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Avilés: industria, espacio urbano y transporte.
Del Tranvia de Vapor del Litoral Asturiano (1893-1933)
a la Compaiiia del Tranvia Eléctrico (1916-1959)

RESUMEN

El caso aqui analizado ilustra la historia del proceso de sustitucién tecno-
16gica en el transporte urbano de la segunda villa industrial de Asturias,
Avilés. A diferencia de lo ocurrido en Oviedo o Gijon, donde el propio
crecimiento urbano aliment6 la demanda de movilidad, en Avilés serdn la
actividad fabril y los intereses inmobiliarios de la Real Compaiifa Asturiana
y de los capitales «indianos» los promotores del tranvia. En efecto, inicial-
mente, tanto el tranvia de vapor como el eléctrico fueron un mero apéndice
de los desplazamientos laborales diarios demandados por la actividad mi-
nera y portuaria. Posteriormente, la demanda de suelo residencial en los
terrenos propiedad de la Real Compaiiia convertia al tranvia en instrumen-
to para rentabilizarlos. Cuando realmente, en la década de 1950, llegaba la
hora en que el propio crecimiento urbano de Avilés tomaba el relevo como
dinamizador del tranvia, sus promotores abandonaban la empresa porque
la presencia del autobus cuestionaba su viabilidad financiera. En los tres
casos citados, la transicion de la traccién de sangre a la mecénica atravesé
por similares ciclos: el auge finisecular (1895-1900), vinculado a la repa-
triacién de capitales indianos, facilit6 el transito de la traccion de sangre al
vapor; el boom de negocios bélico de 1914-1918 asisti6 a la electrificacion
del tranvia; los afios de la autarquia (1940-1950), a la implantacion del
trolebus, y los del «desarrollismo» (1960-1974), a la del autobus.

RESUME

Avilés : industrie, espace urbain et transport. Du Tranvia de Vapor del
Litoral Asturiano (1893-1933) a la Compaiiia del Tranvia Eléctrico
(1916-1959) .- Le cas analysé ici illustre I’histoire du processus de subs-
titution technologique dans le transport urbain a Avilés, la deuxieme ville
industrielle des Asturies. Contrairement a ce qui s’est passé a Oviedo ou
a Gijon, ou la croissance urbaine a elle-méme alimenté la demande de
mobilité, a Avilés ce sont les activités manufacturieres, miniéres et por-
tuaires qui ’ont stimulée. En effet, a I’origine tant le tramway a vapeur
que le tramway €lectrique n’étaient qu’une simple annexe aux dépla-
cements quotidiens de travail exigés par les activités minieres et por-
tuaires. Ultérieurement, la demande de terrains résidentiels sur la zone

" Esta publicacién es parte del proyecto de I+D+I PGC 2018-093896-B-100
(Capitalismo mediterrdneo?: Exitos y fracasos del desarrollo industrial en
Espaiia, 1720-2020, financiado por el Ministerio de Ciencia e Investigacion/
Agencia Estatal de Investigacion/DOI 10.13039/501100011033; y por FEDER, «Una
manera de hacer Europa».

Volumen 2022-1. Afio XLII, pp. 141-160

appartenant a la Royal Company a transformé le tramway en un véhicule
pour rentabiliser ceux-ci. Lorsque le moment est venu pour la croissance
urbaine d’Avilés de prendre le relais en tant que catalyseur du tramway,
ses promoteurs ont quitté I’entreprise car la présence du bus remettait
en question sa viabilité financiere. Dans les trois cas, la transition des
véhicules de trait a la traction mécanique a connu des cycles similaires :
le boom de la fin de siecle (1895-1900), 1ié au rapatriement des capitaux
indiens, encouragea le tramway a vapeur; le boom commercial de la
guerre (1914-1918) assista a I’électrification du tramway; la période de
I’autarcie (1940-1950) a I’introduction du trolley-bus, et les années du
«développementalisme» (1960-1970) encouragerent la transition au bus.

ABSTRACT

Avilés: industry, urban space and transport. From Tranvia de Vapor
del Litoral Asturiano (1893-1933) to Compaiiia del Tranvia Eléctrico
(1916-1959). - The research illustrates the history of the technological
substitution process in urban transport in the second industrial town of
Asturias, Avilés. Unlike what happened in Oviedo or Gijén, where ur-
ban growth itself fed the demand for mobility, in Avilés the manufactur-
ing activity and the real estate interests by Royal Asturian Company as
well as the Indian capitals promoted the tramway. Indeed, initially both
the steam and the electric tram where a mere appendix to the daily work
trips demanded by the mining and port activities. Subsequently, the de-
mand for residential land on the area owned by the Royal Company
turned the tram into a vehicle to make them profitable. When the time
really came for Avilés’s urban growth to take the leap as a trigger for
the tram, its promoters left the company because the presence of the bus
questioned its financial viability. In all three cases, the transition from
blood to mechanical traction went through similar cycles: the turn-
of-the-century peak (1895-1900), linked to the repatriation of Indian
capital, encouraged the transition to steam tram; the war-business boom
(1914-1918) did so with electrification; the autarky period (1940-1950)
marked the introduction of the trolleybus, and «developmentalism»
(1960-1974) encouraged the final transition to the bus.
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I. INTRODUCCION: LA RED TRANVIARIA
EN LA ESPANA CANTABRICA

1 desarrollo urbano impulsado por la industrializa-

cion desde las décadas iniciales del siglo XIX de-
mandé el acompafamiento de infraestructuras de red (sa-
neamiento, agua, iluminacién, transporte, etc.), demanda
que se verd reforzada tanto por la paulatina elevacién de
los niveles de renta como, desde 1870, por la accesibili-
dad de las tecnologias asociadas a la llamada «segunda
revolucién industrial»: nuevas energias (electricidad de
origen térmico e hidrdulico), motores (de explosién, tur-
binas y dinamos...) y combustibles (petréleo). En mu-
chas ciudades europeas y en alguna espafiola, la primera
industrializacién precedié al tendido de la red tranviaria;
en otras, ambos procesos marcharan en paralelo.

El anélisis del transporte urbano en Asturias gana en
claridad explicativa si se contextualiza en el marco de la
Espaiia cantdbrica. Desde el estudio pionero del profesor
Alvargonzilez (1985), la historiografia sobre la transi-
cion de la traccion de sangre a la mecdnica no ha dejado
de ampliarse (ALBERICH GONZALEZ, 2016; LARRINAGA,
2020), al igual que ocurre con los estudios que examinan
el impacto de la red tranviaria en la configuracién de es-
pacio urbano (CAPEL, 2011). Pues bien, salvando casos
especificos como el de los tranvias «rurales» (Arriondas-
Covadonga, Sodupe-Artziniega), el de los que servian
al trafico carbonero dirigido a enclaves portuarios, o
aquellos otros que atendian 4reas turistico-residenciales
(Santander-El Sardinero, Avilés-Salinas), puede decirse
que la red tranviaria urbana se inscribe o participa de un
modelo de transporte compartido: a) su génesis y fun-
cionalidad remiten a la década final del siglo XIX, cuan-
do los ensanches urbanos y la segregacién de espacios
impulsaron la demanda de un nuevo viario urbano y de
infraestructuras de transporte; del mismo modo, la ren-
tabilidad inmobiliaria de los nuevos espacios urbanos,
asi como las expectativas depositadas en el «negocio»
eléctrico, fueron incentivos afiadidos de la atraccion de
capitales e inversores; b) las exigencias de inversion y de
gestion, dada la debilidad de las haciendas municipales,
abocaron a optar por la cesién de la explotacién a pro-
motores privados (MARTINEZ LOPEZ y PINEIRO, 2001);
¢) mas que la propia movilidad urbana, serd la asociada
a las actividades portuarias, fabriles y mineras la que es-
timule la transicion técnica en la traccion; d) la demanda
generada en torno a las localidades balnearias (marinas
y termales) y las dreas residenciales a ellas vinculadas
incentivo el trazado de redes que facilitaron la conexién e
integracion de aquellos espacios con las ciudades proxi-

mas (LARRINAGA, 2015; GIL DE ARRIBA, 2016); ¢) la red
cantédbrica de tranvias compartird los problemas técnicos
y financieros derivados de la electrificacion (SADA, 1987,
CAVA MESA, 1988 y 1990; LARRINAGA, 2006; PINEIRO
SANCHEZ, 2004; MARTINEZ, PINEIRO y VELASCO, 2006);
f) por ultimo, en todos los casos y con distinta suerte,
las redes urbanas verdn en las conexiones intermodales
una posibilidad de ampliar sus economias de escala y de
mejorar sus resultados de explotacion.

La historia del tranvia urbano en Asturias cuenta ba-
sicamente con dos aportaciones imprescindibles referi-
das a las ciudades de Gijon y Oviedo (ALVARGONZALEZ,
1985 y 1990; TOME, 1989). El objetivo de este articulo es
doble: por un lado, completar los citados estudios con el
de un tercer caso, el de Avilés, hasta ahora apenas anali-
zado, y, por otro, sentar las bases que puedan servir para
una investigacion posterior de mayor alcance y en la que
se integren otras modalidades de transporte, caso de los
ferrocarriles mineros que combinaron el trafico de mine-
ral con el de pasajeros.

