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RESUMEN: ;Qué tipo de vinculaciones se establecen entre los procesos de renovacién y extension urbana que
experimentan las ciudades espafiolas durante el ultimo siglo y medio, entre la modernizacién y cualificacion
tecnolégica de ciertos espacios, mediante la introduccién de toda una serie de infraestructuras téenicas, en
particular de infraestructuras de transporte? Esta es una cuestién que, a pesar de la relativa abundancia de
estudios puntuales, o los que tienden a adoptar enfoques sectoriales, no ha sido excesivamente tratada desde
una perspectiva histérico-urbanistica.

El objetivo de este ensayo no es mas que el de formular unas primeras reflexiones que permitan abordar el tema
referido en el contexto de algunas de la mayores ciudades espafiolas durante el periodo en cuestion. Tomando
como guia el uso del transporte y teniendo en cuenta los cambios urbanisticos y la carateristicas de los distintos
sistemas de transporte durante el periodo sefialado, e trata de focalizar el analisis en las interrelaciones que se

apuntan entre dichos procesos.

de las redes de transporte en el desarrollo

de las ciudades europeas. Establecer, sin
embargo, su alcance real en ciudades concretas
no es tarea tan sencilla. Los estudios
comparativos, fundamentales para abordar la
evolucién de un conjunto de ciudades como el
espanol son todavia rarisimos. El objeto del
presente articulo es el de hacer un primer
balance historiogréfico sobre la evolucion del
transporte urbano en Espana durante el
tltimo siglo y medio. Como se vera, un balance
todavia muy tosco, si se quiere dedicar una
especial atencién al tipo de vinculacion
concreta que se pudo establecer entre los
procesos de extension y renovacién urbana con
la provisién de infraestructuras de transporte.

Estudiar la relacion entre transporte y

crecimiento urbano es empresa dificil, puesto
que la mayor parte de literatura existente
dedica casi toda la atencién a la reconstruccion

E s casi un topico hablar del decisivo papel

detallada de trayectos, a las caracteristicas del
material mévil, a algunos aspectos contables
de las empresas, descuidando casi siempre
cuestiones bésicas y preliminares para nuestro
objeto, como el coste del transporte o la
evolucion del mimero de usuarios. No es que el
inmenso caudal de reconstrucciones
«anticuarias» de particulares sistemas de
transporte local no sea muchas veces una
fuente preciosa de datos, sino que, por lo
general, las informaciones que proporciona son
escasamente utiles si se trata de comprobar el
impacto geografico de las redes de transporte
en el crecimiento de las ciudades espafiolas.

A la escasez de trabajos analiticos para las
distintas ciudades se anade la misma
complejidad metodolégica que encierra la
relacién transporte-crecimiento urbano, una
relacién «circular» y en modo alguno
unidireccional que obliga a ser prudentes a la
hora de atribuir sin mds determinadas
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expansiones o cambios de uso en la ciudad al
mero efecto de la dotacién de transporte.
Hacer un recorrido por las cifras de trafico del
transporte es imprescindible si se quiere
hablar con un minimo rigor sobre los posibles
efectos sobre el crecimiento urbano. No todas
las dreas de las ciudades espafiolas, ni, lo que
es mas importante, todas las clases sociales
entraron a la vez en el proceso de
«democratizacion» del trasporte urbano, pues,
como se vera aqui, este fue lento y selectivo.

Con el propésito de dedicar un interés
primordial al uso efectivo del transporte como
consideracion preliminar para posteriores
analisis, nuestro trabajo no trata sino de
formular unas primeras reflexiones que
permitan abordar el tema en el contexto de
algunas ciudades espanolas durante el periodo
en cuestion. El articulo se divide en dos
partes. La primera, se dedica a los procesos de
crecimiento en la segunda mitad del siglo XIX
y primera mitad del XX en relacion a la
difusion del transporte colectivo urbano
(tranvia fundamentalmente). En la segunda,
se tratan los procesos mas recientes
relacionados con el declive del transporte
publico y con la «revolucién del automévils,
intentando dar cuenta del posible impacto del
mismo en la estructura urbana.

