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Introduccion

Desde el ultimo tercio del siglo XIX, y convertida en camino ordinario tras
la consolidacion de los caminos de hierro, la carretera pas6 a desempefnar un
papel secundario en el conjunto del sistema de transporte. De este modo, las
lineas de transporte de viajeros mediante diligencias u otros vehiculos de trac-
cion animal se limitaron a aquellos recorridos de enlace entre ntcleos de po-
blacién no servidos por el ferrocarril o entre dichos nucleos y las estaciones
ferroviarias mas cercanas.'

Tras algunos intentos fallidos que pueden documentarse desde los ultimos
anos del siglo XIX, el establecimiento efectivo de lineas regulares de transporte
de viajeros mediante vehiculos de traccidn mecanica se inicid en Espafia en 1907
con el servicio que cubri6 el trayecto de Caceres a Trujillo.> A este le seguirian,
en 1908, las lineas entre Avila y Piedrahita o San Esteban de Pravia y Ribadeo.?

En los veinte afios comprendidos entre la puesta en marcha de estos pri-
meros servicios y la Guerra Civil, el autobus pasé de ser un modo de modestas
prestaciones y escasa fiabilidad a consolidarse como una alternativa viable tan-
to técnica como economicamente.*

1. Uriol (1992).

2. Espaiia Automovil (1907).

3. Samaniego (1908a, 1908b, 1908c).

4. «el autobus de 1908, pobre y visto desde ahora ridiculo automovil, sobre un miserable
chasis de cadena. Asi viajabamos antes por las carreteras. Ocho plazas muy incomodas, mucho
ruido, muchas trepidacion, polvo y calor o frio y barro, y la amenaza constante de la panne
(averia).Velocidad comercial, 15 kildmetros en el mejor de los casos». Madrid Automaovil (1929).
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A pesar de la importancia de este periodo en la historia del transporte por
carretera, y al contrario de lo que sucede con lo relativo a la infraestructura y
los planes y programas puestos en marcha para su mejora, hasta la fecha ape-
nas existen aportaciones cientificas que caractericen los traficos y servicios
que en ¢lla operaban.’ De hecho, los tnicos trabajos relativos al sector de
transporte de viajeros por carretera durante estos anos,® o bien han abarcado
un periodo mucho mas extenso y, por tanto, han tratado de forma menos ri-
gurosa el periodo o bien tan solo han analizado los servicios de manera cola-
teral con objeto de clarificar su alcance e influencia sobre el denominado pro-
blema ferroviario.” Por otra parte, muchos de estos trabajos incluyen, ademas
del transporte de viajeros por carretera, ¢l realizado mediante vehiculos par-
ticulares y el transporte de mercancias en camién, también relevantes a la
hora de valorar las posibles competencias entre modos.

Con respecto a este debate, no hay consenso sobre si la competencia de la
carretera fue real o si, por el contrario, tan solo supuso un argumento mas que
las companias ferroviarias utilizaron para procurar la proteccion del Estado.?
Hernandez Marco en su articulo «Las primeras reacciones de las companias
ferroviarias espanolas al inicio de la competencia automovilistica antes de la
Guerra Civil», basandose en el fuerte incremento de la motorizacion espanola
y los ingresos de las compaiiias ferroviarias, e incluyendo el transporte de mer-
cancias y viajeros, concluyd que, en este ultimo, la competencia se hizo ya pal-
pable en 1921, alcanzando la carretera, en torno a 1930, una capacidad opera-
tiva similar a la de mediados de la década de los cincuenta.’

Asimismo, examinando los costes del transporte de mercancias, Herranz
argumento que las mejoras tecnologicas del automovil posibilitaron que la ca-
rretera tuviera reducciones adicionales de costes de transporte, de modo que
«en los anos treinta los camiones empezaron ya a detraer trafico del sistema
ferroviario».'”

Por el contrario, tras analizar la menor motorizacion de Espafia respec-
to a otros paises europeos y la capacidad real de competencia de la carretera
en largos recorridos, Gémez Mendoza concluyd que los problemas del fe-

5. Es abundante la literatura cientifica que estudia el desarrollo de la infraestructura en
las primeras décadas del siglo xx. Cabe destacar al respecto las aportaciones de Navarro Vera
(1992), Sanchez Lazaro et al. (1995), Nardiz (2001), Rodriguez (2004a), Balaguer e Izard (2007).

6. La tnica publicacion exclusivamente centrada en el transporte de viajeros por carre-
tera es la de Cascales Moreno (2005), que hace una recopilacion de la legislacion, aunque cen-
trada en el periodo posterior a la Guerra Civil. Por su parte, Frax y Madrazo (2001) hacen una
revision general que apenas se adentra en estos complejos anos.

7. Artola (1978); Comin (1998).

8. Esta discusion no es nueva, sino que ya se produjo contemporaneamente al proble-
ma, como puede comprobarse en los articulos publicados por entonces en la Revista de Obras
Publicas (Ramos Gorostiza y Martinez Vara, 2008).

9. Hernandez Marco (2002).

10. Herranz (2005).
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rrocarril tenian mas que ver con una gestion acomodada de las compaiiias
que con la competencia de los vehiculos a motor, pese a las reiteradas quejas
de estas.!

De igual manera, tras revisar la legislacion en el transporte publico de via-
jeros previa a 1936, Rodriguez Lazaro sefialo la nula participacion de las em-
presas ferroviarias en el sector a pesar de gozar de derecho de tanteo hasta
1930 y concluy6 que la cuota real de mercado que este sector pudo hurtarle al
ferrocarril resultaria minima y que, por tanto, este transporte no llegaria a
afectar al ferroviario hasta bastantes aflos mas tarde.'

Existen también otros trabajos que, centrandose en un territorio concreto,
complementan los analisis mencionados. Por un lado, Cuéllar confirm¢ la com-
petitividad de la carretera en el sureste andaluz debido, precisamente, a la tar-
dia llegada del ferrocarril. Este hecho favorecio la consolidacion de empresas
potentes que operaron en la carretera, tales como Alsina y Graells que, como
se tratara posteriormente, llegd a consolidarse como empresa de ambito na-
cional.” En cambio, analizando las redes y servicios provinciales de Ciudad
Real, Rodriguez y Coronado comprobaron su funcion subsidiaria al iniciarse
la década de los treinta.'

Ante este panorama, el objetivo del presente articulo es analizar la evolu-
cion del marco legislativo del transporte de viajeros por carretera entre 1924 y
1936 y caracterizar el sector en el periodo. Para ello, el articulo se ha dividido
en dos apartados.

En el primero de ellos, y frente a lo descrito en la bibliografia citada que,
por lo general, considera estable el marco regulador del transporte regular de
viajeros por carretera, se mostrara como en este periodo se sucederan cons-
tantes y relevantes cambios en el ordenamiento legislativo que condicionaran
fuertemente el desarrollo del sector. Tales cambios estuvieron motivados por
dos causas fundamentales: una interna al transporte de viajeros por carretera
relacionada con la rigidez del modelo de concesiones, y otra externa, relacio-
nada con la posible competencia que pudiera suponer para el ferrocarril. Por
ello, resulta imposible entender el sector del transporte de viajeros por carre-
tera en estos afios sin valorar las mutuas influencias que tendra con el ferro-
carril, por lo que este sera tratado a lo largo de las siguientes paginas en la me-
dida en que afecto a los servicios de viajeros por carretera.

