calle Cormda: recorrida &ty en su pri-
mera mitad, la lined doblaba hacia la calle Munuza
pard enlrur a conlinuacion en la de los Moros; de
ésta salia a la calle de Jovellanos, v por las de San
Bernardo v Menénder Valdés llegaba a la plaza de
San Migucl, Se abandonaba eneste punto la ciudad
histdrica para entrar én &l bnsanche, que era cruza-
doa través de su eje principal, la calle de Llria, has-
ta-los Campos Elscos, desde donde o linea del
tranvia se dirigia por la carretera de la costa hasta
La Guia,

En este dllimo tramo, frente a la plaza de to-
ros, la Compadia habia establecido las cocheras v
las cuadras, comunicadas can la linea por el corres-
pondicnle ramal de servicio. Para facilitar el cruce
de los coches, contabka la linega con seis apartaderos,
situados en la calle de Jovellanos, plaza de San Mi-
guel, Campos Eliscos, plava de loros, Molinén v La
Guial®,

Siendo, como era entonces el tranvid, un nove-
dosor medio de transporle urbane, debia resullar ra-
zonahle v de buen tono que sus Primeros USUATIOS
fucran los residentes de los espacios mas valorados

18 ACTG: wEseritura de concesion de un Tranvia, movida
par foerza animal, desde Gijén a la Cruia..s, fals, 20
wian, 20 v 2 ovie, Fid también «Tranvia en Gijdnm,
RAL, 1890, po IR «E] tranvia de Gijon s¢ ha aprobado
[vi) con huenos resultados entre [a Guia y los Campos
Eliseas, por lo cual es posthle goe muy pronto e ontre-
mue al servicio piahlico. Cs sengible gue tan bicn propa-

de la ciudad; y de ahi s trazado a través de calles
principales del viario del «Plan de Mejorass jove-
[lanista, donde entonces e construian los edificios -
habitacion de mavor calidad de la ciudad, Su traza-
do por ol Ensanche, s no tenia como Onalidad dar
servicio 4l nicles mavoritario de la horpuesia lacal,
revalorizaba de forma manifiesta las fincas urbanas
de las calles recorridas por el tranvia, al mejorar sy
accesibilidad; v de hecho, entre 1890 v 1922 1o calle
del Ensanche mas densificady fue la de Urfa.

Finalmente, la localizacion de los Campos Eli-
seos vl plaze J¢ toros [ormando una suerte de es-
pacin recreativo que exigfa una rapida vinculacién
con las dreas restdenciales, justfica lo conlinuacion
del tranvia porla carretera de la costa v le da razon
de ser como inslrumente de transporte de masas, El
punta final de la linea, La Cioia, era ya en esta épo-
ca otro espacio residencial de calidad, en este caso
stguiendo lus paulas de la ciodad jordin que enton-
ces empezaban 1 cstar en boga,

Ll éxite de la explofacion cnoel primer gjerci-
Lo, gue arrogo unes beneficios liguidos de [5.486
pras., con un movimienlo desde marze a diciembre
de 1890 de 296000 viajeras, debid ser un incentivo
nadd peguene para continuar la linea?®. Maxime
cuando esta prolongacion en dircecion a Somio no
iba a ser objeto de engorrosos tramites burocraricos
ante [as Administraciones provineial v local, toda
vez que al afectar s6lo & un camino municipal, la

racli como esta aguella locshdad para clio, se cstrenc
un lrapvia en 18S90 sin emplear e traceion eléclincs,
e despavio onda Lodo en Espana’,

HROCIEDAD TRAMNYIAS DE GUOMD Memori...
JEGE, D3, \
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Fip. 7. Villaranin, en [ parroquis de Somic. punto wermina de by primera linea del tenvin, tros se prolomgacion en (841
desde La Guia,

concesion debia ser resuelta por el Ayvuntamiento,
scedn o dispuesto en el Beefamenio de la Ley de
PVerrocarriles de 1B7E. Estaba parantizada pues una
Lratran laeion rapida del proveclo v una ausenels cis
sepura de licitadores ajenns, que en caso de presen-
tarse podian ser ficilmente orillados, pues no en
vano entre los acelonistas de la Comparifa habia
personas de peso ante (a8 instancias municipales,

Ademis, el provecto no era de gjecucion muy
costnsa, pues se trataba de prolongar la via poco
miis de un kilémetro hasta llegar a Villamanin, con
[0 cual se dariy servicle a un conjunio oo pegucio
de quintas v fincas de recreo que, a partie de enton-
ces, comenzarian a ser utilizadas como residencias
MCrmancrics.

Si e decidid Hevar ¢l tranvia hasta Villamanin,
v onooaoire punte de o parroguia de Somid, Toe
porque el barrio de La Redonda era objelo, cono
lugar de veraneo, de una elevada valoracidn social,
En &l estaba situado el palacio comprado por el
obispo de Qviedo en 1884 para pasar la estacion, la
guinta del curdenal Guisasola v la sguinta del Du-
gues, adquirida en 1862 por Fernando Mufioz v
Borbdn, hijo de la Reina Regente vy segundo duque
de Tarancan v Riansares®’. Buena prucha del refor-
ramiento de esta funcion residencial de calidad por
la lines gjecutada la darta ¢l mismo Florencio Ro-
dripuez, fundadaor del Hanco de Giijdn v entonces
uno de los principales accionistas de la Compaiiia,
al adquinr en 1910 al pie de la parada del tranvia
la posesion convertida en 1942 en museo dedicado

2IORENZD SOMOMTE, Bonifacio: «Tres guintas de
Somine, B Comercie, Gijan, 14 de agoste de 1977, p
T

2 AT wEscTitura de concesion de la linea de un tran-

vig otorgada por cl Sr. Alcalde de Gijan 4 favar de la.

Compafia de Tranvias de Gijgns, Notaria de don hda-
rino Reguera v Belowdn, Gijon, 20 de agoste de 1908,
fols. 2 v %, .
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a eaponer la obra del pintor gijonés Evarisio YValle

Adjudicada la concesion en sesion municipal
de 28 de mareo de 189 a su dnice pelicionaric,
Flarencio Valdés, que debid valver a acluar como
agente de la Compadio de Tranvias, al punto die-
ron comnigngn las obras de prolongacion de la linea,
entrando en actividad en el mes de agosto del mis-
me afio, Con una longitud aprosimada de | k.,
cnlazaba en ¢l apartadern de la terminal de La
Giada, v a su salida tomaba el lado izquierdo de la
carreterilla hasla Megar a Villamanin, donde teaza-
ba un bucle en la plazaleta alli situada el nuevo ra-
mal disponia para su servicio de un apartadero en
el alie de Fontania®e,

Ya en nuestro siglo, la celebracion de las giras
campestres de Lo asociaeion bendlica Paz v Caridud,
rama local de la Cruz Boga, en la quinta de Peliez,
proxima a la oueva terminal de esta linea del tran-
wid, impulse de forma notoria el trifico estival, de
farma que aquéllas vinieron a relorzar el papel de
los festejos crganizados en bos Campos Eliseos o ¢n
la plaza de toros come factares de polarizacian del
trafico?s,

La temprana vinculacion de la ciedad con So-
mig a través del tranvia, amén de provocar una
oeupacion continua de ambas margenes de la linea
por-chalets v casas de placer, acelerd ¢l proceso de
transformacion de este espacio rural, definido ya én
1917 weomo ung graciosa ¥ bella prolongacion de la
villa- misma comparable al celecbrado barrio de
Champel en Ginebran?t, un espacio residencial de

OLGRENSD SOMONTE, Bonifacto: wiAdias, Somid
Parle, adiosls, £F Comercio, Grjon, 31 de julio de 1977,
o L2,

2 Gifen Peraniogo, PRET, Gijon, 1917, 5 p,
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Fig, 8. Trazado de la linea La Calzada - T Musel en 1215,

la hurguesia que, a cseala local, ha lenido ineluso su
propid tradicion literana?s,

B. Las fineas de los barrios abreros

Fjecutada ba linea de Somid, que daba servicio
a los espacios residenciales burgneses, urbanos y su-
burhanes, v cuve Ledlice estaba alimentado ademds
por [a orpanizacidén previa de un espacio de ocio, la
expansion del negocio tranviana no podia hacerse
sinog en relacion con los mds importantes polos de
movilidad urbana, que entonces eran las fibricas de
nominas mas numeresas. Alguna de éstas, como la
fabrica de fahacos o la de vidrios de Ciluentes v
Polu, se encontraba en el interior del recinto histd-
rice de la ciodad; pero olras como la fibrica de loza
La Asturiana o la sideriirgica de Moreda cran las
mezas organizadoras, en 1890, del incipiente barro
obrero del Matahoyo, en coyo arrangue se localiza-
ba lambién la estacion del Ferrocarril del MNorte,
atro foco no peguetoe de dlce uwrbano,

Mo es de extrafiar, por tanio, que muy proole
la Compartiia de Tranvias diripiese sus miras a la
gjecucion de una lines gue drenase el movimiento
generado por el citado espacio industrial. Pero cn
pata ocasion el empeio no fue tan facil porgue, en
actividad la primera linea de Somid con unos resul-
tados econdmicos directos ¢ inducidos satisfacto-
rios, aparecit la compelencia dentro de la propia
ciudad,

258 Puede citarse la certers glosa de este espacio en la nove-
la de Ricarda CASIELLES, Aaf de macfios, Gijon,
1900, po 124, con upa precisa indicacion del uso del
tranvia: «Somicdo cra una aldea aristocririca, 4 res ki-
|ometros de Torres; un rincon hermoso donde pazaban
I lemporadys de verano lus familias deas, Tenia de al-
dea el nombre v el paisuje; pere en coslumbres v habi-
tantes era mas cludad gue aldea, Mds bien parccia pro-
longacion de la villa misma que una parcoguin aparie,
La circunstancia de estar poblado todo el travecto que
la separaba de la villa, el tranvia que continuamente
trasladaba 4 los habitantes de ella v en particular Jos
dominges v dias de fiesta, en que parecia una romeria
la aglomeracidn de pente que tha a disfrutar del campo,
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Ella trajo congigoe un retraso en la ejecucion de
ta linea del Matahovo, que al cabo quedd de la
Compafiia de ‘Tranvias, Para entonces, la industria-
lizacién continuada de la ciudad, la configuracion
de un polente cspacio mmdustnal en La Calzada,
continuacion del Matahoyo, impulsé en torno al
cambio de siglo una prelengacion inmediata de la
linga, en un ambiente de euforia peneralizado. En
1905, cuando el reflujo empezaba a enfriar los ani-
mis, s ejeculd une de los muchos proyeclos elaho-
rados a comiensos de siglo, el de la linea del Llanao,
para drenar olro espacio residencial obrero, Esle se-
ria el jalén final en la confipuracién de los rasgos
basicos de la red.

a) El ramal occidental del Natahoyo y
La Calzada

Ya en 1591, cuando todavia no se habia co-
menzado a explotar la prolongacian de [a linea de
La Guia, ln Compaiiia de Tranvias habia tramitado
anle el Ministerio de Fomento el expedientes de con-
cesion de la linea del Natahoyo, una vez wdesecha-
do por la Superioridad otro proyecto presentado
por un particulam?® La subasta de la concesion se
produjo en 11 de junio de 1892, v al menos existia
un segundo licilador ajeno a la Comparia. Se lrata-
ba de un naviero local, Casimiro Velasco Heredia,
gque en la década de 1390 participd en importanies
empresas constituidas en la ciudad, como la Socie-

hacianla aparecer mas cercana, mas unida a la ciudad,
formanda casi un arrabal de ella, un extremo hecho al
clecto para esparcimiento v diversions.

Dseripeiones ¢n 2l mismo sentido, aungue referi.
dus  ¢pocas difcrentes, aparecen en F. BARCIA, Gil;
Svnaiing gijonesd, Madrid, 192%, 300 pp., v GOMNFA-
LEZ ALLER, Fausting: £7 onceno mandamienrs, Dar
celoma, Argos Vergara, 1983, 340 pp.

z

SOCIEDALD TRANVIAS DE GUOMN: Memoria...
I&20, po 11, El corresponsal de la Bevisie Minera se
apresun a sefialar que se habia hecho a Florencio Val-
dés la eoncesion del tranvia del Natahoyo, vid «Tran-
via en Giijonw, RAF, 1881, p. 9
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dad Electricisia de Gijon, Azucarera Asturiana o el
Sindicato Asturiane del Puerto del Musel?”. La su-
basta quedd por el represecntante de la Compafia de
Tranvias «a pesar de la imposibilidad de poderse
cumplir la condicion absurda, por ruinosa, que se-
fiala la tarifs de dos v medio céntimaos de peseta por
kilmetro y viajerom, que hubo de ser asumida para
arrebatar la concesidn o Velaseo®™,

Esta baja temeraria en las larifas dehio ser mo-

Live sulicicnie para anular la concesidn, porque en
1893 se produjo una sepunda subasta que dio lugar
a la concesidn definiliva, con fecha 25 de octubre
de 1893, En el interim, la Compafia habia procedi-
do a una ampliacion de capital vy & la cmision de
ebligaciones amortizables para abordar las obras de
construccion de la linea, que entrd en actividad cl
13 de diciembre de 1895, con tres o cuatro afios de
relraso en relacion a las previsiones iniciales??,

Partia esla linea del arranque de la calle Corri-
da, solapdndose 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 v ca-
lle del mismo nombre. Despuits de cruzar el paso a
nivel del Ferrocarril de Langrea, recorria la calle
del Marqués de San Esteban lhasta lo estacion del
Morte, donde se producia ol desvio de un ramal de
unas [0 m, para cubrir el servicio de vigjeros por
terrocarril; pasado este punto, la via del tranvia
vuntinuaba por la marpen derecha de la carretera de
Ribadesella a Canero a lo largo de unos 1.OOG m,
hasta llegar & su punto terminal al pie de la fuente
del Matahovo. Su longitud total era de 1,837 nu., v
disponia de cinco apartaderos: en la calle del Car-
men, junto al Pargue de Artilleria, un tercero conti-
puo al almacén de maderas de Castrillon, olro junlo
al digue seco de Ciluenles v Stoldtz, y el tltima al
final dc la linga=?,

Poco después de comenzada la explotacian,
con trilicos v beneficios sensihlamente inferiores a
los de |a linea de Somid, v con unos gastos mds cle-
vados por afadidura, ¢l suge inversionista finizecu-
lar vino a potenciar este sector como foco de trafico
urbano. Ya en 1893 se habia establecido en El Ma-
tahoyo la [brica de cervezas de Swvardiaz y Bach-
maier, ¥y en Verifia la Azucarera; pero los anes fina-
les del siglo serian decisivos para la formacién de
Lu Culzada como barrio obrers, con el estableci-
miento de La Algodonera (1899), Gijdn Industrial
(1900, Gihoncsa de Hilados y Tejidos (1900), v
Trefileria Gijonesa {1900}, por citar las principales
empresas asentadas en este sccior®.

Integrada desde 1900 en el Crédito Industrial
Gijonés, con la capacidad fnanciera y de decisian
que esta dependencia proporcionaba, la Compafia
de Tranvias abordd con rapidez la prolongacion de
la linea del Natahoyoe, Con una anticipacion previ-
sora bien significativa, en 1 de junio de 1899 ya se
habia otorpado la coneesion de la linea de La Cal-

T GRICE, Trancisco: Gp. it po 278,

W SOCIEDAL . TRANYIAS DE GLIOM: Memoria..,
189 pp. By 10

2 EOUIEDADR TEANVIAS DE GLOMN: Memoria..
1893 p, 9, IDEM: Memoria.., 180, p. 6,

HOANCTO aBscritura de concesion de un tranvin por Lrag-
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zada, y un afio después ya estaba en servicio, Con
una longitud de 837 m., continuaba la linea del Na-
lahvyo por el lade izquisrdo de la carrelera Ribade-
sella - Canero, y una vez remonlada la fuerte pen-
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Fig. 9. Trazado de la lines del Llano en 1910,

citim animal desde Gijdn ul Burrie del Natahove, ator-

pada por el Yitma. Sefior Director Gral, de Obras Po-

blicas en nombre del Bstado 4 favor de la Sociedad

Companis de Tranvias de Gijons, Motaria de don Emi-

lio de Codevido ¥ Diaz, Madrid, 25 de mayo de 1908,
fiods. 23 ¢ 23 yla,

WAIVARGONZALEZ, Hamon M= (fijidas iniduseriali:
zacian,,,, pp. 33-34.



ciente de Santa Olava, al final de la cual hahia un
apartadero, venia a morir aproximadamente en el
cruce hoy conocide con ¢l nombre de Coatro Cami-
nos¥

b} El gje meridional del Llano

De la nube de provectos que; en torno al cam-
bio de sigle, clabord la Compafiia de Tranvias ¢n
un momento de crecimiento urbano generalizadeo,
s0lo wnw de ellos fue llevado a cabo, con notorio re-
trazo en relacion 4l momento de su formulacion por
otra parte, Presentado en la Afemoria del ejercicia
de 1901, oo se cjeculd sin embargo hasta 1905, con
toda probabilidad porgue el retraimiento de la acti-
vidad econdmica en la cludad, a partir de 1902, de-
hio de ser motivo de reflexidn a la hora de hacer
und Aueva inversion en ¢l negocio tranyiario,

Despuds del Natahova, el barrio del Llang era
en 1900 el sepundo enclave obrere de Gijdn, no
tanto por la localizacion de fibricas, sino porque,
desde los afios B0 del siglo 21X, el eje de lu carrete-
ra carbonera, v en especial ¢l tramao immediato a la
viudad histdrica, se habia convertido en un drea de.
habitacion obrera, En 1914, ¢l barrio del Llano re-
nia wna publacian de 1904 almas, en tanto gue El
Matahove v la Calzada sumaban 3,300 vecinos.
Pablacion numerosa la del Llano, sin duda, v asen-
lada en un cspacio que se esticaba en direccion me-
ridiana sobre ¢l eje de la mencienada carretera, con
unas evidenles necesidades de transporte®. ¥ ello
sin tener en cuenta que en El Llano existian cenloos
de trabajo, como fa central de La Eleetra, la fihrica

de jabon de Pondal y Cia, o la de transformados
meldlivos de Oructa, cuvos trabajadores podian ser
residentes, o no, en la zona,

Podia pensarse pues, como sefiala la Memoria
del gjercicio de 1904 de la Compania de Tranvias,
que «dadas las condiciones de densidad de pobla-
cion en agquel barrio el cochiciente de trifico serid de
alguna consideracidne. Pero ademads, ¢ trazado de
la linea del Llano parece estar relacionado con la
proliferacion de parcelaciones parliculares que, en-
tre 1900 v 1910, aparecieron en ambas mdrgenes de
la carretera carbonern. En ninguna olra via de pe-
netracion a4 la ciodad tuvieron tania extension
comao en El Llano, indicio harto revelador de las
expeclalivas inmobiliarias que despertaba el traza-
do del tranvia.

Subastada la concesidn en 27 de fehrero de
1903, un mes méds tarde aparecia publicada en la
tFaceia e Madrid su adjudicacion o la Comparia
de Tranvias de Gijdn, gue al punto empezd las
obras del tendido de la linea®™. Partia ésta de la pla-
za del Carmen, de un empalme con la linea del Ma-
tahuye, ¥ a través de la calle Alvarez Garava entra-
ha en el tramo urbano de la carrelera Rihadeselia
Canero, seccidn Gijdn - Villaviciosa: sipuiendo su
lado derecho, penetraba a continuacion en la curre-
tera provincial de Sama a Gijon, en la que también
por el carril diestro continuaba hasta cerca de la -
brica de Orueta en el Llano de Arriba, con un reco-
rrido total de 2.040 m. Para facilitar ¢l cruce de
unidades disponia de apartaderos en la calle de Al-
vareZ Garava, empalime de lus carreteras carhoners

Fig. 10, El tranvin de traccidn animal en b calle Alvares Gargva, sobre ol tramo inicial de fa linea del Llana, la mds asdia
en el procese de crepcrdn Je laved radial de les ranvias de Gijon,

=OACTG: whiscritura de concesion Jde an (runvia movide
por fucrza animal desde el Rarrio del Matahoye al de
Lu Calzada en la crudad de Gijon, alargada por el Esta-
doo fuvor de o la Sociedad denominads Compafifa de
Tranviws e Gijons, Meotaria de don Emilin de Codeci-
oy D, Muadnd, 25 de mavo de 1908, inl, 23 vio

FHOUNTA LOCAL PARA EL FOMENTO Y MEMIRA
DE CASAS BARATAS Memoria del elercicin de
Fedi, Crijon, Talleres lipogidalivos Le FE 1917, pp.
Fh-4i.

T ranvia de motor de sangre en Gijdne v «Tranvin en
{;ijfﬂﬂ}?. RAL, 1905, . 24 W P& rﬁ'sr_‘lec‘liv;uuunlu_
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v de Owviedo, Llano del Medio v terminal de la li-
nealt,

C. Los proyectos no ejecutados

Con el trazado de la linea del Llane, habia
guedado completada una red de unos ¥ km. de lon-
gitud total con un murcude cardcter radial, aunque
disimétrico, en razdn de que la linea onental de So-
mid doblaba casi en longitud a cada una de las
otras dos. Red gue, aungue experimentd ampliacio-
nes en alguna dé sus lineas v cambios de detalle en
¢l trazado, no sultiria sin cmbarge modificaciones
sustanciales en ¢l periodo de vida dela Compunia,

Perwo ello ne Tue por falta de proyectos, encami-
nados unos a ampliar cl negocio lranviario, con sus

especulaciones anexas, v olros a alajar las incursio-
nes de la competencia. Al calor de la favorable
coyuntura por la gue atraveso la civdad en el cam-
bio de siglo, la Compartita de Tranvias, que desde
1900 era filial del Crédite Industrial Gijonés, elabo-
td va en ese afio varios proveclos. Uno de cllos,
presentado por Luis Belaunde, el factotum del Cré-
ditn, referente a la creacion de un nuevo lranvia ur-
bano a traves del viario del «Plan de Mejorass v del
Ensanche*®: el segundo, tramitado por Florencio
Valdds, preveia la construccion de un tranvia desde
la plaza del 6 de Agosto hasta El Infanzén, preten-
diendo revalorizar en ¢ste caso un importante sec-
tor de la parroguia de Caboencs. Tal proyecio ve-
nia a salir al paso de atro; con idéntico travecto, so-
licitado antes por el ingeniero Eduardu Custro, v
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Fig. 11, Mavimiente de viajeros de lus trunvios de Gijdn en la época de |a traceidn de sangre.

¥ ACTG: sEscritura de concesidn de un tranvia movido
poe fuerza animal desde |a Plaza del Carmen & la Fabri-
ca de jaban del barrie del Llano, ¢n la ciudad de Gijon,
oterzada por ¢l Estado a tavor de la Compadia de
Tranvins de Gyons, Notara de don Emilic de Codeei-
gll.j'a v e, Madrd, 23 de mavao de 1908, fols. 22 vio. v

2 gk Luis Belaunde ha solicilado del Avunlamienlo de
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Crijin estublecer un tranvia en aguells poblacion que
reconiad |os calles de Becurdia, Jovellanos, San Bernar-
do, San Antonio, plaza del Margués, calles del muelle
de Oricnte, Corrida, plaza del 6 de Aposto, subido o Be-
gofia, calle de Covadonga, plaza de San Mizuel, calle de
Ruz Crdmez v parte de i3 del Marqués de Casa Valdés,
desarrollindase el rravecto desde la carretera de 2 G
& unes 200 metrns de la ermita de este nombres, oOtro
tranvia en Crijome, RAS 1900, pp. 463-A464.



cuya concesion ganaria finalmente la Compania de
Tranvias cn 190437,

En 190, la Compafiia elabord un proyecto
mas para prolongar la linea de La Caleada hasta
Yerifia, con el ohjeto de dar servicio al personal de
las fabricas emplazadas mas alla de Cuatro Cami-
nas v o los obreros de la Azucarcra; ohtenida esta
concesidn, se amplid en 1905 el provecto hasta
Abono. Por otra parte, se pensaba establecer lame-
hicn una linca destinada al arrastre de mercancias
entre ¢l sector de almacenes del barrio del Carmen
¥ la groa de artilleria de la FBhrca de Trubia empla-
zada en el antepuerto, que viniera a suplir la falta
de dotacion ferroviaria de su linea de atragque™;
poco después, el proyecto de arrasire de mercancias
s¢ hacla mas ambicioso, al pretender vincular [as
principales fibricas Jde la localidad con las estacio-
nes de ferrocarril v el puerto, Con todos estos
proyectos, la longitud de las lineas sobrepasaria los
20 km., cifra que nunea aleanzo La red®.

En 1905, un empresatio naviero, German de la
Cerra, que yva en 1901 habia eslado interesado en la
t‘-ﬁmsr._'a sociedad Gijonesa de Omnibus v Ripperts,
solicitd la concesion de un tranvia de Gaccidn ani-
mal desde la plaza del Marques hasea la Croz de
Ceares v el alto de Pumarin; pero la Compaiiia de
Tranvias no debid ver declarada la encmiga en esta
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peticion, porgue nada hizo para atajarla, Acasoe [ue-
ra considerada invigble, Bn una época gue va no es-
taba para florituras en los negocios, ¥ cuando ade-
mis la principal preocupacian era la electrificacion
de la red?",

2. La evoluciion del drafico

El estudio del movimiento de viajeros por las
lineas de la Compaiiia de Tranvias en la época de
la traceion de sangre Lropiczs con algunas dificulta-
das, derivadas de las hmitaciones de s fuente donde
aparece recogida lu informeacion sobre trafico, la sc-
rie de las Memorias correspondicntes a los ejerci-
cios anuales. En efecto, la serie aparece rola entre
1903 » 1909, por lo gque nada podemos decir, en
esta primera etapa, de la linea del Llano que co-
mienza a explotarse en el primere de los anos cita-
dos. Ademads, ¥ excepto nara los afios 189S y THYG,
na aparecen desglosados los flujos de cada una de
las lincas en actividad, [a de Somid v la de Mara-
hove, por mas que sin embareo la informacion dis-
persa contenida en las Memoriay permila sefalar
con precision las pecobaridades de cada una de
ellas,

Antes de analieur ¢l trifico convienc schialar
gue cn este primer periodo de vida de la Compadiia,
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Fig. 12. Intensidad diaria media par linea (incluidos los dos sentidos) de bos tranvias de Gijén. | R96,

B wTranvia en Gijons, £AF 1900, p, 342; ¢ Tranvia on
Gijome, RA, 1900, p. 488, wSubasta de lanvie en Gi-
Jonme, AL 1904, p 272 wTranvia en Gijdne, BAM,
1404, p. 40K,

= COMPANIA DE TRANMYIAS DE GLIOM: Memuria,
190, pp. By T

3% wTranvia urhanoen Gijons, RAS, 1900, p. 203,

20w Tranvia en Gijoms, £A46, 1905, p 24,
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la totalidad de los movimientos ucbanos de perso-
nas. noe pealonales, se hicieron en tranvia, porque
otros maodas de transporte no los habia, eran poco
relevantes o tuvieron escasa vigencid, A osle respec-
te hay gue citar la existencia, desde 1899, de un
servicio de carruajes de punto que, en su conjunto,
debid  tener escasa capacidad dc transporte?.
Mayor peligro para el tranvia supuso la constitu-
cidon ¢n 1901 de la Sociedad Gijonesa de Omnibus v
Ripperts, que 3 comicnzos de cse afio abrid un ser-
vicio paralelo al tranvia en las lineas de La Calzada
¥ Somid, hacia esta parroquin o Lraves de la calle
Ezcurdia; pera, debido al mal estado de calles y ca-
rreteras, esta empresa camind muy pronte al fraca-
50, pucs 4 poco Bempo de comenzado suspendid el
servicio de La Calrzada, v en el mes de octubre de su
primer ejercicio el de Somid®?,

Fracaso saludado con cierta corlés ronia por la
Compafiia de Tranvias a la vez gue hacia suyo el
negocio, «porque o solamente nos han auxiliado
muchisinig esle verano para lracr a altima hora el
inmensn gentio que se acumulaba en Somid v la
Goda.., sing que también al desaparecer tan honra-
da compeleneia, nos suprime un estimulo que cree-
mos sea necesario an lodo nepocio industrial, pues
evita el stalw gue v en cambio benelivia ol interés de
lus Empresas y los del piblico en genarals?3,

Ll primer ejercicio del tranvia, de mayo a di-
ciembre de 18M) vn la linca de Somid, se saldd con
un total de 2946 000 viajeros v una punta muy mal-
cada en los meses de verano, en que legaron a al-
canzarse los &1.000 en ol 'mes de aposto, La prolon-
gacion da la linea hasta Villamanin se hizo notar
desde el comienzo, pues de las 402000 personas
movidas en 1891, 51000 la fueron por el ramal de
Somid. Ya entonces se apunlaba la peculinridad
mids sobresalienle de esta linea, el cardcter estacio-
nal de sy teafica, 1a enorme diferencia entre los me-
ses de juliog agosto v seplicmbre eo relacion al resio
de los meses del afo, pues mientras 2o aguéllos cs-
raba la media eén los primeres afios de explolacion
en torno o bos 50,000 viajeros, en los restantes solo
rondaba los 200000, Circunstancia reconocida pos
la direccién de lo Compafia, al sehalar que la cam-
pana de verano «es la que viene a defender ¢l nego-
Clomt

Huasta 1895, ¢l trafico sc mantuvo entra 10mas
umbrales de 4000000 Billetes en THS3 v los 425000
del primer afio citado; cifra ésta dltima gue se debe
ain dody g los 200000 vizjeros de la linea del Mata-
hiava, cuya explotacion se habia iniciade en el mes
de diciembre de 1895, En 1896, ¢l ndmero total de
hilletes vendidos foe va de 3200000, correspondien-
do T L0 a la lines del Matahoye, Lo gque signilica

|OAYUNTAMIENTO DF GLON. Rewlommonie para of
servicto de carenaies de puato de o eifla de Gifda, Gi-
Jon. Imp, del Comercio, 1899, 22 pp.