I. EL TRANVIA EN EL CRECIMIENTO
URBANO

La época del transporte caro (1850-1900):
ferrrocarriles y omnibuses

El primer ciclo intenso de construccion de
infraestructuras de transporte en las ciudades
espanolas se inicia histéricamente con la
implantacion de las terminales ferroviarias,
Desde 1848, las distintas companias
ferroviarias frazan sus arribadas a las mayores
ciudades espafiolas. Existen pocas dudas sobre
el escaso papel impulsor del crecimiento
suburbano que la creacién de dichas lineas, con
sus correspondientes estaciones periféricas,
pudo desempenar. Hasta el cambio de siglo al

(1) El triifico estival y de ocio del ferrocarril de Sarrid en
Barcelona, aun con altibajos, parece transcurrir sin demasiados
sobresaltos hasta su electrificacion (SALMERON, 1988) v los tranvias
de vapor transpartaron en el Llano durante los iltimos afos del
siglo XIX con fuidez gran nimero de pasajeros a Sant Andreu y de
forma muche més preearig, a otras poblaciones proximas.

La linea de Valencia al Grano v Cabanyal constituyd, por su
trafico, un eje fundamental del desarralo suburbano de Valencia

menos, y después de una manera todavia bien
modesta, el trafico suburbano en las estaciones
de las grandes lineas parece ser de una
magnitud minima si lo comparamos con el
transporte interurbano estricto. Las estaciones
suburbanas de las grandes companias
ferroviarias fueron, en efecto, muy pocas con
respecto a otras ciudades europeas y las tarifas
muy altas, con lo que el numero de billetes
vendidos no dejé de acusarlo (vid., por gjemplo,
OYON, 1992, 108). Las lineas estrictamente
suburbanas, en forma de ferrocarriles de via
estrecha tampoco parecen desempeiiar un
papel capital en el monto total del trafico
urbano. La experiencia de los ferrocarriles de
cercanias a Madrid durante los anos finales del
siglo pasado es una muestra del poco éxito de
este tipo de iniciativas en el trafico global de
pasajeros (VALENZUELA, 1973, 117-123). No es
licito hablar de fracaso para algunas ciudades
concretas (sobre todo si incluimos en el mismo
apartado, va a finales del siglo, a los tranvias de
vapor) (1). El caso de los ferrocarriles en las dos
margenes del Nervion es ejemplar al respecto
para esas fechas. Frente a un trafico central de
viajeros casi irrisorio del Tranvia Urbano de
Bilbao, los ferrocarriles suburbanos de Bilbao a
las Arenas y Portugalete —especialmente este
tltimo- arrojan cifras superiores, que se
convierten en abrumadoramente mayores si
anadiésemos los traficos de los tranvias ya
electrificados a finales de siglo que siguen
paralelamente los mismos recorridos (2).
Santander y sus arrabales inmediatos del
Sardinero y Pefia-Castillo, servidos por tranvias
de vapor, exigirian, a otra escala, una ojeada a
su trafico como la realizada recientemente por
Pedro Novo para la comarca de la Ria (Novo,
1993, 1995).

Vayamos ahora con los posibles efectos de
los ferrocarriles en el centro de la ctudad. En
general, la estrategia de las companias en la
ubicacion de sus estaciones terminales fue la
busqueda de la mayor aproximacién a los
centros activos de la ciudad que fuera
compatible con los grandes desembolsos
previsibles en la compra de los terrenos
centrales. El esquema consiguiente de

v, a otra gseala, podria quizds incluirse en este apartado e caso
de tranvias de vapor de ciudades més pequenas en relacion con
su puerto, como Las Palmas,