El punto de partida de este trabajo ha sido la localiza-
cion del archivo empresarial de la Compaiifa del Tranvia
Eléctrico de Avilés (CTEA). Una parte del mismo —la
documentacién de los afios 1925-1960 — se halla en las
instalaciones actuales de la compaififa en Avilés, y el res-
to, correspondiente a los afios 1921-1925, se encuentra
integrado en los fondos del archivo de la Real Compaiiia
Asturiana de Minas (Arnao, Castrillon), accionista inicial
de la CTEA. La informacion conservada se refiere a las
memorias del Consejo de Administracion, expedientes
de concesion de lineas, estadisticas de trifico y planos,
cuentas de explotacion y de resultados, asi como los ba-
lances que el Consejo presentaba anualmente a la Junta
de Accionistas. Se trata, por tanto, de una informacién
contable detallada e inédita hasta ahora. Indudablemente,
y dados los intereses inmobiliarios presentes en el caso
de la CTEA, se hizo preciso acudir a fuentes complemen-
tarias que permitiesen poner de relieve tanto los objetivos
de las inversiones como su impacto en el desarrollo del
espacio urbano, industrial y portuario de Avilés.

La investigacién se ha organizado en cuatro seccio-
nes. En la primera, a partir de las monografias disponi-
bles, se ofrece una sintesis sobre el proceso de transicién
tecnolégica en el transporte urbano espafiol y asturiano.
Para Asturias, a partir de la informacién suministrada por
los libros de sociedades del Registro Mercantil y por los
fondos del Archivo Histérico provincial, se ofrece una
muestra, hasta ahora inédita, de las compaiifas que ex-
plotaron tanto la traccién de sangre como la mecénica.
La segunda seccién ofrece una aproximacion a la historia
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CUADRO 1. Lineas de tranvia en explotacion en Espaiia
seguin sistema de traccion (1898, 1908 y 1925)

1898 1908 1925
% sobre nim.de Num. de lineas
Km el total Cias.  en explotacién
Tranvias rurales y
urbanos movidos 128.8 36,6 401 117 41
por fuerza animal
Tranvias con 1796 512 162 291 11
fuerza de vapor
Tranvias eléctricos 41,5 11,8 3 468 930

Fuente: De la Torre (1898): Anuario de ferrocarriles; Estadisticas de
Obras Piiblicas (1908), p. 271,y Anuario estadistico de Espaiia (1924-
1925), p. 423.

econOmica e industrial de Avilés desde 1850, con vistas
a aclarar los nexos entre el origen de la CTEA y las dos
variables bésicas de la demanda de transporte: el desarro-
llo fabril/portuario y el urbano. En la tercera, se detalla
la génesis de la Sociedad del Tranvia a Vapor del Litoral
Asturiano (1893), deudora de una matriz tecnolégica de-
clinante asociada a la primera revolucion industrial. La
cuarta y ultima se centra en la historia empresarial de
la Compaiiia del Tranvia Eléctrico (1916), heraldo, esta
vez, de los nuevos motores y energias surgidos al amparo
de la segunda revolucién industrial.

II. ASTURIAS: INDUSTRIALIZACION
Y DEMANDA DE MOVILIDAD. DE LA TRACCION
DE SANGRE A LA MECANICA

Desde mediados del siglo XV, industrializacién,
urbanizacién y crecimiento demogréafico generaron una
demanda de movilidad incapaz de ser satisfecha por los
sistemas de transporte preindustriales. Que se operase la
sustitucion en los sistemas de traccidn era cuestion de
tiempo, el necesario para que se desarrollasen los fac-
tores de acompaflamiento imprescindibles: maquinas o
motores (de vapor, eléctricos, de explosion), dotacioén de
infraestructuras y redes de abastecimiento, e industrias
auxiliares y de suministros.

La modernizacién del transporte urbano pasé por tres
etapas. La primera, entre 1843 y 1895, dominada por la
traccién animal (coches de colleras, galeras, diligencias,
berlinas, calesas, faetén, 6mnibus y ripperts), conocié
distintas gradaciones temporales en funcién del tamafio
de las ciudades, de la superficie de la trama urbana y de
su topografia, y de los niveles de renta, entre otras causas
(MADRAZO, 1991; MONCLUS y OYON, 1996). La segun-

FIG. 1. Espafa 1898-1934: lineas de tranvias en explotacion segin tipo
de traccion. Fuente: Martinez, 2012.

da, desde finales del siglo XIX hasta 1930, fue testigo de
la coexistencia de tres tecnologias: traccién de sangre,
de vapor y eléctrica (Cuadro I y Figura 1). Dicho de otro
modo, la implantacién de la traccién mecdnica no supuso
la desaparicién de la traccién animal, que convivid con
las otras dos en tanto dispuso de un nicho de mercado en
el que su oferta de servicios resultaba competitiva. La
tercera etapa, entre 1930 y 1950, coincide con la sustitu-
ci6n del tranvia por el trolebus y con la paulatina irrup-
cién del autobts (MARTINEZ y MIRAS, 2015; RODRIGUEZ
BUGARIN y otros, 2003).

1. DE LA TRACCION DE SANGRE AL TRANVIA DE VAPOR

Alo largo del siglo XIX muchas de las viejas empresas
de arrieria que prestaban sus servicios por caminos de he-
rradura ampliaron su negocio al transporte en diligencias
por caminos carreteros a medida que esta red progresaba.
El Cuadro II ofrece una muestra de las principales com-
pafifas del sector.

La traccion hipomovil, a las restricciones relativas a
velocidad, capacidad de arrastre, pendiente y pavimen-
tacién de las vias, afiadia la de su dificil adaptacién a
la ampliacién de la longitud de las lineas. La solucién
vendria del dmnibus sobre carriles. Aun cuando optimi-
zaba la traccién animal, implicaba el empleo de carriles o
rieles sobre traviesas que, montadas sobre el pavimento,
dificultaban la circulacién de otros vehiculos. La tnica
alternativa disponible era la traccién a vapor. Esta ulti-
ma, ademas de la inversién en infraestructuras y mate-
rial rodante, requeria instalaciones para el suministro de
combustible, depdsitos de agua para alimentar las calde-
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CUADRO II. Compaiiias provinciales de diligencias, 1833-1900

Afios Empresa Lineas

1855 Diligencias del Occidente de Asturias (La Ferrocarrilana) Oviedo-Luarca

1856 La Uni6n Asturiana Oviedo-Gijon-Avilés

1860 Villa de Avilés Oviedo-Gijon-Avilés
1860/1870 Los Maurines (Salas) Salas-Luarca-Tineo-Cangas del Narcea

1870 Los Clavinas (Villayén) Luarca-Pola de Allande

1870 La Luarquesa Vegadeo-Luarca-Salas

1879 La Montaiesa (Cosmen) Cangas del Narcea-Tineo-Salas
1870/1890 J.Horga y Compaiiia (Carruajes La Esperanza), Salas- Oviedo-Tineo

Los Maurines, La Ovetense
1870 Céndido Cosmen Cosmen Leitariegos-Rioscuro-Ledn, Cangas del

Narcea-Ponferrada-La Espina

Fuente: Ocampo, 2013, pp. 37-43.

CUADRO III. Compaiiias de transporte inscritas en Asturias, 1889-1934

Afios Sociedad/Razén social Capital (en pesetas)
1889  Rippert de J. Duque Pérez 50.000
1891  Compaiifa de Tranvias de Oviedo (traccién de sangre) 125.000
1893  Compaiifa del Tranvia de Vapor Litoral Asturiano, S. A. (Avilés) 350.000
1895 Tranvia de Mieres (El Pefion) 125.000
1899  Compaiifa del Tranvia de Gijén, S. A. 150.000
Tranvia Sotrondio-Sierra de Bullones 75.000
1900  Compaiifa Asturiana de Automdviles, S. A. (Gijén) 80.000
1901  Sociedad Gijonesa de Omnibus y Riperts, S. A. 250.000
1903 J. Murga y Compaiiia 10.000
1903  Tranvia Llovio-Ribadesella 145.000
1908  Compaiifa Arrendataria Tranvias de Gijon, S. A. 700.000
1908  Sociedad del Tranvia Arriondas-Covadonga 600.000
1909  Automoviles del Occidente de Asturias, S. A. 300.000
1912 Automdviles SCAR, S. A. 100.000
1912 Préspero Pérez y Compaiifa 36.000
1916  Compaiifa del Tranvia Eléctrico de Avilés, S. A. 1.250.000
Automéviles El Luarca -
1918  Compaiifa del Tranvia Central de Asturias, S.A. 2.500.000
1918  Compaiifa La Popular (S. Cosmen) 100.000
1920  Transportes Combinados de Gijon, S. A. 28.000
1920  Compaiifa Hércules 50.000
1921  Tranvia Santullano (Mieres)-Cabafaquinta
1921  Compaiifa del Tranvia de Laviana-Rioseco
1923  Automdviles Luarca, S. A. (Alsa) 700.000
1929  Autos Aller, S. A. 100.000
1929  Tranvia de Laviana a Rioseco S. A. 600.000
1934  Autobuses de Langreo, S. L. 175.000

Fuente: Registro Mercantil de Asturias: libros de sociedades; Archivo Histérico de Asturias: Fondo
Maurines; Tomé, 1989; Alvargonzilez, 1999a; Ferndndez Menéndez y Fernandez Lépez, 2009; Fer-
nandez Martinez, 2003; Revista Industrial Minera Asturiana, 1919; Alberich, 2016; Muiiz, 2006.
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ras, estaciones, talleres y cocheras (WHITCOMBE, 1937;
MIDDLETON, 1967; MCKAY, 1976; HARTER, 2005). Las
mayores exigencias financieras y de inmovilizaciéon de
capital, derivaron en un modelo de negocio alejado de
la empresa familiar tradicional (MARTINEZ, 2012). Da-
das las politicas liberales imperantes y la incapacidad
financiera y gestora de las haciendas locales, la dotacién
de servicios publicos en red (saneamiento, alumbrado,
transporte) reclamo la participacion de capitales privados
de los sectores eléctrico y bancario, entre otros, atraidos
por su rendimiento potencial (NUNEZ, 1996).