En la segunda parte, se describe el sector al final del periodo de exclusivas
(afio 1930) incluyendo aspectos como el numero de empresas, las longitudes
mas habituales de los servicios, la velocidad comercial, las tarifas, etc. Ade-

11. Gomez Mendoza (1999).

12.  Rodriguez (2004b).

13.  Cuéllar (2003).

14. Rodriguez y Coronado (2006).
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mas, se examinan en concreto algunos de los servicios regulares que pudieron
suponer una competencia mas directa para el ferrocarril, con el objeto de va-
lorar la importancia real de esta.

El marco legislativo entre 1924 y 1936: del transporte del correo
al problema ferroviario

A pesar de la rapida proliferacion de lineas en la década de 1910, la regu-
lacion del sector no tuvo lugar hasta 1924, afio en que segun los datos reco-
pilados por Marafon se encontraban ya en explotacion 456 servicios regula-
res.!¢

El 4 de julio de ese afio se promulgd un real decreto que optaria de mane-
ra rotunda por el sistema de concesiones de lineas regulares en régimen de ex-
clusiva por un plazo de veinte anos. Tal y como se dictaba en la exposicion de
motivos de esta disposicion, las razones que justificaron esta eleccion fueron
tres. En primer lugar, la voluntad de evitar competencias «inutiles y ruinosas».
En segundo lugar, asegurar el transporte de la correspondencia'’ y, finalmen-
te, la recaudacion de un canon a los transportistas que, hasta la fecha, no con-
tribuian a la conservacion de las carreteras.

En virtud de este real decreto se crearon la Junta Central y las Juntas Pro-
vinciales de transportes mecanicos rodados sobre vias ordinarias del Estado,
quedando a su cuidado la tramitacion, concesion y control de las lineas soli-
citadas por las empresas o particulares interesados en la puesta en marcha de
tales servicios.'

Solicitada la linea, y elaborado por la Junta el pliego de condiciones, esta
era objeto de licitacion, determinando la Junta la proposicion mas ventajosa
y otorgando la concesion de la linea «con el caracter de exclusivay.

15. La regulacion del sector en Espana fue temprana. Sirva de comparacion el caso in-
glés, que comenzo a regular el transporte de viajeros por carretera en 1930 (Road Traffic Act)
estableciendo licencias de validez anual para las lineas, con tarifas fijas y controles administra-
tivos (Hey, 2004).

16. Maranon (1933a).

17. Desde el siglo XIxX se subastaba la conduccion del correo entre dos estafetas, en una
actividad que podia estar o no relacionada con el transporte de mercancias o personas, y
cuya rentabilidad se podia ver afectada por la existencia de otros transportistas en el mismo
itinerario.

18. La Junta Central de Transportes quedd compuesta por el director general de Co-
municaciones, el director general de Obras Publicas, el jefe del Centro Electrotécnico y de
Comunicaciones, delegados de los Ministerios de Hacienda y Trabajo, Comercio e Industria,
un representante del Real Automovil Club de Espana, un representante de la Camara Oficial
de Industria, un representante de la Camara Oficial de Comercio y tres representantes de las
empresas espafiolas de automaoviles.

19.  Seguin lo establecido, las solicitudes para establecer lineas de transporte se dirigirian
a la Junta Provincial correspondiente, o a la Junta Central, segun afectaran a una o a mas de
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El real decreto otorgaba derecho de tanteo para cada nueva linea solicitada
a aquellas empresas que tuvieran concedidas lineas con los mismos extremos,
o que fueran prolongacion o tuvieran puntos de contacto con la solicitada (ar-
ticulo 9). Ademas, durante los dos primeros anos de vigencia se otorgaba tam-
bién este derecho a la empresa ya establecida en la provincia que tuviera la li-
nea de mayor extension (disposicion transitoria 5.%). De esto se deduce que el
legislador pretendia consolidar compaiiias potentes que concentrasen varias
lineas en cada provincia, algo que solo sucedio en algunas de ellas, puesto que,
como se tratara mas adelante, en general el sector se caracterizo por su acusa-
da atomizacion. Igualmente, para no perjudicar al concesionario de la con-
duccidn del correo, se le otorgaba el derecho de tanteo.

Para favorecer la industria automovilistica nacional, el Reglamento de 11
de diciembre de 1924 que desarrollé la disposicion confirmé que, en caso de
presentarse propuestas similares, «se entendera mas ventajosa aquella en que
se ofrezca emplear en la prestacion del servicio material de produccién na-
cional».

El Reglamento clasifico, por primera vez, los tipos de servicios publicos de
transporte por carretera mediante vehiculos de tracciéon mecanica:

Clase A. Servicios regulares, con itinerario y horario fijos, de viajeros, mercancias
0 mixtos, y con obligacion de transportar la correspondencia publica.

Clase B. Servicios irregulares, de viajeros o mixtos, con itinerario fijo y horario
indeterminado.

Clase C. Servicios urbanos y suburbanos, con horario e itinerario fijos, sin obli-
gacion de transportar normalmente la correspondencia publica.

Clase D. Servicios publicos libres, para viajeros, con itinerario y horario indeter-
minados.

Clase E. Servicios publicos exclusivamente de mercancias, con horario indetermi-
nado.

Los servicios de clase B, que no gozarian de la condicion de exclusiva, se
otorgarian mediante autorizacion de la Junta de Transportes correspondiente
a uno o varios solicitantes, siempre que su trayecto no coincidiese en ningiin
tramo con algun servicio de clase A. Las autorizaciones de los servicios de la
clase B se establecieron como eventuales, de modo que caducarian en cuanto
la Junta de Transportes considerase satisfechas las necesidades publicas al
conceder un servicio de la clase A.

una provincia. Las solicitudes deberian acompaiarse de una memoria descriptiva del servicio,
incluyendo el itinerario, las paradas, el horario, las tarifas, el numero y capacidad de los vehi-
culos, etc.
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El régimen de concesiones exclusivas fue pronto contestado por la prensa,
diversas entidades, empresas y particulares, ya que se asociaba el sistema de
exclusivas a la creacion de tantos monopolios como autorizaciones se conce-
dieran. Ademas, numerosas instancias advirtieron sobre la vulneracién de los
derechos de las empresas existentes, propugnando la libre concurrencia e inci-
diendo sobre la posibilidad de evitar la competencia irregular, transportar
gratuitamente la correspondencia y obtener un canon de conservacion sin ne-
cesidad de acudir al régimen de concesiones en exclusiva.*

En respuesta a tal estado de opinion, una real orden de 16 de marzo de
1925 ratifico la necesidad de licitar cada linea en favor de una sola empresa
concesionaria, si bien autorizoé al resto de las empresas legalmente estableci-
das que se hallaran explotandola para que siguieran operando durante un pe-
riodo de cinco afos, tras los cuales se haria efectivo el servicio en régimen de
exclusividad. Considerada una solucion parcial, tal medida no atempero las
criticas.”!