(2) Vid. infra. Una muestra de la importancia de los
ferrocarriles suburbanos de las margenes del Nervion viene dada
por la existencia de evidentes relaciones entre ferrocarril v
promocidn immobiliaria en los caso de Las Arenas, primero, y de
Neguri, una vez electrificados (BEascoEcHEA, 1095, 321-333),
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localizacién de los embarcaderos ferroviarios en
el perimetro preindustrial tiene en numerosas
grandes ciudades espafiolas, como Barcelona,
Madrid, Valencia o Sevilla, buenos ejemplos. A
pesar de esta busqueda de la centralidad, los
efectos sobre el centro de la ciudad no parecen
ser de gran trascendencia, sobre todo en el caso
de las grandes ciudades. Son numerosos los
ejemplos de ciudades medias en las que la
ubicacidn de la estacién se convierte en un polo
de atraccién indiscutible del crecimiento
urbano, como es el caso de Cordoba, Vitoria,
Oviedo, Leon o Valladolid. Pero esa no parece
ser siempre la regla, sobre todo en el caso de las
grandes ciudades. Del lado positive hay que
situar sin duda el impacto inmediato en la
estructura del tréfico intraurbano. El paso por
las estaciones va a convertirse, desde finales de
los afios cincuenta, en un punto de partida y
llegada obligado en el trayecto de omnibuses y
coches de alquiler. De la misma forma,
numerosos entre los primeros tranvias
instalados valoran con claridad el recorrido de
los embarcaderos ferroviarios (3). La
relativamente abundante literatura sobre las
terminales ferroviarias (AGUILAR, 1988, 1990,
LOPEZ GARCIA, 1986, AA.VV., 1980, GONZALEZ
FRAILE, 1994) se ha preocupado poco por
analizar pormenorizadamente la influencia
sobre los usos del suelo centrales. A pesar de
que las estaciones buscaron el centro activo de
la ciudad, en algunos casos como Barcelona los
indicadores de actividad central mas
significativos a nivel de actividad financiera,
del comercio de lujo, de la residencia de las
clases acomodadas y de los mayores valores
inmobiliarios parecen desplazarse luego
alejandose progresivamente de las terminales,
Los efectos del ferrrocarril sobre la estructura
urbana son, sin embargo, innegables en los
recorridos de aproximacién. Numerosas
empresas industriales construirdn pequenas
derivaciones y apartaderos para su uso
particular y este proceso de atraccion serd muy
destacable hasta la primera mitad de nuestro
siglo. Si observamos ademas otra serie de
influencias indirectas del ferrocarril, como los
efectos de barrera, en los usos y valores del
suelo, llegamos a la conclusion de que la
incidencia de los trazados ferroviarios no fue en
absoluto despreciable para la conformacion de

(3) Es el caso ejemplar del Tranvia de Estaciones v Mercados
inaugurado en 1877 en Madrid, pero yue tiene su correlato
formal en gran numero de cindades espafolas desde Barcelona y
Zaragoza o Palma de Mallorca.

la estructura urbana durante todo este periodo.
Las aproximaciones iniciales de Gonzalez Yanci
para el caso de Madrid (GONZALEZ YANCI, 1977,
AAVV,, 1980) merecerian completarse ¥
extenderse a otras ciudades. En realidad lo que
se necesita urgentemente es un estudio
comparativo de casos que tenga en cuenta en lo
posible la aproximacién de método de trabajos
como el de Kellett para Gran Bretana, donde se
da cuenta completa de manera comparada de la
diversidad de impactos para una familia
homogénea de ciudades (KELLETT, 1969).

Los omnibuses, primer medio de transporte
intraurbano por fecha de aparicién —las
primeras noticias para Madrid y Barcelona son
de la década del cuarenta—, tienen una historia
todavia oscura. Los archivos de explotacion no
han sobrevivido, al tratarse muchas veces de
empresas modestas, por lo que es
practicamente imposible cifrar su importancia
en la geografia del transporte urbano del
Ochocientos. Las primeras lineas surgen entre
el centro y las estaciones ferroviarias, aunque
numerosos omnibuses de caracter mas
diserecional realizaban también carreras a los
principales suburbios (OYON, 1992, 110-11). La
Compaiiia General de Omnibus de Madrid
constituye, en 1855, el primer intento serio de
gran compania con tarifa, horario y trayectos
fijos. El ensayo fracasd, pero nuevas companias
vinieron luego de forma mas modesta a tomar
el relevo en los anos cincuenta y sesenta tanto
en Madrid como en Barcelona. Las tarifas eran
por lo general caras, por lo que nunca fueron
medios de transporte masivo, pero aleanzaron
velocidades y capacidad de carga no muy
alejadas de la mayoria de tranvias de traccién
animal, sobre todo en determinados trayectos
de los centros urbanos de las mayores ciudades
donde pervivieron hasta que la electrificacién
del tranvia arruind todas sus expectativas a
principios de este siglo.