W Fran principales aceionistas de esta socicdad Damel
Cerra v Cerra y Cavlos Mocgun Daoson, i, ERICE,
Francizco: (2p. oir, ppy 262 v 273, v alCarrelerus oo As-
turiaae, BA 1900, e 5840wl empresa de dnibuos v
mpperts de Giion gue hakia estahlecido un servicio d la
Gl v Somic, han lenido que suspenderla 4 cansa del
mal estado delus carreterss on lag cuales results impo-
sible continuer el servicion, A juzgar por lo sefaladn
por el corresponsal de Ja Revisia Minera en su articulo
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Fig, 13, Movimiento mensual de viajerns en la linea de
Somig, 1HDE,

que por la de Somid se movieron 26.000 viajeros
meneos que el afoe anlerior, kndmeno explicado par
la Compania en razan de las pertinaces Huvias del
mes de agposto que habian estropeado los tradiciona-
les festejos, porgue no s habian programado fun-
ciones en les Campos Eliseos, v por la compelencia
gue durante el verano se hactan las lineas entre &,
ya guc la gente forastera se distribuia en ambas?s,

A partir de 1897, v sin que podamos discernir
el billetaje correspondienle a cada linea, se intcla
un aumento progresivo, atribuible por un lado al
aumento de poblacion, que entre 1887 v 1900 pasd
de 17.978 a 27600 hahitanies, con un incremento
del 33 3o por atro al crecimiento de la red, ya que
en 1900 se prolongd hasta La Calzada la linea del
Matahoyo, v finalmente a la politica de captacidn
de trifico de la Compaiia, que desde 1899 inicio
wig baga progresiva de las larfas y difundio el wuso
del ahono, Hegando a crear incluso fipuras tarifarias
especiales como la del abono escolar. Se pasd asi de
F9T000 wviajeros en 1897 a 230N en 1R9E,
BAS000 en TESS v UZE 000 en 1900, es decir se du-
plicod el tralive en cineoe aflos.

La nueva polilica de caplacion de traliee de la
Compania respondia sin duda a la experiencia ad-
guirida hasta el momento, ¥ a la habilidad para di-
fundir nuecvos habilos de transporle oo una pobla-
cidn virgen al respecto. Los primeros afios de explo-
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Fia. 14 Mavimiento menseal do vigjeros en o Bnea del
Matahoyo, | E94,

whulembyiles en Gijone (1900, p, 186], dohid haber
también wn intento de introducic el oulemavil en el
transparte urbano de Gijan,
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tacion habia puesto de manifiesto que el trafico re-
cargaba sobre lodo en los dias festivos, o lo que es
ly mismo que la pohlacién utilizaba el tranvia en
funcidn del ocio, porque hasta cierto punlo su uso
era considerado un lujo, objcto =dlo del pasto ex-
traordinario de los dias singulares; lo cual producia
un desequilibric manifiesio vo la cxplotacion que
por [uerza la hacis mas costosa ¥ menos rentable,
Para intentar corregirlo era necesario incentivar ¢l
usa cotidiano del Lranvia, v para ello nada mejor
gue una reduccidn de tarifas, porque ecuanto mdis
bajo es el promedio del precio del billete mayor es
el movimiento de viajeros ¥ por lo tanto mayor es
la recaudacidng*e,

Esta estralegis luvo unos resultados LOTpren-
dentes hasta para el consejo de administracion de la
Compafiia, porque entre 1899 v [900 el trifica
past de 9285000 a L6000 viajeras, ¥ tras una
nueva rehaja de tarifas alcanzd en 1901 - los
2.338.000; se produjo un ineremento del 137% en
cl plazo de tres afios, lo que, como se verd, provogsd
un inusitado crecimiento de las unidades de tiro v
del parque de materal mavil,

Fue el momento en que se hizo evidente la ne-
cesidad de la traccion eléclrica coma un instrumen-
W de mejora-de la rentabilidad pues la demanda
potencial no satisfecha era grande todavia, ¥ ¢l con-
sgjo wsenlla manifestar que ain se podia aumentar
esta cifra con suma facilidad, si no fuese por la pocu
elasticidad & que sc presta la traccidn animal en
momentos dados v horas especiales del servicion®?,
En 1902 se sefialaba que en otras ciudades del ex-
tranjero- de poblacion similar a la de Gijdn, los
lranvias llegabhan a moverla en ¢l afio [00 v 150 ve-
ces, mientras que en Gijon so0lo sc habia alcanzado
a moverla 70 veces®®,

A partir de [902 se produjo una estabilizacion
en el billelaje ¢n lomo a los 2300000 unidades
anuales, atribuible con probabilidad a la recesion
econdmica que enlonces cmpezaba a manifestarse
en la ciudad, vy a que las posibilidades de explota-
cidn de la red utilizando la traccion animal habian
alcanzado un lecho inlrangueahle. A partit de en-
tonces se abrirla paso, con bastante lentitud por
cierto, la implantacion de la lraceion cléctrica.

3. La explotacion de la red

IEn esta etopa pioocra, la cxplolacion de la rod
se encuenlra 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 moda de traccidn, La utilizacion
del motor de sangre va a condicionar, en cleclo, as-
pectos tan eseociales como la capacidad de trans.
porie de las unidades méviles, las velocidades, las
frecuencias.. en tltimvo término ¢l umbral de trans-
porle de la red; de igual forma que marcara con
fuerza la estructura profesional del personal de la
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Compafiia, porgue en este momento 500 casl lan
importantes las mulas comao los homhbres,

A, El material fijo: vias y cocheras

El tendido de la primera linea ejecutada, la de
La Ciuia, se hizo utilizando carriles de canal de hie-
rro, sistema Lonbad, con un anche de via métrica,
En la zanja abicrta al efecto, una vez depositado un
techo de balasto, imprescindible para gurantizar el
drenaje, se iban colocando los carriles sobre travie-
sas de madera, v para conservar su paralelismo se
disponian riostras cada delerminada distancia, Una
vez asentado el conjunto, ¥ umidos los tramos de ca-
rriles, el espacio comprendide entre el palin v la ca-
beza de los carmles se rellenaha con mortero de ce-
mento o trozos de rasilla, v sobre esta base se ado-
quinaba la entrevia, E) enturugado 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 adoguines,

La ampliacidn de esta primera linea hasta Vi-
Hamanin se hizo también ulilizanda el carril Fou-
Faé, pero en la linca del Matahoyo ¥ en su prolon-
pacion de La Calzada se empled ya el Fignofe, has-
tante mds resislente gque ¢l anleror. La adapcidn de
esle segundo tipo de carml debio hacerse ante la
densidad del trafico en la zona, caleulada para el
a0 del comicnzo de la explotacidn del tramo Gijén
- Matahoyo en weerca de tres mil vehiculos diarios
de todas clasess*a,

Ly existencia de este trafico sometid desde ol
nprincipio a la linea del Natahoyo a un desgaste has-
tante mds inlenso gue la de Somid; ¥ ademds con-
iribuyd a encarecer su explotacion, porque precisa-
ba para mantenerse en servicio de tres limpiavias,
gue durante fodo el dia paseaban via arriba via aba-
jo con sus pértipas, vaciando las embocaduras de
los carriles. Sin contar los frecuentes atascos de ca-
rros en 1a via, que forzaban en muchas ocaziones la
detencion del tranviy, von la consiguiente merma
en lu relucion coche - kildmetro respecto a la linea
de Somid,

En 1900, ¢l cstada de 1 via del tramo urbane
de la linea de Somid dejaba mucho gue descar, por
lo que de inmediate se pensd en renovarla, mdxime
vuando el trifico se hacia cada ver mds denso v era
necesario preparar la red para la traccion eléctrica,
S¢ iniciaren cnlonces las gestiones para adyuicin cu-
rril de garpanta Phoeniy, fabricado en lus acercrias
de Ruhrort, en Duisburgo: y en 1903, por conducto
de lu vasa Arturo Koppel, se compraron 2.678 m.
de wia, 11 cambios ¥ 200 concxiones cléctricas, ma.
terial suficienie para renovar el tendido hasta los
Campos Elisens, En el mismo afio se hizo el cambio
de via en las calles del Murgués, Carmen, Moros,
Jovellanvs v San Bernardo, colacdndose 1,295 m.
de via v siete cambios completos del material ad-
quiride®® En 1904 pensaba utilizarse el material
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Fig. 15 Alrado de las primeras cocheras de los tranvias de Gijon, construidas en |89,

sobrante para sustituir el carril Fippole de la linea
del Natahoyo, pero no Hegd a acometerse la obra.
Yoon 1905, cuando scocjecutd la linea del Llano, sc
hizo utilizando el carril Pheepiy sobre solera de
hormigon en toda su exdension®,

Par lo que se refiere a las cocheras, la primiriva
fue construida en 1890 frente o la plaza de toros, de
la gue la scparaba una ealle de servicio propiedad
de la Compafia de Tranvias, Se trataba de un edifi-
cio de mamposteria, de tres cuerpos con lejado a
doble agua cada uno de ellos, ¥ una superficie atif
total de 1,711 m2,; el central se destinaba a coche-
ras, ¢l mis seplentrional g cusdras, ¥ el lereero a al-
macenes ¥ olicinas. Su conexidn con la red se hacia
a Lraves de un mamal que, a la altura de la plaza de
toros, empalmaba con la linea de Somio. Destruido
el cuerpo dedicado a cuadras, en la actualidad toda-
via guedan en pie los otros dos, occupados por un
taller de reparacién de automaoviles, siendo el 1inico
viestigio material de los tranvias gijoneses, gue cual-
quicr dia desaparceerd bajo la piguela cn la mds ab-
soluta ignorancia de su antizua funcian,

El crecimiento del trafico €n torno al cambio
de sigle, can el consiguientc aumento de los par-
ques de traccion v de material modvil, agold muy
nronte las posibilidades de sbilizacion de las prime-
ras cocheras, En 1902, para albergar las 45 caballe-
Tias ealslentes, se habian lenmido que cubrir dos pati-
nejos situados a oriente ¥ poniente del edificio res-
pectivamente, ¥ [a nave central, que entonces goar-
daba 20 coches, no daba cabida a uno mas. De
suerte que, cuando en agquel afio fue necesario com-
prar olros siete carruajes, se planted la inexcusable
necesidad de construir unas nuevas cocheras,

Después de valorar las alternativas para su am-
plazamicnto, s¢ opld por establecerlas enoun solar

1 gEsperamos que con el nuevo asfaltada que se va a co-
locar hasta el Matahoya y el cambia de nuestra via, per-
mita a la carreteria hacer con mas facihidad el armusire
sin intcrrumpir ¢l trinsito, ¥ 8 nuestros coches ¢l vircy-
lar con normalidads COMPANIA TRANYIAS DE
GLION: Memoria,., (94, p. 14
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aledane a las antiguss, arguyendo conveniencias de
la explotacidn, aunque la operacidn dehid de tener
mas alcance. Porgue, constituida va la sociedad que
promociond la parcelacidn del Coto de San Micolas
con. participacion destacada de accionistas de [a
Compafifa, la localizacion de las nuoevas cocheras
venia a suponer |a ocupacién de una imporiante su-
perficie de terreno en el sector septentrional de
aquella.

Las nuevas cocheras se emplazaron asi sobre la
casl lolalidad de una de las manzanas previstas en
el plano de la parcelacidn del Coto, flangueada al
M. porla carretera de Villaviciosa, v al 8, por el bu-
levar de San José, una de las calles principales de la
parcelacion. Con una superficie Uil de 2,846 m2,,
estaban formadas por un edificio de una sola nave,
a dog apuas, con el acceso por la fachada oriental; v
en el mnterior de la nave, el flanco sur estaba ocupa-
do por una serie de dependencias cerradas con des-
ting a oficinas, almacenes, talleres, pintado de co-
ches... Concluida su construccion en 1904, se pen-

saha dedicar ¢l nueve cdificio al cstacionamicnto de

los coches, mientras que las antipuas cocheras se-
guirian manteniendo parte de su antigua funcion,
ampliada, de coadras: quedaba asi garantizado el
future de la Compaidiia, pues las nuevas cocheras
podian dar cabida a 108 vehiculos, v las anliguas a
unas 300 mulassz,

B. Cambins v ampliaciones del pargue
meivef
Si el material fijo, las vias, fueron a partir de
1903 de procedencia alemana, los carruajes se com-
praron durante esta primera etapa en<l Reino Lini-
du, en la casa Falcon Epcine & Car Works, de
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Fig. 1o, Perspecnva actual de las primeras cocheras de los tranvias de Gijon, emplazadas frente a la plaza de tores, 2 la gue
st echi on falla uno-de los cucrpos simdirieos a la nave contral, demodido para ampliar un grupoe escolar contipuo,

Louchborouch, Sin que podameos precisar el nime-
ro e covhies ablerlos v corrados, la explotacion co-
menzd en 1AW con cmeo unidades, v al afio si-
gulente seamplio en tres mas, dos abiertas v una
cerrada®™,

Fueran abiertos o cerrados, loy coches eran 1o-
dios de dos cjes, con olras lantas plalaformas, lo de-
lantera ocupada por al conductar v el mavoral v la
trasera por el publico. Con unas dimensiones apro-
ximadas de 4 meoode longitod ¥ 2 de anchura, dispo-
nian de cinco hileras de asientos transversales.
criciladas [renle al sentide de la marcha, qoe du-
kan cabida a unas 235 personas, sia ellas se afladen
olras cince en la plataforma trasera, cada coche 1e-
nia una capacidad maxima de M viajerns.

Husta [inales de sigla la ampliacion del parque
mavil fue lenta, acomodada a la apertura de nuevas
lineas v a ung evolucion del trafico sin saltos muy
bruscos. kn 1892 se compraron dos jardineras o la
casa Faleon, al afio siguiente olras dos mas v un co-
che vigjo para amacsirar ¢l ganado de tiro, ¥ 3 par-
tir de 1895 menudearon las adquisiciones de re-
puestos para remozar un material gue empezaha a
acusar sinlomas de fatiga por su continuado uso;
asi, en tal fecha se compraron seis jueses de rucdas
pary coches ¥ 15 m? de madera para reparar los
agientozhs,

L 1HY% el pargue de material mavil estaba
formado por ocho carruajes abiertos v seis cerrados,
I gue sin duda refleja €l papel lundamental de la
linga de Somid con su acusada estacionalidad, Pera
fue el excepcional desarrollo del movimiento a
partir de 1900 cl que duplicd casi ¢l nimero de uni-
dades entre aquel afic ¥ 1904, en que llegaron a 27,
Para hacer (rente al-aluvion de trafico gue se habia

2 ROCIEDAD TRANVIAS DE GIHOMN: Afemori..
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generado en la ciudad. se compraron en 1904 dos
nuevos coches cerrados, v al afio siguicnle olros
cuatro, dos cerrados v dos jardineras.

Sin embargo, fue 1902 el afo de mayoer creci-
micnle del pargue mavil va gue la Compartiia de
Tranvias adquirid a la firma britdnica The Brush &
v dos jardineras v dos vehiculos cerrados, ¥ com-
pra a la Compania de Tranvias de Barcelona a Da-

CLADRO ]
F¥YOLUCION DEL PARQUE MOYIL DE LA
COMPARIA DE TRANVIAS DE GLION DLURANTE
LA EMICA DE LA TRACCION DE SANGRE

o CARRIUAJES
ANOS CARALLERIAS
Abiertos Cerradns
1298 5 25
1891 & 29
[ Ra2 10 3
593 12 36
| fiad b il 42
FE93 b 5 %
L B9 B 5 i6
1897 b i3 14
THIE b fx 40
1894 b f 42
19K 8 b3 32
1901 10 [1y] 02
1902 15 12 e
1903 15 & i
1904 15 |2 &3

Fuente: CIA. de Tranvias de Gijon: Memtorias anuales,
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dalont un salde de cinco jardineras masse. En
1904, el pargque maovil estaba formude por 15 jardi-
neras ¥ 12 coches cerrados, todos ellos de proceden-
ciin inglesa, v no experimentaria mas cambios hasla
[ glectrificacion de la red.

C. Ef manienimicnto defl ganado de tiro

Como elemento de (raceion, la Compatiia de
Tranvias de Grjon utilizd mulas desde el comicnzn
de [a explotacion, porque aunque mas lentas que
los cahallos eran consideradas animales mas sufri-
dos ¥ resistenius v con mavor potencia en el arran-
gue. En suoaplicacidn al tranvia se ucilizakan en
troncos de dos unidades, v eran sometidas 4 ung cx-
plolacion intensiva v dura, como lo pone de mani-
fiesta el que en 1902 ¢l promedio recorrido por
cada troneo de mulas fuera de 25 km, diariosss,

Mo es de extrafiar por unlo gue todos los afios
s compraran y vendicran, que existiese una rota-
cign conlinua con el abjeto de poder disponer de
confinue de una cuadra curacterizada por la juven-
tud ¥ lu polencia de tiro. Comenzado el servivio
von 25 unidades, en la década de 1890 la cifra me-
dia anual de mulas oscilo entre las 29 de 1891 v las
42 de 1899 cn los ados del cambio de siglo, la
pucsta en servicio de mayor numern de carruajes
trajo consige un crecimiento notorio de la cusdra,
que de 52 pnidades en 1200 pasd a 62 cn 1901, v 4
la cifra médxima de 90 cn 1902, para iniciar Juego
un descenso hasta estancarse en torno a lus &0

La adquisicidn de lus mulas dehia hacerse en
Castilla, pues en 1891 las compradas lo fueron en
Villada, cn la provineia de Palencia®?: v ¢l nimero
de las traficadas variaba segin el albur de la explo-
tacion vy ¢l eslado de las reses. Asi, en 1893, Ia
muerie de ocho caballerias v la venla de arras seis
obligd a la compra de 21 mulas; en [896 se com-
praron |5 para cubric la venta de otras 19 en 1898
se vendieron 16 y se compraron Y., de manery
que el trasicge era continuo para disponer de un ga-
nado en situacidn optima para la explotacién, v
para acrecentar el volumen de rrifico si llegaba el
caso, Pucde dar idea de ello el que, enlre 1859 ¥
1902 pasaran por las cuadras de la Compafia mas
de 200 mulass,

El adecuada mantenimiento del ganado de tirs
exigla, por otra parte. cuidados no pequefios. En
primer [ugar, la alimentacion debia ser abundanie v
scleeta, para lo coal se utilizaby paja v cehada trai-
da en bastanles ocasiones en barco desde Sevilla:
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by riguers caballar v mular de Europas, ¥ afanads
cuballuc ¥ mular en Espafas, 83, 1904, pp. LB v 448,
Richard FORD {(Mumal pare vicicros por Espaia y
fectares on case. CMservaciones generales,.., Madrid,
Turner, 1982, pp. 104- 103} descrile asi los rasgos de la
miifa espaiola a mediados del siplo X130 ela mula rea-
liza en Espafia las funciones del camello en urienle, y a
veces tiene mhbien la moral de éste ademds de lu ido-
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ademnas ¢l picnso dabia ser bien molturado para au-
mentar el rendimiento en la lraecidn, para lo que
en 18T se adyuinid una nueva aplastadora de gra-
nos aque tan excelentes resultados ha producido en
los tranvias de Bilbao y San Sehastiins. No et de
extranar por elle que &l capitule alimentario fuera
uno de los pastos anuales mas importantes de la
Compailia Jd¢ Trunvias, hasta el punto de superai a
veess el valor de las reses, v que lu carcstia de los
alimentos para el gangdo mermase los dividendos
en muchos gjereicios.

Aparte la alimentacion, las mulas debian ser
objeto de labores de eotreienimiento que también
gravahan la explotacion. Como era costumbre gene-
ralizada, habin gue ecsguilarlas periddicamente, 1o
que mantenis a los animales mas frescos v les libru-
ha da la presencia de pardsitos; con csta dltima fi-
talidad habma gue lavarlas con vino cada cierto
livinpo, aparte los bafios cotidianos reglamentarios
que no pocas veces se huciun on la playa de San Lo
renzo, en la zona del Piles, con agua de mar. Afd-
danse las labores de herraje, las de adicstramienta
con log carruajes, los gastos de asistencia veterina-
rig, los de aparejadas v cordeleria, la limpicza de
cuadras.. v se llegard o la conclusiom de que este
modo de traceitn regqueria mds atenciones y gastos
de los que a simple vista puedan parecer.

Con todo, la disponibilidad que de estos ani
males habia en ¢l marcado nacional, v su reputada
tradicion de resistencin y aguanle, hicieron de Ia
mula un instrumento imprescindible en la explota-
cion de los tranvias gijoneses durante los primeros
21 afios de su existencin®,

D. Tarifas, abonos, horarios, velocidades y
frecuencias

Dre acuerdo con los cuadros de taritas estableci-
dos co las concesiones respectivas, en el periodo
que estamos considerando la linea de Somid apare-
ce dividida en res sceciones al precio conjunto de
2} céntimaos 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, v o tereera de La Goda a villa-
manin,

La linea de La Calzada aparecia dividida a su
ver en dos secciones: calle Corrida - Matahave v
Matahoyo - La Calzada, al precio también cada una
de 10 centimos, y de 15 el total del recorrido. Fi-

neidad fisica por lo que ul pais se refiere), gue congenia
con el caracker del espanol: la misma tergquedad, la mis-
ma resignacian bajo los pesos, la misme curiesa capaci-
did de gpvante para los trabajos, las fatigas v las privi-
clones, La muly siempre ha sido muy usada en Espaiia
¥ hoy muochs demanda de estg animal, a pesar de lo
cual, o cousa de plguna circunstancia errada de la eco-
nomia politicn espaniola (que os muy espaiala), fa cra
de mulas ho sido duranie largo tiempo ohjeto de obs-
ticulos e impedimentos,  fin de fomentar 1a del eaba-
Hix Una de las razones que se aducian era que la mola
ce animal incapaz de reproducirse, argumento &ste que
padria o debiera ser aplicado igualmente al monje, el
cual cs una especie por la que Espaiu podria muy bien
aspirar al primer premio, tanto por ¢l pdmero como
por el tamafio de los que cria, en comparaeidn con
cualguier otro pais de la cristiandads,



nalmente, la linea del Llano tenia una sola seccign
al precio de 10 cénlimes/billele.

En 1890, afio de comianzo de la explotacian, el
precio medio del billete por seccion de linea resultd
ser de |3 céntimos de peseta, v la practica totalidad
del billetaje emitido fue abonado en metilico en el
moimento de recibir los usonarios ol servicio. En los
afios siguientes, el abono como forma de papgo ape-
nas tuvo implantacion, representando porcentajes
mintmos del total del Rilletaje: 12,2% en 891,
58% en 1892, 6,5% ¢n 18894, 7.49% en [8B96... Esta
situacidn se correspondia con la marcada concen-
tracidn del servicio en las festvidades y en el vera-
no en la linea de Somid, v en menor medida en la
del Matahovo. El desequilibrio que esta situacidn
introducia en la cxplotacion se tradujo incluso en
un alza de tarilas, gque en 1896 habian alcanzado la
cifra media de 14 céntimos/seccian,

A partir de 1898 comenzo a incentivarse la uli-
lizacion cotidiana del tranvia con una rebaja de las
tarifaz en la linea del MNatahovo, Y esta politica se
continud en los ahos siguientes; ast, cn 1900 se re-
bajuron cn un 20% las tarifas de Somid v en un
23% las de los abonos, lo que supuse un incremen-
to masivo de éstos hasta la cifra de 293.000, cl
31,5% del hilletaje total, y un descenso del precio
medio del billete hasta los 11 céntimos.

El aumento de la venla de billetes de ahono en
los afios consecutivos continud sin interrupcion,
hasta el punto gque en 1901 los abonos supenian el
62.8% del hilletaje, y en el afio signiante el A% 2%,
El hecho de pagar los abonados el 50% de la tarifa
en meldlico hizo descender el precio medin del hi-
llete a 8 céntimos en 1901 v a 7 en 1902,

Por otra parte, desde 1901 se establecid el hi-
Hete eseolar para los nifios que acudian a centros de
primera ¥ segunda ensefianza, que suponia una re-
baja del 50% no va ¢n el recomde de una determi-
nada seccion, sino en el de toda 13 linea, costando el
billete desde La Guia o La Calzada a Gijén 3 cénti-
mas, ¥ desde Somid 7.5; con ello se perseguia la fi-
nalidad de «hacer la vida del campo mas practica
para aguellas familias que desean vivir oo cle®o,
Este abono especial supuso la venta de 12,500 bille-
tes en 1902, 47,500 en 1903 v 23,750 en 1904, anos
para los gue disponemos de informacidon al respec-
1o, _

En relacion con los horarios, el servicio publi-
co comenzaba en lodas las lincas a las 8 horas de |a
mafiana y se prolongaba en invierno hasta las 21
horas, v en verano, esto es, desde ¢l 15 de julio al
15 de seticmbre, hasta las 24, La frecuencia de Jas
salidas desde cabecera de linea era de 20 minutos,
aungue muchas veces se alteraba en razon del mi-
mera de paradas, que en los primeros tempos eran
discrecionales. La escasa velocidad de los carruajes,
unos 10 u [l km./hora, hacia que el recorrido de la
linga de Somié se efectuara en cerca de tres cuartos
de hora, ¥ en otro lanlo Uempo el de La Calzada,
pues gungue on este caso la distancia a recorrer era

& COMPANIA TRAMYIAS DE GUOMN: Memoria
190, po b, Las informaciones numeéricas de los afios ci-
tados hasta ol momento proceden de las Adestorias de
los uios respectivos,

81 fhidlem, pp. [2 4 13,

menar, sin embareo la superior densidad del wdfico
retrasaba siempre la marcha del tranviz. Finalmen-
le, la linca del Llana era cubierta en unos 20 minu-
({418

C. Estructura profesional del personal de la
Compafiia

El mantenimiento del panade de tiro, la lim-
pieza de las vias v su eventual reparacion, v 1o alen-
cion de los vehiculos ¢n movimiento eran las prin-
cipales Tunciones del personal de la Compaitiia, que
tnuy pronto guedd cncuasdrado en categorias delini-
das por su correspondiente trabajo. Desde esta pers-
pectiva funcional se distinguin el personal de Trac-
cton, integrado por quienes atendian el ganado esta-
hulado, del de Movimiento, nutrido por mayorales
¥ conductores, los responsables directos del servi-
¢10, El de Conservacion lo formaban los limpiavias:
y el de Administracion el gerente. contador, secre-
Laric v ordenanza.