La regulacién del tranvia en Espafla —leyes de «Fe-
rrocarriles movidos con fuerza animal» de 1859y 1864 —
diferenciaba entre red ferroviaria principal y tranvias o
ferrocarriles instalados sobre carreteras y calles (ARMEN-
GOL, 2012; ALBERICH, 2012). El desarrollo desde 1870
del tranvia urbano en Espafia fue tardio en relacién a Euro-
pay, ademads, no llegé a formar una red organizada y co-
nectada (URIOL, 1992; HERNANDEZ, 2006). En Asturias
demor6 su presencia hasta la década finisecular, coinci-
diendo con el boom inversor de 1895-1900. Debut6 en
las ciudades cuyo tamafio y demanda de movilidad anti-
cipaban la rentabilidad de su instalacién. En 1890, Gijén
inauguraba una linea que permaneceria activa hasta
1963. Entre 1895 y 1922 circulé por Oviedo un tranvia
de mulas, reemplazado en 1922 por el eléctrico explotado
por la Compaiiia del Tranvia Central de Asturias, en fun-
cionamiento hasta 1955. En Avilés, los tranvias de vapor
y eléctricos datan, respectivamente, de 1893 y 1916. A
los citados habria que afiadir los tranvias de vapor no ur-
banos y asimilables a trenes de cercanias (Cuadro III).

2. DEL VAPOR A LA ELECTRICIDAD:
TRANVIAS Y TROLEBUSES

Respecto al vapor, la electrificacién de la traccién
incorporaba ventajas obvias: abaratamiento de costes,
velocidad, regularidad, comodidad y eliminacién de emi-
sion de gases. Su entrada en escena se vinculd a la dis-
ponibilidad de industrias de generacidn eléctrica y elec-
tromecdnicas. Superada la fase experimental de la nueva
tecnologia (1880-1920), se asiste a su generalizacién en
el medio urbano. En Espaiia, el impulso inicial partird
de la ley 14/8/1895 (MARTINEZ, 2011 y 2012). La pri-
mera etapa de su instalacién (1890-1900) fue lenta debi-
do a las limitaciones en la generacién y oferta eléctrica,
principalmente de origen térmico. En una segunda fase
(1900-1910), su avance fue paralelo a la difusién de la
hidroelectricidad y a las mejoras en la distribucién a larga

distancia. La Gran Guerra (1914-1918) y las dificultades
de importar equipos frenaron la extensién de la red hasta
1925. A la altura de 1936, el proceso de electrificacién
podia darse por concluido.

La presencia del trolebis en Espafia fue casi simul-
tdnea a la del tranvia eléctrico, pero su generalizacién
acumularia un notable retraso respecto a los paises ve-
cinos. En 1936 atn no se habia instalado linea alguna.
En los afios de autarquia, al deterioro de la red tranviaria
causado por la guerra, y a su obsolescencia por la falta
de mantenimiento y de repuestos, se vinieron a sumar la
carestia de combustibles liquidos y las deficiencias en
el suministro eléctrico, circunstancias ambas que favo-
recieron la emergencia del trolebis como alternativa al
tranvia (OLAIZOLA, 1999; MARTINEZ, PINEIRO y VELAS-
CO0, 2006, pp. 149-164). La ley 5/10/1940 contemplaba la
posibilidad de que las compaiiias concesionarias de tran-
vias pudiesen explotar lineas de trolebus. Fue la bandera
de salida para que estas tdltimas iniciasen su expansion
(TARTAJO, 2006). En Asturias, inicamente Mieres, y por
poco tiempo (1965-1968), conoceria su presencia.

3. DEL TROLEBUS AL AUTOBUS

Desde 1920, la generalizacién de la produccién en
cadena en la industria de la automocion, con las con-
siguientes economias de escala, alteré el escenario del
transporte. El decreto 21/7/1933 del Ministerio de Obras
Publicas anticipaba que no se otorgarian nuevas con-
cesiones para tranvias instalados sobre vias publicas
o carreteras, afiadiendo que «el interés publico estd ya
perfectamente servido con los autobuses», y que «podria
servirse también de los trolley-buses, ya que para unos y
otros se prescinde de la instalacién de carriles». Aunque
el trolebuds supuso avances significativos en relacién al
tranvia, a largo plazo, y en términos relativos al autobus,
se le achacaran parecidas limitaciones: alto coste de im-
plantacién y mantenimiento de la infraestructura y de los
vehiculos, y vulnerabilidad ante los fallos en el suminis-
tro eléctrico (SEIO, 2006).

Entre las causas que favorecieron el relevo del trole-
bus por el autobus cabe citar: a) desde la segunda mitad
de los afios cincuenta, la creciente demanda de transporte
colectivo, correlato del escaso desarrollo de la motori-
zacion privada; b) la crisis del transporte municipal ante
las estrecheces presupuestarias para asumir los crecien-
tes costes salariales; ¢) las dificultades de renovacidn
del parque mévil, ya que, desde 1960, Enasa sustituia
la produccién de troles por la de vehiculos industriales
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diésel; d) los acuerdos con Estados Unidos (1953) y el
Plan de Estabilizacion (1959), que supusieron el final del
embargo petrolifero y la posibilidad de acceder a la im-
portacién de equipos; e) las propias ventajas iniciales del
autobus: no requeria infraestructura terrestre y drea, su
circulacién no limitaba la de los vehiculos particulares
y ofrecia mayor versatilidad y flexibilidad; f) la presién
ejercida por los sectores interesados en la popularizacién
del nuevo medio: multinacionales del petrdleo, la auto-
mocién y los neumaticos, entre otras. La situacion descri-
ta no hacia sino anticipar el final del trolebus: las 18 redes
en funcionamiento iniciaran un declive que, comenzando
en Madrid en 1966, finalizaria en Pontevedra en 1989.

El decreto-ley 16/6/1954 anunciaba el relevo en los
sistemas de transporte urbano. En su predmbulo adver-
tia de que «la practica ha demostrado que persiste la ne-
cesidad de levantar las instalaciones fijas tranviarias»,
problema que no se resolveria sustituyendo tranvias por
trolebuses debido al «elevado coste de las instalaciones
de estos ultimos y del fluido eléctrico», y al hecho de «no
adaptarse el trafico ni las condiciones de las carreteras o
calles a la utilizacién de este medio de transporte». Dado
que por esas fechas la fabricacion industrial de autobuses
no habia alcanzado niveles 6ptimos, el proceso de susti-
tucién fue pausado. El hito decisivo en la aceleracion del
mismo serd la ley 21/7/ 1973 autorizando la transforma-
cion de las concesiones de trolebuses en autobuses, jus-
tamente en el momento en que la primera de las crisis del
petréleo aconsejaba el fomento del transporte eléctrico.
Entre 1950 y 1970, el porcentaje de viajeros en el trans-
porte publico descendia del 59,3 % al 2 % en los tranvias
y crecia del 12,7 % al 66,7 % en los autobuses (PINILLA y
otros, 2018, p. 113).

III. AVILES, CRECIMIENTO ECONOMICO
Y DESARROLLO URBANO

En 1845 consideraba Madoz que el futuro de Avilés
se hallaba comprometido por la ausencia de «francas co-
municaciones» terrestres y maritimas que le permitiesen
ampliar su hinterland econémico. En efecto, hasta 1870,
Avilés solo disponia de una carretera de segundo orden
hasta Oviedo. La competencia fabril y portuaria de Gijon
se apoyaba en infraestructuras como la «carretera car-
bonera» (1842) o el ferrocarril Gijéon-Sama de Langreo
(1852), que lo convertian en la fachada maritima natural
de las cuencas mineras. Avilés carecia de un ferrocarril
que lo conectase con las cuencas del Caudal y del Na-
16n y con los mercados castellanos: el de Mieres-Avilés,

proyectado por la Asturian Mining Company en 1843,
fue abortado por la presion politica de los promotores del
ferrocarril Langreo-Gijon.

Desde entonces, y hasta la década finisecular, la in-
dustrializacion avilesina fue en buena medida subsidiaria
de la actividad portuaria vinculada al movimiento de mi-
nerales (carbdn y zinc) por la Real Compaiifa Asturiana
de Minas de Carbén (RCA). La génesis de la RCA parte de
1828, cuando el ministro de Marina, Salazar, comisiona-
ba a Gonzdlez de Azaola para promocionar en Bélgica y
en Francia el sector minero asturiano. En 1829 se inicia-
ban las negociaciones que cristalizarian en la real orden
11/11/1833, por la que cobraba existencia legal la prime-
ra empresa propiamente «capitalista» de la region. Con
un capital de 450.000 reales, dirigird inicialmente sus
objetivos a la explotacion de las minas de Arnao, Santa
Maria del Mar y Ferrofies. Creada como RCA de Minas de
Carbén, en 1853, dada la mala calidad de los carbones y
sus elevados costes de extraccion y transporte, reconver-
tia la base de su negocio hacia la metaldrgica, reescritu-
randose en Bruselas como Société pour la Production du
Zinc en Espagne (Compagnie Royale Asturienne), con
un capital de 2,5 millones de francos (GARCIA LOPEZ y
otros, 2004).