Lamentablemente, es por ahora imposible
evaluar dicho tréafico y precisar cudndo y hasta
qué punto log omnibuses o su nueva versién
en en los anos ochenta, los ripperts,
mantuvieron un cierto equilibrio con los
tranvias de traceién animal, introducidos, en
los afios setenta. Estimaciones muy sumarias
para Barcelona manifiestan una ligera
supremacia de tranvias sobre omnibuses-
ripperts para la década de 1880, con diversas
muestras de feroz competencia. Algunas cifras
para Madrid (VALENZUELA, 1973, 97-98) y
Barcelona durante esa década v la siguiente
muestran sin embargo un progresivo declive
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al que no fueron ajenas las propias companias
tranviarias instalando fugaces lineas de
omnibuses o bloqueando luego el proceso de
conversion de algunas companias de ripperts
al nuevo motor de explosion (GONZALEZ
MasIp, 1990). El estudio de omnibuses y
ripperts para otras ciudades mas pequenas,
como Bilbao, Palma de Mallorca, Valencia o
Oviedo, esta por hacer, aunque parece que en
la capital asturiana los ripperts aguantaron
bastante bien la llegada del primer tranvia y
en el caso de Valencia la competencia de las
companias de omnibuses y ripperts pudo
ocasionar la propia suspension de pagos de
dos compaiiias de tranvias (LLOP, 1994).

El tranvia como elemento
de diferenciacion social, 1870-1900

Los tranvias de traccion a sangre
comienzan a instalarse en las ciudades
espanolas desde 1871. Al tranvia inaugurado
en Madrid en esa fecha siguen los de
Barcelona, Valencia, Sevilla y Palma de

{4} Un marcado caracter rural-comarcal tendrian los tranvias
de traccién animal de la Horta valenciana cuyo estado en 1895
era el siguiente: Valencia-Masamagrell (10,9 km., 60 caballerias,
18 coches, 529.493 pasajeros), Valencia-Catarroja (8 km., 40 ¢, 14
., 500.000 p.) ¥ Valeneia-Torrente (9,6 km., 18 ¢, 10.¢.), los
tranvias de vapor en torno a Castellén (28,5 km., 10,5 km., 26 k.,
total 8 locomotoras), los tranvias de Madrid-Colmenar (26 km.,1
loe.) v Madrid-Arganda (10,1 km., 2 loc.}, o el de Tortosa-Jesiis-
Roquetas (2,4 km., 10¢., 7 ¢., 275.547 p.). Con un caracter mds
propiamente comarcal, enlazanda también pequenocs nicleos
urbanos la red del Tranvia del Bajo Ampurdan (52,8 km., & loc.).

Un marcado cardcter portuario tendrian los tranvias de vapor
de Cartagena-Herrerias, en realidad, un tranvia minern (16, km.,
9 loc., 111 ¢. y vagones en 1884), de Reus-Salou (8,3 km., 5 loc.,
24 ¢.), de Pontevedra-Marin (8,5 km., 2 loc.). Con un marcado
cardcter turistico el de Aviles-Salinas (4,7 km., 2 loc.)

Los datos proceden de Gerarn, 1897, BAppeLEy, 1980, ALzoLa,
1979, 479.

i5) Para elaborar el Cuadro 1 la fuente basica ha sido
(Gerann, 1897. Las cifras se refieren en su mayoria a 1895, pero
también figuran cifras de trafico para 1894 y algunas como las
de Bilbao de 1897. Este notable trabajo. que sirve para completar
estadisticamente el estudio de Mc Kay (Mc Kay, 1976, 3-25),
dista mucho de ser completo y contiene algunus errores, sobre
todo en lo que se refiere al trafico y al material mdvil de las
distintas lineas, que no se ha n podido subsanar en su totalidad.
Se han corregido algunos de sus datos para Zaragoza, Bilbao,
Barcelona v Madrid con Pexa, VaLgro, 1985, Cava, 1990,
Moxcrus, Ovon, 1990, y Varenzuera, 1973. Para Gijon los datos
proceden de ALVARGONZALEZ, 1985; para Oviedo de TouE, 1989;
para Palma de Barxasg, 1993. Los datos de trafico para Bilbao,
correspondientes a 1897, una vez electrificados los tranvias el fio
anterior, asi como los posteriores ciculos del uso del transporte
en la Ria nos han sido amablemente facilitados por Pedro Novo,
a quien queremos agradecer sinceramente su ayuda.