En 1900, ¢l personal de plantilla de la Compa-
fitn ascendia g 35 hombres. ED de Administracion lo
formahan un jefe de explotacion, que cuomnplia las
funciones de perente ¥ era hombre de confianza del
consejo de administracion, un contador que sc ha-
cia carpo del hilletaje ¥ de la recaudacion diaria, y
un erdenanza. En Traccion quedaban incluidos un
Jefe v cuatro mozos de cuadras, v las tareas de man-
tenimicnto de la red estaban a cargo de un encarpa-
do de vias ¥ obras y siele limpiavias. Finalmente, [a
rihrica mds numerasa era la de Movimiento, con
nueve conductores ¥ [0 mayorales, cargo este dlti-
mu de cicrta confianza, pucs operahan comao reviso-
res - jefe de cada unidad y se hacian cargo de las re-
caudaciones en cada coche y turno de Leabajo.

Escaso niimera de personas si 58 fiene en cuen-
ta que a su cargo estaban 20 carruajes, 62 mulas, v
que ¢n dquel ano se movieron por las linecas de la
Compafifa 1,600,000 personas. lo que parece indi-
car que en fechas de trafico intenso debia contarse
con ol concurso de personal eventual®,

4. Ampliaciones de capital y variaciones en el
accinnarinde. La intepracidon en el Crédito
Industrial Gijonés

El grupo inversor inicial de la Compafiia 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-
senlada sobre lodo la burguesia propielara, y muy
en segundo lupar la comercial e industrial. Dentro
de este grupo inversor sobresalian a su vez los
miembros mds relevanles de aguélla; gue eran los
promatores del negocio, por una relativa concenira-
cidn del capital nominal emitido, pues s6lo 13 ac-
cipnistas controlaban 220 titulos, destacando Angel
Fendueles (34 acciones), Anselmo Cienfuepos (26
acciones) vy Florenvio Rodrguez (24 aceiones )2,

82 SOCIEDALY THANYIAS  DE GLION:  Memorio..
{800, p. 13, Mienlr ne se indique Io contrario, la in-
formacidn de este cpigrafe procede de la serie de las
Meentorics,
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En la década de 1890, la Compania conocio
dos ampligcienes de capital social. La primera un
afio después de comenzada la explolacion, en gque el
capilal circulante pasd a 2300000 pfas. a través do
una emision de 170 nuevas weciones, ¥ la segunda
en 1893, afio en que la emisién fue de 130 titules,
Negandose ast a las 325000 plas, Ampliaciones su-
cesivas que tenian como finalidad financiar el ten-
dido de la red, en dltimo término la expansian de
un neencio gue ne tha mal,

Hasta 1897, el accionariadn de la Compaiia
es, sin apenas modificaciones, el fundacional, que
ae hahia hecho cargo de las sucesivas ampliaciones
de capital. Incluso parece haber exisudo alpuna de-
fecoian, puecs oo 1894 v 1896 nos encontramos con
solo 24 accionistas. Dentro de este grupo funducio-
nal, ¢l vontrol ejercido por un reducido nimera de
accionistas parces cvidenle: cineo accionistas con-
trolaban 182 titulos ¢n 1897 sa rrata de Anpel Ren-
ducles (50 acciones), Anseline Cienfuegos (35 ac-
ciones), Flarencio Rodriguez (35 acciones), Ansel-
me Pifiele (32 acciones) v Eduardo Martinez Mari-
na {0 acciones). Los coatro primeros se harian con
|92 acciones en 1894, v con 217 en | 896, deslacan-
do sobre lodo el indiano Florencie Rodriguez.
guien en el Glomo afio citade era el mdsimo accio
nista, con 97 titulos que suponian un capital nomi-
nal de 485300 plas., ioversion sin duda cuantiosa
para una sela persona,

Era logice gue Florencio Rodripues, &l futura
fundador del Banco de Gijon, [uera ¢ mayor accio-
nisla de la Compatiia de Tranvias, porgue lo cra
tambicn de la Sociedud Plaza de Toros de Gijdn,
unc de los principales focos del trafice de la linea
de Sotnio, la mds rentable de la red. Prueba eviden-
te de hasta qué punto cl traonvia de Gijon surgio
asveindo o ln rentabilizacidn de un espacio do ovio,

A partic de 1897, ¥ hasta 1900, 5e praduce un
aumento importante del nimero de secionistas, que
past de 20 42 entre 1896 v 1887, v llegd a 532 en
1900, Ampliacidn numdérica gue hasta cierto punto
rompic la cohesion del grumisculn antes esbozado,
v apunta a una dispersion del capital circulante, sa-
fal inequivoca de que al negocin iba bien, pues era
facil colocar las acciones en el mercado, ¥ no sc ha-
cia imprescindible el respalde de tal cual socio ca-
pitalista con perfilada salvencia.

La creacicn en 1900 dal Cradita Indusirial G-
jonds, con un capital nominal de L5 millones de
ptas.. una cifra notahle para la época, por parle de
unt grupe de hombres de negocios en el que partici-
paban primeras Aguras de ly region v de fuera de
elln, como Belaunde, Adaro, Velizquez Duro, Ibu-
rra, Urquijo v Martinez Rodas, supuso el contral de
la Compafiia de Tranvias por parte de este grupo
inverser; ¥ la apertura de una etapa de crecimiento
que finalizaria cn 1903, el ano del hundimiento de
este banco industrial®,

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

it g redilo [ndustrial Gijondss, BAS 1900, pp. 273 v 433,
1904, pp. 156157 v 1903, pp, 140-142.

B+ ACTG: «Bscritura de ampliaeidn ¥ reforma de Estalu-

tos de la Sociedad Compafife de Tranvias de Gijon.
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lor nominal, v al afio siguiente reformé sus estatu-
tos, reservindose la facultad de nombrar al presi-
dente de su consejo de administracidn y a su dirce-
Lor, 4 la ver que plasinaba también en los Estatutos
reformados la posibilidad de ineluir entre los nego-
cios de Ja Compaiiia el arrastre de mercancias, asi
coma la posible varacion de ta lorma de traccion®.

Las sucesivas ampliaciones del capital social
fueron asi suserilus por el Crédito en los primeros
afios del sipla v sirvieron para (naoeiar la expan-
sion del negocio; Hasta 335000 ptas. cn 1901,
603,500 en 1902, 7500000 en 1903 v 100000} de
ptas, en 1904, coincidiendn con una elapa de ex-
traordinario crecimiento del trafico. La quiehra del
Crédite Indusimal Gijones oo 1908, v la necesidad
imperiosa del cambia de traccian, acabarian condu-
ciendo a la Compaiiin o una efimera dependencia
del capital tranviario belga,

5. Tranvias y especubacion inmobiliaria en la
etapa pionera

En Gijon, como en todas las poblaciones que
Luvieron lranvias, ¢l lrazado de la red iba asociado
a una revalorizacidn de Ins espacios por ella servi-
dos, en razdn de la accesibilidad que proporcionaha
respecto a los cspacios de lrabajo o de ocio, princi-
pales centros inductores de la movilidad urbana.
Aungue ne era obpeltivo declarado de las compaiias
de tranvias especular con suclo urbano o suscepli-
ble de serlo, lo cierto es que los trazados de las Li-
neds oo eran de ninguns manera aleatorios, ¥ se ha-
cian, a 1a ver que para drenar determinados tral-
cos, con la finalidad manifiesta de impulsar al alza
el precio del suclo, hasta ¢l punto de que en ocasio-
nes esta era la razdn de ser del tranvia,

Picnsese, por aeinplo, e la Compaiita Madri
leAa de Llrkanizacién, promotora de fa Crudad Li-
neal, que en la década de 1890 ejecurd el tranvia a
Chamarlin ¥ Fuencarral con la finalidad de impul-
sar su negocio inmobilizrio®; o, dentro de nuestra
pegion v en la misma época, la Compaiiia del Tran-
via de Vapor de Awvilés w Sdlinas, nulrida por los
propietacios de este altima lupar para revalorizar
sus Activos iInmoebiliarios,

Diocumentar este aspecto esencial del transpor-
le urbane en la elapa plonera requiere hacer un es-
tudin en profundidad de fuenles como el Registro
de la Propiedad, para poner de manifiesto la vincu-
lacion enlre accionistas de compafiias de tranvias v
propietarios de sueln, que para el case de Gijon no
heimnos hecho, A pesar de elle, creemas poder ilus-
trar de igual manera ¢l papel del tranvia en los ne-
gocios inmaobiliarios de la cludad a traves de varios
gjemplos documentados, v de hipdtesis que estudios
posteriares podrin corroborar.

Se ha sefialado va que el trazado de la primeras
linea, desde el corazin del casco urbano hasta La
Guia, debié hacarse con la infeneidn de revalorizar
lus fincas wrbanas de un sector de la cindad histori-
ca v del Ensanche, aparte su relacion probada con

otorisuds por don Calixto- Alvargonzilez v olrose, Muta-
rig de don Marino Reppera v Beltrin, Gijon, 21 de ju-
nia de 1901, fols. 4 v 4 vio,
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la articulacion de un espacio receeativo cn los con-
fines del Ensanche, en torno a los Campos Eliseos y
a la pluza de toros, Pera quizd el ejemplo mds para-
digmético de vinculacién entre tranvia ¥ negocio
inmobiliario sea el de la promocién del Colo de
San Micolias, una de las grandes parcelaciones pri-
miseculares de la ciudad, de superficie igual 2 la del
Fnsanche,

Abzarbida en 1900 la Companifa de Tranvias
por ¢l Crédito Industrial Gijonés, uno de los princi-
pales accionistas de aste grupo inversor, Luis Be-
launde, creé en el mismo afio la Socicdad Coto de
San Micolds, con la finalidad de urbanizar cale es-
pacio rural conliguo al Ensanche y a los Campos

. Eliscus. donde el Ayuntamiento habia comprado te-
rrenos poco antes para la construecion de un cuar-
tel del Ejército v de la carcel celular del pirlido®e

Realizado el oportuno deslinde y el plano via-
tio de csta parcelacidn de 40 Has. de superficie, la
sociedad promotora adquiniéd terrenos en los Cam-
pos Eliseos con el propasito de abrir tres calles, que
continuasen olros tantos ejes meridianos de la par-
celagion, para conscguir asi una comunicacion di-
recta del espacio de la parcclacion con la carrelera
de la costa, por donde discurria la linea del tranvia.
Ademis, el principal agente inmobiliario de Belau-
de en la Socicdad Coto de San Nicolds era Calizlo
Alvargonzilez, a la sazdn presidente dul consejo de
adminisiracion de la Compafiia de Tranvias, cm-
presa que poco despuds decidid construir las nuevas
cocheras en una de lag manzanas mas seplentriona-
les def Coto de San Nicolds, en conlacto directo con
lu citada carretera de la costa v en lagar muy cerca-
no A las anliguas.

La existencia pues de accionistas comunes con
capacidad decisoria en ambas sociedades ~Tranvias
y Coto de San Nicolis—, el inlerés por conseguir cl
contacto directo de las calles de la parcelacion con
la via del tranvia para garanlizar una accesibilidad
satisfactoria, v lu ocupacion dircela de una de las
manzanas de aquélla por una instalacidn tranviaria
son pruchas mas que suficienles para poner de mua-
nifiesto la interrclacion existentc enlre tranvia ¥
promocicn inmobiliaria.

A una escala menor, este tipo de negocios de-
hid de darse en torno a otros espacios de la misma
linea, y de las restantes de la red. Hasta la gjecucion
de 1o linea del Liano en 1903%, los gspuvivs que ha-
bian sido objeto de ocupacidn fisica en el gje de la
carretera carbonera estaban siluados alrededor de
dos polos de atraccion: la central de la Electra en &l
Llano de Abajo, v las fihricas de Jabon de Pondal ¥
Cia. y de transformados metalicos de Orueta en el
Llang de Arriba, Fintre 1903 y 1910 aparecld sin
embargo un conjunto de parcelaciones en gl Llano
del Medio, que no se explican si no cs por la accesi-
bilidad afadida por el tranvia, pues idéntico fend-
meno podria haberse dado en la carrelera de Owie-
da, v sin embarge no oeurrid asi,

Dre igual forma, la linea del Natahoyo, estable-
cida en 1895 v prolongada hasta La Calzada en
1900, dia lugar a la aparicion de parcelacioncs a
ambos lados de la carretera de Avilés, mdxime

8 ALYARGONZALEZ, Raman M= wGgone, en (ieo-
grifia de Asurias, diripida por Fruncisco Quiros, € 2,
Acvyalga, Salinas, 1987, o 207,
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cuando este espacio tenia una demanda superior
por su proximidad a centros de trabajo con planti-
Ilas numerosas.

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

El usa de la electricidad come energia de trac-
cion en los tranvias comenzd a difundirse co Euro-
pa a comienzos de la década de 1890, después de
un amplia dehate subre los medios téenicos a utili-
zar, y lras una nube de experiencias, de las que fi-
nalmente salié triunfante, por su bondad téenica y
eu rentabilidad, la toma de corriente por linga agrea
q travis de Lrole, frente a alternativas como la trac-
cion por acumuladores, el uso de lincas subterti-
neas o placas de contacto, ¢ incluso procedimicnios
mis sofisticados comao el motor de aire comprimido
sistema Muekarski. ‘

El clamar por ¢l uso de la clectricidad, aparte
s cardcler novedoso muy a tono con la idea ocho-
centista del progreso, 1enia una justificacidn real en
ruzon del ahorro que ello supenia, de la comodidad
del usuario v de las companias, ¥ de una muejor ade-
cuacion a unas estructuras urbanas que empezaban
a4 hacerse complejas. Se copsideraba, en efecto, que
los tranvias cléctricos no consumian mas fuerzy gue
{a imprescindible, sepdn el peso a arrastrar fijaceo
por el namero de viajeros, frente a la traceion de
sangre, que requeria el mismao nuimero de animales
de liro fuera @ no cl coche carpado. Ademds, el
tranvia eléclrico tenia una mayor elasticidad, ¥ una
superior capacidad de transporte, de forma que en
las horas de aglomeracicn, con el misma personal,
st podia doblar el servicio, con el solo recurso de
apregar unidades de reluerzoa los coches motores.

La traccion eléctrica eliminaba, para las com-
paiifas, las compraventas continuas de ganado, su
entretenimiento, la indelerminacién  permanente
del coste de los piensos, ¥ su carestia creciente. Pre-
sentaba ademds ventajas indiscutibles en lo referen-
te a policia urbana, pues resullaba higiénica desde
¢l momento que libraba a la via publica de las
deyecciones de lag caballerias, era maz favorable
para la conservacién del pavimento de las calles, ¥
proporcionaba mayor seguridad a los leansetntes,
por disponer el tranvia cléctrico del recumsa, en
caso de peligro, de dar la contramarcha. Con los
tranvias eléctricos se suprimian también los encuar-
tes. frecuentes en muchas poblaciones, desaparc-
ciendo «las repugnantes escenas de brutalidad de
Iog conductores de animales a poco que éstos se re-
sistan al dure Lrabajo que se les imponen®,

Mo es de extranar por todo ello gue, una Vez
decantadas las experiencias de las primeras lineas v
comenzada |a produccion en scric de los nuevos
alementos de explotacian, la difusién del Lranvia
eléctrico se convirtiera en una ola irresistible; tanto
mis cuanto que los gue se ponian en actividad sz
convertian cn un ejemplo a emular, para le gue
hastaba o veces la publicidad gratuita de sus usua-
rins,

87 wla traccion eléctrica en los tranvies de Madride, 821,
1593, p. 79,



De esta manera, las lineas de tranvias eléctri-
cos, gue en Burapa sumaban una longitud de 430
km. en 1893, habian crecide hasta 1.733 km. en
1898, cifra sin duda alejada de la de los Estados
Linidos de Morteamérica, donde yu en 1890 sc ha-
bian alcanzade 2.260 km. Por paises, en 1B98 gl
primer lugar lo ocupaba el Imperio alemdn, con
642 km., seguido de Francia (396 km.), Suiza {146
km.}, ltalia (132 km.), Giran Dretafia e Irlanda (127
km.}, Austria- - Hungria (106 km.) v Bélgica (69
km.}, entonces, Espafa disponia tan sdlo de 61 km.
de linea clectrificada, vy por detrds solo aparecian
Rusia, con 30 km., y Suecia y Woruega con 2458,

En Espana, cl primer tranvia eléctrica entrd en
servicio en febrero de 1896 entre Bilbao v Sunlurce.
Con 14,4 k. de longitud, la corriente eléctrica era
suministrada por conductores aéreos, wsegln el sis-
tema de la Allgemeine Elektricitils Gescllschalty, a
partir de una centrul construida en Luchana, en la
orilla izguicrda del Nervién, que comunicaba el
fluido a la red a través de un cable tendido bajo &l
lecho de la ria®®. Tras la entrada en funcionamiento
del de Hilbao, comenzaron a proliferar cn Espafia,
con desigual fortuna, los proyectos de electrifica-
cion de redes'?, ¥ por fin se lleve a cabo la electrifi-
cacion de los rranvias del centro de Madrid entre
1898 y 19017,

En Gijon, el furor por la lraceion eléetrica de-
big scompafar al tranvia desde el principio de la
explotacion, por mds que debin verse enlonces
wome alge muy lgano propio de las poblaciones
mads adelantadas, porque én 1891 un ingenicro elec-
tricista de la localidad provectd un lranvia eléctrico
wgue dicen se constroicd lan Juego corra el expe-
diente sus tramitess; aungque, como apostillaba a
continuaciin el corresponsal de la Revisia Minera,
wil @sto es lo que falia, en Bspafia cuando faltan trd-
mites que correr falta todos™,

Cuando la clecinficacian de la red tuve visos
de convertirse en realidad fue en 1900, una vez que
la Compafiia de Tranvias era va [ilial del Crédilo
Industrial Gijonés. El importante crecimienta del
trifico en los primeros afos del siglo, los gastos in-

0 wlos tranvias eléctricos en Europas, KAF, 1893, p 715
wlos tranvias eléciricos en los Estados Unidose, &4,
1894, pp. 15 & 16; ¥ abios tranvias eléerdicos en Eurapn
on 1E9aw, RAS T899, p 76, Come ejemplo de prolife-
rucidn de literalura sobre tranvias eléctricos en las re-
vislas [éenicas on la décads de 1890, pueden citarse
Jambién los siguientes articulos aparecidos en la Bevis-
fit Minera; «los lranvias en los Estados Unidoss, LRY3,
p. 405 Bl desurrolle de los tranvias cléctricoss, 1894,
p. 300 aTranvies elécloices en Europas, 1893, p 43
wla estadistica de fa traccidn eléctrica en Europas,
189%, p |15 wlos ferrocarnilles v banviay eléciress on
LCuropa en |96, [B96, p. 60 ala traccion eléclicy en
América v en Curopas, 1896, p, 187

o

el

Loy rranvias eléctricos én Milhaos, A0S, 1894, p, 47
«El primer tranvia cléctricn en Bzpafas, R4, 1R95, p.
140 v wE] tranvia elécirico do Bilbaow, RAL 1896, pp
26 vy 27, Los carnilzs ubtlizados para la linga rerrestre
eran alemanes, sisteme Haarmann. asi como la red aé-
ey voel tranvia habis side montado por ol ingeniero de
fa misma nacienalidad, senor Holstemn, de la Sociedad
CGeneral de Clectricidad, de Rerlin, cuyos representanles
en Eapafia eran los sefores Levi vy Kochertholer, guie-
nes regentaban una sucarssl domiciliada en Maodead,

Moyl ranvias elécericoss, RAL 1896, pp. 105 v 104,

soporiahles derivados de la traccion aoimal, v el
ciemplo de olras publaciones dehieron ser faciores
yue impulsaban el cambio de traccion. Hasta el
punta que, en 1900, Hegd a redactarse incluso una
memia para cstablecer la  traccion  eléctrica,
«adoptando el sistema universalmente aeeplado de
la conduccidn por troley, v empleando en la explo-
Lacion ¢l sistema Aleman v Suizo que nos ha pare-
cido ser el mds racional y mis adaptable 3 las con-
diciones especiales de este pals ¥ que consiste en co-
ches poquefios con electromotores robustos ¥ un
servicio de mucha frecuencia, adoptando el remol-
ue von los coches antiguos en los dias ¥ ciertas ho-
ras de mucho trafico en las lineasn™.

Pero la crisis cn el desarrollo industrial de la
vindad iniciada en 1902, que significd taumbién el
punto de partida de la propia crisis del Crédito In-
dustrinl Gijonés, debid frustrar el provecto, La trac-
cian eléctrica se presentaba sin embargo como la
salvacidn del negovio del tranvia, porque el mator
de sangre se hacia cada vez mas caro v enojosoe pur
Lt explotacion, peroa la vez cxistia la conviceian de
que la ecleetrificacion de la red solo podia hacerla
una empresa extranjera, porque en el pais no habia
ni capacidad técnicae ni Nnanciera para abordacla,
mixime cuando determinados fruss belgas v alema-
nes se estaban haciendo con un fErreo contral de
eate sector de los transportes urhanos en su version
clectmificada

En esta tesitura, se hizo una oferma en [904d g
una casa belgs para electrificar la red; consislia en
la venta del haber social de la Compania de '|'man-
vias en dos millones de pesctas, con entrega de wno
de clles al contade v opeidn para interesar el olio
millén en la sociedad a formar, una vez conocida y
aceptade el prosupuesto de electrificacion de la
red™. Ante la falta de acoerdo se abandonsd ¢l in-
tento, v en 1906 se determing ¢f arrienda de los bie-
nes de lu Compafia a una empresa alemana, duran-
te 25 afios, con el objeto de electrificar la red?s.

La empresa alemana llegd incluse a tomar po-
sesicn del material, pero por razones que descono-
CEMIGS no se consumd el contratn. A |3 tercera fue

TWALENAUTLA RURICH Manucl: der cit, po 123 LO-
PEZ GOMEZ, Antanio. Op, ¢, pp. 43 v ss MADA-
Fladia, Jose Mt aTranvip elécinen de Madreids, 814
TREE, pp. 3772380, 389390, v | [-414,

7

a

wTranvio eléeiricow, AL IRH, p, 10,

T

COMPANIA TRAMNVIAS DE GHON: Memaria
PR3 po T Vi lumbién «Tranvias eléctrivos en (i
Jome, R 18990 b0 10; «Los planes del Crédite Tndys-
trial Gijanese, BAL, 1900, p, 275 v «(ias v electricidad
en- Gijoms, A 1900, p. 350, v «Gas v electricidad de
CHjoms, SAL, LO00, 1y SRE,

T

&

COMPANIA TRANVIAS DE GUON: Memaria.
1904, p. .

7

=

«El tranviu de Gijdn se germanizan, RAL, 1906, p. 615
wla empresa alemany que, come deciamos en ung de
las anteriores: nlmeros, ha contratado por veinticines
afos el arriendo de o explotacion de los tranvias de G-
len, pertenecientes 4 ung Compafiia filial del Crédilo
Induztrial Gijonés, ha tomade poscsicn del materiul,
dande principia al estudio de lus mejoras que conside-
ran necesarias introducic en la reds,
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la vencida, v el 26 de mayo de 1908 se constituyo la
Compafia Arrendataria de los Tranvias de Gijoo,
filial de la sociedud belea 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
ncgocios tranviarios en Espana

Cuando a finales del sigla X1X comicnza la
electrificacion de las primeras redes de tranvias ur-
banos en Espafia, la mayor parte do las compaiias
carecian de la capacidad técnica v financiera sufi-
viente para abordar el cambio de traceion, Esle su-
ponia siempre un fuerte desembolsa, pues era nece-
sario realizar el tendido de la rod adrea, la renova-
ciom del material mavil, ¥ en muchas ocasiones la
de la via, gue o se encontraba en un lamentable es-
tado después de 10 & 15 afies de explotacion, o ne
gstaba preparada para la traccidn elécirica, Esta
exigia. en efecto, una adecnada soldadura de los ca-
rriles, para garantizar ol retorno de la energia a su
centro generador, cerrindnse asi ¢l circoily, pues de
le contrario se daba lugar a corrientes erraticas que
suponian pérdidas importanles de energia, por tan-
lo en la explotacion, ¥ desencadenaban procesos de
corrosion en los carriles, por electrolisis.

Era necesaria pues una loerle inversion en la
adauisivion de maleriales por lo demas encarceidos
por el transporte y las larifas aduaneras, pues ha-
bian de ser comprados en el extranjero, ya que en
Espafia noose [bricaban™, Ademds noexistia en ¢l
pais personal técnico capacilade para montar una
red yopara explotarla, por lo que tambicn los Lécr-
cos habian de venir de focra.

En pleno desarrolla econdmice los principales
paises de Europa cecidental, en una fase caracteri-
zada por el vigor do los proceses de concentracion
du capital técnico y financiern, el negocio tranviatlo
fue muy pronte mooopolizado v convertide en
campo favorito de inversiones de la gran banca; ¥
en especial de la banca belga gue. en la primera dé-
cado de este siplo, controlaba Jas compafiias de
tranvias dJde las mads importantes ciodades euro-
peast?.