A pesar de ello, el sistema de exclusivas se consolidé y, a partir de 1924, se
otorgaron numerosas concesiones. Como resultado, pronto comenzaron a
aparecer los primeros problemas generados por la proliferacion de lineas,
puesto que las concesiones existentes limitaban en gran medida el itinerario a
seguir por los posibles nuevos servicios. Ello obligé a pequefios ajustes en la
normativa, permitiendo concesiones en caso de trayectos comunes o puntos
de contacto con otros ya concedidos en los que el nuevo concesionario solo
tenia derecho de transito en la seccion comun (Real Decreto de 20 de febrero).
En la misma linea, tres anos mas tarde, se permitio la explotacion de trayectos
que fueran parte de uno ya concedido, aunque el nuevo concesionario debia
pagar al existente una cantidad por cada viajero que utilizara el nuevo servicio
(Real Decreto de 21 de junio de 1929).%

La rapida proliferacion de lineas, hizo que en 1929 el legislador conside-
rase por primera vez la influencia que estos servicios pudieran tener en el sec-
tor ferroviario.” Alertado por la competencia entre ferrocarril y carretera ya
existente en otros paises, se aprobo una nueva disposicion con objeto de otor-

20. Revista de Obras Publicas (1924); Espaiia Automovil y Aerondautica (1925a); Reguant
(1925); Martinez de la Fuente (1925); Madrid Cientifico (1925).

21.  Vives (1925); Espaiia Automovil y Aerondutica (1925b); Rodriguez Arango (1926) y
Revista de Obras Publicas (1925).

22. Finalmente, el Reglamento correspondiente a esta disposicion afiadia que en Madrid
y Barcelona, donde l6gicamente se concentraban muchos extremos de lineas, podrian explotar-
se en un radio de 30 kilometros desde la Puerta del Sol y la Plaza de Cataluiia, trayectos comu-
nes disfrutando los concesionarios de idénticos derechos.

23. Segun los datos aportados en la guia del Patronato Nacional del Turismo, y como se
vera con mas detalle posteriormente, en 1929 existian mas de mil lineas ofreciendo servicio.

24. Esta preocupacion también surgio en otros paises del entorno europeo. Véase a titulo
de ejemplo el caso irlandés, donde en 1927 las compaiiias ferroviarias fueron autorizadas a ope-
rar servicios de carretera (Jakee y Allen, 1998).
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gar al ferrocarril un mayor control en los traficos en los que estaba implicado
y evitar cualquier posible situacion de competencia futura. Este real decreto de
22 de febrero de 1929, inclinado por un «régimen juridico proteccionista al
ferrocarril»,” pretendié promover la incorporacion del sector ferroviario a la
carretera mediante el establecimiento de servicios combinados. Para ello, se
otorgaba a las compaiiias ferroviarias el mismo derecho de tanteo que ya se ha-
bia establecido en los casos de coincidencia o paralelismo, o lo que es lo mis-
mo, se asimilaba los trazados del ferrocarril a lineas exclusivas ya concedidas.

Esta asimilacion del ferrocarril con las lineas de clase A se extendio a la
real orden de 26 de julio del mismo afio que prohibio la concesion de los servi-
cios de la clase B en los casos en que el trayecto coincidiese no solo con un reco-
rrido de la clase A, sino también cuando este fuera paralelo a algtin ferrocarril.

En la misma linea, el Real Decreto de 22 de febrero eliminé la exclusividad
de las lineas clase A que pudieran existir entre una estacion y una localidad
proxima a la misma en la que la compania ferroviaria quisiera establecer un
despacho central «con objeto de procurar viajes o expediciones directas desde
estaciones del ferrocarril a puntos alejados de este o viceversa». Este servicio,
que se llevaria a cabo por carretera mediante servicios de clase B, se ofreceria
al concesionario del servicio regular que recorriese en todo o en parte el tra-
yecto. En el caso en que este no aceptase, la compaiiia podria concertarlo con
otra empresa (articulo 88).%

Ademas de estas medidas orientadas al establecimiento de servicios com-
binados por las compaiiias ferroviarias, se modifico la constitucion de la Jun-
ta Central de Transportes para dar cabida al sector del ferrocarril. Asi pues, y
segln el articulado, su presidente pasaria a ser el director general de Ferroca-
rriles, Tranvias y Transportes por Carretera y, entre sus vocales, figuraria un
representante del Consejo Superior de Ferrocarriles y otro elegido por las em-
presas concesionarias de tranvias.”’

Sin embargo, y a pesar de las facilidades concedidas al ferrocarril median-
te estos reales decretos, durante los afios 1929 y 1930, no se observo una espe-
cial implicacién de las compaiias en el sector de la carretera,”® aunque tampo-
co cesaron en sus quejas, argumentando que la carretera arrebataba traficos
creados por el ferrocarril,

25. Cascales Moreno (2005).

26. Aunque en un primer momento la distancia para el establecimiento de Despachos cen-
trales se limitase a 5 km, meses mas tarde, en virtud de la Real Orden de 6 de octubre de 1929, se
amplio a 20 km cuando no se afectasen servicios de transportes de la clase A. A partir de 1931,
y en virtud de la Orden de 27 de junio de 1931 se dispuso que tal distancia no tendria limite.

27. Como se ha recogido anteriormente, la composicion de la Junta Central de Transpor-
tes en 1924 no contaba con representantes ferroviarios.

28. En las guias del Patronato Nacional del Turismo (véase el apartado siguiente) tan
solo aparece una linea clase A, ubicada entre Inca y Buger (Baleares), explotada por ferrovia-
rios, concretamente por la Compaiia de los Ferrocarriles de Mallorca (PNT, 1931).
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prevaleciéndose no solamente de las ventajas técnicas, que en todo caso serian in-
atacables, sino principalmente de la desigualdad en las condiciones economicas,
legales y tributarias de la explotacion.”

Esta falta de participacion del sector ferroviario en el negocio del trans-
porte de viajeros por carretera fue ya descrita por los analistas coetaneos,
como Jiménez Ontiveros:

La competencia de la carretera —se ha mostrado anteriormente— es de tal natu-
raleza, que incluso es superior a cuantas medidas de orden interior a los Ferroca-
rriles puedan adoptarse. En una palabra, las compainias de ferrocarril tienen que ir
incluso a una absorcion de las empresas de transporte por carretera. Si las compa-
fifas de ferrocarriles, en lugar de despreciar el transporte por carretera, sobre todo
en sus comienzos, como asi es la verdad, se hubieran personado en la lucha con
iguales armas, e incluso se hubieran amparado en el trato de favor que la misma
Dictadura ya les reconocia con el derecho de tanteo sobre concesiones, hoy en dia
el problema de la competencia casi no existiria en Espafia e incluso los servicios
propios del ferrocarril hubieran mejorado sensiblemente, pues el complemento del
ferrocarril son las lineas de transporte por carretera. Hoy, hecho ya el mal, se acu-
de a los poderes publicos —como siempre— para que con medidas legislativas re-
suelvan los problemas que no debieron plantearse. El estado se encontraria [...]
con infinidad de exclusivas, cuyos derechos no podra tan facilmente atropellar.®

En todo caso, las compaiiias solo dispusieron de afio y medio para solici-
tar lineas o ejercer su derecho de tanteo, puesto que el 9 de octubre de 1930
se promulgoé un nuevo real decreto que suspendio la concesion de lineas ex-
clusivas.