(6) Son claramente superados por paises europeos como Italia,
con unas densisimas redes de ferrorcarriles ligeros y tranvias
comarcales, —2.710 kilémetros—, Alemania —1680-. Francia

Mallorca. Ya a mediados de la década
siguiente, Madrid y Barcelona han acabado el
ciclo de construccion de su primera red basica.
Se sumardn luego a la lista otras ciudades
como Jerez, Valladolid, San Sebastidn,
Zaragoza, Mélaga, Bilbao, Santander y, ya en
la década de los noventa, nicleos mas
pequeinios como Las Palmas, Tarragona, Gijon,
Oviedo. 16 ciudades, con tamanos salvo
excepciones por encima de los 30-40.000
habitantes, totalizarian en visperas de la
traccidn eléctrica (1895) cerca de 300
kilémetros de lineas —531 en total si
consideramos otros tranvias, generalmente de
traccién a vapor (4) y de ambito no urbano-,
que pudieron movilizar mas de 80 millones
anuales de pasajeros con una flotilla de 3.300
caballerias, 38 locomotras y mas de 1100
coches (ver Cuadro 1) (5).

Esos 531 kilémetros de lineas totales
ocupan una discreta posicion en el contexto
europeo (6). No obstante, las lineas
tranviarias propiamente urbanas resisten
mucho mejor la comparacion con la Europa
urbana de la época (7). Si consideramos el

-1568— Gran Bretana —1530-, pero también por pequefios paises
como Bélgica ~1194—, Holanda —1.040-, siendo selo equiparables
a los de Rusia -387-, Austria -331- o Suizn (Gerarn, 1897).

{71 En Alemania unas 50 ciudades estarian servidas por
tranvias en 1895 y 36 en Francia. La cifra de pasajeros urbanos
{ranceses seria superior a los 300 millones anuales a mediados
de los afivs noventa, esto es unas cuatro veces la espafola, pero
hay que tener en cuenta que la poblacién urbana francesa era
dos veces v media mayor. Para el caso alemdn, ya inicado el
proceso de electrificacion— esa cifra ascenderia a unos 450
millones, o sea, cineo veces mds para una poblacidn urbana
también cinco veces superior. Es cierto que ya solo el nimero de
pasajeros movidos por los tranvias de Londres en 1893 era de
203 millones, mas del doble del pasaje anual de los tranvias
espanoles, o que 1as lineas en funcionamiento en ese ano en
cuatro grandes ciudades britdnicas ~-Manchester, Glasgow,
Liverpool y Birmingham- sumaban solo ellas 312 kildmetros, o
sea, mas que el kilometraje total de los tranvias urbanos
espanoles. No obstante, los mas de 500 millones de pasajeros
anuales para el total de Gran Bretafia, —mas del sextuplo de los
pasajeros tranviarios espafioles— circulaban en un pais en el que
el nimern de urbanos a su vez era cinco veces mayor.

La sensacitn obtenida al comparar cifras de utilizaciin para
tamanos similares es que ¢l uso en las cudades mayores espafiolas
solo fue ligeramente inferior y que las princiaples diferencias
derivan de la extension de las redes tranviarias en esos paises a un
mayor nimery de ciudades. La comparacidn de cifras de uso del
transporte requiere sin embargo precaucion si se quiere inferir de
ellas el uso real. En muchas ciudades europeas era va corriente el
uo del tranvia dos veces diarias, al inicio y al final de la jornada
laboral, mientras que en otros paises, entre los que sin duda se
encantraria Espafia, ese viaje al trabajo diario incluiria los dos
vigjes de la comida del mediodia, lo que altera notablemente la
cuestidn. Ochajna (Ocroma, 1974) ealeula para finales del siglo XIX
un indice de utilizacion del tranvia para las ciudades britdnicas de
un 10% de la poblacién urbana suponiendo dos vigjes diarios. Fn el
caso plausible de 2-3 viajes diarios, en una ciudad como Barcelona
por ejemplo, ese indice descenderia & un 6 o un 7% para 1894,
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CUADRO |. Lineas tranviarias en 1895