La pericia de |a hanca belpga en el negocio de
los tranvias, o baves de sus relaciones con los pro-
ductores de material ranviario y con las respectivas
bancas nacionales, se tradujo en Espana ¢n una de-

MR 1904, [n produccidn de carrilcs para Lranvias estaba
contralada con rigidez por Inglaterra, Alemania v Bél-
wica. I, «Ta inteligencia inlernacional de Ins fabr-
cantes de carriless, A7, 1904, p, 344, En Espafia no s¢
comenzd a fabricar malecial mavil para tranvias hasla
que |og talleres Carde y Escoriaza, de Zaragoza aborda-
ron s produceion hacia 1906, utilizando cquipes eléc-
tricos de Ju case Thomson Hovston, Fid, eMaleriol de
tranvias de consliuccian espafiolas, BAL 1907, p. 486,

7

#El nepocio de Tos tranviase, S0, 1913, p. 3800 «.el
pegocio de tranvias (de ello eslamos enlerados en Espa-
fin) es Ja inversion favorita de los capitalistas belpas: los
tranyias eléctriens son lu especialidad de Rélgica; en io-
das las naciones del munde el negocio de |los tranvias
eatd en manos belgas; aun en Rusia son belgas log tran-
vias en todas sus viudades; los Baneos belgas ticnen cs-
tudiada esle negocio con tal serie de detalles, que admi-
ten ¥ rochusan esta clase de asuntos con un conoei-
micnte ¥ una decision que sorprenden al munde banca-
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pendencia casi total de los tranvias electrificados en
la primera década de csle siglo respecto a socieda-
des domiciliadas en Bruselas. A través de la consti-
tueion de [iliales gue compraban los activos de las
viejas compafiias, v los electrificaban para su nueva
explotacion, o mediante su arrendamiento con cl
misma abjetive, la mayor purle de los tranvias es-
pafieles fueron campa de inversian de los grupos [i-
nancierns helgas,

En 1913, las lineas de tranvias de Madrid, sal-
vo lus perlenecientes a la Compafia Madrilefia de
Lithanizacion y ¢l tranvia de vapor del Pardo, esta-
ban dirigidas v administradas por la Socield Géné-
rale des Tramways Eléctriques en Espagne, con
sede en Bruselas™, En Harcelong, aungue las prin-
cipales lineas de tranvias urbanos fueran arrenda-
das en el mismo afio a la empresa canadiense Bar-
celong Traction, Light & Power Company, la So-
cieté des Tramways de Barcelona 4 San Andrés el
Extensions, de Bruselas, conirolaba un total de 27
km. de tranvias suburbanos™,

Y asi, la mayor parte de las ciudades espafiolas
tuvicron 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 Souviclé des
Tramways de Murcie, [ilial a su vez del Trust Fran-
co Belge de Tramways ot d'Electricilé; cn Milaga,
la compania cxploladora era filial de la Socield
Anonvme Unidn des Tramways: en Valladelid, la
dependencia era de la Compagnie Internationale
des Tramways; en Teoerife, de la Societé Anonyme
des Tramways Electrigques de Tenerille el Exten-
sions... La telacion podria extenderse a todas las
ciudades que entonecs clectrificaron sus redes. en
un magnifice ejemplo de dependencia técnica ¥
ccondmica de uno de los principales centros del ca-
pitelismo europeo da la época®,

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

En virlud del mandato para electrificar la red
emitidoe por la junia general de accionistas de 12 de
diciembre de 1906, v tras los primeros inlentos fa-
[lidos, en 1908 la Compafia de Tranvias de Gijon
logrd interesar en el empeno o una sociedad belga
domiciliada en Bruselas, la Compagnic d'Electricité

rin. En general, es considerado el negocio como de ren-
dimicnto segure, aunque de rendimiento i tados

7 wlas tranvios de Madride, R, 1903, p, 196,

(4

wSocietd des Tramways de Barcelona @ San Andres el
Extensitne, RAf, 1907, p. 222; wArrends de los tran-
vins de Barcelanaws, «E| arrendo de los tranvias de Bar-
celona pat la Canadienses, v «los tranvias de Barcelo-
na, RA, 1913, pp, 85, 120 v 156

19y Flectrificacion de los tranvias de Mureius, «Los tran-
vias do Midlagas, «bos teanvias de Lo Corudia, o
tranvia que se extranjerizan, KM, 1906, pp. 516, 531 ¥
&15, wlo Compafiia Intermacicnal de Tranviass, «Tran-
vias eléciricas de Tenerifer, «Societé des Tramways de
Bilbuon, «Tramways e clectiicité de Dilkaos, «Los
Lranvias eléctricas de Galicion, «la Sociedad Unidn des
Tramways en Espafias, RM, 1907, pp. 32, 89, 111,
127, Lod y 209,



Thomson Houston de la Medilerranée, tal vez a
través de los buenes aficios de algiun infuvente vo-
cal del Crédite Industrial Gijonés, que tedavia cra
propietarto de la Comparia.

El orngen de esta sociedad con sede en Bruselas
era americano, ¥ su presencia en Espana databa de
1899, ane cn gue s hahia esrablecida en Madrid
una filial de la sociedad estadounidense Thomson
Houston, dedicada a |z venta de material eléctrico
pard minas y (ranvias en un momento en que, ante
la inminente electrificacion de las redes de traceion
animal, podia presentarse on mercado amplio v vie-
oendl,

Poco despuds, esta sociedad s ramificd en
olras dos: la Thomsan Houston del Mediterrdneo y
la Compafiia Thomson Houslon Thérew, empresa
esta wltima gue en 1905 seria absorbida por la So.
ciedad Espafiola de Electricidad AEG, dando lugar
4 la formacidn de la AEG Thomeson Houston 1hérni-
va 5.AP Las masivas inversiones de capital helga
en los tranvias espafioles debieron colocar muy
pronto, siono fue desde su orgen, a la Thomeon
Haouston del Mediterrineo bajo la dependencia de
Bruselas, v en | 908 esta socicdad enia su domicilio
sovial en lal cludad, ¥ su consejo de administracion
estaha presidido por el senador belea Victor Fris.

La térmula @ través de la cual [a Thomsan
Houslon del Mediterrdnen se hizo con el control de
las tranvias de Gijon fue a través de la creacion de
una sociedad inlerpuesta, la Compafita Arrendata-
ria de los Tranvias de Gijon, cuvo capital Tue apor-
tado en su integridad por la multinacionat helea,
Mo cra la primera ver que ubihizaba cste método,
parque ya en 1900 habia arrendado los tranvias de
Valencia para procedera su clectrificacian v explo-
tacidn pasterior, gue al menos continuaba cinco
aftes despugssa,

La comstitucion de la Compatiia Arrendataria
de los Tranvias de Gijon se [levd a cabo en estd ciu-
dad en 26 de mayo de 1908, Su canpital social era de
TOO000 pras, distribuidas en 1400 acciones del
mismo valor nominal que las de la Compafiia de
Tranvias, 1340 de las cuales fueren suscritas {pso
Jacte por la Thomson Houston del Medilermaneon,
las 60 restanles por los scis miembros de su primer
consele de administracidn, a tazdn de 10 acciones
por consejero, Eran éstos Renato Lagoul v de Fou-
geres, ingeniern y vecino de Paris; Jorge Roussel y
Frax, inpeniero v vecino de Faris, Mauricio Saurel
¥ Gazapne, abogado v vecino de Paris: Ubaldo
Fuenles Birlayn, inpeniera v vecine de Madrid,
donde representaba a la Thomsen Houston en sus
negocios cspatioles; Lois Belaunde y Costa, propie-

ala Seciedad Thomson Houstlons, 247, 1899, p. 235,

B2 wla Compadiia Thérica de Electricidad Thomson Hous-
torwe, RAS 1902, p 307 «la Compafita Themszon
Houston Ihérican, RA, 1903, pp. 290-20]: v «AEG
Thomson Houston Ihérica Seciedad Anonimus, f4,
E0ga, p, 1Y,

B Lo frunviay de Yalenciaw, A5 1900, po 214 wTroan-
vias de Valenciae, f40, 1901, po 2000 v «Tranvias de
Valencian, A7, 1905, p, 200,

B ACTG: eFscritura de constitecion de la sociedad and
nima Companiia Arrendularia de los Tranvias de Gijon
otorgada poe don Dbaldo Fuentes Birlayns, Motada de

larie ¥ vecino de Giijon, v Alivedo Santos Arana, in-
peniera ¥ vecino de Gijon, estos dos altimos en re-
presentacion de la Compafita de Tranvias de Gi-
JomEe,

Mombres ¥ vecindades que muestran con clari:
dad la cadena de dependencias existente en el nego-
ein tranviario entre las multinacionales helgas v sus
filiales periféricas, en cite caso la de una remoly
ciudad de provineias de un pais atrasado, pero has-
ta donde también llegaban los lenbicolos de la md
quing financiera alimentada con los buenos luises
di oro invertidos én la bolsa de Bruselas.

En virtud del contrato establecido por la nueva
Compunia con la propietaria de los tranvias de (i-
i6n, cuva duracidn era de 30 afos desde la inaugu
racion de la cxplotacian eléctrica, la Arrendataria
secompromeatia a realizar los trabajos de electrifc
cacidn de la red en un Gempo no superior a T8 me-
535 ¥ o proceder a su posterior explotacion; el pre-
cio del arrendamiento era un ioterés de hasta cl
3.A3% de un capilal de 1325000 en que estaba valo-.
radn el activa cedido por la Compaiila propiclaria.
Esta quedaba autorizady, por otra parte, a disponer
de todes los clementos de la traccion animal que
quedaran hberados, una vez electrilivady la redvs,

3. La electrificacidn de la red y su temprana
reversién a la Compaifiia de Tranvias
de Gijon

A poco de firmado el contradoe de arrienda,
cuva duracion era de 30 afios, dieran principio las
obras de electrificacion de la red. La linea terrestre
apenas sufrid cambios, si acaso uow revision de las
unicnes de log carriles para cvitar las pérdidas de
encrgia. La linea adrea instalada era de doble hila
de contacto, ¥ para su lendido se utilizaron colum-
nas tubulares «Mannesmans v columnas de hierro
[erjado en forma de T ded m. en la zona urbana, v
postes de madera de castuno de idéntica longitud en
los recorridos mas o menos rurales de la red,

Por lo que s¢ refiere al material mavil, se intra-
dujeron 18 coches - motores Thomson Houston,
con trole de pértipa deslizante a través de polea; do-
tades cada une de dos molores cléctricos de 26 CV,
Eran de dos cjes y tenian atras tantas platalormas
ahicrtas de frente curve; su cabida uleanzaha las 45
plazas, con 30 asienlos corridos longitudinales en el
mlerior, paralelos al sentida de marcha, Como ma-
tersal mévil de refuerzo s ulilizaron los antiguos
carruajes de mulas, gque vinieron a servir como re-
malgues. El Thomson Houston era un modeln de
coche - motor entonces muy viperimentado v resis-

don Murino Keguera v Beltean, Gijdn, 26 de mave de
1508, fols. 3 vio, v 22,

5 ACTOG: wBseritura de arriendo oloreada por don Calix-
i Alvarpanzales en representacivn de ln Compafia de
Tranvias de Cijon a favar de la Compaiia Arrendataris
de Jos Iranvias de Gijons, Notaria de daon Maring Be-
guera ¥ Beliran, Gijon, 29 de mave de 1008, fols. 4 vlo,
¥ &5 Fid, tambicn «Escritura adicional a otra anterior
de arriendo, olorgeda por la Compafia de Tranvias de
Gijdn a favor de lu Compafiia Arrendatardia de los
Tranvias de Gijdne, Noluria Jde don Marine RBeguera v
Beltrin, Gijon, 29 de enero de [209, 46 fols.; en esta es-
critura se hace una minwciosa deseripeion de los bienes
arrendacdns,
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tente, de difusidn gencralizado v del gue, ya en
1896, existian en servicio mas de 7.000 unidades en
los Lranvias europeos ¥ americanos®,

Completadas las obras, ¢ 10 de abril de 190%
se inavgurd la traccion eléctrica en 1a linea de So-
mio, el 15 de abrl ¢n lu de La Calzada, y el 30 del
mismo mes en [a del Llano v en el ramal de la Esta-
cion del Morte, a la vez gque la Arrendataria se iha
haciendo cargo de la explolacion®?,

Que existia una voluntad evidenie de recuperar
la cxplolacion por parte de la Compafiia propieta-
ria lo pone de manifiesto cl establecimiento, en el
vontrato de arviendo, de cliusulas precautorias; asi,
la que fijaha la subrogacion de la explotacion no en
la compaiia matriz, 13 Thomson Houston, S0 e
una tereers, la Arrendataria; v la que establecia la
domiciliacion oblipatoria de &sta cn Gijon, por mas
gue lay reuniones de su consejo de administracion
pudieran celehrarse, scgin sus Eslatutos, en otra
ciudad distinta, es decir Bruselas o Paris. También
puade citarse la obligacion estatutaria de que un
tercio de los consejerns de la Arrendalaria fuesen
gecionistas de la Compatiia de Tranvias de Gijon,
con ¢l objeto de fiscalizar la explolacidn®,

Mo es de extrafiar por tanto que muy pronlo se
iniciasen las pestiones lendentes a la recuperacion
del pleno dominio de los tranvias de Gijon, Asi, en
junta peneral extraordinaria celebrada por los ac-
cipnistas de la propietaria en 20 de aposie de 1910
ee acorde la cmision de 1.840 obligaciones hipofe-
carias, con la finalidad de reunic capital suficiente
para hacer a la Thomson Houston una oferla de
compra de las seciones de la Arrendataria; emision
suscrita en muy poco licmpo por los accionistas de
la Compaiiia de Tranvias. La casa matriz cedio [i-
nalmente las acciones al 120% de su valor nominal,
al precio de 600 pras, por accion, por lo gue des-
pués de algo mds de un afio de explotacion y, aparta
los beneficios derivados deo ésta, habia recuperado
la inversion v realizado unas ganancias nelas de
141,000 play. 5

Cabe pues pensar, ante la [ulla de interés de la
Thomson Houston del Mediterrineo en persislic cn
la explotacion a traves de su [ilial, que este tipo de
negocios era practica habitual por parle de las so-
ciedades imversoras belgas, de suerte que el negacio
de éstas era afrontar unas inversiones que la incapa-
cidad leeniva y también financiera de las empresas
espafiolas no permilia realizar, ¥ recuperar €n sy
momento la inversidn con unos benelicios adicio-
nales derivados del sobreprecio fijado, amén de los
obtenidos en la explotacion durante el periodo de
vigenela del contrato.

In el interim, lu Compaiia de Tranvias de G-
jon habia realizado materiales ¥ semoevienles proce-

i gl s Leanvias cléctriens de Thomson Howstone, RAS,
1896, p 48

87 COMPAREA DE TRANVIAS DE GIOM: Morroria,
(009, . 3. ACTO: eAclas de recepeidn de las lineas
elecirificadas por la Compaiin Arrendataria de log
Tranvias de Gijoms, 3 fols

88 AT wEseriluen de arriendoo s, fls 4,9 vio. 19y
1% vio.

19 ACTG; eBEscritura de emisidn de obligaciones hipute-
carias de la Compafiia de Tranvias de Gijony, MNolaria
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dentes de la traceitn de sangre en 79,500 pras., que

e destinaron a amortizar 30 plas. por accion circu-

lanle, lo gue supuso una reduccidon del capital so-
cial por ¢l imporle de la primera cantidad citada.
Ante la quichra del Crédito Indusirial Gijonds, se
procedid por otra parte a una reforma de los Esta-
tutos en 1910, declarando |2 Compafita de Tranvias
de Gijon su independencia respecto a cualquier en-
tidad Nnancicra?,

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

La etapa enmarcada entre los comicnzos de la
traccién eléctrica v la guerra civil puede ser defini-
da como ung etapa de potencizcion del tranyia
como instrumente de transporte. Fue sin duda fa
época en que ¢l tranvia se reveld como el instru-
mento mas adecuado a las necesidades de movi-
mienta surgidas cn una ciudad cuyos rasgos bdsicos
cstaban ya disefiades al finalizar la primera década
del siglo aclual. Mo existia alternativa técnica para
el tranvia, vy por otra parte los clementos de la red
cran enlonces modernos, estaban en su fuse inicial
de vida v no s& enconlraban sometidos a una bruogal
subrecarga como la que an Hempos peores tendrian
{UE BOPHICLAT.

La clectrificacion de-la red hahia supuesto, cn
efecto, una ampliscion cvidente de la capacidad de
lranspoite del tranvia. En los ailtimos afios de la
traccion de sangre se disponin de 27 carruajes, 15
abiertos ¥ 17 jardineras, micntras que la explota-
cion del tranvia eléctrico se inicid con |8 aulomo-
tores, mas el pargue antiguo de carruajes, que eran
utilizados como remolgues. Mayor cupacidad de
transporic por lanto, ¥ mayor elasticidad en su ma-
mipulacion, circunstancia que podia multiplicar los
rendimientos. Asi, de los 282,729 km. recorridos en
1904, uno de los dllimos afos de utilizacidn del
tranvia de sangre, se pasd a 424,769 km. en el pri-
mer afio de explotacion de la traccidén eléctrica,
prucha evidente de la flexibilidad y capacidad de
{raceion ganadas.

Sin embargo, la modernizacion de fa red no s
radujo de inmediato en una multiplicacion del trd-
fico. Husta 1918 al menos, las cifras plobales de
movimiento no se despegaron de las alcanzadas en
los primeros afios del siglo, cuando la traccidn eru
todavia antmal. A partir de 1910 los tiempos no
fueron tan boyantes desde lucgn, pero la poblacion
scguin creciendo, como lo refleja el incremento in-
tercensal de 5572 habitantes entre 1910 v 1920, B
movimiento de las lineas del tranvia no crecia sin
embargo porgue, plausiblemente, se habia llegado

e don Marinoe Reguera v Beltran, Gijon, 26 de setiem-
bre de 19140, fals. 3y ss. COMPASNIA DE TRANVIAS
DE GUOM; Memaovia.,, T95, p. 4,

e COMPARIA TRANYVIAS DE GIION: Memoria..
1009, p. 7. ACTG: eFserilum e ceduccion del capital
social de la Sociedad andnima deneminada Compafiia
de Tranvigs de Gijone, Motariz de don Marino Reguera
y Beltran, Gijon, 7 de noviembre de 190%, ful. 3 vo,
wEseriturn de modificacion de Estatutos de fn Compa-
fiis e Tranvios de Gijdne, Wotaria de don Maring Re-
guera v Beltrdn, Cijon, 17 de setiembre de 1210, fols. |
wioo ¥ 2 vin
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en ellas al techo de captacion de trafico; en definiti-
va porgue cstahan aparcciendo focos de movilidad
urbana diferentes a los que habian polarizado el
trafico en la etapa plonera.

El comienza de la actividad en Bl Musel en
1907 supuso en tal sentido la aparicidn de un polo
creciecnle de movilidad urbana. Al puerte extenor
debia desplazarse a diario el personal que trabajaba
en sus obras ven las operaciones de carga v descar-
ga de los bugues, el de sus terminales farroviarias, v
¢l de los organismos de la Administracidn gue con-
currian ¢n el poerto. Ademas, desde 1911, afio en
que se habilito El Musel como puerto de emigra-
cion ullramaring, acudian lambién con ung [re-
cuencia mis esporddica los viajeros que tomaban
pasaje en alguna linea de Ultramar, acompafiados
avdse por un niomero no pequeno de allegados ¥ 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 ociosos,

Este hecho fue muy pronto captado por la
Compaifiia de Tranvias, que en 1912 ejecutd la am-
pliaeion de la linea de La Calzada hasta EL Musel,
lo que supuse una importante inyeccion de mowvi-
miento, acrecida en 1918 cuando se establecid, para
desplazarios a la ciudad, un servicio combinado de
viajeras procedentas de la lnea del Uerrocarnl de
Carrefic, cuya estacion lerminal estaba situada en-
tomees en el puerto exterior. A partir de entonces, y
salvo anos excepcionales, 1a linea del Musel despla-
ey del primer lugar a la de Somid, gue hasla enten-
ces hahia soporfado el peso del negacio.

La década de 1920 fue una etapa de franca ex-
ransion del trafico en dodas lag lineas, oo habiéndo-
se bajado desde 1924 de los cuatro millones anuales
de vigjeros. [neremento absorbido sin difiealtad al-
puna por la renovada capacidad de transporte del
tranyia, gue hasta entonces habia trabajado por de-
hajn de sus posibilidades, v que se debe oo sdlo al

auge de las actividades econdmicas de la ciudad,
provectado en un crecimiente Jdemogrifico de
15,196 habilanles en el intercensal 19200 - 1930,
sing lamhbién en los cambios producidos en los hi-
bitos de transporte urbano.

El tranvia era va un modo de transporte al al-
cance de todas las clases sociales, de ulilizacion im-
preseindible en espacios urbanns cuye crecimiento
hahia hecho incompatible el desplazamienty pealo-
nal con los horaros de trabajo, ¢ ineluso con los de
ocio. En un momenio en que la residencia secunda-
ria era un privilegio de la alta burguesia, el tranvia
era el instrumenlo de aproximacion dominical a
unos espacios cuyo disfrute permanente estaba ve-
dado o porcentlajes masivos de la poblacidn. Y. ante
la auseneia del veraneo de gran radio, el tranvia era
también la tnica forma de escapar con un mininw
de conlinuidad lemporal del espacio hahitnal de
trabajo, para disfrutar, si los meteoros atmostéricos
no lo impedian, de alguna réplica comunidara de
los espacios de ocio hurgueses,

El importante aumento del triafico en los atos
20 no se lradujo, sin cmhargo, en una expansion de
la red. Huhao, si, un remozamiento permanente de
los elementos en explotacién, pero salve 1o amplia-
cion de la linca de La Calzada al Musel, evidente
por razones de rentabilidad, no se acometio la cons-
truccion de minguna olea, hecho bien cxpresivo del
panpel que entonces cumplia el tranvia en relacion
con el estadio de desarrollo de la eslruclura urbana,

El lranvia habia side, en el siglo XI0%, aparte
un maodo de transporte que pretendia rentabilizar
los nuevos flujos de personas, un inslromenteo de di-
fusion del crecimicnio cspacial, en un momento en
que el dinamismo urbano era evidente, Asociado a
los ensanches o a lus parcelaciones particulares, el
tranvia se habia unbizado como instrumento de
promaocion  inmobiliaria, Pero en Gijon,  hacia
1920, cuande va ol uso de estos modelos de ocupa-
cidn espacial estaba apotado, una vez que amplios

Fig. 18 Los Jardines de fa Reina, el nudo de Taored radial de los Gaovias de Gigon, al confluir en este punta las tres lineas

que formaban agquélla,
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sectores o la clodad pormanccian sin ocupar, ©no
unit situacion de expectativa v bien controlados por
sus propletarios, careeln de senlido alilizar el tran-
via como herramicnta de promoeidn inmohiliaria,
porgue habia va suliciente suelo urbano en wharbe-
cho socials en una situacion de aceesibilidad res-
necto a las Hneas existentes,

Las compafiias de tranvias dirigieron entonces
sus s hacly su propio negocio, tratando de ren-
tabilizar al maxime las inversiones en la red, anti-
puas ¥ nuevas, de suerte que cuando se abren nue-
vis lineas es porgue el trafico previsible va a permi-
T recuperar én poco tdempo la inversion inicial, Y
esto fue Lo gue oeurrid en Gijon, hasta ¢l punto de
que cuande a partr de 1933 Ja crisis cconomica v
social existente se provectd en una disminucion
sensible del trifico, la Compafia de Tranvias rea-
pondia reduciendo ¢l servicio ¥ economizando re-
cursos, entre ellos de personal, posiclon que provo-
curiy une de los mis graves conflictos socales que
conocid la cludad antes de 1936,

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

Entre 1910 v 1936 la red se mantuvo, ¢én sus
rasgos bdsicos, lal v como habia guedade estableci-
da tras la ejecucion de la linea del Llano en 1905,
Sin embargo, la configuracién del puerto del Musel
coma uno de los mds importantes [oeos de movili-
dad urhana, la rentabilidad evidente de la captacian
de su Lrafico, impulsd muy pronto la prolongacidn
de la linea de La Calzada hasta ¢l nuevo poerle ex-
Lertor, La habilitacion del husel como puerto de
emigracian ultramaring debio sere el beeho gue decs-
did la ejecucion de esta linca, parque eén diciembre
de 1901 la Compania de Tranvias acerdd su reali-
FACion,

Obtenida con rapidez la correspondiente con-
cesian, en los primeros meses de 1912 s5¢ Hevd a
cabo la instalacion dela linea, La rerrestre utilizan-
do carriles de warganta Phoeniy, idénticos a los exis-
tentes en la mavor pare de la ted, v e adrea a Lra-
ves del tendide de doble hilo de cobre ranurado
desde perchas sostenidas por pestes de madera de
castafio, Fn esta ocasion, la union de los carriles e
hizo por soldadura Theriidiz, sistema con el que a
la ver que se obienian ceonomis en ¢l consumo de
energia se evitaba el traqueteo de lot coches por la
flexion de las aniones bechas coneclipses®,

Con una longitod de 20000 m., la nueva [inea
cinpalmaba con la de La Calzada en su punto ter-
minal, tn Cuoatre Camines, vy se divigia por la mare-
gen izquierda de la Gran Yia al Muosel hasta llepar
al puerte, disponiendo de dos apartaderos para la

NOCOMPARIA DE THANVIAS DE GUOMN: Memari.
FELTSU - B 5

22 ACTG: wEscritiors de concesion de un lranviy clécineo
desde 1a Calzada al Puerta del Musel por la Direceion
Creneral de Obras Piblicas a la Compaiia de Tranvios
e Ciijane, Motaria de don Manoel de Bofarll v Palao,
Madreid, 23 de febrere de 1912, fols | yss,

9 COMPANIA DE TRANVIAS DE GUOMN: Memoria

reculacion del trafico®, En 1916, para dar un mejor
servicio a quienes acudian a embarcar, s¢ prolongd
la linea en 1,200 m. a través del frente de la Bsta-
cion Maritima hasla Hegar al muelle de atrague de
trasatlinticos; este vlumo tramo reveriiria a la Jun-
ta de Crbras del Puerte en 1921, que o cambio se
comprometia a construir a su eargo €l bucle necesa-
riv para ¢l servicio de los coches de la Compariia, ¥
el ramal de enlace con la nueva estacion del Ferro-
carril de Carrefio que entonces se estaha levantando
enel puerto®d,

e todos los proyectos de arrastre de mercan-
cias, el nico gue al cabo fue gjecutado, por la faci-
lidad de su realizaciom v por haberse legado a un
acuerdo con ¢l uswaria, fue el del ramal que a traves
de la calle Pedro Duro unia las lineas del Llano »
de La Calzada. Fjecurado en 1912 con una fongilud
de 140 m., por este ramal se conducian hasta la es-
lacton del Moerte, para su embargue, los productos
de la fdbrica de Oroeta, desde el Llano de Arriba,
hahiéndose comprometido Orueta a suministrar un
minima de 300 tm. anuales de mercancias, Nucyvo
servicio que provocd, coma versmos, una peculiar
ampliacion del pargue movil, anle la pecesidad de
contlar con vagones de carpa®

El lracado de este ramal permitlid, una vez
abandonado su nso originario, una modificacion del
trazade de la linea del Llano. La operacion de re-
Farma interior iniciada por ¢l Ayuntamienio cn la
plaza del Carmen en 1929 para su ampliscidon, fue
la owasion para suprimir el enojoso lrame origing-
rio e la linea del Llano, Como la supresion de la
via en agquella plaza v en la calle Alvarez Garava
nir le suponia perjuieie 4 la Compaiiy, o parlic de
enronces la |inea del Llano se desvig por Pedro
Druro hasta la calle del Marqués de San Esteban, v a
rraves de éara hasta los Jardines de la Reina, aohre
el tramo inicial de la linea La Calzada - El hMusel,
con lo gue este espacio conliguo a los muelles loca-
les se convirtid en € nudo del conjunto de la redss.

2. Proliferacion de proyectos no ejecutados

Ante el desplazamiento del trafico portuario
hacia Bl Musel, va en 1912 [a Compania de T'ran-
vins acordd dejar en suspenso las concesiones de li-
neas que, desde comienzos de sigle, pensaban lra-
rarse en torno a los muelles locales coma foco de
un trafice importante; tal la proyvectada entre el ba-
rrio del Carmen y el antepuerlo, ¢l eslablecimiento
de nuevos apartaderos en las estaciones de ferroca-
rril para el servicio de arrastoe de mercancias, o el
trazace de una dable via en la calle del Marqués de
San Esteban; obra esta altima para la que se habia
pedide presupueste a2 la provecdora habitual de co-
lumnas de hierre, la Mannesmanrdhren Werke de
Drisseldorf, con el objeto de adguiric 15 unidades

T80, p, 5 TREM: Memroria., 1921, p. 9. «lFerrocarriles
v leunvinss, £ 1015 p A1,

# COMPASIA DF TRANVIAS DE GUON: Memaria..,
TR

e
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ILUSTRE AYUNTAMIENTO DE GITON: Ainwnas
mitds sofre la evaluciin propresive de Gifdn en_un
ciarto de sigho, Gjan, [947, pp 43 v 49, COMPANIA
DETRANVIAY DE GLON: Memoria. 782¥, po6.
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de doble tendido eléctrico v farolas adosadas de em-
plazamiento central®e,

La concesidn que por el contrario, se obluva,
en seticmbre de 1912, fue lu de la prolongacidn de
la linea de La Calzada desde Cuatro Caminos hasta
la fAbrica de Hilados v Tejides, siguicndo la carre-
tera de Avilés, En este sectar de La Caleada se ba-
bian estahlecido en el cambio de sigle una seric de
importantes empresas indusitiales quee eran un foco
polencial de trifico, Pero, a pesar del interés de los
vecinos v de las empresas, la renlabilidad de 1a li-
nea no debia de estar muy clara, porque en junts
general extraordinaria de accionistas de 9 de juliv
de 1914 s rechazd con cardcler definitive ese
proyecto, sipuicndo las recomendaciones de los téc-
nicos de la Compaiiia, que indicabun wgue la vida
mids prospera de nueslro franvia como trifico de
vigjeros es muy anormal, debiéndola casi exclusiva-
mente al esparcimiento festivo de la clase media 4
los alrededores de la pohlacidns®,

El impulso notorie adguiride por ol trdlice a
principios de los afos 20, con cifras préximas a los
cuatre millones de usuarios anuvales, resucitd la -
teneion de construir nuevas lineas; provecios pre-
monitorios por cierto, porgue 40 afos después las
lineas de aulobuses scpoirian idéntico trazado. La
primera proyectada, cuyos anlecedentes se remon-
lan a principios de siglo, recorria ol reote maritimo
del Ensanche, sepuia por la carretera del Piles hasta
Villamanin, vy desde agui arrumbala a Cabuefies, se
aseguraha que tal linea «en el verana seria de exce-
lentes resultados, pero su explotacion en la tempo
rada invernal seria lan redueida gue no aleanearcia a
sifragar los pastos de la mismas, razan por fa que
se solicitaba el concurso financiers de los propieta-
rios benefciados con su lrazado®.