Tal y como se manifestaba en la exposicion de motivos del decreto, se con-
sideraba que la concesion por periodos de veinte anos de duracion era un hi-
poteca que podria dificultar politicas futuras, por existir demasiados derechos
consolidados entre los concesionarios de exclusivas.

Ademas, se ordeno la revision de las ya concedidas para que se determina-
se «cuales estan dentro de la Ley y cudles por no cumplir las condiciones de su
concesion y por la constante infraccion de aquellas, puedan estar incursas en
caducidad». Con esto, se pretendid hacer un «alto en el camino» hasta que se
aclarase el panorama legislativo.’!

La supresion de concesiones de clase A no apacigud las quejas de los con-
trarios al sistema de exclusivas. Asi, tan solo una semana después, el presiden-

29. Compania de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y Alicante (1931).

30. Jiménez Ontiveros (1932). Para conocer con mas detalle la obra y la repercusion de
las investigaciones de Jiménez Ontiveros, véase Martinez Vara y de los Cobos (2006a, 2006b).

31. Algo que nunca sucederia, dando paso a un periodo de inestabilidad del marco regu-
lador durante la Segunda Republica.
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te de la Federacion Nacional de Circulos Mercantiles hizo publico un escrito
al ministro de Fomento en el que solicitaba la concesion sin trabas de servicios
de alquiler de autobuses completos para desplazamientos de grupos con mo-
tivo de eventos puntuales: romerias, fiestas, mercados, etc., por tiempo maxi-
mo de un ano.*

Estas demandas no obtuvieron respuesta hasta la llegada de la Republica.
Tan solo cinco semanas después de iniciarse el bienio reformista, el 20 de
mayo de 1931, se aprobd un nuevo real decreto que modificaria sustancial-
mente el sector del transporte de viajeros por carretera.

En ¢l, el gobierno de la Republica mostrd su «firme proposito de refor-
mar radicalmente el régimen de transportes mecanicos por carretera»,* y en
tanto en cuanto se adoptaba una solucidén definitiva, permitié otorgar sin
restricciones de ninguna clase autorizaciones para la realizacion de los servi-
cios de ferias, fiestas, mercados y romerias por un plazo maximo de un ano.*
Esta disposicion fue muy bien acogida por aquellos que se oponian al siste-
ma de exclusivas. Muestra de ello es la noticia recogida en el nimero 3243 del
periodico La Voz, segun la cual con el nuevo decreto se comenzaba «a repa-
rar uno de los mas grandes atropellos de la Dictadura», acabando asi con el
«régimen de monopolio basado en el favor y en la injusticia y que habia sido
preparado en la sombra con una real orden relativa al correo».*

Sin embargo, en la practica y al margen de la intencion del legislador, este
ordenamiento supuso una «liberalizacion encubierta» de muchos trayectos
que «habilmente disfrazados [...] como de ferias, fiestas, mercados y romerias,
tomando como pretexto ya una temporada veraniega de banos, ya los merca-
dos que se celebran en los distintos barrios de poblaciones de importancia o
pueblos cercanos» (Decreto de 30 de marzo de 1932), realizaban servicios re-
gulares de periodicidad determinada.*

32. La supresion de concesiones clase A no se considerd «solucion suficiente para los
enormes perjuicios que ha causado y causa el régimen de exclusivas de transporte por carrete-
ra» («Federacion Nacional de Circulos Mercantiles», ABC, 25 de octubre de 1930, y «Escrito
elevado al ministro de Fomento por la Federacion de Circulos Mercantiles», La Vanguardia, 23
de octubre de 1930).

33. Decreto de 20 de mayo de 1931.

34. Los servicios temporales para romerias, ferias y fiestas, con itinerario fijo y inico, ya
habian sido contemplados en un real decreto de 21 de junio de 1929, que establecia su autori-
zacion por el Comité permanente de la Junta Central, a propuesta y con informe de la Provin-
cial correspondiente. Ademas, y en el caso en que utilizase en todo o parte trayectos ya explo-
tados por servicios clase A, deberian abonar un canon para compensar a su concesionario por
«la cantidad que completase el importe de la totalidad del servicio ordinario de su concesion»,
con un maximo de una peseta por kilometro coche y dia. Sin embargo, la disposicion de 20 de
mayo de 1931 elimino este canon estableciendo como tnico requisito a exigir el pago de la pa-
tente nacional y haber sido reconocidos previamente en la Jefatura de Obras Publicas.

35. «Los transportes por carretera», La Voz, 21 de mayo de 1931.

36. Una de las disposiciones encaminadas, aunque sin €xito, a controlar estos trayectos
fue la Orden de 15 de junio de 1931. En ella se establecia que los rotulos de los autobuses don-
de se especificaba que los servicios que realizaban eran de ferias, fiestas, mercados y romerias,
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Estas lineas de ferias, fiestas, mercados y romerias, que en ocasiones atra-
vesaban varias provincias «con cuyas Jefaturas de Obras no se contaba por
entender que basta la autorizacion de una de ellas simplemente»,”’ se encon-
traban ademas exentas del pago del canon de conservacion. Esto gener6 una
desigual competencia de dichos servicios con los de la clase A y B existentes,
sujetos al pago del canon y a otros tributos y obligaciones. De ahi que ese mis-
mo afo, se llegaran a solicitar «bajas y rescisiones de contrato por titulares de
servicios de las clases A y B, con el propdsito de, libres de trabas o impuestos,
poder realizarlos luchando en igualdad de condiciones» (Decreto de 30 de
marzo de 1932).

Entre los ejemplos mas significativos de esta liberalizacion encubierta cabe
destacar la linea Madrid-Ciudad Real, de unos 190 km y explotada por la em-
presa Navajo, o la linea Tomelloso-Madrid, de la empresa Mingo. Ambos ca-
sos fueron denunciados por los concesionarios de los servicios por carretera
que recorrian parte de los trayectos en cuestion. Siendo conscientes del mayor
peso que las quejas de las compaiias ferroviarias podian tener frente al Esta-
do, los dos empresarios del transporte por carretera fueron a dirigirse al direc-
tor de la compania MZA buscando amparo y esperando que, con su influen-
cia, pudiera ayudarles a luchar contra la intromision de estas nuevas lineas
acogidas a los servicios de ferias, fiestas, mercados y romerias.*®

deberian llevar el sello de estas «en seco o en forma tal que no pueda borrarse ni desaparecer
con la accién de los accidentes atmosféricos». Asimismo, habilitaba a los capataces y peones
camineros del Circuito Nacional de Firmes Especiales para denunciar los servicios de este tipo
que infringiesen algunos de los preceptos recogidos en la legislacion.

37. Exposicion de motivos del Decreto de 30 de marzo de 1932 que, como se expondra,
puso en suspenso las lineas de ferias, fiestas, mercados y romerias.