Compaiiia o linea Traccion  Km. linea Km, via cabJloc/maot. Coches Pasajeros
Barcelona Barcelona Tramways A 239 46,7 850 27 17.392.276
Barcelona-Ensanche-Gracia A 39 7.5 135 46 1843508
Barcelona-San Andrés v 5 95 Sloc 14 3.639.000
Sagrera-Horta v 3 35 | loc | 227400
Barcelona-Badalona v 99 109 12 loe 36 1236019
Barcelona-San Marti de Provengais A 3 35 16 12 591.069
Barcelona-Sarrid v 59 6.4 12 24
Les Corts A 26 3 21 8 1.439.608
Barcelona-Sants A 37 35 140 15 2535733
Bilbao Bilbao-Santurce E 142 149 28 mot | 468476
Bilbao-Algorta E 12 1,1.315.247
Tranvia Urbano de Bilbao A 6+8 15 12 819.584
Gijn Gijon-Somié A 4 39 13 425.000
Jerez Alameda-Estacion A 14
Las Palmas Las Palmas-Puerto de 2 Luz A 6,7
Madrid Tranvia del Este A 59 10,4 230 57 3.243.000
Compaiila del Norte A 92 137 1| 7 6.476.183
Estaciones y Mercados A 81 14 2%0 98 14.000.000
Madrid Tramways A 128 243 500 120 12.000.000
Madrid-Leganés A 123 153 160 40 1.200.000
Malaga A 96 128 100 25
Palma A+V [
Oviedo A 2
San Sebastiin A 108 12 106 43 2.000.868
Santander Santander-Sardinero A 3 33 3 loc 12
v 49 59 4 loc 20
Santander-Pefia Castillo AV 54 64 2 loc Pk} 2 400.000
Sevilla A 104 169 106 4 1464215
Tarragona A 33 4 12 6 280,000
Valencia A 26,4 32 188 92 3464215
Valencia-Grao-Cabafial v 59 68 I lee 7 1.763.000
Interior A 81 88 35 20 1.310.000
Valladolid A 5
Zaragora Plaza Constitucion-Bajo Aragén A 2 22 242428
Plaza Constitucién-Madrid A 27 3 223.174
Plaza Constitucién-Arrabal A 14 27 211707
Plaza Constitucion-Torrero A 4 59 473848
Circunvalacién A 5 3 73 3 199.000
TOTALES 275,9 38 1+28 m+3.292 1.134 79.756.620

Fuente: Ver nota 5.
A: traccion animal.
V: traccion a vapor.
E: traccion eléctrica,

nivel de utilizacién, esto es el niimero de
viajes per capita anuales ciudad por ciudad
para niveles de tamano comparables, las
diferencias de utilizacion con relacion a las
ciudades alemanas o inglesas o francesas no
son muy marcadas (GERARD, 1897).

Los trazados de las lineas tranviarias
siguieron un patrén radial. En la logica
empresarial de los concesionarios de las
distintas lineas, se trataba de conectar los

puntos nodales del centro de la ciudad con los
espacios circundantes, ya fueran estos mds
proximos como las estaciones ferroviarias o los
barrios de los recientes ensanches, ya mas
lejanos como pequenios nucleos 0 municipios
que rodeaban a la ciudad central,
asegurdndose el minimo de tréfico que
garantizara la rentabilidad. En las grandes
ciudades esa estructura estrellada, con gran
nimero de lineas que partian del centro
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quedaba completada con una o dos lineas que
circunvalaban el casco preindustrial y los
distritos de ensanche méas acomodados,
distritos estos especialmente servidos. La
estructura radioconcéntrica asi configurada
variaria en funcién de las vicisitudes de cada
ciudad. En las grandes ciudades de centro
histérico de gran extension, como Valencia,
Sevilla o Madrid, los distritos del casco viejo
se encontraban recorridos por gran nimero
de lineas: la red tranviaria interior tuvo un
gran desarrollo. El corazén de Barcelona en
cambio, apenas ofrecia vias de penetracién a
las lineas tranviarias, debido en parte a los
impedimentos que el propio ayuntamiento
interpuso a los tranvias de vapor, que
constifuian un buen nimero de las vias
radiales confluyentes en el casco histérico de
la ciudad. A medida que el tamano de
poblacién disminuia, el niimero de lineas
radiales iria menguando, desapareciendo a
su vez la linea de circunvalacion al centro
histérico. En las més pequefias ciudades la
estructura de la red tranviaria quedaba
reducida a una o dos vias que ponian en
contacto el centro de la ciudad con la
estacién, el puerto o el primer ensanche
urbano.