La politica industrial del Gobierno para atraer inver-
sores internacionales se sustanci6 en el generoso otorga-
miento de toda clase de facilidades (exenciones fiscales,
franquicias arancelarias, acceso privilegiado a materias
primas y suelo industrial). En este sentido, el caso de la
RCA serd paradigmadtico. Por real orden de 14/11/1833 se
le cedian todos los terrenos vinculados a sus concesio-
nes mineras®. Otra real orden de 30/11/1854 autorizaba
a la RCA a la instalacién de «oficinas de beneficio» en
las colinas y valle del Cuerno y en el arenal del Espar-
tal (parroquias de Santa M.* del Mar y San Martin de
Laspra, Castrillén), asi como a la adquisicién del citado
arenal, por resultar probada «la conveniencia y necesidad
que tiene dicha empresa de adquirir el Arenal del Espar-
tal para fijar las arenas por medio de plantios, con obje-
to de evitar que entorpezcan o cubran el ferrocarril que
estd construyendo». Por tal motivo, «S. M. ha tenido a
bien declarar de utilidad publica la adquisicién del terre-

2 Eran los comprendidos entre: «El camino de Avilés a Soto del Barco pa-
sando por Pillarno; la rfa de Pravia y la costa del mar hasta Cabo Negro, atrave-
sando la ria de Avilés en la punta del arenal del Espartal, y siguiendo la misma
costa hasta la punta de Llampero; una linea recta tirada desde esta punta hasta
el puente, cerca del lugar de Lasana, y el arroyo de dicho puente hasta la ria de
Avilés, la orilla derecha de esta ria hasta el puente del mismo Avilés, y el camino
de Soto del Barco» (Gonzélez Lasala: Memoria sobre las Minas de Carbon de
Piedra de Arnao, 1847, p. 10; RCA, 1895, pp. 15-22).
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FIG. 2. Planos de las concesiones mineras de la RCA en 1833 y 1895. Escala aproximada de la reproduccién 1:70.000. Fuente: Gonzélez Lasala,

1847, p. 10, y Archivo de la RCA, 1895, p. 51.

no para la fébrica y el Arenal del Espartal» (RCA, 1895,
pp- 25-27). Dicho y hecho: por escritura del 9/3/1855, el
ayuntamiento de Castrillén vendia El Espartal por 12.000
reales, «renunciando el vendedor a toda reclamacion si,
contra sus afirmaciones, resultaba valer mas el terreno
vendido» (Figura 2).

Tanto por los empleos directos generados —220
operarios en las minas, 340 en la fundicién y talleres y
45 en el servicio del ferrocarril y de la darsena— como
por los inducidos, la RCA, ademds de motor esencial de
la economia del concejo, se convertird en configurador
de un paisaje urbano reflejo, a su vez, de sus estrategias
empresariales de localizacion (FERNANDEZ CUESTA Yy
FERNANDEZ PRIETO, 1991; BENITO DEL P0zO, 2005).
Los eslabonamientos entre mineria, industria y espacio
urbano pasardn por tres etapas. La primera, a partir de

1833, se concretara en la formacion de las barriadas obre-
ras de La Mina, La Fébrica, el Portén y La Castafialona,
en el entorno de Arnao, entre Salinas y Piedras Blancas.
La hulla de Arnao, exportada a los mercados andaluces
(fundiciones de Mdlaga y Almeria) y gallegos (fabricas
de cristal de La Coruiia y de loza de Sargadelos), deman-
do6 infraestructuras —ferrocarriles de traccion animal de
El Pical (1833) y El Espartal (1855)—, embarcaderos
(Arnao y San Juan de Nieva) e instalaciones auxiliares
(almacenes y viviendas) (LOPEZ DEL CAMPO, 2017). En
1851, el Ministerio de Fomento, que habia asumido las
competencias sobre puertos estatales, iniciaba las obras
de limpieza y dragado de San Juan de Nieva, a la vez
que habilitaba al puerto de Avilés como aduana para el
comercio ultramarino (Gaceta de Madrid, 29/3/1851). El
abaratamiento de fletes atrajo nuevos traficos y, en 1857,
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FIG. 3. Plano general de la rfa y proyecto de ampliacién del puerto de
Avilés, 1916. Fuente: Junta de Obras del Puerto de Avilés. Archivo de la
Autoridad Portuaria. Citado en Calleja y Antuiia, 2015, p. 67.

la Direccién General de Obras Piblicas aprobaba el pro-
yecto de mejoras para el calado de la barra y la amplia-
cion del espacio portuario (CALLEJA y ANTUNA, 2015,
pp- 42-67). Desde 1853, al trafico de carbones se sumara
la entrada de blendas y calaminas de Guipizcoa y Reocin
y la salida de zinc en lingotes que, entre 1853 y 1870,
representd el 46 % del valor de todas las exportaciones
asturianas (NADAL, 1992) (Figura 3).

A partir de 1870, el protagonismo de la segunda etapa
urbanizadora correspondié a las obras de saneamiento y
desecacién de marismas y arenales (Las Meanas, Campo
del Faradn, Las Acefias, canalizacién del rio Tuluergo) con
el fin de ampliar la oferta de suelo industrial y residencial:
plaza de abastos, plaza del Muelle, nuevos tramos de la
calle de La Cdmara y Llano Ponte, conexién entre la Villa
y Sabugo, trazado de la manzana del mercado (Acefias) y
acondicionamiento de nuevos espacios publicos —parque
del Muelle (ribazo del Faraén) y Retiro (Las Meanas)—
(MAURIN, 1995; ALVARGONZALEZ y ROZA, 2000).

La tercera etapa se superpone al auge econémico fi-
nisecular, algunos de cuyos indicadores se recogen en el
Cuadro IV. Un auge que, retroalimentado por la repatria-
cion de los capitales indianos, serd responsable de una di-
versificacion del tejido industrial avilesino que alcanzara
a todos los sectores®. Expresion de ese boom finisecular

3 Entre otros: a) industrias ligeras y de bienes de consumo (Azucarera de
Villalegre, harinas El Aguila, fabricas de sidra El Oso) y de pesca y conservas

seran la creacion de la Camara de Comercio, Industria
y Navegacion (1899) y de la Sociedad Avilés Industrial
(1900). Esta ultima, que inclufa a los mds granado de la
burguesia industrial y comercial avilesina, junto al lobby
«americano» (los San Miguel, Maribona, Tomas Menén-
dez), protagonizaria los dos proyectos fabriles mas signi-
ficativos de esta etapa®.

El despegue industrial se verd reforzado por el de las
comunicaciones: ademds del ferrocarril tendido en 1893
por la RCAM entre Arnao y San Juan de Nieva, entre 1890
y 1894 se abrian los ramales de la compaiifa Norte entre
Villabona/Avilés/San Juan de Nieva y Villabona/Soto del
Rey/Ciafio, conectando definitivamente Avilés con las
cuencas del Nalon y del Caudal-Aller. Por las mismas
fechas, el puerto de Avilés se ampliaba con un dique de
abrigo, y el de San Juan de Nieva con una nueva dar-
sena. Temporalmente, Avilés se convertia en un puerto
carbonero equiparable al de Gijon, al que superaria en
traficos entre 1904 y 1908, en tanto finalizaban las obras
de El Musel (MORALES, 1982, pp. 117-129). En 1895,
la Revista Minera, Metaliirgica y de Ingenieria sefialaba
que al puerto de Avilés podria «considerdrselo como una
ampliacién practica del de Gijon».

El cabotaje de mineral por parte de los «vapores car-
boneros» gestionados por el Sindicato Minero (Fébrica
de Mieres, Hulleras del Turén, Union Hullera, Herrero
Hermanos y Carbonera Espafiola) se convirtié en un polo
de atraccién de empresas y servicios portuarios auxiliares
(efectos navales, talleres de caldereria, almacenes, grias
y equipos de carga y descarga...), con el consiguiente
impacto sobre el empleo, la vivienda y el transporte (AL-
VARGONZALEZ, 1985b). En 1893, la prensa local advertia
de que en los ultimos afios «se han construido muchos
edificios debido a que los capitales que venian de ultra-
mar se colocaban en propiedades urbanas» (Diario de
Avilés, 22/3/1893). La respuesta a esta expansiéon vino
del Plan de Ensanche (1895-1898). Aunque las previ-
siones iniciales eran las de cuadriplicar el espacio cons-
truido para dotarlo de capacidad para albergar a 20.000
habitantes, solo se llegard a urbanizar el sector sur (finca
La Llosa) y las tres calles paralelas a las del Rivero (Pa-

(Escobio Hermanos, Mordn Hermanos); b) de bienes intermedios y de equi-
po: curtidos (Avilés Industrial), fertilizantes (fdbrica de la RCA en San Juan de
Nieva), fundicién La Econdmica, vidrios (Orobio y Compaiiia; Ibarra, Galdn
y Compaiifa); ¢) de servicios: compaiifas navieras (Avilesina de Navegacion,
Ballesteros, Larrafiaga), de transporte (Tranvia de Vapor), alumbrado (Popular de
Electricidad) y banca (Maribona).

* La Azucarera de Villlalegre (capital social de 2,96 millones de pesetas,
600 empleos y 700 hectdreas de plantacién de remolacha) y la fabrica de curtidos
Avilés Industrial (70 empleos y un capital social de 1 millén de pesetas).
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CUADRO IV. Indicadores del ciclo economico en Avilés, 1888-1935

Superficie construida
Registro Mercantil Poblacién Trafico portuario (% sobre total actual)
Afios Ndm.soc. Capital social Afios Poblacién Densidad®  Afios Tm Afios %

1888-1897 13 1.440.000 Hasta 1900 2,49 %
1898-1903 19 16.001.000 1900 12.674 472 1900 258.050  1900-1909 1.22%
1904-1913 19 585.000 1910 13.390 499 1910 476200  1910-1919 1,21%
1914-1918 18 3.907.000 1920 1929 0,90 %
1919-1925 23 3.204.000 1920 14.331 535 1920 839.000  1930-1939 0,56 %
1926-1935 10 336.000 1930 16213 605 1930  1.037.000  1940-1949 1,75%

Fuente: Registro Mercantil de Asturias: libros de sociedades; SADEI, 2018; Ruiz Romero, 2004.