38. Uno de estos dos concesionarios fue Juan Antonio Solis, cuyo servicio Ciudad Real-
Alcazar de San Juan se veia afectado en el itinerario comprendido entre la capital y Fuente el
Fresno. Informo al director de la Compaiia de Madrid Zaragoza Alicante de esta situacion
con el siguiente texto: «como soy un concesionario modesto y mi servicio tiene por unico fin
enlazar con el tren y me invaden este servicio y yo no puedo ni me atrevo a defenderme es por
lo que considerando lo que al tren este servicio lo dejara sin un viajero lo digo a ustedes por si
tienen remedio para impedirlo si ustedes consideran ha de perjudicar pues aunque no me atrevo
al firmar esto no es un ano6nimo es una realidad que pronto se verificara»,

En el segundo caso, Simedn Pérez Ruiz, con el mismo procedimiento que el anterior, co-
mentaba, con claras dificultades gramaticales, la competencia que le hacia la linea Tomelloso-
Madrid a su servicio, subsidiario al ferrocarril, entre esta primera localidad y la estacion de Cin-
co Casas que, bajo epigrafe de servicio de ferias, fiestas, mercados y romerias, actuaba como un
itinerario de clase B. Ademas, y con idea de rebajar las tarifas totales de viaje, proponia una ac-
ciéon conjunta con MZA: «Desde Tomelloso a Madrid se ha establecido un servicio de viajeros
en autocar con el programa adjunto, este servicio esta funcionando ilegalmente por no contri-
buir al estado con los impuestos que tiene, ademas no tiene que ver el servicio de Ferias Merca-
dos y Romerias con el de la clase B que es el que esta haciendo, por lo que resulta ilegal. Muy
respetables son los intereses del industrial que emprende un negocio, pero no es de menor impor-
tantes los industriales que los tienen establecidos. Por el perjuicio que me hace, he dado conoci-
miento a los agentes encargados sin conseguir nada, por lo que manifiesto a usted para que de-
bido a sus valiosas influencias de los profesionales de justicia por las vias legales la circulacion
de estos carruajes por no estar legalmente establecidos.[...] Sin perjuicio de que se resuelva lo que
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El resquicio legal por el que se abrieron camino estos servicios fue cerrado
antes de un afio por el gobierno mediante un decreto de 30 de marzo de 1932
que, recalcando el caracter eventual de las autorizaciones de este tipo de li-
neas, obligaba a la confeccion de tablas oficiales de estos servicios por parte
de las Jefaturas de Obras Publicas y a paralizar sus autorizaciones mientras
que estas no se aprobasen. Otra medida para «cortar los abusos» fue obligar
a que, en los servicios interprovinciales, se precisase «la conformidad de las Je-
faturas de Obras Publicas de todas las provincias afectadasy.

La situacion terminé de complicarse el 27 de julio de ese mismo afio, cuan-
do se aprobo un nuevo decreto que, a la espera de que se redactase un proyec-
to de ordenacidn de los transportes por carretera, dejaba «en suspenso por
ahora toda nueva autorizacion de servicios discrecionales de la clase B».*

De esta manera, el sector entraba en una paralisis casi total, ya que a la
suspension de nuevas concesiones regulares de clase A establecida en octubre
de 1930, se unia en julio de 1932 la suspension de autorizaciones de clase B.
Como consecuencia no buscada, en la practica, las lineas discrecionales de
clase B existentes en ese momento y que fuesen las unicas en ofrecer un deter-
minado trayecto, pasaban a funcionar como exclusivas sin temor a que otra
empresa pudiese hacerles competencia.

Ante esta situacion, a partir del 5 de agosto de 1932 se celebr6 una Confe-
rencia Nacional de transportes terrestres* que, en su dictamen, propuso el au-
mento de la presion fiscal sobre el transporte por carretera, un mayor control
de las posibles irregularidades y servicios no autorizados, y el derecho de tan-
teo a favor del ferrocarril en la adjudicacion de concesiones de lineas de trans-
porte por carretera en itinerarios coincidentes con tendidos ferroviarios.*! Es
importante sefialar que el dictamen fue suscrito por los representantes de las
empresas de transporte por carretera, concretamente por don José Graells Pi-
nos* (agente de la Asociacion de Transportistas) y don Santiago Estapé y Pa-

les parezca conveniente a pesar del gran perjuicio que hace al ferrocarril, entiendo que no debe
funcionar por no estar legalmente autorizado» (transcripcion literal)Archivo de la Fundacion
de Ferrocarriles Espafioles (FFE): «Expedientes relativos al desvio en el transporte de viajeros
por ferrocarril hacia el transporte por carretera, en automovilesy, D-0244 y D-0245, Madrid.

39. Una vez paralizado el otorgamiento de concesiones clase A y autorizaciones clase B,
y debido a que los existentes por entonces no cubrian las necesidades del pais, en virtud de una
orden de 12 de agosto de 1932 se crearon los servicios tolerados para la realizacion de servicios
de caracter urgente e imprescindible y que se mantendrian vigentes, incluso, hasta el comienzo
de la Guerra Civil.

40. Asociacion General de Transporte por Via Férrea (1932a).

41. El dictamen resultante de esta Conferencia abundd en argumentos ya planteados por
las grandes compaiias ferroviarias y la Asociacion General de Transportes por Via Férrea, que,
meses antes, se reunio en una asamblea extraordinaria para «tratar los problemas actuales que
afectan a los ferrocarriles y tranvias» (Asociacion General de Transportes por Via Férrea, 1932b).

42. Tal y como apunta Cuéllar (2003), Jos¢ Graells Pinos era el dueiio de la compaiia
Alsina Graells, que contaba con una importante presencia en el sureste andaluz gracias a la
concesion de numerosas exclusivas.
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gés (representando a los transportistas de mercancias), que, como expresaba
Maranon, probablemente acudieron a la Conferencia con el unico propdsito
real de mantener las concesiones exclusivas que estaban disfrutando.®

Sin embargo, y como se ha indicado, este dictamen no fructificé en ningu-
na ley, por lo que la situacion de bloqueo del sector se mantuvo hasta 1934. En
junio de ese afo se celebrd una segunda Conferencia Nacional de Transportes
para intentar establecer nuevamente un ordenamiento definitivo del transpor-
te terrestre. Como medida urgente destinada a favorecer al ferrocarril, y en
tanto en cuanto llegaba esa legislacion, el 19 de julio de 1934, el gobierno ra-
dical-cedista aprobo la posibilidad de otorgar lineas regulares (Clase A) de
transportes de viajeros por carretera a las compaiias ferroviarias en trayectos
paralelos o concurrentes a sus trazados y suprimir los servicios de clase B que
afectasen total o parcialmente a dichas concesiones.*

La Gaceta de Madrid publico casi incesantemente las concesiones para ex-
plotar lineas de clase A a las empresas ferroviarias hasta alcanzar los 95 tra-
yectos repartidos en todo el pais.

MZA y Norte llegaron a solicitar respectivamente en torno a una treinte-
na de concesiones de lineas, en general de largo recorrido y con extremos ubi-
cados en capitales de provincia o ciudades de gran tamano. Por su parte, la
Compaiiia de los Ferrocarriles Andaluces y la Compaiiia del Oeste tan solo
solicitaron cuatro y tres servicios respectivamente. Fueron muchas las empre-
sas ferroviarias de menor envergadura que se implicaron en el sector, por lo
general con una Unica concesion, sumando hasta un total de 29 itinerarios.”

43, Maranén (1933b).