En cualquier caso, una caracteristica
comun de las redes tanviarias en la época de
la traccion animal era la de encontrarse mas
desarrolladas en las dreas de la ciudad donde
las expectativas de negocio se prometian
mejores. Con tarifas altas, sobre todo en los
mas largos trayectos a los suburbios, el
tranvia fue por lo general privilegio de pocos y
de ello resulté un mayor desarrollo de la red
en los nudos centrales mds concurridos y en
los distritos de expansion urbana de las clases
maés acomodadas, bien fueran estos en las
dreas de ensanche, bien en los suburbios de
temporada. En cambio, las lineas que
atravesaban distritos obreros fueron, por lo
poco que sabemos, de rentabilidad economica
mas precaria. De todas formas, la valoracién
sobre la incidencia de las tarifas es todavia
aventurada para todas las ciudades:
deberiamos establecer costes por kilometro
para el conjunto de ciudades tranviarias de
esta época en relacion a los salarios reales,
cuestion que parece por el momento lejana en

(8) Ademaés de reflejar el hecho de la recién inaugurada
electrificacién tranviaria, la especial configuracion econdmico-
territorial a la larpo dela Ria explicaria este uso ligeramente
més elevado, Hay que tener en cuenta ademds que por cada una

muchos casos, dado el nivel de nuestros
conocimientos actuales. Pruebas indirectas de
la importancia critica de las tarifas en esta
época en los marcados aumentos del uso de
tranvia que se produjeron en ciudades como
Gijén, donde al producirse un abaratamiento
sustancial de los billetes como consecuencia de
una politica agresiva de la compania se
incremento el pasaje en tasas superiores a

las derivadas de la propia electrificacién
(ALAVARGONZALEZ, 1985, MONCLUS,

0YON, 1990).

Algunos datos sobre el uso efectivo del
transporte tranviario en esta época pueden
ayudar a confirmar estas hipdtesis. En
principio, hay que hacer notar que el uso del
tranvia de traccién animal se corresponde
bastante bien con el tamarno urbano al igual
que ocurre en otros paises europeos. Con las
cifras de que disponemos —ver Cuadro 1y
Gréfico 1-, se puede comprobar que Madrid y
Barcelona con 68 y 62 viajes per capita
anuales respectivamente se sitian
claramente a la cabeza. Después, en orden
descendente segun el tamano de poblacién, lo
hacen Valencia —36,5-, Sevilla 24—y
Zaragoza —14, La tinica excepeidn es Bilbao,
que presenta 24,8 viajes anuales, cifra similar
a la sevillana para una poblacidén algo
inferior (8).

En muchos casos es imposible desagregar
el trafico tranviario en los diferentes ambitos
espaciales de cada ciudad. No obstante en el
caso de Barcelona ha podido apreciarse como
la mayor parte de éste se apoya en los
recorridos centrales de la ciudad a lo largo de
las Ramblas, en las numerosas lineas que
regaban el sector central del Ensanche y en
las que servian a los barrios altos de veraneo
de la parte de Gracia, San Gervasio y Sarria
—en ese vector noroeste de la ciudad la
relacién tréafico tranviario-poblacion servida
es mucho mayor que en la de los vectores
noreste y suroeste de clara dominante obrera.
(MoncLUs, OYON, 1990). A otra escala, el
trafico gijonés permite hacer una reflexién
similar en el caso de la linea de Somié6 que
sirve un pujante sector de ensanche y el
trafico recreativo y de temporada en la
direccién oriental (ALVARGONZALEZ, 1985),
Las cifras del Grafico 1 posibilitan también

de las dos mérgenes cireulaban un ferrocarril y un tranvia, lo
que supondria sumando ambos trdficos para 1897 la no
desdenable cifra de 42 viajes per capita anuales.