“ En hab./km?, siendo la superficie del concejo 26,81 km?.

lacio Valdés, Llano Ponte y prolongacién del Muelle). Al
finalizar su ejecucién, quedaban configurados el barrio
«burgués» y los arrabales obreros del Rivero y Galiana
(CORTIZO, 1992). El proceso se completaria con la dota-
cion de servicios publicos en red (alumbrado, saneamien-
to y tendido telefénico).

El ciclo bélico de negocios (1914-1918) auspiciado
por la Gran Guerra, abriria para la economia local nuevas
oportunidades al calor de la demanda de carbones y de
los precios especulativos de los fletes: fabrica de éleum
para explosivos de la RCA en San Juan de Nieva, Asti-
lleros de Avilés, S. A., Compaiiia General de Carbones,
Almacenes Fernandez Balsera, etcétera. En estos mismos
afios se constituirian la Sociedad Fomento de Avilés, la
Junta de Obras del Puerto, el Circulo de la Uniéon Mer-
cantil e Industrial, la Compaiifa del Tranvia Eléctrico y
el Ferrocarril de Carrefio. Finalizada la guerra, el amplio
programa de obras publicas del Directorio, asi como su
apoyo al consumo de carbones y a la construccién naval,
permitieron contrarrestar parcialmente la depresioén pos-
bélica y sostener el crecimiento econdémico hasta el final
de los veinte.

La fase contractiva iniciada en 1929,y que se prolon-
gard durante la década de la autarquia (1940-1950), pa-
raddjicamente representd para Asturias y para Avilés una
excepcionalidad tocante a tres sectores: pesquero, minero
y siderdrgico. Uno de los objetivos de la autarquia, el de
garantizar el autoabastecimiento alimentario, contribuy6
a la potenciacion del sector pesquero y de la construccion
naval locales, generosamente financiados por las leyes
del Crédito Naval (1939) y de Proteccién y Renovacion
de Ia Construccién Naval (1941). Sus frutos: astilleros de
A. Ferndndez Hevia (1943), Moran, Quirés y Compaiifa

(1945), La Naval Asturiana (1945), industrias conserve-
ras (Massé, Bravo, Casares), y las 160 viviendas de pes-
cadores (No-Do). En segundo lugar, el bloqueo comer-
cial y la imposibilidad de importar petréleo, convertian al
carb6n asturiano en reserva energética estratégica para la
economia espafiola. Del mismo modo, la aspiracién del
INI a la autosuficiencia sidertdrgica alenté un amplio pro-
grama de intervenciones. La implantacion en 1942 de la
Sidertrgica Asturiana (Siasa) en Las Arobias, de la Em-
presa Nacional de Aluminio (Endasa) en Raices (1943),
y la de Cristaleria Espafiola (Cesa) en La Maruca (1952);
llevara a la ocupacién de todo el suelo industrial entre
Avilés y San Juan de Nieva. Finalmente, la de una nueva
siderurgia integral (Ensidesa), tanto en su fase de instala-
cién (1950-1956) como tras su puesta en marcha, supon-
dria un revulsivo demogréfico, econdmico y urbano sin
precedentes. El censo de poblacién de Avilés se doblaba
entre 1950 y 1960 —de 21.270 a 48.503 habitantes—, en
tanto el sector sidertirgico absorbia al 42 % de la pobla-
ci6n activa del concejo. A los trece mil empleos directos
de la siderurgia se sumaban otros tantos inducidos. En-
sidesa y la nueva planta de zinc electrolitico de Azsa en
Raices (1957) alteraron radicalmente el modelo urbano
anterior en un doble sentido. Por un lado, entre 1951 y
1965 se edificaron 9.000 viviendas de promocién publica
y privada (Plan Sindical de Vivienda) con el consiguiente
desarrollo de nuevos barrios obreros (La Luz, Llaranes,
Trasona, La Carriona, La Texera, Marzaniella, Versalles)
y la redaccion de un nuevo Plan de Ordenacién Urba-
na (1956). Por otro, la factoria siderdrgica multiplicé los
desplazamientos pendulares diarios entre los concejos
de Castrillén, Corvera, Illas y Avilés (AGUILERA, 1986;
SANCHEZ MORAL y otros, 2012).
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IV. AVILES, CRECIMIENTO URBANO
Y DEMANDA DE TRANSPORTE:
DE LA TRACCION DE SANGRE
AL TRANVIA DE VAPOR

Desde 1840 se documentan servicios de galeras de
4 ruedas y tiros de 8 mulas que cubrian el trayecto entre
Avilés y el balneario de Salinas (DE LA MADRID, 1997
y 2011). A la par, hasta 1866 circulaban entre Oviedo y
Avilés las diligencias de las compaiifas La Unién Astu-
riana (Oviedo) y Villa de Avilés (Figura 4).

A partir de 1880, ante la existencia de una deman-
da regular de transporte, tanto para el desplazamiento
diario de los trabajadores de la RCA y de las empresas
portuarias como para los vinculados al turismo balneario
de Salinas, surgfa el proyecto de establecer un tranvia
a vapor entre Avilés, Salinas y Arnao. Eran los afios en
que, dentro del paradigma higienista que atribuia pro-
piedades terapéuticas o salutiferas al agua, el turismo
de ola, en sus modalidades balnearia (aguas termales) y
marina, comenzaba su despegue en la fachada atlantica
(LARRINAGA, 2015). Y asi, en Salinas, en 1887, ya se
habfia levantado un edificio-balneario, ampliado en 1906
con nuevas instalaciones y en 1916 con un club nduti-
co. Por las mismas fechas, la Universidad de Oviedo,
dentro del proyecto pedagégico de la Institucion Libre
de Ensefianza, establecia en Salinas unas colonias esco-
lares (1892) dotadas con una residencia capaz de alojar
a los 300 alumnos de Asturias y de Le6n que acudian a
las mismas en los meses estivales. Las 46 viviendas con
las que contaba Salinas en 1887, alcanzaban las 106 en
1900 (ALVARGONZALEZ, 1999c¢).

Como en el caso de Gijon y Oviedo, por tratarse de
ciudades de reducida poblacidn, la rentabilidad prevista
para el tranvia no aseguraba a corto plazo el retorno de
la inversidn inicial. De ahi que el plan inicial de negocio
incluyese la explotacion del suelo urbano: se trataba de
revalorizar los terrenos vinculados al futuro ensanche de
Avilés, asi como los de uso portuario e industrial pertene-
cientes a la RCA y comprendidos entre la darsena de San
Juan de Nieva, el arenal del Espartal y Arnao. En 1887,
cuatro empresarios avilesinos forjados en el mercado ul-
tramarino y residentes en la colonia «indiana» de Villa-
legre —T. Menéndez Valdés, Manuel G. Barb6n, Benito
Gonzdlez y Ramén G. de Castro—, solicitaban autori-
zacién para explotar un tranvia de traccién animal entre
Avilés y Salinas (Gaceta de Madrid, 9/2/1887). Tras ana-
lizar la viabilidad del proyecto, sus promotores concluian
que la inversion precisa para la traccién de sangre ofrecia
menor rentabilidad a medio y largo plazo que la exigida

FIG. 4. Billete de la Compaiifa de Diligencias Villa de Avilés, 1854.
Fuente: Archivo de la RCA.

por el tranvia de vapor®. Por lo mismo, en 1891 decidian
reconvertir la solicitud original por la de un tranvia de
vapor (Figura 5).

Tras informe previo del ingeniero Alfredo Alva-
rez-Cascos Gonzdlez recomendando la sustitucion del
carril con contracarril por el de tipo Vignole, por real
orden de 17/11/1891 se aprobaba la concesion. Al afio
siguiente, se tramitaba una nueva solicitud para el tra-
mo Avilés-Villalegre, prolongacidn del anterior (Gaceta
de Madrid, 25/11/1892). El 12 de abril de 1893, con
un capital social de 350.000 pesetas, se escrituraba la
Sociedad Tranvia de Vapor del Litoral Asturiano. En su
accionariado, ademds de los citados, figuraban la RCA
y comerciantes-banqueros e industriales avilesinos con
intereses inmobiliarios en el area servida por el tran-
via (ROSELLO, 2008). Aunque la prevision inicial era
modesta —transporte de 300 pasajeros al dia en cada
sentido y limitado a los meses de verano—, el interés
de la iniciativa residia, como se dijo, en la promocién
inmobiliaria. En el proyecto preliminar de 1891 estaba
previsto un trazado de 4.235 m, de ellos, 3.479 com-
partidos con la carretera Ribadesella-Canero (tramo
Avilés-Soto del Barco) y los 756 restantes sobre el ca-
mino vecinal Raices-Salinas. El 4 de julio de 1893 se
abria al trafico la linea Avilés-Salinas con via métrica de
4,7 km. Seis afios mas tarde, en 1899, los malos resul-
tados econdémicos de la sociedad llevarian a sus funda-
dores a poner en venta sus activos. Los adquirfa uno de

> En el caso de la traccién de sangre la inversion, en pesetas corrientes, se
desglosaba asi: 6 carruajes y 12 mulas con su atalaje (148.925), costes de manu-
tencién del ganado (7.250) y gastos de conservacion y mantenimiento (9.411). En
el del tranvia, entre equipo (196.747), gastos de personal y combustible (6.050)
y de conservacion, reparacion y renovacion de vias y material mévil (12.629).
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FIG. 5. Locomotora Avilés de la
Compaiiia del Tranvia de Vapor del
Litoral Asturiano en la estacion de
Salinas, 1907. Fuente: Archivo de
la CTEA.

los socios, Tomds Menéndez Valdés, propietario en La
Maruca de una fundicién y talleres mecanicos y de cal-
dereria naval, cuyos ingresos le permitian compensar,
al menos temporalmente, las pérdidas del tranvia. En
1905, la compaififa disponia de 2 locomotoras inglesas
(Stuart, de dos ejes y de 7 toneladas de peso), 8 coches
de segunda clase, uno de primera, un furgén para equi-
pajes y dos vagones-plataforma para mercancias, ade-
mds de la estacion de Salinas, y las cocheras, talleres y
sede social de La Maruca.