Ciiros dos proyectos pretendian continuar Ia li-
ned del Llano, Uno de cllos desde su lerminal husta
Mareo; cuvo recorrido revalorizaria sobhremanera el
precio del suelo en esta zona®®;, v el segundo hasta
el cemenlerio de Ceares a lo largo de un pegueio
tramao de S(H m,, con lo que s cubriria el servicio
de los duelos, gque hasta entonees se desplazaban en
coches de punto, «si el Ayuntamiento a su vez pro-

B COMPARNIA DE TRANYIAS DE GIION: Memoria
IHiE peoas AU wExpoedienic de la Doble Via en
Muargues de San Eslebans, Carlas dingidas al conswl
gleman en Goon, Algandrs Jaemicke, por la casa Man-
pesmannrohren Werke, de Dosseldorl; en 22 de no-
viembre de 19001 v 6 de diciembree de 19015 v carly di 9
de diciembre de 1901 del cdnsul alemidn al diector de
la. Compadia de Tranwias, fose Lois Advarponzilee
Caso, remitiéndole fa carrespondencia recibida,

-

ACTO: eExpediente del Ramal de La Calzada a Tila-
dos v Tepdos, Intorme dela ponencia encargada de es-
tudiar la prolongacion del Tranvia desde La Calzada a
Hiladoss, fol, 6.

i

wls bien sepuro gue esty [Ines Lraeri como Conseeuen-
cia Ja constroceion de viviendos o lo lorgo de surecorri-
o, peros ne parece justo que nuestra Compania se lancye
o la tmplantacion de esta via sabiendo de antenano gque
durante un cierto periode seria de rendimientos may
BECARNS, ¥ (ue, entretanto, los propielanos sin gxpost-
CIfR PACA SUS INLEreses S8 enconiraien aulamaticaments
can ¢l valor de sus fincas considerablemente aumenta-
doe. COMPANIA DE TRANYIAS DE GIION: e
maria., W23, p. Y.
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longase este cementerio hacia abajo v abricra una
entrada por esa paries'99,

A purlic de la misma linea del Llang, pero en
esta acasidn desde el apartadero de la Puerla de la
Villa, se provectaba una cuarea linea de 3 km. que
recorricse |a carretera de Owiedo hasta Puinarin,
wdando servicio a una barriada muoy populosa v
sienduo de esperur conperasen £n la empresa los pro-
pictarios del mismo Pumarin v hasla algunes de
Tremaiies a quiencs alcanzaran los beneficios de
esn lTneas'™

Se pretendian resucitar finalimente los provec-
tos de arrastre de mercancias entre Fibricas, estacio-
ned de ferrocarei] ¥ puerto. En este senlido. se bubia
elaborado en 1915 un provecto de arrastre de mer-
cuncias solicitada por la fabrica de Moreda, que
pretendia desplazar a través del Loanvia 90 tm. dia-
rias de escombro desde la fbrica a las proximida-
dus del maonte Corofia, en El Matahovo, donde esta-
ha locahizada la escombrera. Pero lal proyvecio no
debid hacerse visble a pesar del interés que la Com-
pania de Tranvias tenia en auwmentar el lrdfice de
mercancias, pues «con constante coeficients de ex-
plotacidn se maniiene el trafico en su maximo, que
es lo contrario que nos ocurre con la cxplotacion de
vigjerosn! 02,

3 este abanico de provectos no se realizd nio-
gung, a pesar de las invilaciones de la Compafia a
lu parlicipacion, porque fas inversiones exigidas por
cada uno de elles no eran recuperables a corin pla-
0 por lu sola explotacidn de su rrdfico, por otra
parte muy aleatorio, En este momento, la posibili-
dad de utilizar ¢l tranvia como instrumento de pro-
mocion de suclo urhano habia pasado, v de ahi la
reiterada invitacion de la Compaiiia a que invirtic-
sen los propielarios direclamente heneficiados por
el trazado de las lineas, Con todo, todavia en 1533,
seopensaba establecer una lineas gue, o (raves del
Muro de San Lorenzo, desembocaze en los meren-
deros de Casablanca™.

3. El incremenie plobal del volumen del
trifico, Las peculiaridades de las lineas

Entre ¢l comienzo de lo traccion eléclrica v la

# glas conaideraciomes que levamaos hechas respectoa la
ventaja que oblendsian los dusfios de terrenas lindantes
cn Ji carrctera del Piles a Bomid, al establecerse en ella
¢l servicio de rranvias, son de absoluta aplicacidn al
tryecta de la linea que va desde ol Llano a Mareo,
Bueny prueby de ello es que numerosos propictares do
Boces, La Pediera v Mareo se ban dingido o nosotros
solicitando se construya v inanifestdndese dispuesios a
r.{rrsllirihuir en algiuna forma a su construccione Midem,
L

e fhiden, ihidem.
me fhidem. ihiden,

AT G e Proyeeto de armstre de moercancias a la fabri-
ca de Moredos, 3 de diciembre de 1903, 5 fols,

103 ACTG whibro de Actas de o Componiia de Tromvios
de Gijan nt 1Y (1933 - 195300, sesiones de 30 de julin
v Ml de agosta de 1935 Fels, 560 v 57 vio
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Fig. 1% Imensidad diaria mediu por linea (incluidas Jas dos sentidas) de los tranvias de Ciijon, 1931,

guerra civil, el movimiento de la Compaida de
Tranvias atraviesa por Lros ctapas bien definidas,
Extiéndese la primera hasta 1918, presentando csta
fase inicial una continuidad manificsta en relacien
con los ultimos afws de la traccion de sangre, con
ciftas unuales de usvarios que sobrepusan los dos
millanes sin llegar a alcanzar los dos v medio, en
consonancia con la atonia del desarrollo econdmion
de la ciodad y de su escaso vigor demogrifico.

D los 2.039.000 viajeros de 1911 se pasa a
2164000 en el ano siguienle y a 2,202 000 en
1913, cilrus gue sin duda rellgian el aporte inicial
de la linea del Musel, El estallide due la pucrra eura-
pea, con lo disminucion del trifico de vapores car-
boneros v la paralizacion del movimiento trasstlan-
tico se tradujo en un bajon del hilletaje, recuperada
poco a poco e los afios sipuientes' ™. Se alcanzaron
asi log 2485000 usuarios en 1916, pera la huelga
general de 1917, que en Gijdn se prolongs entre e
[3 de agosto v el 16 de setiembre, afsclando al pe-
rinde mds critico de la explolucion, provecd una
pérdida de 940N brlletes! s,

En esta fase inicial de la traccion eléctrica to-
davia la linea de Somid sigue vcupundo el liderazgo
de la explolacion, dungue va en 1916 v 1917 serd
sobrepasada en movimiento por lo del Musel; a
partir de entonces quedara de forma permanente en
sepundo lugar, ocupando un tercer lugar gue nunca
dejard la linea del Llano, que en esta primers clapa

1# wCon motive de la puerm se releajo lu afluencia de via-
Jeros en los dltimos meses de verang, ¢poca que mitre
nuestros ingresos, v se paralizd por complete ¢l trifico
de nuestios puerios con el extranjero v |y coneurrencia
de Tos bugues Lrasatlinticos que producen el primeipal
mavimiento en lu linca del Musel. Pera donde s baja
sz hizo mds sensible fue on la linea def Muysel, PO e
la huelga, la disminveion del trafico de los VRO
carboneros ¥ la pavalizacion del movimiento trasatlin-
tica ocasionaron una crisis de trabajo en aquel prserla,
yue restd gran contingeale de vigjeros 2 nuestras tan-

aparcee con traficos que no sohrepasan los 200.000
billetes anuales.

A partir de 1918 se abre un ciclo de expansion
permanente del trdficn, salve retrocesos episodicos,
gue durard hasta 1931, Es un momento de desarro.
llo econdmico en lu ciudad, con implantacion de
nuevas empresas industriales v una expansidn nota-
ble del trdfico maritimo, por cllo es también la dé-
cada de 1920 una época de crecimiento demogrifi-
co, con [ 1946 habitantes sanados en ol intercensal,
[3e los 3,120,000 vigjeros de 1918 se saltard asi a
4139000 cn 1920, a las 4258 000 de 1925 v a la
uilta maxima de 4.556.000 ¢cn 193 (; aumento soste-
nido que sin embargo no tiene un cardcter lineal, v
encubre relrocesos inducidos por la regresién eco-
nomica o el estallide de conflicios sociales,

Por gjemple la baja de movimiento de los anos
1921 - 1922 con descensos de billetaje del arden de
las AD0000 wnidades en relacidn con 1920, s0lo se
eaplica por la erisis que hubo de afrontar la mineria
del carbdn ante la normalizacion del mercade intee-
nacional deapucs de lu gucrra curopea, von I consi-
guiente reccsion en el trafice maritine del Musel: o
la venta en menos de 173.000 hilleres en 1927 res-
pecto a 1926, cxplicable por la fuerte compelencia
gue la mavpuracion de una lioea de avtocar intro-
dujo en el tranvia del Muosel en el primer afo cita-
L-]_UI-DEI

S0n los aros 20 la etapa en gue El Musel se
cunvierte en ¢l principal foco de movilidad urbana,

vigs, S0le en el mes de Julio scorepisied aumento de
viwjeros, con mativo de la esluncis en ol Muse! del bu-
que-de puerra “Espaia’, al que acwdicron en varios
dias gran numers de visitantess COMPARNIA DE
TRANVIAS DE GLION: Memoria. . 1904, pp, 3 v 4,

o
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COMPANIA DE TRANVIAS DE CLHOMN: Menn-
v, POSF po 3.

1o

a

COMPARIA DE TRANVIAS DE GUON; Afento-
ria. 1927 n 3%,
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proyvectandeo sus flujos en el balletaje de la linea res-
pecliva; maxime cuando desde 1917 se estahleciera
un servicio combinado con el Ferrocarril de Carre-
fo para desplazar a sus vigjeros desde la estacidn
terminal del Musel al casco urbano, Por ofra parte,
st produce lambién un alza manifiests en el hilleia-
g ode las lineas Je Somid v El Llane, weforzada
aquella con reclamos estacionales que impulsan el
trafico, como las Ferias de Muestras de los Campos
Eliseos, v ésta por una densificacion creeiente de los
eapacios ohreros que sirve,

Lua elapa nal, eotre 1932 ¢ 1936, o5 un perio-
do caracterizado por la péedida creciente de trafico:
4. 235000 viajeros en 1933, 3.T11.0HH) en 1933,
3506000 co 1935 v 2084000 en 1936, 5on anos
arotados por la crisis v salpicados de contlicros so-
ciales que repercuten con dureza eo la esplutacion.
en 1932 una huelpa general en diciembre paralizd
el trafico durante ccho dias, en 1933 las huclgas
dlcclaron a 16 divs de la cxplolacion: v 1934 s
abrid con una huelga del personal de la Compafia
gue se prodongd duranle 40 dias, sin tener en cuenta
Ia huelga general revalucionana de octuhre que pa-
ralize la explotacion durante todo el mes!®7,

Cpuizd la linca mas polpeada por [a crisis de los
afios M) hava sida la que camunicaha fa ciudad con
sus mas importantes centros de trabajo, entre ellos
el puerto del Musal, pues entre 1932 v 1934 hubo
en ella un salto en mengs de 529000 billetes. Pero
el retroceso seogeneraliza g todas las Hoeas, incluso
a aguélla que cubria los desplazamientos mas im-
prescindibles, por ser area residencial de una frac-
citm impariante de la pohlacion, [a del Llano; en fa
linea de Somid, el salto entre 14932 v 1934 fue de
405.000 killeles de menos, lo gue prucha gue ni los
tempos ni los anmmos estaban para muchas expan-
siones [estivas ¥ veraniegas,

AL Ung marcada estacionalidad en la linea
de Somid

Duarante la dpoca de la traveidon de sangre; la -
nea de Samid fue la que saportd el pese masivo del
meviimienlo de la Compadia, hasta 895 porque
fue Ia dnica, v a partir de esa fecha porque los Nujos
penerados por El Natahowveo v La Calzada, a pesar
di su cardeter colidiang, no lentan la polencia de
los originados par Somid, Y fue asi porgue, en el
allime Lercio del siglho XX, la burguesio aijoness
desarrolle una ecstralegia conscienle para hacer de
esa parroguia rural un espacio destinado a su resi-
deneis seeundaria, v opara eaplutarle come espacio
de acie, para la cual precisaba de un instrumento
du lransporte gue Tue el tranvyia,

Mo es de extrafar por lanto guo esia linea si-
guiera ocupando, después de electrificada la red, el
primer lugar en los estadillos de movimiento de la
Compafia. Un la década de 1910 su tedfico fue cre-
ciendo de forma gradual, ¥ hasta 1915 todavia ocu-
pd el primer lugar de la explolacion, absorbiendo
porcentajes en torno al 453% del total, lo que supo-

‘nig cilras absclutas alge superiores al milldn de
LSUATION,

M COMPANIA DE THRANYIAS DE GUOMN: Memo-
ra., P82, po 7. IDEM: Memona... 1933, p, 6. IDEM:

Memoria., 1934, pp. 3-4,
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Fig, 200 Movimisntlo mensgal de viajeros en [a Hnea ac
Somia, 1931,

A partir de 1920 su trafico siguid creciendo,
como 2l del conjunio de la red, aungue en csta oea-
sidgn absorbiendo porcentajes menores. del arden
del 40% del total, por detrds va de la linea del Mu-
sely antes de la puerra civil, el killetaje maximo se
alcanzo en 1930, con 1934 000 unidades, cifra que
supusn doblar el trafico de 15 anos antes. EL altimo
afno citado marco el punto de inflexidn, porgue en
los sipuientes el Lrafico empezd o ocaer de forma
muy acusada, destacando el salto, en menos, de
00000 billetes entre 1931 v 1932, que se debid al
cfecto disuasorio de un aumento de larifas para
contener la baja en la recaudacion del conjunto de
Lo pedtos,

Esla linea esluve marcada, desde sus origenes,
por una acusada estacionalidad, de suerle gue los
meses de julio, agosto ¥ setiembre cran siempre los
de mas trifico. Eslacionalidad disimétrica en rela-
cion al resto de los meses del afio, porque en fanto
gue desde la primavera al verano el aumento de
movimicnle se iba haciendo praduoal, Ta legada del
cquinoecie de otofio trala consigo una mengua radi-
cal del movimienla, El acorlamiento sensible del
numero de horas de luz, v lo desapacible del tiem-
po, disuadian Jde la wtilizacion de la linea, salvo a
los residentes en Somid. En 1930, el afo de s
trifico, la diferencia entre el mes de menns movi-
mienta, diciembre, v el de mas, agosto, fue de casi
200,000 billetes. Por afra parte, entre setiembre y
octubre hubo wna diferencia de 55.000 billetes a fa-
vor del primera, en tanto que esa difereocia fue de
solo 18,000 entre junio v julio.

La cslacionalidad de la linea habia sido provo-
cada desde sus arigenes, ¥ desde luego s siguid re-
loreando tiempo después, Se ha indicado ya que la
primera parie de esty linea se gjecutd en 1890 en re-
lacion con la promaocion de un espacio de ocio, for-
mado por los Campos Elisens v la plaza de toros,
en un momento en gue el ranvia era lodavia un

e COMPANIA DE TRANVIAS DE GILION: Mome.
rig. TR32 p 6.



Fig. 21, O reanvia de temaceion clkécioion entrando en la calle de les Maros, en ko otudad histenicn, en suoreeoarmido a e ees del

tramo dmicial de Ja lnes de los barrios residenciales.

vellanos, en la ciedad histaric,

lujn para porcentajes masivos de lu poblacian, v
por tanto objeto solo e un gasto exiraordinario; del
gasle yue sucle hacerse para romper la monotonia
del horario cotidiano, como el acudir 8 un cipec-
taculo, cuyo lugar, dia ¥ hora son fijados por otros,
pur guicnes lo orpanizan en su provecho, como cs
narural,

Prolongada la linea hasta ¥illamanin, se siguld

Fig 22 Los prineros Thomson Houslon de raceidn clectrica, con trole de pérting, o Jaallury del apartadera dela calle In-

propiviando la existencia de lugares de parada que

Justificasen la realizacion del viaje para seelores nu-

merpsos de poblacion gue desde luepo no tendan en
Somio su residencia; o se patencid los ya existentes,
coma habia ecurrido en 1899 con lu celebracion de
la Eaposicion Regional en los Campos Elisens, o
como acurritfa entre 1924 v 1930 con la ejecucidn
de las Ferias Reglunales de Muestras en 2l mismo

l65
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Fig, 24, s covhes motares cruzandose on el ypariadero de Foncanim, en o lnen de Samio,

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

tercsaba mas desplazar al usuarin hasta el Gnal de
la linea, con el objelo de percibic fa tarila mas alta,
purque en casa contrario la cxplotacion rendia me
nos utilizando los mismos medias,

Razan por la que, llegado el estio, anunciaba a
homhbo v platillo en las plataformas de sus coches [a
celebracion de las benéficas giras de Paz y Canidad
co los jardines de la quinta de Peldes, posesion de
2449 Has. situady muy cerca del final del travelo,
flanqueada por el camino de Villamanin a la iglesia

108 ] (REMAG SOMOMNTE, Bonificior eiddios, Somio
Park, adios!s, £ Comercio, Giian, 31 de julio de 1977,
p. 12,
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parroquial de Somit y por la carretera del Piles al
Infanzén, entonces camino vecinal,

Esta quinta habia side comprada en [367 al
marqués de la Ribera del Tajufia por un indiano
ariginario de Cangas de Onis, Ramdn Pelacz Pa-
rres, cuva [mmilia, desde la primara década de sigle
y dos veces al ano, abrin graciesamente las puertas
de su posesion en pra de los dolicotes ¥ para publi-
co solaz, sipnicndoe acaso los bendlicos usos v oos-
tumbres de la arstocracia britdnica '8,

Lo cierlo ¢ gue la institucionalizacion de eslas



giras, gque reunian a lo mds v menos granado del ve-
raned local, weahd desembocando en 1926 en el
arrendamiento de gran parte de la finca para dedi-
carla a merendere, siende baulizado con cl nombre
de Somid 'ark, Se abria el establecimiento el do-
mingo de resurreccidn ¥ se clausuraby cn la festa
del Rosario, que en Somid se celebraba el sepunda
daminga de ocrubre: de suerte que entre el equinoc-
cio de primavera y el de olono, por ol precin de una
pesela los caballerns v pratis las sedoras ¥ los nifios,
el pueblo de Gijon podia disfrutar de un hermoso
pargue nglés gue, aliando en la ciudad, estaba e
plazadeesin embarea al final de la linea del tranvia,

En Somid Park se siguieron celebrandn hasta la
guerra wivil las piras de Paz y Caridad, amén de
arras celcbraciones v festejos, como la verbena del
Carmen, gue eran reclumo de numernsa ¥ variopin-
la elicntela. Bl nan coticdiana durante la temporada
aparecia asepurado, cuando acompadiaba el tempe,
par la presencia masiva de buenos padres de familia
que, mientras mantenian bajo su campo visual a la
prole, facil de conteolar co un espacio cercadn, re-
cordaban acaso sus afios mozos sobre un césped
siempre verde v mullide, Persooas de distinto sexo,
pero de olrg edud v cstado vivil, debian coger tam-
bitn ¢l tranvia de Somic durante el yverano v hacer
el recorrido hasta el final de la lnea, aungue presu-
miblemenle para perderse por las veredas del nutei-
do viario de la parroquia.

Esta finca, bidrbaramenle destrozada no hace
mucho, marcaba asi la vida cotidiana de la pobla-
cian durante ¢l verano, v se convirtid en el motor
del trafico mayoeritune de la linea de Samid, Poes ¢l
restante, eoma se ha mdicado, era un movimientio
de residentes, que fue creciendu von cucnlagotas
medida gue sumentaba el nimearo de quintas y cha-

lets construidos en las inmediaciones de la linea del
Lranvia.

B. La dependencia de fas actividades
Portuarias en o linea Natahoyo -
La Calzada - El Musel

Auvngue después de su prolongacidn hasta [l
Musel en 1912 gsla linea siguid cubriendo el des-
plazamiento a los barrios obreres, donde estahan
las mads importantes fAbricas, o desde aquéllos al
cuntre de la ciudad, lo cierto es que la putencia del
puerto del Musel come polo inductor de movimien-
Lo condiciond en adalante eof trafico de la linea, de
manera que cualguier acontecimivnle gque afectaha
al puerto se traducia cn un aumenta o decremento
del billetaje del rranvia,

La llegada del teanvin ul Musel trajo consigo,
en efecto, un aumento inmediato de los usuarios,
pucs cotre 1911 v 1912 se ganaron 124.000 hilletes,
alcanzdndose en ¢l Ollimo afo eitado un total de
QT0000. Esta cifra decrecid sin embarge en los
afos sipuientes; en 1913 por la catistrofe del mes
de febrero, en que se pradujo una voladura incon-
lrolada que paralizé la actividad en el puerlo dus
rante mas de una semuna y por la cxistencia de va-
rias huelgas®, Pero la disminucidn de 1913 fue pe-
guefia en relacidn con la de 1914, ¢l afo del caalli-
do de la puerra europes, que supuso un paron del
tdlive maritimo e hizo descender el ndmers de via-
jeras del tranvia hasta 915,000,

La recuperacion de la actividad maritima, con
las cxportaciones masivas de cacbon induvidas por
la guerra, impulso muy pronto fa recuperacion del
maovimicnlo en el tranvia, maxime cuando en 1917
hahia dado comienzo el servicie combinado con &l

Fig. 25. El bucle de Villamanin, punte terminal de b finea oviental del franvia, can un cache mator iniciondo e velarmg,

me COMPANTA DE TRAMYIAS DE GUOM: Mewma-
piaL FGIT po i
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Fig, 26, Movimicnts menseal de vigjeros en la lincade La
Culzuddn - Bl Musel, 1931,

Ferracardl de Carrefic. Se alcanzacon asi los
2.0011.000 vigieros en 1920; pero la grave crisis que
aleerd a la mimeria del carbon desde ese afio, una
vez normalizado ¢l mercada internacional, hize gue
en 1921 se vendiesen 360,000 billetes menas?!,
Frrrada va la década de los 200 se fue recupe-
rando el teafico, entre otras razones porgue cse [uu
el perindn de mayvor viger de loemigracion ultra-
marind, con una media anual de 4 860 cmbarcos v
3044 desembareos'2; se rozaron de nueva los dos
millones de hilleles cn 1924, 1925 v 1926, Pero en
1927 wn nuevo hecho vine o dificultar b caplola-
eicm, porgue en lal afo se abrid una linea de auto-
cares que hacia la compelencio a lo del tranyia, ¥ la
Junta de'Obras del Puerto estrend su nueyvo parque

mavil de antocamiones, moviendo a sus obreros o
bordo de los mismos!A,

La Compariia de Tranvias considerd dafiados
los términes de la concesidn e inicid las reclumacio-
nes ante las instancias oportonas, logrando que se
suprimicse la linca de autocares, no asi la retirada
del material mévil de la Junta de Ohras, gue le si-
puid mermande el trilico. A partic de 1933, el des
censodel trafico maritimeo v los frecuentes conflic-
tes sociales impulsaren ¢l descenso del hilletaje,
gue do LR37.000 unidades en 1932 pasé a la cifra
minima de 1408 000 en 1934, aunque en este re-
pentinge buon eatd tamhien implicada el rralicoe na
generado por los espacios mdustriales y obreros del
MNatahoyo y La Calzada,

Eespeetn a la distrihucidn mensual del movi-
mienio, presenta esta linea una reguluridad hastanle
mas manifiesta gue la de Somid, en razon de rratar-
seode un trafico cotidiano reeido por los horarios de
trabajo. Con tedo, cabe seaalar lo existencia de pe-
LUEnias puntas en los meses de verano, logicas i se
ticne en cuenta que los espacios rurales de lus pu-
rroguiss situadas o poniente del caseo orhano eran
ambien ufilizadas comao dreas recreativas v de ex-
pansion. Asi, en 1932 el gio de mas lralieo, la di-
lerencin de billetaje cotre el mes de mayor moyi-
mienlo, agosto, v el de menos, diciembre, fue de
116000 unidades, cilva apreciable pere lejana de
Lo 200000 billeces de oscilacion de la Hoea de So-
[T,

C. Los servicios intermaodales: el
combinade del Ferrocarril de Careefio v
ed el b Exiacidn el Norie

Comao traficos asociados a la linea Matahioyo -

Fie 37, El tmanwvia del Musel o su paso por b plaza del Carmen,

OCOMPANIA DE CTHRANYIAS DE GLON MHoene-
rla.. 1921 pp. 6w,

M Al VARGONZALEZ RODRIGUEZ. Ramain: «RAra
zos para ullumar, Sobae el bdfico de pasaje por ol
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puerto de Crjon (1830 - 19500, Asiura, 2. Owviedo,
1984, p. 50,

"I COMPANIA DE TEAMVIAS DE GLIOM: Afomo
ri. FR2T ppl G v A,



Fig. 28, Lo tecmenad de to Donew ol Musel, eocel primes Espigan del pueria exieriar,

La Calzada - El Musel hay que citar los generados
po dos servicios, perlilados con ung marcada auto-
nomid, ¢n orazon de responder a la existencia de
centros impulsores ajenos a los que provocabon el
iy or poreentaje de movimienla, Aparceen vineu-
lados sin emhbarpo a la citads lnea porque, en tode
o en parte de su recorcide, fa ulilizaban para cubrir
el servicio,

El mas importante fue el servicio cambinadu
col el Ferrocorr] de Carrefio, establecido cn 1917,
cn virlud del cual la Compafita de Tranvias se com
prometia a desplazar en sus coches husta el caseo
wbano a los viajeros de aquella linea ferraviaria
que tenia sy estacion termingl en Bl Musel v gue,
enoun prineipio, cubria el loayeeln Candias - G-
iﬁnnal

Trafico intermodal gue pasd de Jos 42,000 bi-
Heles en aguel afo g FE2000 en 1021 en 1922 al
mavimianto recibit Un nolorio inpulse en razdn de
haberse inougurade ¢l servicio ferroviario entre
Aviles v Gijon, amphandose el ambito drenadao,
con ¢l Togico aumento del movimiento en el tran-
wid, que Hegd g aleanzar cn este servicio la cifra mi-
xima de 1THINM billetes en 1923 La crisis de los
afios 30 se proyectd, como en todus las loeas de la
red, en ung disminucion del triafico, que leed a la
cifra minima de 37.HH viajeros movidos en 1934,
El combinady del Ferrocarril de Cuarrefio era un
servicio de manifiesta regularidad mensual, con una
ligera punta en los meses de verang, gue indica la