44. Fue la Comision de Coordinacién de Transportes —un organismo consultivo anejo
a la Direccidon General de Ferrocarriles— la que determiné la condicidn previa de paralelismo
o concurrencia con el ferrocarril de las concesiones de clase A que fueran solicitadas conforme
la disposicion de 19 de septiembre de 1934. Dicho paralelismo deberia deducirse de tres con-
ceptos:

a. De la diferencia maxima de longitud entre la linea por carretera y la férrea que no podria
exceder el 32% de la menor. Sin embargo, podrian otorgarse si la diferencia es mayor en los ca-
sos en que no se lesionasen lineas clase B ya establecidas y por acuerdo entre ambas.

b. De la longitud minima que debian tener las concesiones, fijada en cada caso por la Co-
mision.

c¢. De las ventajas que se ofrecieran al publico para fijar a cual de ambos medios de trans-
porte se debia dar preferencia.

En cada una de las 6rdenes de concesion publicadas en la Gaceta de Madrid, se recoge el
informe de la Comision de Coordinacion de Transportes, que justificaba el cumplimiento de
estas condiciones de paralelismo.

45. Concretamente, los servicios solicitados por las compaiiias ferroviarias mas destaca-
das fueron:

* MZA: Lorca-Baza, Huercal-Lorca, Albacete-Minas de Hellin, Zaragoza-Hijar, Madrid-
Toledo, Madrid-Cuenca, Lérida-Barcelona, Arcos-Calatayud, Almazan-Ariza, Sevilla-Palma
del Rio, Villarrobledo-Albacete, Ciudad Real-Almagro, Toledo-Aranjuez, Madrid-Don Beni-
to, Madrid-Soria, Andujar-Cérdoba, Ciudad Real-Puertollano, Ciudad Real-Manzanares, Ca-
ceres-Zafra, Cérdoba-Palma del Rio, Villanueva de la Serena-Badajoz, Escacena-Sevilla, Nie-
bla-Sevilla, Barcelona-Granollers, Palma del Condado-Sevilla, Valladolid-Aranda del Duero,
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Esta medida fue ampliamente contestada por la prensa, que denuncio que
en ciertas ocasiones, una vez conseguidas las exclusivas, las compaiiias las de-
jaban abandonadas para mantener el trafico en el ferrocarril.*¢

Para explotar los servicios de Norte y MZA, el 14 de diciembre de 1934 se
cred la Sociedad de Ferrocarriles y Autobuses Combinados (FAC) con un ca-
pital de 300.000 pesetas, representado por 600 acciones de 500 pesetas al por-
tador.” El objeto de esta sociedad anonima seria la de firmar contratos con
los industriales que, por carretera, ya explotaran® o fueran a explotar los tra-
yectos concedidos a ambas compaiias ferroviarias.

La sociedad de Ferrocarriles y Autobuses Combinados (FAC) entregaria
a Norte y MZA 40 pesetas por kildmetro y ano de las lineas cedidas. Ademas,

Soria-Navarra, Aranjuez-Tarancon, Toledo-Yébenes, Madrid-Zaragoza y Aranda del Duero-
Almazaran.

 Compaiiia del Norte: Madrid-Segovia, Oviedo-Gijon, Valencia-Alicante, Valencia-Caste-
116n, Valencia-Utiel, Zaragoza-Huesca, Madrid-Avila, Lérida-Tarragona, Valencia-Alcoy, Ovie-
do-San Juan de Nieva, Madrid-Escorial, Tolosa-San Sebastian, Castellon-Vinaroz, Burgos-Pa-
lencia, Burgos-Vitoria, Logrofio-Miranda de Ebro, Valladolid-Palencia, Logrono-Tudela,
Ledn-Villafranca de Bierzo, Tudela-Pamplona, Bilbao-Orduia, Madrid-Cercedilla, Zaragoza-
Tudela, Madrid-Valencia, Madrid-San Sebastian, Oviedo-Puente de los Fierros y Palencia-Leon.

» Compania del Oeste: Caceres-Valencia de Alcantara, Salamanca-Ciudad Rodrigo y Ma-
drid-Talavera de la Reina.

» Compaiia FFCC andaluces: Malaga-Sevilla, Malaga-Ronda, Cadiz-Sanlucar de Barra-
meda, Sevilla-Chipiona.

» Compainia FC Mallorca: Inca-Santa Maria de la Salud, Pollensa-Puerto de Pollensa, In-
ca-Llubi, Arta-Felanitx, Montuiri-San Juan.

El resto de las 24 lineas fueron adjudicadas a compaiiias ferroviarias de menos envergadu-
ra. Fuente: Archivo de la Fundacion de Ferrocarriles Espaiioles (FFE): «Expedientes relativos
al desvio en el transporte de viajeros por ferrocarril hacia el transporte por carretera, en auto-
moviles», D-0244 y D-0245, Madrid.

46. Este debate queda reflejado en varios articulos de periddicos de la época («Notas so-
bre la industria ferroviaria», El Sol, 13 de diciembre de 1934; «Una sociedad sorprendente fun-
dada por las Companias ferroviarias para explotar los transportes por carretera», La Libertad,
14 de noviembre de 1935; «Consecuencias lamentables de un bienio euférico», La Libertad, 2
de enero de 1936; «Un decreto que salva los transportes por carretera y pone coto a las desme-
didas ansias de las grandes Empresas», La Libertad, 25 de febrero de 1936).

47. Estos datos se han obtenido de la prensa de la época (La Libertad, 1935). Precisa-
mente en el articulo de este periodico se critica a esta sociedad por «aprovecharse de unos po-
bres industriales —que explotaban, aproximadamente, 4.000 km— que, bajo la amenaza de pa-
rar sus servicios, se veian obligados a pagar la cuota y tributos establecidos por Norte y MZA
y a asumir el total de las pérdidas en el caso de que las hubiere». Incluso, en este documento,
llegd a plantearse que el objetivo de las compaiiias al formar la FAC podia ser crear una socie-
dad independiente de Norte y MZA que tuviese en propiedad el transporte por carretera, de
modo que, llegado el momento de la caducidad del ferrocarril, rescate o nacionalizacion, se de-
jasen al margen estos servicios para mantener su explotacion y hacer competencia al propio Es-
tado (véase «Una Sociedad sorprendente fundada por las Compaiias ferroviarias para explo-
tar los transportes por carretera. Y un magnifico negocio sin posibles quiebras a costa de toda
una serie de pobres industriales», La Libertad, 14 de noviembre de 1935).

48. Cuando las nuevas lineas entraban en conflicto con alguna de clase B existente, las
compaiias ferroviarias llegaron a acuerdos con los explotadores de estas, cobrandoles una de-
terminada cantidad (de la Somera, 1935).
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Norte y MZA, percibiran también la parte de los beneficios que por sus apor-
taciones de capital les correspondiesen.