El tranvia mantuvo su actividad hasta noviembre de
1933, compartiendo durante sus ultimos 12 afios la ex-
plotacién de la linea a Salinas con el tranvia eléctrico.
Inicialmente prestaba servicios los domingos, festivos y
dias de mercado, y diariamente en verano. Desde 1903,
previo acuerdo con la RCA, el servicio diario se regula-
rizaba con el objeto de trasladar tanto a los trabajadores
de la compaiifa como a los empleados en la ddrsena de
San Juan de Nieva, principales usuarios. En la dltima
etapa de su explotacion, el capital social de la empresa
ascendia a 510.000 pesetas. Nunca llegd a superar los
53.735 viajeros/afio de 1916. Desde 1921 su viabilidad
econdmica se vio comprometida por la competencia de
la CTEA. Segtin datos recogidos en los Anuarios de Fe-
rrocarriles y Tranvias, de transportar una media anual de
37.248 viajeros con un beneficio neto de 31.200 ptas./afio
en la etapa 1912-1920, esos valores se reducian a 27.830
viajeros y 17.830 ptas./afio respectivamente para los afios
1920-1930. En esa tultima década, la CTEA transportaba
una media de 1.100.000 viajeros/afio.

V. LA COMPANIA DEL TRANVIA ELECTRICO
DE AVILES (CTEA)

1. EL TRANVIA ELECTRICO, 1916-1921:
UNA DIFICIL GESTACION

El tranvia de vapor Avilés-Salinas no conectaba de
forma directa ni con la zona portuaria de San Juan de
Nieva ni con la industrial de Arnao, sede de las insta-
laciones de la RCA. Ademads, como sefialara en 1912 un
observador coetdneo, se trataba de «un tranvia sucio y
caro» y que, a mayor abundamiento, disponia de una
«endiablada mdquina que arroja un humo negro y mal
oliente, verdadera desesperacion de los viajeros», de
ahi que fuese conocido popularmente como La Cho-
colatera (ROSELLO, 2010). La coyuntura abierta por la
Gran Guerra y las crecientes exportaciones de carbén
crearon las condiciones idéneas para el proyecto de es-
tablecer un servicio de transporte para desplazar a los
estibadores de la ddrsena y a los obreros de las indus-
trias auxiliares alli establecidas. La propuesta contaba
con otros estimulos afiadidos: a) el tranvia eléctrico ya
funcionaba como tecnologia econémica fiable en Gijén
y se proyectaba para Oviedo; b) el servicio ferroviario
de la compaiiia del Norte entre Oviedo y San Juan de
Nieva, ademds de carencias tarifarias y horarias, no
tenia estaciones en los concejos proximos a Avilés en
los que se reclutaban los operarios de Arnao; c) las ex-
pectativas puestas en el desarrollo urbano tanto de los
barrios del ensanche de Avilés como en el de Salinas.
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FIG. 6. Promocion inmobiliaria en Salinas en terrenos de la RCA, 1923. Fuente: Hidalgo, 2021, p. 3.

Asfi lo exponia Julio Orbén en 1914 en La Voz de Avilés:
«El valor de los terrenos por donde se instalard la linea
se duplicard, y los capitalistas y propietarios de solares
favorecidos por el tranvia eléctrico veran la necesidad y
conveniencia de construir edificaciones nuevas» (DE LA
MADRID, 1997, p. 370).

Dos afios después, en 1916, el mismo diario apunta-
ba que «por el hecho de construirse el tranvia eléctrico,
Avilés se agrandard con cuatro nuevos barrios: Villale-
gre, San Juan de Nieva, Salinas y Arnao». Ambos textos
venian a desmentir la afirmacién de Juan Sitges, director
de laRCA, relativa a que «cuando concebimos el proyecto
de hacer este tranvia, no nos guio mas que el altruismo»
(CTEA, 1920, Memoria anual). De hecho, en agosto de
1924, entre la CTEA y la RCA se sellaba un convenio de
cesion de los terrenos de esta dltima —los que «partiendo
de la darsena de San Juan de Nieva, empalman con el
km 0.828 de la carretera de Piedras Blancas a Carcedo
pasando por Salinas y la fabrica de Arnao» — con la con-
trapartida de que la CTEA crease un servicio diario has-
ta Arnao, con frecuencia de una hora y descuento de un
25 % para los empleados. Un afio antes, la RCA ya habia
comenzado a comercializar sus terrenos (Figura 6).

El germen de la CTEA partié de la Sociedad Fomento
de Avilés, constituida en 1913 y entre cuyos objetivos fi-
guraba el «establecimiento de una linea de tranvias eléc-
tricos que ponga en comunicacion rdpida y econémica a
Avilés con San Juan de Nieva». La prensa local ayudé a
crear un estado de opinion favorablemente acogido por
el empresariado local y regional. En 1916, en los salones
del Casino de Avilés se constituia una comisién gestora
para canalizar el proyecto y atraer potenciales inverso-
res. La citada comisién comenz6 sus trabajos creando un

lobby con alta capacidad negociadora ante la Adminis-
tracién®. El 17 de noviembre de 1916 se constituia ante
notario la Compaiifa del Tranvia Eléctrico de Avilés’.

La materializacién de la empresa se vera envuelta en
multiples contratiempos: a) por razones imputables a la
Gran Guerra, el precio del carril de acero, encargado a
Altos Hornos de Bilbao, subi6 de las 230 ptas./tonelada
a mediados de 1916, a mds de 500 a principios de 1917;
b) la adquisicién de material rodante se dilaté debido a
que los suministros de chasis y motores —Bill y General
Electric (Estados Unidos) y Siemens y AEG (Alemania) —
procedian de empresas de paises beligerantes, hecho que
obligarfa a encargar los coches-motores y remolques a
la empresa Carde y Escoriaza (Zaragoza); c) la dilatada
tramitacién administrativa ante el Ministerio de Fomen-
to y la Junta de Obras del Puerto de Avilés; el informe
negativo de esta dltima respecto al trazado de la via por
los terrenos del puerto de San Juan de Nieva obligé a re-
plantear el proyecto inicial y a reiniciar los trdmites ante
Fomento; d) la actitud poco amistosa de la Compaiifa de

¢ Lo integraban: Juan Sitges y Aranda, director de la fabrica de la RCA; el
ingeniero e industrial José Tartiere y Lenegre, vinculado a la Sociedad Industrial
Asturiana Santa Bérbara, a la Compaiifa Vasco-Asturiana de Navegacion y a la
Compaiiia Vasco-Asturiana de Ferrocarriles, entre otras; el gerente del Sindicato
Minero del Puerto de Avilés, Carlos Larrafiaga; la casa de banca F. Rodriguez
Maribona; Alvaro Garcia de Castro, presidente de la Cdmara de Comercio;
Alberto Solis Pulido, de la Junta de Obras del Puerto, y el diputado a Cortes por
el distrito de Avilés J. M. Pedregal.

7 En el Consejo de Administracion, ademds de los citados, figuraban V.
Ferndndez Balsera, L. Caso de los Cobos y Valdés, J. A. Guardado Muiliz, J.
M. Graiilo Obaiio, A. Solis Pulido, C. Lobo y de las Alas, E. Hidalgo Garcia,
L. Ferndndez Lépez, M. A. Cuervo-Arango y Gutiérrez, J. Gonzilez Orbén y
Fernandez-Corugedo, Aladino Menéndez Carrefio, hijo del fundador del Tranvia
de Vapor; la Compaiifa General de Carbones (San Juan de Nieva) y la Compaiifa
Maritima Ballesteros.
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los Caminos de Hierro del Norte de Espaiia, que explo-
taba la linea Villabona-Avilés-San Juan de Nieva y que
veia en el tranvia eléctrico un competidor potencial; dado
que la linea del tranvia se cruzaba en dos ocasiones con la
del ferrocarril, Norte impuso gravosas condiciones —se-
fializacion, barreras vigiladas...— con vistas a prolongar
y entorpecer la concesion; e) tampoco tuvo éxito la oferta
de adquisicion por la CTEA de la Compaiiia del Tranvia
de Vapor, realizada en diciembre de 1917 mediante un
canje de acciones por valor de 150.000 pesetas, que era
el valor en que se tasaban sus activos.

En enero de 1918 se adquirieron terrenos para ubicar
las cocheras y las oficinas de la compaififa en una par-
cela de 3.000 m?en La Industria, zona de marisma del
rio Tamén colindante con la via de Norte y proxima a la
estacion del Ferrocarril de Carrefio. Dada la demora en
la tramitacidén, y ante la urgencia de disponer de ingre-
sos, en marzo de aquel mismo afio el Consejo aprobaba
la adquisicién de tres 6mnibus automdviles —Hispano-
Suiza, modelo 30/40 HP de 24 plazas— para prestar un
servicio temporal por carretera entre Villalegre y Arnao
que se iniciaria en julio de ese mismo afio. Esta iniciativa
tampoco estuvo exenta de problemas. Durante los afios
1914-1918, la falta de combustible obligaba a las compa-
fifas de transporte por carretera a recurrir a sustitutivos de
la gasolina. Su suministro, controlado y distribuido por
el Estado a través de un sistema de cupos, era irregular.
Por otro lado, el mal estado del camino privado que la
RCA habia construido por Salinas, y por el que discurria
el servicio de pasajeros, provocaba frecuentes averias en
los vehiculos. En octubre, dado su caracter deficitario, se
suspendia el servicio.