W COMPARNIA DE TRANVIAS DE GLOM; Menao-
ri. W, po 4,

DEl articuls 21 del Reglamernio para (o Explotacdn p
Paficia de fus Tranvias de Gifdn (Gijdn, Tnp, de E]
Moroeste. [921) sefiwlaba que oo sse permitisd pene-

atrueeidn gua, coma espacio de ocio, proyvectabu
Cepony sobre fas villas costeras de su entorno inme-
diato,

tHro servicio intermodal del tranvin en relu-
cion con el ferrocarril era ¢l cubierlo por el ramal
die Tu Estacion del Morte: tenia este servicio una re-
pereusidn sensiblemente menor que el anlerior en
la expletacion, porque muchos de los viajeros que
llegaban a Gijan procedentes de lineas de largo re-
corrido utilizaban para su desplazamiento al casen
urbano el servicio de coches de punta que cubria la
exlacion, v a parnr de finales de los 20 el servicio de
autotaxis, toda vez gue lu manipulacion de un equi-
paje mds o menos veluminoso, ¢l nsual en los des-
plazamicntos de gran radiv. hacia incdmodo of uso
del tranvia ¢ incluse leansgredia su Eeslomenal 15,

WILES MILLS
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g, 29 Mavimiente mensual de vidjerss en el servicio
combinada del Ferracarril de Carcene, 1823,

Lran e el inlerivr con bultes, objetos & animales gue
puedan molestar o los vigieros. En la plataforma ante-
rior se poded Lelersr [a conduceisn de herramientas
alros efectos de los pasujeros, SICMPIE qUE sU naturale-
za, mal olor ¢ volumen, ne alecte 4 o seguridad o co-
medidad de los demisn,
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Mo es de extrafiar que las Mertorias de la
Compania de Tranvias recojan para este servicio
trificos reducidog, v que a partic de 1917 dejen de
singularizarle, Asi, en 1912 fue de 46 000 viajeros,
en 1913 de 500000, en 1914 de 43000, v en 1914
de 45000, presentaba también este servicio unoa
manifiesia regulandad mensual, 51 acaso con una
leve punra en el mes de agosto, explicable por la
Negada de quienes, procedentes de Madrid o do
oiras ciudades del inlerior, venian a hacer el vera-
neo d ba costa cantdhbrica,

0. Ei papel secundario de la linea
elerd e

La altima linga ejecurada de los tranvias do Gi-
jon presento siempre el movimiento mas bajo de la
red, fanto en iérminos absolutos como relalives. En
la década de 1810 solo se sobrepasaran bos 200,000
viajeras cn 1912, siendo la cifra minima la de 1914,
con | 76:000 hilletes, Corto billeraje que venis 4 su-
poner ¢n lorno al 8% del total, con wmbrales relati-
vos que osctlaran entre el 9.6% de 1911 v el 7,8%
de 1917, Se explica este reducida trifico por la os-
casa densidad de la habitacion obrera en log espa-
cios del Lianao, v por la incaislencia de impuortantes
centros de trabajo que viniesen a penerar un trafico
cotidianc: de cierla cotidad, pues durante muchos
afios solo estuvo en el Llano la central de La Elec-
e, 1 fibrica de jabdn de Pondal v Cia, v la de
rranstormadns metialicos de Oruela,

Sin embargo, el crecimienta de la ciudad densi-
Aoo alge los capacios de las parcelaciones articula-
das en torno a la carrcicra carbonera, Jo que provo-
ca un salto cuantitative de importancia cn fa décu-
da e 19200 En los anes 20, en efecto, el billetye
saltd hasta las 425000 unidades en 1927, siende
1921 ¢l afiv de menes trifico, con 319,000 viajeros,
Incrementn que, sin cmbarge, no aementd el papel
de esta linea en el conjunto de la cxplotacidn, pues
absorbid sole porcentajes del orden del 9%,

Cuandn a2 auments el papel relative de la linea
del Llane fue en los afios 30, en que sy trifico se si-
tud en tarnn al 1% del total, porque en retroceso
¢l movimiento de las atras lineas en razon de la
desfavorahle covunlury econdmica v social del mo-
mento, Ia linea del Llano era la meneos castizada
por eslos vaivenes, debido a una ripider explicada
por su cardcler imprescindible paa los wswarios,
que eran los residentes del barrin por clla servido,

Mientras el movimiento de las demads lineas
bajaba de forma escandalosa, en El Llano se mante-
nia: 473000 Lilletes en 1931, AA0HH en 932,
475000 en 1933, Sobo a partic de [934 comenzd a
hacerse mds patente el descenso, aungue o eslos
afios ¢l grade de desorganizacion de las actividades
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Fig. 30, Movimiente mensual de viajeros en la linea del
[lana, 1931.
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econdmicas v de las relaciones sociales ya lo inva-
dia todo. .

For [a misma rason de ser una linca para resi-
dentes, ¥ para residentes de escaso poder adquisiti-
vo, la linea del Llane es quizd la que ofrece una dis-
irihucidn mensual mas repular del traficn, presen-
tando diferencias no muy amplias entre los meses
de verane v de mviernos EL papel gue las [ineas de
Somid v La Calzada desempefaban como vector de
las expansiones veraniegas, mas acusado en la pri-
merda de las citadas, oo se complia oo la linea del
Llano, que arravesaba espacios abreros deprimen-
tes, e tha o morir o 300 m, del cemenlenio, cuya vi-
sion ne cra desde lueen fa mds gratificante para pa-
sar un dia de campo.

4, Los noevos rasgos definitorios de
la explotacion

Dre igual manera que, duranie la etapa plonera
del tranvia, el molor de sangee habia modelado con
sus requerimientos la explotacidn, el establecimien-
to de la traccion eléctrica va a introducir nuevos
rasgns on la gestidn v entretenimicntio de la red, Su-
primida la enmiosa manipulacidn del panado de
tirg, la comodidad de la traccidn eléctrica, con un
suministrey impio y curenle de exigencias de Lrabajo
para el persanal de la Compaifiia, tene sin emhbarpgo
olras contraprestaciones, entie las gue acaso la mds
importante sea parantizar ¢l perfoeto estado de 1a
rod terrestre.

Las vias son, en efecto, el elemento de explota-
clan que m:as sufre; bastante mas que la linea aéraa,
de mantenimiento relativamente ficil v economico.
Lows curriles se eocuentran sometidos o oun mayor
despaste, primero porque &l kilometraje recorrido
por los coches es mavor, en virtud de la elasticidad
proporcionada por la cnergia eléctrca; v segundo,
potque los pesos son también mayores, en razon del
mayoer lonelaje de los coches v del aumente de su
capacidad de transporte. Las vias han deo cstar,
puecs, asentadas v hmpias a la perfeccion, con ¢l ob-

jelo de reducir al minimo su resisteneia o la Lrac-

cién, Ademds, las soldaduras entre los carriles han
de ser revisadas de conlineo, porque de lo conleario
seoprodiecen pérdidas de enerpia v deterioros en el
material que encarecen sobremanera la explotacion,

En cuanlo ol pargue movil, los coches molores
eXIgocn revisiones poricdicas, reparaciones v sustitu-
cion de piezas, actividad novedosa, inexistente en la
cpoca de la traceidn de sangre, cuando la aleneion
de los carruajes se saldaba con el engrasado de los
gjes. Aspectos nuevos gque, a la vezr que permiten
elevar la capacidad de transporte de la red, introdu-
cen cierto grado de complejidad en su manteni
mienly; novedades gue, en deflinitive, perinitiran
maodificar los aspecetos de la cxplotacion percibidos
directamente por el usuario; las tarifas, las veloci-
dades v las [recueneias,

AL K suminisire de enerefa

Desde ¢l momentny de la clectriicacion de la
red, la enerpia consumida por los tranvias de Gijdn
[ue suministrada por la Compaiia Popular de Gas
v Electricidad, desde la subeentral de la calle Ezeur-
dia. Esta sociedad, creada a comienzos de siglo por
el Crédite Industrial Gronés, habia contralado en
1909 con la Compafia de Tranvias de Gijdn el suo-



ministiro eléeirice neeesario a la lension de 000 ¥, v
durante un periodo de 20 afios. x

El abaratamiento de la traccion se hizo eviden-
te desde el principio de la explotacion, coma Lo re-
fleja la comparacion entre el pasto de la Compafia
de Tranvias por este conceple en 1904, une de los
fltimoes afios de la [raccidn de sangre, ¥ 1912,
57,504 plas. y 49831 plas, respectivamente, Aho-
rro tanto mas evidente cuanto que en el primero de
los afos citados se habian recorrido 363 067 km., v
e 1912 el kilometraje habia ascendido a 647,943
k.

Sin embargo, Ia capacidad de produceidn de s
Popular no cra la optima, porgue la entiada en ac-
tividad de la linea del Muzel provocd deficiencias
en el swministro los dins de recargo extracrdinario,
Iy que abligd a la Compania de Tranvias o algoila:
la central elécirica cstablecida por el Sindicatn As-
turiano del Pugrto del Musel, v a instalar un grupo
auxiliar elécirien an La Caleada™®. La cenlral del
Musel habia sido montada en 1906 por la ARG
Thmnsen Houston [bhérica, cmpresa hermana de la
que hakia electrificadn el tranvia, ¥ £ra una central
de vapor con dinamos directamente acopladas?'?,

En 1218, anie 14 normalizacion del suministro,
s vendha el prupo auxihar de La Calrada: v en
1929, cumplido el plozo del contrato con la Popu-
lar, se hizo oftro nuevo por el mismo plazo de Lem-
po que el anterior, «en el cual, si bien sufrimos un
peguehie sumente en el precio de o (oerea, gueda
esto compensadoe mediante ¢l valor de todag las ins-
lalaciones, gque pasan o ser propiedad de esta Com-
pariia al finalizar el mismos %

B. La renovacion de las ineas errestre
¥ aerea

A poca de electrficada la red, en 1912, se
abordd la renovacion de la via de vigja planta que
Lodavia permaneeia en la linea Malahovo - La Cal-
rada, sustituvendo el carril Fienafe por el Phognir,
de wdéntico perfil al del resto de las lineas, con 1o
cual pretendian evilarse las pérdidas de energia can-
sadas por la gran resistencia que el primers oponia
al paso de Ios lranvias, pues al cstar muy hundido,
los vehiculos rodaban casi sobre el piso de la caleza
dﬂl I‘:II

Concluida esta nhra cn 1913, v realizadas olras
peguciis eparacioncs co la teominal Je Somnd, La
posibilidad  de renovar cuoalquier olro tromo se
gclipaty ante ¢l estallido de la goerra coropes, que
cortd de raiz las adguisiciones de nuevo material.
Todavia no se hacta preocupante esta cireunstangia
pargue &l comunio de la red terresire s¢ caracteriza-
ba por surelativa modermidad, v lampoco eiislia
unda sobrécares en el rafico que la hiciese trabajar
en demasia.

El final de la guerra v la normalizacion de los

e COMPARIA DE TRANYIAS DE G0N Wema-
vi. 12 pp.od v o,
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e COMPANTA DE TRANYIAS DE GLUON: Memo-
ree.,, 1930 06

i COMPEANTA DT TRANVIAS DE GLON: Memo:
rig. S0 A,

suministros permitieron ejecutar de nuevo um ade-
cuado mantenimiento, de lanla mayor imporlancia
cuanto que el trafico llepaba entonces a duplicarse
en relacidn con las medias anuales de la década de
1910, sobrecargandn los clementos de la explota-
cidn. De forma que, en 1924 se compraron 1,000
m. de carril Phoenix, ¥ visto ol excelente tesultado
que hahbia dado la soldadura Thermidiz en las jun-
tas de los carriles del tramo La Calzada - El Musel,
se conlrataron con la casa Acierics de Ganmevilliers
los elementas necesarios para ulilizar este sistema
en bos tramos renovados de via,

Fn 1923, se instalaron |os nuevos carriles en la
calle Marqués de San Esteban, sc arregld lambién
parle de lz via de Somid v se colocaran nuevas agu-
345 en varios cambios de la red, Se recargaron ade-
mids todas las juntas Jde la via con soldadura cléeiri-
ca Thermidiz para suplir su desgaste, lo que supuso
una haja de 2,000 ptas. en ¢l consumo de enerpia
eléctrice en el gjercicio.

A partir de 1926, coineidiendo con un impor-
tante crecimiento del trafico en todas las lineas de
la red, se cailremaron los cuidados en el manteni-
miento. En ese afin, se renovo la curva de Cuatro
Camineos, en La Calzada, ¥ se recalzo la via en dife-
rentes Lramoes de las lineas de Somio, Llane v EL
Musel; v en el sipniente se aumentd la plantilla del
personnl de vias v ose adguinid un equipo eléctrico
para soldar las apojas v rellenar las juntas de los ca-
rriles129,

Pero cuando la red terrestre experimentd una
renovacion e proflundidad fue en el primer gquin-
quenia de la década de 193], Entre 19300 v 1933, [a
casi totalidad de la linea de Somio v del Matahoyo -
La Calzada fue renovada u ohjcto de un recalee po-
neralizado en sucesivas campafias: renovacion para
la que, por vez primerd en 1931, s¢ adguind carrl
Phoeniv a un suministrador nacional, la Compafiia
Siderurgica del Mediterranecg?21,

Con el ahjeto de lograr una mayor elasticidad
en la via, ¥ por tanto un deslizamiento mas suave
de s coches, as1 como un adecuado drenaje, cn las
obris nuevas s sustituvd la longarina de hermigon
por ung solera de mamposteria en seco sobre la
cual, ¥ por imtermedin de fraviesas espaciadas a 85
cim.. ihan colocados los carriles, En alpunas zonas
urhanas, como la plazuels de San Miguel, la cnlre-
via ¥ el encintado de adoquin S8 SUSTITUYG por un
entarugado de madera cubierto decemulsidon asfilti-
ea, que aminoraba el ruido provocado por el paso
de las unidades.

La repovacion de la linea aérea se llevd a cabo
por vez primera oo 1921, cuando lenda va 12 ahos
de uso. Se contratd para ¢flaa un téenico extranje-
ra, Anten Aschenbrenner, director de los tranvias
de Viena, guien, provid aulorizacion del alealde de
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aguella cindad, dirigic en Gion o cambio del ten-
dida «con pran acierto v sin la menor conirarice
dads'22, Las cocheras, finalmente fueran objeta de
VHTIOR Temaoramentos, v respecto a ellas solo cabe
sefialar que In nave seplentrional de las antiguas fue
destruida por un incendio en 19240,

C. Evelucion del pargue movil

Una vee cleelrifeada la red, se comenza la cx-
plotacian con los 18 automotores Thomson Hous-
ton introducidos por la Arrendalaria v eon el par-
gue antigun de coches cerrados v jardineras, de pro-
cadencia inglesa, que entonces empezaron a utili-
zarse como remoelyues, Con [6 remoelgues cerrados,
13 ahiartos v cuatro jardineras pequefias, que Suma-
ban junto con los |8 coches motores 31 unidades, el
pargue movil cra cntonces mas que soficiente para
hacer frante a la sxplatacion.

Transcurridos unos anos, sin embargo, la obse-
leseeneia de parte del material de refuerzo, alpunas
de cuyas piezas tenian mas de 20 anos, v el deszaste
nalural de los coches = motores hize pensar-oa los
responsables de la Compafia en la reposicion del
pargue movil, Asioen 1916 s¢ hicieron gesliones
pard adguiric en Mueva York jardineras de remaol-
que v repuestos para los automotores, pero por el
memento era imposible recibir el material 2 causa
de la guerra, En 1918 legaran por On tres sewcks
procedentes de la casa ). G, Brill & € de MNueva
York, ¥ se compraron ocho jardineras, [o que per-
it retirar otras tantas de las mds antiguas v
transfurmarlas en vagones cerrados, con desling al
arrastre de mercancias de la fikrica de Oroeta por
] ramal de Pedro Duarg?23,

El crecimmiento del tralico en los primeros afios
20 acelerd la compra de matevial, Asi, en 1920 se
recihicron di América orros dog ks ¥ tres edquii-
pos - motores completos de Ia General Electric
Compuny; v oen Belgiea se compraron seis cajas
para acoplarias a los frpckes, tanto a los recidén ad-

quiridos como a los existentes en depdsito, mas
cuatro coches cerrados para ser ulilizados como re-
molgues ¥ gue, [legado ¢l caso, padian convertirse
en aulomotaras, Vinalmente, en 1821 se adquirie-
romn otras cuatro cajas para coches - molores, seis
coclies cerradns para remalgues v Tres vagones'#7,

Todas estas adguisiclones no supusicron sin
embarge uo aumenlo oumérico llamativo del par-
gue de material mavil, Se tendid mds bien a retirar
las unidades mds obsolelns del malerial de remol-
gue, v oo sustiair los coches - motores Thomson
Houston que, después de 11 &6 12 anos de servicio,
cmpezaban o dar seiales de fatips. Alpunos de los
vizins Thomaon Flouston fueron sustituidos asi por
autamotores con freck Brill ¥ omotores General
Electric de 20 TV, que ddemss tenian otra elemen-
to distintiva, el trole de bastidor, frente al de pérliza
de los Thomson Houston,

A madiadas de la década de 1920, ¢l pargue
movil estaba formado por 74 unidades, 21 mis por
tunto gue dies afos antes, De ellas, 21 eran coches -
motores, sin que podamos precisar ol nmero de
Thomson Houston todavia en servicio: 24 remol-
ques cerrados, |3 remolgues abiertos, coatre jardi-
neras pequeiins y 11 vagones cerrados para el arras-
tre de mercancias. FEl color de las jardineras era
blanco, el adecuado a la estacion en que sc uliliza-
ban; v el de los sulomotores v remalgques cerrados
amarilla, aunque cuando se electrificd la red Loy
vigjos Thomson Houslon iban pintados de rojo, sin
que podamos precisar cudndo ¥ por qué se cambid
el enlor,

Después de la renovacion masiva de material
de camienzos de los afios 20, la mds importanie ¢n
la vida de lu Compatia, pocas compras mis se hi-
cigron, Bn 1924, por ejemplo, se adquirid a la casa
Siemens Schuckert des motores, ¢l cyuipo completo
parg un coche, gque sirvieron para transtormar un
remalgue en automotor, En el mismo aho, para ha-
cer frente a la avalancha de trifico, se remozaron

CLADRG LI -
LA EVOLUCHON DEL PARDLUE MOVIL DE LA COMPANIA DE TRANYIAS DE GLION
DURANTE LA EPOCA DE LA TRACCION ELECTRICA

- Remolques Hemuelgques Jardineras Yapones ity
NGBS Allomeatires abicrtas cereados P ueiing cerrndos TOTAL
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Fig. A0, Lnogjemploode laorenovacion del pargque movil en os afos 20 de eae sigla Los primeros coches molores General
Elfectric, con dos jurdimeres o remaolgue une de ¢llos, erozandose en el aparadero de Ta calle Jovellanos,

sets remolgues verrados v 1 jardineras que cataban
retiradas del servicin?2y, -

La fraccidn mas antipua del parque mawvil vinl-
vid o dar muestoas de Taligy 2 parlic de 1933, des-
piés del durn trabajo a que habia sido sometida en
los diez anos anteriores, Pere los Liempos no csla-
han pard renovaciones porque. sepin la Compadfifa,
el resultado economico de la explotacion no lo per-
mitia. Existian entonces aulomolores gque tenian ya
25 an de servicio, enye mantenimiento de la par-
e eléctrica resultaba cada dia mas costoso; v lay cu-
rrocerias e muchos vehiculos se enconfrahan en un
estado deplorable después de un tiempo de uso
igual o superior. Lo Cwmpaiiy clabord por ella un
plan de rehabilitacion gradual, tendente a dotar a
los motores de rodamientos a rodillo eo los cjes, v a
reconslouir las cajas de los coches,

128 COMPANIA DE TRANVIAS DE GHON: Mome-
s FR2 P |0,

1 COMPANIA DE TRANVIAS DE GUON: 3émo-

En el misine ane se hicieron las pruebas opor-
lunas con los motores para ver si quedaban en hue-
nas condiciones de trubajo, v ae reconstroyd cn los
talleres la caja de un coche «poniendo piso de
goma, excelentes maderas, herrajos cromadeos v cor-
tinillas inglesas Pamias. Ante los satisfactorios re-
sullados ohtenidos, se pensaba reconslrair en cuatro
afins 1a carrocerfa del malerial mavil. Asi, en 1934
se reconstruyeron tres cajas de coches, ulilizands
aluminio y duraluminic en la parte de las platafor
mas expuestas o la oxidacion, e introduciendo no-
vedades comao timhres de llamada adosados 2 los
marcos de las ventanas v dos pequefios armarios en
cada unidad destinados al depdsito de la prensa lo-
cal. Prosipuid esta tarea en 1935 con la reconstruc-
cidn de otras tres unidades, pero la puerra civil aca-
b de forma dramitica con este programa??s,

i A9EE ppy d-6, TDEM; Memonia, 1934, pp.od v 5.
IDEM: Memoria.. 035, ppo 4 v 5.
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D, Laregulacion del wso del tranvia

En lo que a horarios v frecuencias se refiere, la
electrificacion de la red trajo consige una explota-
cidn mads intensiva del tranvia, v por tanto del per-
sonal a su servicio. La utilizacidn del motor de san-
gre presentaba en esle sentido unas limitaciones
evidentes, derivadas de la necesidad imprescindible
de respetar unas horns, Que no podian ser variables,
en las gue el ganado de tien podiera rumiar, abrevar
¥ darmir,

La disponibilidad de cnereia cléctrica durante
tedas las horas del dia v de la noche permitia, por
el conlrario, prolongar el mimero diario de haoras de
explotacién hasta un limite bastante mas amplio,
precisamente ¢l gue era dable imponer al personal
de la Compafiia, o el establecido por los usos v cos-
tumbres sociales en o gue respecla a cireulacion
urbana de los transportes publicos.

El tranvia eléctrico presentaba ademas una
elasticidad bastanle mayvor que ¢l de sangre, por lo
que sohre la misma red era posible mantener en cir-
culacion a la vez un niomern hastanle supenor de
coches, Todo ello explica que ¢l horario de utiliza.
cidn del tranvia se ampliase, en relacion con la épo-
va de la lraceion de sangre, panando horas al dia y a
la noche; ¥ que las frecuencias se acortasen de for-
ma sensible, lo que indudablemente redundaba en
una mayor rentahilidad de la red.

En [915, los tranvias de la linea de Somio sa-
lian, con una frecuencia de dier minutos, desde las
cinco de la mafiana hasta las ocho de la tarde; v
desde esta hora a las doce y media de la noche cada
media hora. En la del Matahoyo - La Calzada - 13
Musel, el servicio daba comienzo a la misma hora
gue en la anleror, con (recueneias de ocho minulos
hasta. las diez v media de la noche, v desde esta
hora a las doce de medianoche cada 30 minulos,
Con déntico horario, la frecuencia de la linea del
Llano era de 15 minutos hasta las diez v media de
la noche, v duranle la hora vy media sipuicnte de 30
minutos. Resulta obvio sedalar que horaros y fre-
cuencias regian por igual en ambos sentidos de la
marcha.

En circunstancias excepcionales se reforzaba
ddemas ¢l servieln, de manera gue cuando habia
fiestas nocturnas &n Somid, Jove v La Calzada, el
servicio era permarente; de igual forma, en las tem-
poradas de feairn hahis frmnviss especiales de ma-
drupada, lo gue permitia afirmar que «este moder-
ne servicio publico estda monlade comuo en las gran-
des capitalesw =7 ]

El cuadra de tarifas establecido par fa Compa-
fig Arrendataria cuando comenzd la leaccion elég-
trica prescniaha una subida apreciable en relacion
con las tarifas vigentes en el tranvia de sangre. o la
linea de Jomid, el precio medio o pasar por el reco-
rtido de cada seccion cra de 13,3 cenfimos, oo la de
La Calzada de 12,5 v en la del Llang de 10, en tan
to que en 1904 la tarifa media por scecidn habia
sido para el conjunto de la red de 7 céntimos de pe

1 Fian Feraniepa, 1975, 51, 5.0, s.p. (Alima pdginal,
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scta, Subeda justificada entonces por la mejera del
servicio pero que provoco oo 1909 un retraimiento
del piblico en la utilizacién del tranvia'?®, Esta re-
sistencia inicial fue pronto vencidy v no se volvid a
producic una subida de larifas hasta 1931, en que se
maodificaron al alza las de Somid, con molive de
una peticion salarial del personal de la Compafiia,
provecando olro relroceso en el trafico29,

Segun rezaba el Reglamenta para la Explota-
cion p Policia de fos Tranvias de Gior, no podian
engancharse mas de dos remoelgues a cada coche -
mator, provistos de su correspondiente freno, v la
velocidad de las unidades no podia sohrepasar los
200 km shora, «moderdndose esta velocidad en los
travectos por la ville, asi como scoipoalard 4 [a de
los caballos al paso, en donde la circolacidn sea
muy activas, precepto que a buen seguro no debia
dar lugar a la aplicacidon de sanciones a los conduc-
Lores.

Entre las ablipaciones de los usuarios estaba la
de hacer el ingreso por la plalalorma posterior v la
salida por la anterior, siempre por el lado opuesto a
la entrevia, no pasar de un coche a olre cuando se
circulaba en convoy sin previo aviso del cobrador,
v oo colocarse durante el travecto en los estribos de
los coches ni en las barandillas de las plalalformas.
El wsuario lampoco podia, por razones de econo-
mia de espacio, portar bultos o animales, aungque
los nifos menoeres de cineo afios, para ser eximidos
del pago de la tarifa, debian ir en brazos de sus
Acompanantes.

Iistaba terminantemente prohibido comer, be-
ber, escupir ¥ [umar en los coches, aungue asta (-
ma operacion podia hacerse en las plataformas, El
Reglamenio castigaba asimismo con la cxpulsion al
wpasejuro que profiricse palabras injuriosas 4 obsce
nag, comeliese actos contrarios 4 la decencia o que
puedan muolestar a los demdss; v la cntrada al ve-
hiculo cstaba vedada a personas wen estado de em-
briapuez, o que por el excesivo abandono de su traje
puedan manchar a los demis pasajernss, En la apli-
cacian e estas ultimas disposiciones se reconocia
al wsuario clerta facultad decisoria, gue a vecos
daba lugar a incidentes, porque podia pedic a los
empleados de la empresa o agentes de la autoridad
que hicieran salic del carruaje «a lodo aquél que,
por falty de compostura, palabras & acciones, ofen-
da al decoro de los demas, altere el orden establec-
du & produsca dislurbios o disgustoss129,

Como Gijon no eslaba en el Imperio aleman,
muchas normas del Replamenis debian transgredir-
sea diario de forma sistematica, v daban pie a la in-
tervencidn de la avtoridad cuando se llegaba a si-
tuaciones extremas, Bl viajar en cl estnbo cra alao
hubitual, y el publico ne hacia caso del personal de
la Compafia hasta ¢l punlo gue. eo una sesion del
consejo de administracion de 10 de mayo de 1935,
g acordd girar una visita al capildn de la compania
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de asalto de guarnicion en la ciudad para que inter-
vinlera con contundencia eno el asuntal?,

E. Novacidn de la esirueiura profesional
del personal de la Compariia

Al desaparecer los comelidos derivados del
manlenimicnte del ganadeo de tiro, [a fraccidn ekéc-
trica vino a transformar también la organizacian
del trabajo dentro Jde la eaplotacidon del tranvia.
Aparte el personal de direccion v admimisiracion,
cuvas piezas basicas ceran el ingeniero v el contador,
los dos principales grupos prolisionales, por su ni-
mera ¥ por su cometido, éran el de Movimiento
el de Vias y Obras,

El primern estaha formado por conductores y
cobradores, que debidamente uniformados estaban
al cargo de las unidades. Por su contacto directo
com ¢l pablico se requeria de ellos ela cortesia ¥
modales de un pueblo cultos, ¥ el cobrador, seedn
el Replamenin, aclusba coma jefe del vehiculo a su
cargo: a él le correspondia la percepcion de las lari-
fas ¥ hacer cumplir las normas de policia que regian
la utilizacion del tranvia, Habida coenta de que, en
determinadas épocas del afio se reforzaba el servi-
civ, aparle del personal de plancilla existia un per-
sonal evenrual, los suplentes, que trabajaban sobre
todo durante los meses de verano,

El grupo de Vias y Ohras tenia a su carpo el
mantenimiento ¥ renovacion de la red, tanto terres-
tre como aérea, v en ¢ cslaban cncuadradog tanto
¢l pemsonal de limpieza de las vias, los limpiavias,
comao los capataces ¥ el peonaje encargados de clee-
tuar las reparaciones o sustitucion de los carriles, Tl
personal de Talleres se encarpaba del mantenimien-
to del parque mdvil, ¥ el de Recorride v Cocheras
de la supervision de la red ¥ de la impieza de los
vehiculos.