Al tratarse siempre de lineas paralelas a sus propios trayectos ferroviarios,
las propias companias pudieron suprimir trenes de viajeros que recorrian tales
trayectos. Este hecho alerto al gobierno, por lo que, una vez nombrado Manuel
Azafia como presidente y para desactivar esta situacion que tendia a «aumen-
tar las dificultades que se ofrecen a la resolucion definitiva del problema de los
transportes», el 24 de febrero de 1936 volvid a dictarse un nuevo decreto que
derogaba el de 19 de julio de 1934 sobre concesion de lineas de transporte por
carretera de clase A a las compaiias de ferrocarriles y, a su vez, obligaba a so-
meter a revision todos los servicios otorgados al amparo del mismo.*

Esta iniciativa se veria respaldada pocas semanas mas tarde por la presen-
tacion de un proyecto de ley de transportes por carretera® el 23 de junio de
1936 que, frente al procedimiento de concesion de exclusivas establecido desde
1924 responsable de la creacion de «pequefios monopolios en cada carretera
que constituyen en definitiva, y en cierto modo por la agrupacion de intereses,
un monopolio de caracter nacional», abogaba por la libertad de circulacion.
Asi pues, las autorizaciones concedidas, valederas por cinco anos, no implica-
rian exclusividad alguna, «pudiendo establecerse sobre una misma carretera
cuantos servicios se soliciten y sean autorizados con arreglo a los preceptos de
esta Ley y de su Reglamento». Este sistema se regiria sobre dos principios
fundamentales:

Una rigurosa inspeccidon que garantice los intereses del publico, y una tri-
butacién, por uso de la carretera para fines mercantiles, que ademas de justa
sea equitativa en relacion con las cargas a que, por construccion y conserva-
cion de su propia via, estan sometidos otros medios de transporte.

El transporte gratuito de la correspondencia, que segin palabras del go-
bierno fue el «principal motivo que justifico las concesiones de exclusivasy, se
retribuiria ahora con la exencion del pago del canon de conservacion, lo que
facilitaria la oferta de las empresas.

Segun se recogia en el preambulo, otro objetivo de este proyecto de Ley
era llegar a hacer complementarios los servicios por ferrocarril y por carrete-

49. «Por estimar asimismo que no parece aconsejable el sistema de que las propias Com-
paiias de ferrocarriles dispongan de la explotacion de un instrumento de transporte en compe-
tencia con los que ellas utilizan y menos aun que aquellas Companias puedan liquidar sus pro-
pias explotaciones a costa de los mencionados transportes, es de innegable procedencia la
desaparicion de aquella facultad ministerial, sometiendo a una revision escrupulosa las conce-
siones ya otorgadas con sujecion al mencionado Decreto.»

50. Previamente a la redaccion de este proyecto de ley, en enero de 1936 se convoco una
tercera Asamblea Nacional de Transportes en la que las compaiiias ferroviarias siguieron de-
nunciando la competencia desleal y la desigualdad entre las cargas economicas y reglamenta-
rias que pesaban sobre ambos modos de transporte (Asociacion General de Transportes por
via Férrea, 1936), y que los transportistas por carretera, encabezados por Manuel Rato, impug-
naron y abandonaron (Martinez Vara y de los Cobos Arteaga, 2006b).
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ra. Para ello, se favorecerian a estos ultimos siempre que sirvieran para afluir
trafico al primero mediante la rebaja de las tarifas y canones y se penalizarian
los trayectos paralelos al ferrocarril que tendrian un recargo en el canon de
conservacion del 20%. Sin embargo, este proyecto de ley no llegaria a materia-
lizarse por el estallido de la Guerra Civil.

Los servicios regulares de transporte de viajeros por carretera: analisis
del sector

Mas alla de la evolucion del marco legislativo, el analisis del transporte de
viajeros por carretera en este periodo exige disponer de datos cuantitativos su-
ficientemente fiables que permitan explorar aspectos tales como el numero de
lineas en explotacion, su longitud, el nimero y localizacion de las paradas in-
termedias, las tarifas aplicadas, etc. En la bibliografia existente, solo los traba-
jos mencionados que se circunscriben a territorios concretos®' han tratado in-
formacion de este tipo.

Los Anuarios Estadisticos de Espana (1930-1933) del Instituto Nacional
de Estadistica, por la informacion que aportan —solo el nimero de lineas por
provincia y la longitud total recorrida en cada una de ellas— no permiten ca-
racterizar con suficiente detalle los servicios de transporte de viajeros por ca-
rretera. De ahi que se haya recurrido a las sucesivas ediciones de la Guia gene-
ral de lineas exclusivas de transporte en automéoviles para viajeros, equipajes y
mercancias en toda Esparia, publicadas por el Patronato Nacional del Turis-
mo, con una periodicidad anual, entre 1929 y 1931. Segun lo visto anterior-
mente, la guia de 1931 refleja la situacion de maxima expansion del sistema de
concesiones, puesto que este quedo suspendido en 1930.

Las guias recogen las lineas exclusivas que operaban en cada una de las pro-
vincias espanolas, indicando para cada una de ellas el origen y destino del itine-
rario, el nombre del concesionario, su localidad, la direccion concreta del punto
de salida y llegada de la linea, las poblaciones intermedias del trayecto con pa-
rada, la longitud de la misma, los horarios tanto de «ida» como de «vuelta»
en un mismo dia, asi como la hora estimada de paso por las localidades inter-
medias del itinerario, las tarifas en pesetas, distinguidas por clase y longitud
del servicio demandado y, por ultimo, ciertos comentarios relacionados con el
coste que suponia trasladar mercancias de un punto a otro, irregularidades en
el horario por causas concretas, posibilidades de combinacion con el ferroca-
rril, etc.

Estas valiosas e inéditas fuentes han permitido analizar el sector en el afio
1930 (guia de 1931), esbozar la evolucion de las lineas comparando sus datos

51. Cuellar (2003); Rodriguez y Coronado (2006).
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con la guia del ano 1929 y, contrastando con guias de servicios ferroviarios,
evaluar las relaciones de supuesta competencia entre este modo de transporte
y el ferrocarril. Para ello, se ha introducido la informacién mas relevante de
cada linea en una base de datos, de modo que ha sido posible realizar analisis
estadisticos.

No obstante, al desconocer la metodologia seguida por el Patronato Na-
cional del Turismo para su elaboracion ha sido necesario verificar su fiabili-
dad y la consistencia de la informacion recogida para cada provincia.”? Para
ello, se cotejaron los datos con otras fuentes, tales como publicaciones con-
temporaneas y los ya comentados Anuarios Estadisticos.

Respecto a las publicaciones contemporaneas destaca el articulo «Politi-
ca de Transportes» de Luis Marafidn, en el que se relacionan el numero y
longitud de las «lineas de transportes de vehiculos con motor mecanico,
otorgadas definitivamente con caracter de exclusiva».’® Los datos de Mara-
fi6n son practicamente idénticos a los de la guia de 1931: 1.196 lineas frente
a 1.205 y 49.259 km frente a 46.951. Por provincias las diferencias solo son
superiores a tres lineas en las provincias de Cordoba y Madrid. Estas peque-
fias diferencias pueden deberse bien a que las guias no incluyan alguna linea
en proceso de concesion, o bien que se trate de concesiones otorgadas que
no llegaron a explotarse.