En 1919 se construia el puente de hormigén armado
sobre la desembocadura del rio Raices en la ria de Avilés,
obra de J. M. Vallado, ademads de avanzarse en el tendido
de los postes de hormigén y metdlicos para sustentar la
catenaria. El acuerdo con Altos Hornos de Bilbao permi-
tié la adquisicion de los carriles de acero para el traza-
do. Eran de tipo Vignole para los tramos que discurrian
por areas de menor tréafico, y de tipo Phoenix para calles,
plazas y calzadas cementadas o asfaltadas, ya que impe-
dian que el pavimento invadiese la cabeza del carril con
el consiguiente riesgo de descarrilamiento. También se
pudo adquirir el hilo de cobre de 8 mm para la catenaria,
asi como el material rodante: cuatro coches automotores
(chasis Brill 21E y motores General Electric), un tractor
para mercancias de similar equipamiento, cuatro remol-
ques cerrados carrozados por Carde y Escoriaza (Zara-
goza), cuatro «jardineras» adquiridas a Tranvias del Este
(Madrid), cuatro vagones abiertos y cinco vagones cerra-

FIG. 7. Movimiento mensual de viajeros (medias anuales y mensuales),
1922-1933 y 1950-1956. Fuente: Archivo de la CTEA: Cuentas de ex-
plotacion.

dos. La Compaiiia Brown-Boveri proporcioné el equipo
de la subcentral eléctrica (dos transformadores de 25.000
V/400VHz para alimentar la linea aérea de corriente
continua de 600 voltios). El suministro eléctrico de alta
tensioén lo suministraba la Compafiia Popular de Gas y
Electricidad de Gijon, que habia absorbido en 1913 a la
Compaiiia Popular de Avilés.

Una vez que la Gaceta de Madrid (21/8/1920) pu-
blicaba la real orden de concesion del servicio, daban
comienzo las obras de instalacion de la linea, abierta al
trafico el 20 de febrero de 1921. El tramo inaugural co-
rrespondia a Salinas-San Juan de Nieva-Avilés-La Te-
xera. La Compaiifa comenz6 su andadura con un total
de 60 empleados y con el parque mévil antes citado. La
CTEA prestaba dos servicios, uno «ordinario» —cada 90
minutos y con 45 de duracién— y otro «obrero». Este
ultimo con sus horarios adaptados a las necesidades de
la RCA, de la Junta de Obras del Puerto y de otras em-
presas representadas en el accionariado de la Compa-
nfa®. Los desplazamientos laborales pendulares serdn el
mercado prioritario del tranvia, en tanto que el servicio
ordinario se orientaba a cubrir los vinculados al balnea-
rio y al drea residencial de Salinas en la época estival
(Figura 7).

Entre 1922 y 1923, la CTEA completaba su trazado: el
15/1/1922 se abria el ramal Salinas-Piedras Blancas, con
parada en Arnao; el 12/1/1922, el de La Texera-Villale-
gre; el 19/8/1923, el de Arnao-Piedras Blancas: 14,8 km
(Figuras 8 y 9).

Complementariamente, el 3 de agosto de 1922 se inau-
guraba el tramo Candas-Regueral-Avilés del Ferrocarril
de Carrefio, con el que la CTEA proyectaba conectar-
se para explotar ambas lineas de forma combinada. En

8 Maritima Ballesteros, Compaiifa General de Carbones, Compaiifa de Nave-
gacion Vasco-Asturiana, Sociedad Industrial Asturiana y Compaiiia de Maderas.
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FIG. 8. Dos coches motores y un
remolque en el tramo Villalegre-
Avilés, 1922. Fuente: Archivo de

la CTEA.

FIG. 9. El tranvia Avilés-Salinas
a su paso por El Parche, 1940.
Fuente: Archivo de la CTEA.

1926, la CTEA obtenia una concesion del Ministerio de
Fomento para instalar almacenes en el muelle sudoeste
de San Juan de Nieva (Figura 10).

Dada la configuracion espacial de Avilés, la red tuvo
un disefio longitudinal en sentido sur-norte, en paralelo
al puerto y a la ria, girando a la izquierda en San Juan
de Nieva para dirigirse hacia Salinas y Piedras Blancas,

con desdoblamiento de vias en Villalegre. Se diferencia-
ba por tanto del caricter radial de las redes de Gijén y
Oviedo. En cualquier caso, aquel trazado cumplia, como
en el caso del tranvia de Gijon, la doble funcionalidad de
conectar el centro urbano con la estacion de ferrocarril,
las dreas de ensanche y residenciales, y los barrios peri-
féricos con la zona industrial y portuaria.
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FIG. 10. Recorrido de las cuatro lineas de la CTEA. Fuente: elaboracién
propia.

2. LA CTEA: HISTORIA EMPRESARIAL

El Cuadro V sirve como indicador del ciclo econémi-
co de la CTEA, escriturada el 17 de noviembre de 1916 con
un capital de 1.250.000 pesetas y con el objeto de cons-
truir y explotar «el tranvia eléctrico de Villalegre a Avi-
Iés, a San Juan, a Salinas y a Arnao, y sus prolongaciones
eventuales», asi como «la adquisicién, construccién y ex-
plotacién de estaciones centrales y lineas de distribucién
de energia eléctrica». Los afios del Directorio generaron
expectativas de crecimiento que se vieron confirmadas
por tres sucesivas ampliaciones de capital, hasta alcanzar
los 2 millones de pesetas. No obstante, la rentabilidad de
la Compaiiia se vio lastrada por el fuerte endeudamiento
derivado de los altos costes de instalacién, por el falli-
do negocio de los automéviles, y por los elevados gastos
de mantenimiento —desgaste de ruedas y carriles en las

curvas debido al pequefio radio de giro en las calles, o la
necesidad de rehacer continuamente el bobinado de los
motores, que envejecian el material rodante mas deprisa
de lo previsto—. Todo ello explica que los resultados de
explotacién no bastasen para sanear las cuentas.

Los afios treinta representaron para la CTEA lo mejor
y lo peor: lo mejor, porque el nimero de pasajeros trans-
portados alcanzaba por primera vez el millén, y lo peor
por cuanto la guerra civil quebrard esa tendencia alcista
en la recaudacion. La empresa fue intervenida por el go-
bierno de la Republica y parte de sus equipos eléctricos
fueron requisados y trasladados a otras industrias de la
region para sostener el esfuerzo bélico. Desde entonces,
se producia una nueva inflexién en el ciclo econémico
de la compaiiia, agravado en los afios posteriores por la
incertidumbre politica, la agitacién social, el paro y las
subidas salariales. Las memorias anuales del Consejo de
Administracion asi lo reflejan. En la de 1935 se sefala-
ba que «a la considerable disminucién que acusaban los
ingresos en los tltimos meses del afio de 1934», vino a
afiadirse «una alarmante baja en la recaudacion debido a
la escasez de trabajo en la darsena de San Juan de Nie-
va y a la falta de veraneantes en la playa de Salinas».
Desde 1936, el panorama atin se ensombrecia mas: «Ha
continuado el creciente y alarmante descenso iniciado
hace afios. La crisis por la que atraviesan las activida-
des industriales se hace mds patentes que en ningin otro
negocio en los servicios publicos (CTEA, 1939, Memoria
anual).

Tras la contienda, se emprendian acciones legales
para recuperar los equipos y remplazar las acciones que
fueron sustraidas o se extraviaron durante el conflicto. El
servicio se fue recuperando poco a poco hasta alcanzar
de nuevo en 1939 el millén de viajeros, cifra que a par-
tir de entonces iria siempre en aumento (Cuadro V). Los
afios mds duros de la autarquia (1940-1950) no pasaron
factura. Como ya se apuntd, en pleno bloqueo comercial

CUADRO V. Balance de resultados de la CTEA, 1925-1965

BALANCE
Afios” Viajeros transportados ~ Km recorridos  Pesetas corrientes  Pesetas constantes™
1925/1930 1.651.922 401.308 2.832.453 349.685.556
1930/1940 872,6 344,508 1.831.387 176.094.904
1940/1950 2.047.334 450,261 3.407.313 121.256.690
1955/1960 3.081.610 621,517 6.498.231 65.177.844
19607/1965 4.945.498 773,234 11.546.361 98.016.647

Fuente: Archivo de la CTEA y Archivo de la RCA de Minas: memorias anuales.
“Medias anuales de cada periodo. “En pesetas constantes, base 2010, segin Prados de la Escosura, 2017.
“*Desde 1960, corresponden exclusivamente al autobis.
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FIG. 11. Coche motor con
remolque y coche motor con
jardinera de verano cruzdndose
en La Texera con un autobus de la
compaiiia El Avilés, 1947. Fuente:
Archivo de la CTEA.

y en ausencia de importaciones de petrdleo, Asturias y
Avilés se beneficiaron del caricter estratégico que el INI
atribuird al carbén, al acero, a la construccién naval y
al sector pesquero. En 1944, cuando ya el autobus ha-
cia acto de presencia (Figura 11), la CTEA alcanzaba un
nuevo maximo en el nimero de empleados, 86, y en el
de viajeros al superar los 2 millones, lo que la llevard a
ampliar su parque movil —9 coches motores y 9 coches
remolques — y a reorganizar su administracion —Direc-
cion y alto personal, Jefe de Negociado de Caja, Jefe de
Contabilidad, Seccién de Vias y Obras, y Seccién de Ta-
lleres y Cocheras—. En 1955 llegaba a un acuerdo con
Cristaleria Espafiola para prestar un servicio diario —con
frecuencia de media hora entre las 7.30 de la mafiana y
las 11 de la noche— entre Avilés y los pablados de Can-
tos y La Maruca para trasladar a los 2.000 empleados de
la factoria. Aquel mismo afio la CTEA alcanzaba el maxi-
mo histérico de 3 millones de viajeros transportados. En
1956 el capital se ampliaba a 4,5 millones de pesetas.
Por esas mismas fechas, Asturias era la quinta provincia
espafiola en renta per cdpita.