Aungue carecernos de informacion sobre log
clectivos v hararios de trabajo del personal de la
Compaiia, el nimero de cinpleados de plantilla de-
bid aumenlar en relacidn a la época de |a traccion
de sangre, en razdn de la ampliacion de la red, por
limitada que hayva sido; y sobre todo, por la del par-
gque movil. En relacidn con los horarios de trabajo,
g1 se atiende a los de explotaciin debiun sobrepasar
con mucho las ocho horas diarias,

V., LOS TRANYIAS DE GLJON
DURANTE LA GUERRA CIVIL:
CONTROL OBRERO Y CONTINUIDAD
DE LA EXPLOTACION (1936 - 1937)

El alzamiento mulitar de 18 de julio de 1936,
gue en Gijén ahrio una etapa de 14 meses de guerea

13

AT wliben de Actas de la Compafiia de Tranvias
de Gijon, 1 13 (1933 - 1953, sesion de 10 de mayo
de 1935, fol, 55 vio.

132 ACTG! uEmpleades que estuvicron fuers de | Cia,
durante el periode rajox, .. 1 fal,

132 ACTC: whnforme presentado a los efectns de recuperar

el daminie de la Compaiiia, scgin lo establecido en el

Decrere de 15 de Tonio de 1939, 2.0, 1 il

T ACTG: Oficios de la Consejeria de Obras Miklicas del
Cobierno Geaeral de Asturias ¥ Ledn 17 1.267 {23 de
Jumie de 1937) v nv 1967 (1 de octubre de 1937) diripi.

civil, hasta actubre de 1937, no significd lu inte-
rrupcidn del servicio hasta cntonces prestado por la
Compafiia de Tranvias. Soperado el momento de
vonfusién inicial, la Compaiia lue intcrvenida por
un comité obrero, denominado mds tarde Comité
de Ohras Miblicas - Tranvias de Gijon, que pasaria
a depender de la Conscjerix de Ohras Poblicas del
Crobierno General de Asturias y Ledn,

El hecho de no haber sidu lu ciudad frente de
puerra, ¥ de hallarse las lineas del tranvia relativa-
mente alojadas de los cuarteles sitiados al comicnzo
del alzamiento, permitid restablecer muy pronto [a
normalidad del servicin, Bl presidente del conscjo
de administracidn de la Compaiia luc asesinado, v
perseguidos sus micmbros, asi como los de la direc-
cign, en quienes los obreros velan el brazo cjecutor
de los patronos; la depuracion llepd también a una
fraccion minima, de |0 personas, del personal de la
Compatia, alineado en masa con el Frenle Popu-
far, para lo gue no le fllaban razones’92,

Aunyue deseonocemas los datos de explolacion
referidos a los dltimoes meses de 19346, en los nueve
primeros de 1937, Tranvias de Gijén movid por sus
lincas 4. 798.000 viajeros, cifra que por si sola supo-
ne el maximo histdrico hasta entonces conseguido
en la explotacion de la red, v que deja muy atrds los
billetajes del primer lustro de la década de 1930, En
la explotacion se ¢mplearon las mismas hojas de
ruta de la Compafia, el mismo billelaje o idénticos
libros de caja; v el nueve oreanismo gestor siguid
tributando & Huacienda a nombre de Tranvias de
Gijon'®,

La red fue objeto de un adecuado manteni-
miente, a pesar de las dificultades para consceoir
material, v la mavor parte del personal siguid pres-
tando servicio, a excepcion def comprendide en los
recmplazos movilizados con molive de la guerral?,
Los resultados econdmicos de la explotacion, en la
que o se suprimic el papo del billete, debicron ser
cxeelentes, porque cuando los nucionalistas entra-
ran en la ciudad blogucaron una cuenta depositada
en la sucursal del Banco de Espafia a nombre de
Tranvias de Gijén por importe de 407 180,56 ptas.,
lo gue a Lodas luces centradecia el juicio do wmar-
uixlas ineptos e incapacess que ¢l consejo de admi-
nistracidn reunide en el sepundo afio trivnfal vertic
sobre la gestora ohrerat 95, ¢

Cidles havan sido las ruzones de este éxito de
la explotacion durante el tismpo de guerry, es algo
gue deseonocemas. Mo parece muy adecuada la ati-
pica situacion de guerra para un aumento de la mo-
vilidad urbana, mdxime coando en Gijdén nunca
hubo concentraciones lmporlantes de tropas gue

justificasen ¢l repentine aumento de movimiento,

dos al Comitd de Ohras Pihlicas - Tranvias de Graon,
manifestando en el primenn la imposibilidad de sumi-
nistrar los 100 postes de castafio solicitados: v en el se-
pundo recordando que ol persenal no movilizado la de
SERULN el sus pueslos prestando servicio, recordatorio
que s debid hocer en prevision de la desbandada pra
vocada por fa inminenle Hegada de las tropas aaciona-
les. Fid. asimismo olicio de 10 de aposio de 1927 dir-
gida par el Director administrativo de Trapvias de G-
jon al Consejera de Ohras Pililicas, solicitands nucve
CATTLICE para repaner un cambio de via,

us COMBARIA DE TRAMNVIAS DE GLION: Meno-
ri., 1825, pLb,
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Lo que sl hubo fue una voluntad manifiesta del
personal de la antigua Compaiia de potenciar al
maxima la explotacion, utilizando lodos los recur-
sos a su alcance; voluntad que se hahia o forjanda
pase 3 paso desde 1930, Enoese afie, se produjeron
va las primeras huelpgas a causa de reclamaciones
salaridles desalendidas; en los siguientes, el motiva
de las huelgas fueron vya los despidos. Porgue, en
efecto, el descenso paulatino del trifico en estos
afios era utilizado por la Compatiim comeo justifi-
cante para reducit el servicio, ¥ asi recortar los gas-
tos, Lo gue a su vez suponin un excedente de perso-
nal.

Pero el enfrentamiento alcanzd su climax en
1934, La prelension de la Compaiiia de despedic 39
obreras, cifra reducida a 16 por la intervencion de
las auloridades, provocd una huelga de 40 dias de
duracidn durante los meses de enero v febrero, A lo
largo del afio se persistio en mantener, sin embargn,
un searvicio minimao de cuatre coches en la linea de
Somid, otros cuatro en la del Musel y unoen la del
Llano: hasta octubrescn gue la huelga general revo-
lucionaria paralizd otra vez la explotacidn¥f,

La situacion de enfrentamienta a8 fue asi agu-
dirando, como en otros seclores, hasta el punto
- que, en los primeros meses de 1936, ¢l Sindicate de
Transporle Terrestre de Giidn habia decretada un
haicot en el uso de los taxis para los individuos del
consejo de administracion de la Compafia, v de su
direccian, En junio de cse afo, lo representacion
obrera reunida en el Avuntamienta con un conscje-
ro de lu Compaiiia pora intentar llegar a un acuer-
do, consideraha «una wvergideneza gue un pueblo
como Gijon tenga solo 11 tranviass, cuando el par-
gque movil era de 74 unidades, v proponia a la
Compafia -inanuando la existencia de un paro pa-
tromnal cnouhicrio— hacerse cargo los obreros de la
explotacidn a camhio del pago de un alguiler; pro-
puesta desechada por considerarse bajo el precio del
arrendamientn’?”,

El personal obrern se haria cargo poco después
de la explolacion, pere en unas circunstancias hien
distintas: ¥ demostrd compeleneia ¥ voluntad en su
westion. Aungue también seria por poca tiempo.

V1. LOS ANOS DE LA AUTARQUIA
{1938 - 1963)

El tercer cuarto de sigho de los tranvias de Gi-
jon fue, cn un sentido literal, la época de la vejez, o
mas hien de la decrepitud, como por olra parte ocu-
rrid en casi todas las ciudades espafiolas, 5ien la
etapa anterior ¢l lranvia eléctrico habia sido el sim-
bole de la modernidad v el progreso, cn los aiios de
la posguerra también se¢ convirtid en un emblema,
pero de signo bien anlagonico; fue el simbolo del
racionamiento, de Ia miseria, del aislamiento... de
los malos Liempos que corrian pard casi todo el
mundo. :

Durante la guerra civil, la red local de franvias
o sufrid los efectos direclos de la contienda, coma

130 AT wLibro de Actas de e Compoii Jde Tranvias
de Gijdén, n° 13 (1933 - 1953w, Junta extraordinaria
de # de febrero de 1934, (ols. 22 y 23 vio, Sesion ordi-
naria de 30 de azoslo de 1934, fol. 34 via,
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ocurrid en olras muchas poblaciones, por gjemplo
Owiedo, donde queds destrozada. Ademas, al per-
maneeer en aclividad los ranvias, no sulrieron oi el
deterioro del desuso; v la continnidad en la explata-
cidn permilit una inmediata continuacion del trafi-
co.

Este experimentd desde los primeros afios 40
un aumente notorio, derivado del crecimiento de la
poblacidn ¥y de su movilidad urbana, ¥ de la ausen-
cin absolula de modos allernativos de transporte,
pues la timida utilizacidn de vehiculos de motor de
explosion, como los antocares, iniciada a finales de
los 20, guedd cortada de rate por el aislamiento del
pais v el estallido de la segunda guerra mondizl.

Por razenes bien diferentes a las de la etapa an-
terior, el tranvia ¢ convirtidd de nocve en el dnico
instrumento de transporte, en un momento deé in-
cenlivacion de la movilidad wrbana vy de desarrolle
demaprafico, va que la cindad gand 25000 hahilian-
tes entre 1940 v 1950, con una poblacion total en
este Ultimo afio de casi 100,00} almas. Creeio ast el
trafico tranviario a pasos agigantados hasta alcan-
zar ¢l maximo historeo de 1948 con casi 15 millo-
nes de usuarios, cifra que suponia el haherse movi-
do el conjunte de la poblacidn mds de 150 veces,

¥ gate trafico cayo como una loss sobre una
red que habia quedado ultimada hasta s nltime de-
talle en 1916, ¥ sobre un material movil gue, en
1933, se consideraka anricuado ¥ era ohjeto de re-
mozamientos. Inexistente en Espafia el material
para sustituir la wia, la linea aérea o las unidades
moaviles, cerrados los mercados extranjeros primern
por la guerra v luego por el blogueo, la renovacion
del material quedd somelida al albur de las repara-
ciones de fortuna, utilizando saldos comprados a
companias que habian cesade la explotacion, prac-
ticando en definitiva un canihalismo téenico gue re-
sullaba una chapuza mas o menos lograda,

Afddanse a ello las restriceiones en el suiminis-
tro de energia, v podrd imaginarse &l cuadro de de-
terioro & gue legd el servicio, con unidades decrépi-
tas o poco funcionales donde sc arracimabun los
wsuarios, velovidades ridiculas, parones en medio
del recorridn, tiempos de traveelo disparalados, e-
cuencias incumplidas. . En esta situacidn, la am-
pliacidn de la red, o su renovacion, la mejora del
servicio en Ultimo término, era algo impensable.
Pero no por falta de medios financiercs, porgue las
compatias  de  lranvias  lovieron las  ganancias
mayores de su historia, al menos en la década do
[ 940,

Mo oes por elle de exlranar que la Compaiia de
Grijon recuperase una rancia tradicion decimonidni-
ca; la de las inversiones inmobiliarias, esta vez de
forma directa, sin mediacion de leroerds personas o
sociedades interpuestas. Se adquirio asi en 1940 la
finca de Somid Park, rebautizada entonces con ¢l
nombre menos implo de Somio Pargue, con ¢l obje-
to de garantizar la existencia de un foco de frifico
en la linga de Somid; cn 1946 una finca aledafia a
las antiguas cocheras, ¥ en 1948 ofras mis junlo a
la terminal de la linea del Llano, drea poco densili-

WAL hident, sesion ordinaria de 26 de jumo de
L0386, luls, 79 « BO vio,



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

Pero en la década de 1950 se rompid un tanto
gl staru gque del anterior decenio. La necesidad ina-
plazable de dar servicio a determinadas dreas de la
ciudad, v el timido comienzo de las importaciones
de material mdvil, dio lugar en 1933 a las primeras
lineas municipales de aulobuses que en nada se in-
terferian con las del tranvia, Al acahar los anos 30,
la proximidad de las reversiones de las lineas, la ob-
solescencia de la red, ol (nal del aslamiento v la
irrupeidn de los derivados del petroleo a precio de
ganga fuercn los principales factores que acabaron
con el tranvia,

Pocos defensores tovo en su agonia. La opinidn
pablica, en la medida en que tenia cauces de opi-
nidn y era escuchada, debia estar harta de los tran-
vias, o para decirlo con maAs precision, dal deficien-
te servicio de los tranvias en ese momento histdri-
cn, porgue tal vez cstaba prabada su imagen en el
subconsciente colective como ¢l simbolo de las es-
Lrgcheces de la posguerra. Los responsables de dise-
fiar un nuevo servicio municipal de transporte de-
bian padecer la miopia ¥ la idiocia gue entonces
erun moneda comuan en las personas con responsa-
hilidades politicas, v cuyas consecuencias sufrimos
todavia, ¥ respecto a los rectores de la Compaiiia
de Tranvias, en su mavoria cran, como ¢l materal,
hombres de otro tiempo que habian vivido la mejor
cpoca de su vida en los anos 20 v no concebian
moda de transporte colectivo que no rodara sohre
carriles, razon mas que suficiente para no tener que
librar una hatalla por lo demds faligosa v perdida
de antemano. . )

Hombres entrados va en la vejez, como el di-
rector de la Compaia, con mas de 50 abuos de ser-

Lo Colzaodao-El Musal
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vicio a sus espaldas, que habia obtenido el titulo de
ingenicro electricista en Altemburgo en la primera
década’ de siglo, consideraba, fascinado acaso por
un recuerde de juventud de los tranvias de Berling
gue coalguier otro maodo de transporte urbano esta-
ba destinado al fracaso,

. Los maximos histéricos de movimiento
sobre una red fosilizadn

Los afos de la autarguia fueron, como se ha
apuntade, los de mavor movimiento ¥ peor servi-
cic. Como en olras mochas actividades ceondmicas,
el tranvia era un gjemplo de anacronismo, sin pro-
cederse a su transformacidn porgue no era posible.,
v &in ser sustituido por otro modo de transporte ur-
bano porque no lo habia, Entre tanto: la ciudad iba
ganande cada ver mas poblacidn, y el Uempo se Te-
valorizaba como bien econdamico medible en dine-
ro, factores ambos que generaban una crecients imo-
vilidad urbana.

Tras los primeros anos de la posguerra, en gue
todo andaba descabalada y no se habia producido
todavia una minima normalizacién de la vida eco-
nimica v soctal, a parlic de 1941 ¢l movimiento del
tranvia en Gijon comenzd a despeparse de los mudxi-
mos alcanzadoes en los afios 20, ¥ del excepcional de
1937, T2e &.007.000 viajeros en aquel afio se pazo a
12,126,000 en 1945, v a los maximos historicos de
la vida de la Compatia: 14623000 en 1947 4
14,9010 0040 en 1948, Fueron éstos los afos del apo-
geo del tranvia, porque a partir de entonces comen-
ziv a producirse un descenso gradoal del movimicn-
to, que todavia tuve billetajes superiores a los 13
millones de unidades en bastantes ados de la década
de 1930,

VIAJEROS (en miles)

2,5 S 7,5 [} 12,5

Fig. 32, Imtensidad diaria media poc lines (incluides los dos sentidos) de los transtas de Goan. 1945,
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Movimiento que se hiza en las peores condi-
ciones de explotacion de la red: sin energia bastan-
te, sin material de reposicion de vias v linea aérea,
y con vehiculos anticuados o incapaces de soportar
una afluencia de viajeros como la que se vino enci-
ma. En ¢sla clapa histdrica, el tranvia s2 mostrd
como un instrumento incapaz de dar respuesta sa-
tisfactoria al transporle urbano porgue no se pudo
adaptar a las nuevas exigencias de movilidad; v
porgue cuando pude, se rechazé su usa con una vi-
sidm harto mezquina, como por desgracia estamos
comprobando ahora.

A, La sobrecarsa de la red en la década
de 1940

A partirde 1940, la red de tranvias comenzd a
soportar triafllcos crecienles muy superiores o los
hasta cntonces conocidos, que ademds daban tiro-
nes bruscos de afo en afio, Asi, en 1942 se sobrepa-
saron los dicz millones de vigjeros, en 1943 los ||
millones, en 1945 los 12, y en 1946 los 13, con lo
que en seis aios el movimiento crecio en tres mille-
nes de billetes. Y no se detuve aqui el procesa, por-
que en 1947 v 1948 se superaron los 14 millones,
para empezar en 1949 una caids muy gradual.

St produjn pues un crecimicnio espectacular
en &l que estaban implicadas todas las lineas. La
gue encabezo el movimiento en lodo ¢l decenio T
la del Musel, siendo ademas la que experimentd
unos tirones mas acelerados: 1.703.000 billetes en
1941, 3.965.000 cn 1943, 6. 130000 cn 1946, v la
cifra maxima de 7.019.000 billetes en 1948, Hecho
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Fig, 34, Movimiento mensual de viajeros en el servicio
coembinada del Ferrocareil de Carrefio. 1948,

ldpico 51 s tiena en cuenta su dependencia de los
principales polos de movilidad urbana; aparte de
dar servicio a los barrios obreros del MNatahoyo y La
Calzada, donde sepuian estando las fibricas mas
importantes de la ciudad, los afios 40 fueron un pe-
ricdo de extraordinario desarrollo del Lrifico carbo-
nero ¥ por lanto de la vida portvaria, Afddase a
ello el movimiento generado por el servicio combi-
nado del Ferrocarril de Carrefio, gue mantuvo has-
ta 1950 la estacidn terminal en El Musel, y podrd
tormarse cabal idea del peso sustantivo de esta linea
en el conjunto de la red.

En segundo término, como en la allima elapa
de la posgoerra, s¢ mantuvo la linea dez Somin, que
de 1.307.000 viajeros en 1942 paso a 3.611.000 en
1945, v al maximo de 4,445,000 en 1948, con su
trachcional clientela «de modestas familias, la hahi-
tual juventud y colonia veraniegas@, ¥ finalmen-
Le, la linea del Llano, gue en los afos 1946 3 1947
dio un brusco salto en el trafico, vendiendose en es-
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tos afios 202 1000y 2.590.000 billetes respectiva-
mente,

La explosion del triafico de los ados 40 trajo
consign los mayores beneficios liguidos gue hayan
producido los ltanvias de Gijon, sobrepasandose el
millén de pesetas en tres afos de la década. Esta
dispenibilidad financiera no se tradujo sin embargo
cn una mejord del servicie; no se invirtio en la me
jora de la red existente porque, segin la Compafiis,
ne s¢ podia,

Cloma intento de diversilicar la oferta del servi-
cip, durante la temporada veraniega de 1947, la
Compafifa puse en actividad un autebds entre Gi-
jon vy Somid por la carretera del Piles, cuvo viaje se
aeerlaba 20 minutos en relacion con el tiempo n-
vertida por el tranvia, pero al parecer no tuvo el
éxito esperado, provocando pérdidas?®?, Se conside-
o Lambién, anle el gjemple dado por otras ciudades
espaficlas, la posibilidad de establecer Lrolebuses;
pero se desechd la idea al considerar las elevadas ta-
rifas gue seria necesario Qjar para amoerlizar la in-
version inicial v sostener 13 explotacidn de la red,
impusibles de pagar por la maver parte de los usua-
tios de la red, que cran ohreros9,

B. Un retroceso pradual en los afios 50 por
fa aparicidn de modos allernativos
de transporie

Aun manteniendo todavia cifras elevadas de
movimiento, desde comicnzos de los afios 50 co-
mienza a acusarse ¢l descenso en la utilizacidn del
lranvia, porgue deja de ser un monopolio de servi-
cios, Entre el primero y tiltimo afios de la década la
diferencia es de 1. 186,000 billetes de menos, cifra
mis significaliva cuanto gque a partir de 1955 el ki-
lometraje anval recorrido aumenta,

La puesta en servicio en 1953 de tres [lincas
municipales de autobuses, aun no siendo competiti-
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Fig, 36, Movimienle mensual de vinjeros en la linea del

Llano. 1948

wOCOMPANIA DE TRANVIAS DE GIION. Mosm-
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ue wFl elevado coste de instalacidn, la peca elasticidad de
transporie por la impasibilidad de acoplar remolques,
¢l enorme gasto de entretenimiento de material por las
condiciones de rodamience sohre carretera, ¢l horario
inalterable, ¥ la meccsaria ripida amortizacion, som
Fclores que va por si solos obligardan, para hacer ren-
table el nepocin, a calcular unas tarifas gue aungoe

vas de las del tranvia por seguir otros trazados, co-
menzo sin embargo a restarle trafico, v sobre todo
supuso la introduceidn de nuevos hahitos de trans-
porte, pues las condiciones del autobis eran reputa-
das de mejores, aungue solo fuera por la novedad
del siatcma.

Los benelicios oblenidos hasta entonces por 1a
Compania de T'ranvias empazaron a mMenguar, pero
no solo por la reduccion del movimiento, sino Lam=
bién por los superiores gastos de explotacidn, grava-
das por la introduccion por el Estado de cargus so-
ciales o las empresas, hasla enlonces mexistentes,
Ella llevd en 1954 a una subida de taritas del 200,
de efectos disuasorios para el uso del lranvia, gue
Lrajo consigo una mayor retraccidn del trafico, que
solo en ese afio descendio en 377.000 billetes, con
un total de 12,351,000 vigjeros 41,

Aungue la Compafila puso en circulacidén mds
unidades, en un inlenlo de hacerse mds compeliti-
va, ¥ el kilometraje recorrido fue superior al de la
década de 1940, no consiguid remontarse la cifra de
los 13 millones de viajeros, La linea que mayar es-
tabilidad tuvo en este periodo fue la del Llano, en
la que las pscilaciones se mantuvieron enire los
2205000 viajeros de 14954 v los 2765000 de
1958, con un movimiento absoluto superior, en
comjunto, al de los afios 40,

Las lineas del Musel v de Somid, por el contra-
riey, suffieron pérdidas de importancia, La primera
porque, desde 1931, se le resto el servicio combina-
do del Ferrocarnil de Carrerio, al desplazar ésle su
estacion terminal a la de Langreo, detrayvéndole por
tanto billetajes del orden de las 300000 unidades
anudles. Pasd asi de los 6.452.000 viajeros en 19350
a la cifra maxima de 6.071.000 en 1934, fecha a
partir de la cual se volvio a recuperar lentamente ¢l
trafico hasta un maximo de 6.521.000 viajeros en
1958,

Qured la lineca de Somid hava side la mas casti-
pada por la aparicién de modos alernativos de
transporte, privados y publicos. Los primeros por-
gue, sicndo Somin un drea residencial hurgucsa, €8
donde primero aparecieron; v 1os segundos porque
la lines del autobis del Piles, réplica de la establec-
da por la Compafifa en 1947, restd en verano mu-
cho trafico al tranvia, Mo ¢s de extrafiar por lanto
gque desde 1933 se hava iniciado una caida conri-
nud, tanto mas lamativa si se comparan los billeta-
jes de loa afdos cxtremos: 4356000 cn 1950 ¥
3020000 en 1959,

C. La reversion de las fineas v fa caida
definitiva del trifico

El interés del Avuntamiento en establecer un
servieler municipal de transporle hizo gue, va en
1956, 8¢ Croasc una comision para subrogarse en los
derechos del Ustado en las lineas explotadas por la

fursen aprobadis, quedarian fucra del aleance posibkie,
voma gaslo diuria, de la mayeris de los catoree millo-
fiexs dt: 'L'Ii.’l_lefl'_li L'jlll:' TV L'lrlLILl]r[lL'rlL{? nyesiras 1[HI'|-
vias desde el centro o los luarios exlremos ¥ viceyer-
san, COMPARTA NE TRANVIAS DE GHOM: Afe-
morla., 1948 pl R,

WOCOMPARIA DE TRANYIAS DT GUON. Moo
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Compafiia de Tranvias; las primeras, la de Somid v
el tramo Gijon - Malashoyo habian caducado ya,
pues, de acnerdo con el Reglomento de la Ley de
Ferrocarriles de 1878, el plazo de la concesidn era
de 60 atos v en 1936 ya cstaba cuomplido.