Paraddjicamente, el quinquenio 1955-1960 serd el
que asista al final del tranvia eléctrico que, desde 1957
y hasta su tltimo viaje, realizado el 31 de diciembre de
1959, conviviria con el autobus (CTEA, 1985, Memoria
anual). Inicialmente, las dificultades parecian meramente
coyunturales y subsanables: a) la electrificacion, en 1955,
del ramal Villabona-San Juan de Nieva (Renfe), hizo que
la catenaria del paso de Larrafiaga interrumpiese la conti-
nuidad de la linea Avilés-Piedras Blancas e hiciese nece-
sario el trasbordo de pasajeros, con la consiguiente pérdi-
da de tiempo; b) en 1956, solicitaba ante el Ministerio de

Hacienda la exencion del impuesto sobre transporte, que
gravaba con un 4,76 % la recaudacion. Para hacerlo —ya
que la CTEA contaba con participacién accionarial de los
Ayuntamientos de Avilés y Castrillén y de la Diputacién
Provincial — se amparaba en el decreto-ley 8/6/1951 que
eximia del pago del mismo a las empresas municipaliza-
das. Dado que en 1956 se habian elevado las cuotas a la
seguridad social y los salarios (decreto-ley 26/10/1956) y
que las tarifas de viajeros se hallaban reguladas, la em-
presa amenazaba con la suspensién de servicios en un
momento en que las obras de Ensidesa multiplicaban la
demanda de transporte.

Pero, al margen de los factores citados, el problema
de fondo era estructural: el autobtis habia hecho acto de
presencia con costes de equipo y de explotacion mas
competitivos y, por lo mismo, la solucién vendrd con la
sustitucion del sistema de traccion. Desde 1955, las me-
morias anuales advertian de que tanto el transporte indi-
vidual como el efectuado en autobuses contratados por
las empresas para desplazar a sus trabajadores suponian
una competencia inasumible para el tranvia. En la memo-
ria correspondiente a 1956 se anunciaba una ampliacion
de capital por valor de 4.350.000 pesetas destinada a la
adquisicion 4 autobuses Pegaso que entrarian en funcio-
namiento el 13 de enero de 1957. En 1958 la CTEA inicia-
ba los tramites ante Direccion General de Ferrocarriles,
Tranvias y Transportes por Carreteras para «solicitar el
traspaso al autobus de nuestra concesién del tranvia».
Ese mismo afio, el promedio diario de viajeros despla-
zados en autobus (4.565) ya casi igualaba al del tranvia
(5.875), pero su recaudaciéon media diaria era superior
(8.383 pesetas frente a 7.271).
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En 1959, autorizada la concesién, la CTEA proce-
dia a inventariar sus activos: a) Infraestructuras y ma-
terial fijo y moévil del tranvia: 944.800 ptas.; b) 4 auto-
buses: 3.860.000 ptas.; c¢) almacenes, talleres, cocheras
y oficinas: 1.012.000 ptas.; d) terrenos de Llano Ponte
(3.000 m?): 3.500.000 ptas. En la memoria de 1961, que
certificaba el final del tranvia, podia leerse: «Se inicia,
como si dijéramos, una nueva era para la Sociedad al
cambiar por completo el sistema de transportes». En ese
momento, la mayor participacion accionarial correspon-
dia a la RCA (22 %) y a la Diputacién Provincial (20 %)°.
En 1964 se producia un relevo significativo en el accio-
nariado de la CTEA al entrar en su consejo José F. Cosmen
Adelaida, presidente del grupo Alsa, quien ird haciéndo-
se progresivamente con el control de la sociedad hasta su
total absorcién en 2008.

VI. CONCLUSIONES

En el debate sobre la relacion entre transporte, locali-
zacion industrial y espacio urbano, se admite que las re-
laciones de interdependencia ofrecen explicaciones mas
satisfactorias que las que apelan a nexos unidireccionales
(MIRAS, 2001). La poblacion de Avilés a mediados del
siglo X1X, 8.354 habitantes, no se doblaria hasta 1920,
y la de este ultimo afio hubo de esperar, para volver a
hacerlo, a 1950. Fue, pues, un crecimiento contenido y
subsidiario del de la mineria, la metalurgia y el tréfico
portuario, auténticos dinamizadores del espacio urbano.
De forma concisa, puede decirse que la RCA y sus acti-
vidades minero-metalirgicas y portuarias generaron una
economia de aglomeracion en torno a los puertos de Avi-
1és y de San Juan de Nieva, cuyos eslabonamientos se ha-
Ilan en el origen del crecimiento urbano y de la demanda
de transporte. Tanto en el caso del tranvia de vapor como
en el del eléctrico, su creacion respondi6 inicialmente a
las exigencias del reclutamiento/desplazamiento de la
mano de obra empleada en minas, fabrica y puertos. A
mayor abundamiento, los mismos accionistas de la RCA,
al amparo de sus privilegiadas concesiones de terrenos,
vieron en el tranvia el medio de rentabilizarlas. Se trata-
ba de arenales inicialmente de escaso valor pero que al-
canzaran precios especulativos desde el momento en que

° Seguidos de: Ballesteros e Hijos (13 %), Compaiifa General de Carbones
(9%), Compaiiia de Navegacién Vasco-Asturiana (8 %), Sociedad Industrial
Asturiana (7 %), Compaiiia de Maderas (5%) y Banco Asturiano de Industria
y Comercio (3%). Entre los particulares, el mayor accionista era J. Sitges
Ferndndez-Victorio (12 %).

Salinas, a finales de siglo, se convertia en destino balnea-
rio y residencial para la burguesia avilesina y ovetense.
La coyuntura abierta por la repatriacién de los capitales
ultramarinos proporcionarfa una oportunidad adicional
para su revalorizacién. Los empresarios «indianos» y la
propia RCA no tardaron en convertirse en los principales
y mayores accionistas del tranvia.

Posteriormente, a medida que Avilés avanzaba en su
industrializacién y el crecimiento urbano se retroalimen-
taba y requeria de planes de ensanche, como ocurria en
otras las ciudades de tamaifio medio, la instalacion de re-
des tranviarias se percibié por sus promotores como una
oportunidad de negocio vinculada a la explotacién del
suelo urbano (ANDRES, 2019). Los retornos econémicos
derivados del servicio de transporte no cubrian a medio
plazo los costes de instalacién y de mantenimiento de las
redes. De hecho, la amortizacion de la inversion inicial
requirid el recurso a la emisién reiterada de obligaciones
y a que la empresa acudiese al Ayuntamiento y a la Di-
putacién Provincial como suscriptores. Tanto en el caso
del tranvia de vapor como en el del eléctrico, el accio-
nariado estuvo integrado por grupos financieros locales
con una cartera de inversiones diversificada y muy ligada
a la provision de servicios urbanos (agua, saneamiento,
alumbrado, gas), lo que les permitia minimizar riesgos y
garantizar la disponibilidad de circulante para financiar
dicho desembolso.

Una nueva paradoja: cuando, a finales de los afios
cincuenta, los efectos inducidos por Ensidesa incre-
mentaban la demanda de transporte, la CTEA asistia a la
retirada de su accionariado «histérico» por cuanto las
empresas o grupos industriales instalados en el entorno
urbano avilesino disponian de flota propia de autobu-
ses o la subcontrataban, y porque muchos trabajadores
recurrian al automovil. Por ambos motivos, el tranvia
dejaba de ser negocio y «serd borrado del mapa con
imprevisora unanimidad» (ALVARGONZALEZ, 1985).
En efecto, aunque desde los afios sesenta los desplaza-
mientos urbanos priorizaron el uso del autobuis y del
vehiculo particular, las ventajas iniciales de ambos se
irdn progresivamente desvaneciendo a medida que se
pongan de relieve sus mayores costes energéticos y que
la creciente congestion del trafico anulase sus iniciales
ventajas de ahorro de tiempo en los desplazamientos
(RODRIGUEZ MARTIN, 2016). A mayor abundamiento,
todos los analistas coinciden en sefialar la falta de previ-
sion de la ley 21/7/1973, potenciando el uso del autobuis
urbano en un momento en que muchos paises europeos
iniciaban politicas de ahorro energético y de fomento
del transporte eléctrico.



158 ERIA

FUENTES

Anuario(s) de Ferrocarriles Espaiioles (1893-1927), y
Anuario(s) de los Ferrocarriles y Tranvias (1928-
1935). E. DE LA TORRE (ed.), Madrid.

Archivo de la Compaififa del Tranvia Eléctrico de Avilés:
Memorias anuales del Consejo de Administracion
(1925-1960).

Archivo Histoérico de Asturias: Fondo Maurines.

Archivo de la Real Compaiiia Asturiana de Minas: Me-
morias anuales (1921-1925).

Hemeroteca histérica del Diario de Avilés (1893) y la
Gaceta de Madrid (1851, 1887, 1892, 1920).

Memoria sobre las Minas de Carbon de Piedra de Arnao
(1847).J. GONZALEZ LASALA (aut.), Madrid.

Real Compaiifa Asturiana de Minas: La Real Compariia
Asturiana de Minas y el arenal del Espartal. Docu-
mentos comprobantes del derecho de la Compaiiia
(1895).

Registro Mercantil de Asturias: libros de sociedades
(1900-1935).

Revista Industrial Minera Asturiana (1919): «Los nuevos
tranvias eléctricos de Asturias, Tranvias de Asturias y
Tranvia Eléctrico de Asturias», pp. 18-24,210 y 345.

SADEI (Sociedad Asturiana de Estudios Econdémicos e
Industriales) (2018): Censos y estadisticas de pobla-
cion.
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