Realizados los oportunos tramites, en agosto de
1960 ceso la explotacion en la linea de Somio v en
la seccidn Guon - Nalahoyve, lo gue sc proveetd en
una haja de unos tres millones de billetes respecto
al afio anterior, en gue ¢l trafice habia alcanzado
12.633.000 viajeros142,

Ademds, el cierte de la seccidn Gijon - MNata-
hovo dafiaba gravemente la olilizacion de la linea
del Musel por parte de los usuaros procedentes del
casco urbano, por le gue, considerado este grave
perjuicio irropado a la Compafifa, se autorizd en
aposto de 1961 la reapertura de este tramo. En ese
ang, ¢l ledfieo lolal, alimenlado o parles iguales por
lasz lineas del Llano v del Musel, habia caido a
5.343.000 viajeros,

Con 4787000 viajeros, una cifra similar a-la
alcanzada a comienzos de los afios 30, 1963 fue el
eltime afo 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

Ll aluvian de usoarios que cayvo sobre la red lo-
cal de tranvias a partir de 1940, afio en que [a po-
hlacion dohlaba va la de 20 anos anles, enoun mo-
mento en que la movilidad urhana era cada ver mds
imprescindible, 1o hizo sobre unos elementos de ex
plotacion caracterizados por la obseleseenca, En li-
neds como la del Llane no se habian tocado los ca-
rrilestdesde 1905, la linea aérea tenia va 20 aiios de
s desde su primera renovacion, v los motores do
los coches el que menos tenia 15 afios de vida,

En estas condiciones era inaplazahle una reno-
vacion del material, mdaxime cuando de afio en afio
se contemplaha el aumento de movimicnto v sc dis-
ponia de medios financieras ante los favorahles re-
sultados econdmicos de la explotacion. Pero enton-
ces no era posihle encontrar suministrador gue, a
precios altes o bajos, pudiera proporcienar algun
elementa de la red; en Espafia porgue no los hahbia,
o & los habia fabricaban poco frente a una demanda
muy fuerle, v los pedidos se servian con cuentago-
tae: en el extranjera porque estaba en puerra, v Aca-
bada ésta porque el blogueo econdmico decretado
npor los aliados cerrd cualguier posthilidad de rec-
bir material. 1

Y ello sin tener en cuenla gue la energia consu-
mida, la eléctrica, era entonces un lujo. De ahi gue
la explotacidn se hiciese en unas condiciones de pe-
nuria gue por luerza degradaban el servicio. Insuli-
ciencia de coches, sobrecarga de los existentes, defi-
ciencias en la via, cortes en el fluido... hacian del
ugo del tranvia un calvario cuyas estaciones mis vi-

Mz COMPARIA DE TRANVIAS DE GITOMN: Memo-
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sihles eran la pérdida de tiempo v la incomodidad.
Sobre una red cuyos rasgos hdsicos cran los de los
afos 20, sc estaba produciendo un movimiento tres
O cuatro veces superior, sin posibilidades inmedia-
tas de renovar nada,

A. Los cortes en el suministro de energig,
El acondicionamiento de una subceniral
elécirica en luy primifivas cocheras

La reanudacion del servicio despuds de la gue-
rra civil s2 hize en medio de frecuentes restricciones
de cnergia; asi, va an 1938 las autoridades de la pla-
zd ordenaron la disminucion en cl suministro, ¥ en
los afios siguientes los cortes de fluido a determina-
das horas del dia fueron un heche cotidianoi43, Es-
tas limitaciones en el wso de la cnergia elécirica,
gungue molestas, no eran preocupantes para la ex-
plotacién mientras su duracidn no fuese amplia, lo
que no siempre ocurria asl. Los cortes de fluidao en
los meses de julic, agosto v setiembre de 1949 al-
canzaron tal amplited gue tuve gue restringirse el
servicio, dojindose de recorrer 99,015 km., respecto
al afie anterior, con una merma en la recaudacion
del orden de las 300.000 pias, 144

El suministro de energia eléctricn segufn ha-
citndose desde las instalaciones de la Comparia
Popular de Cras v Electricidad, integrada va en Hi-
droeléctrica del Cantdbrice, situadas en la calle Ez-
curdia, al precio de 16 céntimos/kw., incluidos los
pastos de conservacion, entretenimiento ¥ amortiza-
cion de los elementos de produccidn y lransforma-
vign de la cnergia. Concluide el plazo de vigencia
del contrato en abril de 1949, como las nuevas con-
dicienes fijadas por la suminisiradora no le parecie-
ran fzvorahles, la Compafila de Tranvias decidio
instalar por su cuenta una subcentral, decidiendo
localizarla cn ol edificia de las antiguas cocheras?s,

La nueva subcentral, a base de mutadores de
mercurio ¥ con una polencia de 300 kw., fue adqui-
rida a la casa Brown Boweri y entrd en funciona-
miento en abril de 1953, suponiendo en ese afio
una economia de un 20% en el consumao de fuerza,
En el interim se habia prorrogado con cardeler pro-
visional el contrato con Hidroeléctrica del Cantd-
hrico 4,

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

Lu renowvacion de la linea terrestre de' la red sc
hizo, en los aflos 40 y 30, con cuenlagotas, afectan-
do sélo a los tramos que, a consecuencia de la den-
sidad del tréfico, estaban inservibles. En este perio-
do, la via del tranvia se maniuvo en un estado de
permanente deterioro, v la imposibilidad de adgui-
rir carriles redujo la tarea de renovacidn a un per-
manente parcheo.

En 1939, afio en que se pudieron comprar 200

45 Thidem, pr 10w 11,
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tm. de carril Phoenie a Allos Hornos de Viecaya, se
consideraban necesarias al menos $00 tm. mdas para
iniciar la renovacién de la via; en afios consecutivos
la posihilidad de adguirir algo mads de matenial sc
eclipsd hasta el punto de sefialarse en 1942, afio en
que la red soportd un trafico de diee millones de
viajeros, «que nos hemos visto oblipados a suspen-
der la renovacion de las vias, reduciéndose nuestra
actividad a hacer una reparacion en las junlas de
los carriles ¥ a un mayor cuidado v atencian a la
conservacion general de todas las lineasn!4?,

Las reposiciones de materal de via se dinigian
a los tramos mas deteriorados de las lineas que mas
sufrian, por efecto de la densidad del tralico; hasta
1945 1a del Musel. Asi, en 1940 52 renové un pe-
quefic trozo entre los Jardines de la Reina v el en-
lrongue con Pedro Durg, en 1943 ¢l tramo come-
prendido entre Constructora Gijonesa v La Calza-
da, ¥ parte del situado entre Duro Felguera v el fi-
nal del barrio del MNatahoyo: en 1944, finalmente,
se sustituyd un pequefio tramo entre La Calzada v
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 csla linea, gue
no hahia sido tocada desde 1905, el afio de su aper-
tura, Se tropezaba sin embargo con la misma Jifi-
cultad para conscguir carril nueve; en 1948, por
cjemplo, se recibio de la fdbrica de Sagunto de Al-
tus Hornos de Vizeaya silo una partida de 40 um.
de carril Phoenix, a cuenta de 450 tm. que estaban
pedidas hacia tres afios**®, Entre 1946 v 1950, todo
el carril que pudo conscEnirse, nUEYo O SCMINESYHD,
se utilizd para parchear la linea del Llano y algunos
pequerios tramos de la de Somid, la menos nnpres-
cindible por tener entances el trifico cotidiano mds
bajo, salvo en verano.

Las dificaltades de adquisicidn de material se
prolongaron durante toda la década de los 50, v
cuando a finales de la misma comenzaba a hacerse
mis Nuido el mercada, ya no interesaba invertit ni
una peseta en unas instalaciones cuvos tramites de
reversion s¢ habian iniciado en virtud de la caduci-
dad de las concesiones. Todavia en 1956 se indica-
ba que «nos hemos limitado a la conservacién de
las vias, por no disponer de material para renovar
Fl|gU‘L'I05 IrAmas,,, que 58 encuentran en mal esta-
o 148,

51 cran grandes las dificultades para renovar Ia
linga terrestre, no menores eran las que presentaba
la sustilueion de la linea adrea, Hasta | 948 no pudi
adquirirse, en Inglaterra, el cable de cobre solicita-
do afios antes, ¥ ademas no el sulicienle; de sucrle
que salo se pudo renovar el tendido aéreo de parte
de las lineas del Musel v del Llano, las de mds trifi-
oo, habiéndose ejeculado las obras en 1949 y 1950,
5S¢ hizo pues una rendvacidn parcial del tendido 28
afios después de cambiado por ver primera en

W COMPARIA DE TRAMNYVIAS DE GLIOM Memo-
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1921, fecha en la que solo tenia 12 anos de antigiie-
a5,

C. Elcanibalismo en la renovacion del
material mdvil

La antigiedad del conjunto del parque de ma-
terial mavil, cuyas unidades mads 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 ¢l mercado nacional, pero & de segunda
mana, en variable estado de conservacion, pues la
guerra habia dado al traste con alpunas compafiias
de Lranvias, gue saldaban o que les habia quedado.

Razédn por la que, en junio de 1939, 1o Compa-
fifa de Tranvias comisiond 4 su dircctor v a dos in-
dividuos del consejo de administracién a Vallado-
lid, para ver si era aprovechable el matertal de la
Compafiia de Tranvias de aguella plaza'®, Infor
mada favarablemente la adquisicion de su material
mavil, se tardd sin embargo tres afios on Cconsumar-
s¢ lu compra porgue en aquella época eran necesa-
rias para 1odo autorizaciones de la Superioridad,
que por otra parte tenfa digestiones hurocriticas
lentas v pesadas.

El lote mds importante del material de Valla-
dolid estaba formado por 18 frucks americanos de
la casa Brill con sus equipos eléctricos, similares a
los existentes en los coches de Gijon, lo que facilita-
ba su manipulacion ¥ wmantenimiento, por ser cono-
cidos™2. La disponibilidad de estos carrelones dota-
dos de motores eléctricos, en relative huen estado
de conservacion, permitié abordar una renovacion
pradual del material movil, pues disponiendo de
medores eléetricos v de las estructuras de los coches,
el carrozado podia realizarse en los lalleres de la
Compafiia utilizando elementos de vehiculas apar-
Lados 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 OV
General Electric sobre fruck Brill, tenian una longi-
tud de ©,.50 m. Su mimero de plazas, incluido el es-
pacio de las plataformas, rondaba las 45; v los
asientos, de madera, estaban dispuestos en direc-
cion perpendicular 3 la marcha, a ambos Jados de
un pasillo centoal,

En la década de 1940 |legaron a montarse en
los talleres de la Compafifa diez nuevos coches mo-
tores, canibalizando malcnales de los coches retira-
dos del servicio, v utilizande algin elemento, po-
cos, de los que podian adquirirse en el mercado na-
cional. Asi, en 1941 s¢ montd el primero, en 1942,
dos mads; en 1943 ¢ 1944 tres en cada afio, vy en
1947 los dos altimos de la década, con una mani-
[iesta adecuacion entre ¢l ritmo de montaje v las ne-
cesidades del trafico,
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En 1945, la Compafiia disponia de 25 antomo-
tores, 1 remolgues cerrados vy 20 jardineras, par-
que mévil con el que en esc afio se maovicron
12,126,000 viajeros. A partir de 1950, el estanca-
micnto del trafieo y su posterior relroceso impri-
mieron un ritmo mas lento al carrozado de coches -
molores, de suerte gue €l ritmo seguido entre 1951
v 1954 fue de una unidad anual, habiéndose cons-
truido la tltima de este tipo en 1956, Por otra par-
te, ¢n los talleres de la cmpresa lambién se carroza-
ban, cuando lo exigian las necesidades del trifico,
remolgues, ¥ ose mantenia el conjunto del pargue
mavil. Bn los primeros afios 50, momento en gue
alcanzd su nimero méximo, contaba con 30 coches
- matores, | remolgues cerrados v 20 jardineras.

3. Las inversiones inmobiliarias de la década
de 1940

Hasta 1940, el patrimonio imobiliario de la
Compafifa de Tranvias estaba formadao por los edi-
fictos de las cocheras ¥ sus respectivos solares, que
sumahan un total de 4.633 m2. de superficie edifica-
da atil, 1.711 de los cuales correspondian a las anti-
puas ¥ los olros 2.992 a las mas modernas, Se trata-
ba pot tanto de un patrimonio implicado de forma
directa en la explotacion de la red, v que ademds
=salvo £n el caso de las segundas cocheras— era ob-
jeto de concesion, por lo que en su momenta rever-
liria a la Administracion,

Pero entre 19440 v 1950, la Compania de Tran-
vias va a desarrollar una politica de adquisicién de
hienes inmuehles que se caplica en raedn de las pe-
culiaridades de la explotacidn, y de las expectativas
gue la Companie tenia acerca de su propio futuro ¥
del de |a ciudad. La primera de las compras se hizo
en 1940 v fue la de Somid Park.

La familia propistaria de la finca donde estaba
situado este merendero desde 1926, habia tratadeo
de enajenar la propiedad al menos desde 1934, sin
éxited y después de la guerra persistia en esta acti-
tud, Comoguiera que los jesuitas habian quedado
sin i colepio de Gijon, destruido en la guerra, ¥
buscaban un emplazamiento para el nueve, entra-
ron en tratos con los propietarios de Somid Park
para hacerse con la finca. Ante esta posibilidad, que
supondria la pérdida del foco mds importante de
trafico en la linea de Somig, la Compafiia de Tran-
vias se adelantd a la de Jesus, v compro la decimo-
nonica posesion en 2200000 plas., procedentes aca-
s de la coenta del Hanco de Espafa, ya desblo-
gueada, donde se acumulaban las disponibilidades
liquidas del periodo rojo.

Propietaria de la quinta, la Compafiia de Tran-
vias introdujo mejores para afianzarla como espa-
cio de ocio, estableciendo una pista de baile ¥ un
restauranie, cuya explotacion arrendd. Se conside-
raba una compra satisfacloria, porque ademds de

182 o legado ¢l momento en que se habia decidido su ven-
ta para cerrarla al pablice, nes decidimos & adguirrla
en propiedad, convencidos de que su sdguisicion no
sola servird para mantener agquellos ingreses ¥ mejo-
rartos con ofTas inieltives, sing gue contrbuir a que
Somud siga conlands con un alractivo mas, par el re-
cren v descanso de Jos yue consagrando su vida al tea-
hajo cotidiano en oficinas ¥ talleres, encuentren en
aquelias precioses wlueras de Gijon, sitio adecuado a
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ascgurar cl trafico de la linea de Somid, sicmpre se-
rfa un valor real ¥ positivo ¢n cl activa de la Com-
paiija al tratarse de una propiedad que no formaba
parle de concesidn alpunal B3,

Mediado el decenio de los 40, los tranvias de
Gijon produjeran los mavores beneficios de su his-
toria, tanto en términos absolutos como relativos:
1.187.570 ptas, cn 1945, 1.291.366 pras. en 1946 y
[.189.918 ptas, en 1947, afio a partir del cual los
beneficios empezaron a decrcoer 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 Espafia ni en el extranjero se
podian conseguir elementos nuevos para la explota-
cittn. Con lo cual habia dos salidas: amortizar las
acciones o invertirlo,

Die hecho, en 1939 y 1941 ya se habian reparti-
do dividendos, pero a la Compafiia no le interesaba
amaortizar el capital circulante en el mejor momen-
to financiero de su historia. Puestos a invertir, qué
mejor cosa que hacerlo en bienes inmuebles, cn un
momento en que no sc podia meter el dinera en
olra coss, porgue la actividad econdmica carecia de
pulsa en el pais,

Asi, entre 1946 v 1948, la Compadiia de Tran-
vigs adquiria 48 500 m2. de suelo urbano o en ex-
pectativa de serlo, que sumados a los 24,118 m2. de
Somio Park, la convertian en propietaria de pleno
derecho de 72,618 m?, palrimonio con un valor
real importante ¥ potencial muche mayor, La pri-
mera adquisicién se hizo en 1946 v fue un solar
contigug a la fabrica de Vereterra v Canpag, frente a
las cocheras, de una superficie de 3.105 m2., que se
pensaba podia llegar 2 servir como dres de expan-
sion de servicio de la Compafiia?®,

En 1947 comenzaron las compras de fincas en
los aledafios de la terminal del Llane, zona por
donde se pensaba ampliar 1a linea del tranvia. Se
adquirieron en ese afio 22,500 m=., pagando un pre-
cio de 537.991 ptas., y cn 1948 dos prados mds,
#La Mataw y «El Pastins, de 19.013 m?. el primero
¥ de 3882 m? el segundo®s, Se¢ formo asi en el Lla-
ne de Armba vy Roces una reserva de suelo urbano o
urbanizable de 4,5 Has, que cbedecia a una cstrate-
gia bien meditada, toda vez gue desde 1946 se habia
seguido un extraordinario crecimiento del trafico de
la linea del Llano, v aparecia esla zona de la ciodad
come du Arce de capansion natural mas definida,

En cualquier caso, se prolongase o no la linea
del tranvia, estas inversiones iban 4 redundar a lar-
gn plazo cn heneficio de los accionistas de la Com-
pafiia, porgque el solo crecimiento de [a ciudad aca-
baria revalorizando larde o temprano este activo in-
mabiliario, Y si estas adguisiciones no continuaron
en los afos 30 [ue por la merma de la capacidad fi-
nancicra de la Compafia,

los sanos_esparcimientos que ef aire lihre estimulas
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VII. LA DESAPARICION DE LOS
ELEMENTOS DE EXPLOTACION:
LA «PAMNATIO MEMORIAES
DEL TRANVIA

La reversion fotal de las lineas del tranvia al
Ayuntamiento en 1963, v el establecimienta de un
servicio municipal de aulobuses gue significo la ex-
tincion de un sistema de transporie urbano sohre
emplazamiento propic, abrio un periodo de desapa-
ricioin progresiva de los elementos de explotacion,
tanto mds acentuada cuanto que el crecimiento del
pargue movil privado fue un elemento de presion
en la eliminacién de una infragstructura reputada
de molesta para el trafico rodado de vehiculos sobre
neumadticns.

El primer elemento que desaparecid fue la red
agreq, la mas facil v barata de desmontar, ¥ cuyo le-
vantamicnio era un argumento MAS para quicnos
defendian la supresion del tranvia en pro del omato
publice. El arrangue de los carriles (oe sin embargo
tarea mas lenta, porgue significaba rener que relle-
nar la caja de las lineas y pavimentar la calzada; en
definiliva una obra mas costosa, justilicable  solo
PiaT un acusado incrementa de 103 nuevos usuarios
de la via pdblica, los automovilistas privados.

Mo es de extrafiar por tanto gue la supresion de
la red terrestre se hava llevado a cabo primero en
los scgmenlos de via asenlados en el cspacio urbano
consohidado, v dentro de éste en las calles de mayor
Leafico, Asl en 1965 se levantd la via del tranvia de
la linea del Llano en la avenida de Schulz v a2 pro-
cedid a la pavimentacion de esta calle, v al afio &i-
guienle se hizo o mismoe enlee Ja plaza de San Mi-

guel ¥ el Muelle, liberando al centro de la ciudad de
lo que entonees se consideraba un engorrosn estar-

-ha,

En 1967 se levantd la via del tranvia en la calle
del Marguds de San Esteban, el segmento de la li-
nea del Llano comprendido entre la Puerta de la
Villa ¥ la calle de Pedre Duro, v ¢l tramo desde los
Campos a La Guia de la linea de Somid. ¥ en aflos
sicesivos se culming la supresion de la red terrestre
con ¢l levantamientn de los ramales mads excentri-
cos en relacidn al centro urbano, Matahovo - El
Musel v La Guia - Villamanin'ss,

Pero la desaparicidn de los clementos de la ex-
pletacion no afecto sdlo a las redes aéreas y terres-
tre, cuya eliminacion podia estar justificads al ha-
berse optado por la supresion tatal del tranvia v el
cstablecimiento de modos alternativos de Lranspor-
te. Con una gratuidad rayana eo lo drracional, cl
paryue maovil sc almacend primero a la intemperie,
v luego fue saldado y desguazado, desaparcricndo
asi algunos vehiculos gue ya entonces eran pieras
de museo.

e este furor destructive se salvaron solo dos
remaolgues, gue fueron emplazados uno en el alto de
Pumurin, en el arrangoe de la antigud carreiera de
Owiedo, v otro en el drea de juepos recreéativos del
Parque de Isabel la Catdlica. Sin embargo, ni estas
dos religuias de los tranvias gijonesas han llepado
hasta boy, porgue la desidia en su mantenimiento,
el abandono a gue [ueron enlregados, propiclaron
al cabo su despuace,

Por lo que se refiere a otras instalaciones fijas,
las scpundas cocheras, emplazadas entre la carretlera
de la costa v la actual avenida de Pahlo lglesias,

Fig. 37, El solar de las que fusron sepundas cocheras de los anvios de Gijon en [982; convertido en aparcamisnto pirara de
camiones, cuando aun no se hobin procedide o la prolongacion de o avenido de Castilla, que lo recortaria en so tra-

mo mis accidental

—

FARCHIVO MUMNICIFAL L3R GLIOMN, Expedientes
Oirdinaries nt 751065 (Concurst] o pary puvimenly-
vign del terreno acupado pon las vias del e en o
wvenicda de Scholz), 9a00960 (Froyecto de pavimenti-
vign de Jaocaja del tranvia desde la plaza de San Mi-
pusb al Muelle], 1L3R51907 (Maocion de la Comisidn
de Policia Uirbana sohre levantamicnto de la via del

tranvia oo Marqués de San Esteban), | ZESA1YR7
[Provevte de levanlamicnlo de vias del tranvia desde
paseo de Alvargonedlee  Pedro Duro) 135001967
{Frovecte de levanlamiento de ving del tranvia desds
low Jardines dela Reiso o o Estacion del Morte, v des-
e los Campos o lo Guia). Datos Teilitedos por Mas
nuel Sendin,
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fucron demaolidas a comienzos de los afios 70, en
virtud de un acuerdo suserilo entre ¢l Ayuntamien-
o ¥ la Compafia de Tranvias, titular de su propie-
dad al no haber sido aguéllas objeto de concesion,
con el fin de generar un zolar donde el Avunta-
miento emplazd unos mddulos prefabricados con
destino a escuelas, Desaparceidos éstos, v expropia-
du parte del solar a consecuencia de la prolonga-
cidn de la avenida de Castilla, de las cocheras de
tranvias solo gueda hoy un abertal utilizade como
aparcamianto da camiones,

Mejor fortuna tuvieron, por cl contraria, las
primilivas cocheras, emplazadas en la calle Herma-
nos Sanchez del Rio, frente a la plaza de lores, que
han llegada hasta hoy, aunque alteradas en razon
de la demolicidn de su cueipo seplentiional parua
proceder 8 la ampliacion de un grupo escolar, ¢ en
sensible estado de deterioro.

Los vestigios materiales de los tranvias gijone-
5eq, 3 excencion de una parte de las anbpuas coche-
ras, han quedado pues barridos del mapa. Nadie se
preccurst on Gijon de preservar, ¢n su dia, una mi-
nima reliquia de un modo de transporte que duran-
le 75 afos definid con su presencia la vida de la
cindad. Hechao explicahle por la enteca v mezguinag
nocion de progreso entonces generalizada, consis-
lenle en destruir y Urar sin eriterio ni discrimina-
cidn, que todavia no pocos pretenden seguir difun-
diendo como justificacidn del desarraigo y la 1gno-
rancia.

CONCLUSIONES

Como modo de mansporle encaminado a renta-
bilizar la movilidad surgida en las ciudades por la
aceitn de los agentes conlemporaneos de urbaniza-
cion, el tranvia fue implantado en Gijén en una fe-
cha relativamente temprana, 18%0, en relacidn a las
primeras lineas estahlecidas en las cludades espano-
las, pues el primer tranvia nacional rodo en Madrid
e 1870; hecho ldgico sise tiene en cuenta que fue
Ciijdn el micleo urbano, de entre las villas asturia-
nas, donde las actividades econdmicas surgidas de
la revolucion indusinal aleanzaron mayor diversifi-
cacion ¥ complejidad,

La linea inicial de los tranvias de Gijon, cuyo
grupo inversor esfaba formado en su mavor parte
por propietarios del suelo, tenia por objeto cubrir ¢l
servivio de log cspacios residenciales de mayor va-
lor de la ciudad, los del «Plan de Mejorass jovella-
nista v los del Ensanche del Arenal de San Lorenzo;
v s trazado hasta La Ginfa se ejecutd para vincular
el centro urbano con un espacio de ocio formado
por un pargue de atraceiones, los Campos Eliseos, v
la plaza de toros, que venian a ser la garantia de
unos wimbrales minimes de trdalico gue hiciesen ren-
tahle la explotacidn.

Este primer eje oriental de los espacios residen-
clales se prolongd muy pronto, cn 1891, hasta Vi-
llamanin, en la parcoquia de Somid, dAmbito que en
el dltimo tercio del siglo XIX se configurd como un
cspacio de segunda residencia de la hurpuesia local
y regional, ¥ hacia el que entonces se incentivaban
los movimicnlos de ocio de los habitanles de la cio-

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

mero se¢ benefictd de un mode de transporte enlon-
ces novedoso: pera si la primera linea del tranvia se
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concibio al servicio de los espacios residenciales
burgueses, se debid también a su instrumentaliza-
cidn como herramienta peneradora de plusvalias,
pues la accesibilidad afadida por la proximidad al
tranvia elevaba de forma inmediata el precio del
suclo. El trazado del tranvia se convirtid asi en un
eje de difusidn del crecimiento urbano.

Lus olras dos lineas de la red radial de los tran-
vids pijoneses se ejecutaron para drenar el movi-
miento impulsade por los barmos indusinales y
obreros. En direccién occidental se trazd en 1895 la
linea del Watahovo, prolongada en 1900 hasta La
Calenda; y hacia el Sur, signiendo el gje de la carre-
tera carbonera, se llevo a cabo en 1905 la del Lla-
ng, cuye punlo lerminal se cneontraba oo las proxi-
midades de la fibrica de Orueta. En la altima fecha
citada finalizd pues el trazado de la red local de
lranvids, cuyos rasgos suftirian pocos cambios hasta
el tinal del servicio, en 1963

Hasta 1909 ¢l sistema de traceiom uwlilizado Moe
el de sangre, lo que condicionaba la capacidad de
transporte de la red v los rasgos de la explotacion,
de mancra gue ¢l maxime de movimienta en |a pri-
mera cpoca del tranvia se produjo en 1904, con casi
2.4 millones de viajeros. En 1909, Lrece anos des-
ruex de la primera aplicacion de la energla eléctrica
al tranvia de Bilbao a Santurce, fueron electrifica-
dos los lranyias gijoneses, una vee [ormada una so-
ciedad, la Compafiia Arrendataria de los Tranvias
de Gijon, filial de una multinacional belga, gue
aporta el capital v la capacidad técnica necesarios
para la reconversion de la red.

Se abrio asi una nueva etapa en & transporie
urbano de la cindad, acorde con las crecientes de-
mandas de movilidad aparecidas en un micleo ur-
bano que hasta la primera década de este siglo ha-
hia crecido de forma mminterrumpida. Entre 1911 v
1920, el trafico saltd desde los dos a los cuatro mi-
Hones de viajeros anuales; ¥ en la década de los 20
en casi ningin afio se bajd de la Gltima cifra cilada,
para iniciar una caida progresiva a partir de 19323
conzecuencia de la erisis ccondmica v social por la
que entonces atravesaba el pais,

La electrificacion de la red ¥ el aumento del
trifico no se tradujo sin embargo en una amplia-
cion de la misma, porgoe las elevadas inversiones
necesarias para ¢l tendido de nuevas lineas no eran
amortizables a corte plazo, midxime cuando las ne-
cesidddes prioritarias de movilidad urbana estaban
ya cubiertas, ¥ cuando las expectativas de promo-
cion inmobiliaria generadas por el tranvia hahian
desaparecido, en una ciudad cuva estructura urbana
habia quedado cristalizada hacia 1910,

Diespuis de la puerra civil el tranvia fue en (-
jon, como en toda Espaia, el instrumento principal
de transporte urbane, anle la ausencia de modos al-
ternativos coma los autocares, cuya utilizacidn ya
se habia apuntado en los primeros afios 30, El pe-
rnodo de la gautarguia fue pues la cpoca en gue =e al-
canzaran las mavores volamenes de tridfico, aongue

cen las condiciones mds penosas de explotacion.

Sobre unos elementos de cxplotacion fosiliza-
dos, de imposible renovacion por la carencia de re-
pueslos en los mercados nacienal ¢ inlernacional,
cerrado este 1ltimo a consecunencia del aislamienta
del pais tras la dltima contienda mundial, se produ-
jeron los mayores volimenes de trafico, De seis mi-
lNones de viajeros en 1940 se saltd al doble en 1944,



alcanzindose un maximo historico de 15 milloncs
de billetes en 1948; desde este afio se inicia und cai-
da gradual, con alubajos, hasta 1959, fecha & partir
de la cual ze produce el desmoronamiento del trafi-
co, culminado con el cese de la explotacién en
1963,

La caducidad de las concesiones, el detenoro
de los elementos de la red gue apenas se habian re-
novado desde hacia |5 afios, la falta de agresividad
empresarial de la Compafia de Tranvias, v la vo-
luntad del Ayunlamienlo de sustiluir los Lranvias
por un servicio municipalizado de autobuses, fue-
ron los factores mas relevantes que explican la de-
sapuricion del tranyia.

Transcurrido casi un cuarto de siglo desde el £i-
nal del tranvia, ¥ considerando la situacion actuul
del transporte urbano en Giijdn, con un uso masivo
del automodvil privado que viene a reflejar la insti-
tecionalizacion del cgoismo individual comeo cate-
goria social, v con unes servicios pidblicos cuyas
prestaciones son en ocasiones mas bajas gque las de
Ios tranvias de hace medio siglo 3 causa de la con-
gestion del viario, sélo cabe lamentar la imprevi-
sion eon gue ¢l tranvia fue eliminado de ratz; sin
pensar que, adaptado 4 los NEMPOs como oclrre en
muchas ciudades del extranjers, podoa ser hoy una
scllueion al prohlema del transporte colective,
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