El cotejo de las guias con los Anuarios Estadisticos de Espaifia de los afios
1930, 1931, 1932 y 1933 del Instituto Nacional de Estadistica mostrd que
unos y otros diferian considerablemente tanto en el nuimero como en la longi-
tud total de las lineas. Estas diferencias se debian a que, tal y como expresa
Hernandez Marco, los datos recogidos en los Anuarios Estadisticos se corres-
ponden con las lineas de transporte de las clases A y B.>* Las guias del Patro-
nato Nacional del Turismo, al igual que Maranon, unicamente contemplan
los servicios de clase A. El presente articulo se limita a los servicios clase A, a
pesar de que los del tipo B aglutinan el 45% del total de trayectos Ay By el
44% de los kilémetros explotados. Desgraciadamente, por su propia natura-
leza, no ha llegado a nuestros dias informacion detallada ni consistente de los
servicios clase B.

52. Parece obvio que las guias se elaboraron a partir de informacién recogida por pro-
vincias porque, aunque la adjudicacion final la hiciera la Junta Central, la solicitud de la con-
cesion de las lineas se realizaba provincialmente. Ademas, los datos que era preceptivo incluir
en las solicitudes, segun el articulo 33 del Reglamento de aplicacion de los Reales Decretos
de 22 de febrero y 21 de junio de 1929, coinciden con los que quedaron después reflejados en
las guias.

53. Maraiién (1933a).

54. Hernandez Marco (2002).

55. Los porcentajes que estos suponen se han calculado a partir de los datos de la guia
del PNT y del Anuario Estadistico Espaiiol del ano 1931.
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GRAFICO 1 = Histograma de las longitudes expresada en km
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Segun los datos suministrados por las guias, en 1930 se hallaban en servi-
cio un total de 1.171 lineas de clase A en la Peninsula.’® Cubrian 48.253 km,
lo que supone un recorrido medio de 41,2 km, valor que no es en si mismo
muy representativo, puesto que existe una gran dispersion de longitudes. Al
representar mediante un histograma la frecuencia de aparicion de las diferen-
tes longitudes de linea, resulta una distribucion que se asemeja a la suma de
tres campanas de Gauss, cuyos maximos se encontrarian en torno a los 20, 50
y 120 km respectivamente. Esto indicaria que habia al menos tres tipos de li-
neas: las lineas de corto, medio y largo recorrido, probablemente con funcio-
nes diferentes.

Como se observa en el grafico 1, predominaban las lineas de corto recorri-
do, siendo habituales los servicios entre nucleos cercanos o entre estos y las
estaciones ferroviarias mas proximas. Asi, 390 lineas, un 33% del total, reco-
rren distancias inferiores a los 20 km y concluyen en nticleos con enlace ferro-
viario.

El grupo central, con longitudes proximas a los 50 km, correspondia a li-
neas que conectaban nucleos medianos no servidos por el ferrocarril con las
ciudades y las cabeceras de comarca mas cercanas.

El conjunto mas reducido lo forman los 98 trayectos que superaban los 90
km. El extremo mas comun era Madrid, de forma que hasta 24 lineas tenian
alli su origen. En general, estos itinerarios eran interprovinciales, lo que indi-
ca que se trata de lineas con un perfil diferente, orientadas hacia un tipo de

56. Este analisis se ha centrado en la Peninsula, no incluyendo las lineas de las islas con
objeto de evitar que estas distorsionaran las medias, fundamentalmente, de longitudes.
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servicio con vocacion de comunicar territorios alejados y, en ocasiones, con
funcion turistica.”’

La velocidad comercial mas frecuente es de 22 km/h, con los maximos en
torno a los 50 km/h. La gran mayoria de los recorridos (65%) tenian un tnico
servicio diario de ida y vuelta. Mas de la mitad de las lineas (58%) ofrecian
una unica tarifa, y en el resto, era habitual que se ofertasen hasta tres clases en
funcion de la localizacion y comodidad de los asientos. El coste medio del bi-
llete, calculado a partir de las tarifas mas economicas, oscilaba entre las 0,2 y
0,3 pts/km.

En las guias aparecen 805 empresas concesionarias, la mayoria de ellas,
concretamente 662, con una sola linea de poca longitud. En el extremo con-
trario, destaca Alsina y Graells la Gnica gran empresa del sector que explota-
ba un total de 57 concesiones distribuidas en nueve provincias, con gran pre-
sencia en el sureste andaluz.*® La siguiente empresa por numero de concesiones,
la de Simeodn Pastor afincado en Alcoy, estaba ya muy lejos, y contaba con tan
solo once lineas. Algunas de estas empresas han llegado hasta nuestros dias,
como por ejemplo, Automoviles de Luarca, S.A. (Alsa) que por entonces te-
nia solo siete lineas.

Para comprobar la dinamica expansiva del sector en aquellos afios, se
contrastaron las lineas recogidas en las guias del Patronato Nacional del Tu-
rismo del ano 1931 con las que aparecian en la correspondiente a 1929, en-
contrando que el 20% de las lineas eran nuevas. El analisis comparado de es-
tas frente a las existentes en 1929 muestra en qué direccion evolucionaban las
nuevas concesiones: la longitud media es bastante mas elevada, la velocidad
aumenta en 3 km/h y la distancia entre paradas también se incrementa lige-
ramente.”

La disminucién en el porcentaje de servicios con extremo en alguna esta-
cion ferroviaria —calculado solo a partir de las lineas de las que se disponia
de informacion y no del total— y, en general, el cambio de perfil de linea,
muestra como el autobuis comienza a independizarse de la demanda generada
por el ferrocarril. Ademas, tal como se ha indicado en la primera parte, es a
partir de 1930 cuando se consolida la preocupacion de las compaiiias ferro-
viarias por la posible competencia de la carretera. En la Fundacion de Ferro-
carriles Espanoles se conservan 30 informes del archivo de MZA evaluando la

57. Entre el total de lineas cabe destacar el servicio Sevilla-Lisboa, con una longitud de
570 km, velocidad comercial de casi 40 km/h y paradas separadas unos 130 km de media (Oli-
ver, 2006). Segtin la publicidad de la época, uno de los objetos de esta linea era fomentar el tra-
fico turistico. De ahi que el vehiculo utilizado en el trayecto, el autocar Plus Ultra adquirido en
Alemania, se anunciase destacando su «lujo y confort» («Un gran éxito de los autocamiones
Biising», La Estampa, 17 de abril de 1931).

58.  Cuéllar, (2003).

59. Para este analisis seria mas util contar con los datos desagregados de las lineas crea-
das anualmente desde 1924 hasta 1928. Lamentablemente, no se dispone de tal informacion.
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CUADRO 1 = Andlisis de las lineas implantadas en 1929 y 1930 en relacion con las
existentes en 31-12-1928

Ano L media Plmedia Distanciaentre % extremos VC media Precio
(km) paradas (km) FC (km/h) medio
(pts/km)
Hasta 1928 38,4 4,3 9,10 7,3 20,2 0,14
1929y 1930 54,7 54 9,87 3 22,9 0,11

posible competencia entre sus servicios y trayectos de autobuses, de los cuales,
22 son posteriores a 1930.%

Ahora bien, jtenian realmente motivos las compaiias ferroviarias para te-
mer la competencia de las lineas de viajeros por carretera? Con el objetivo de
extraer del total de lineas (1171) aquellos servicios que podrian resultar mas
competitivos con el ferrocarril —y partiendo de la hipotesis de que seran, fun-
damentalmente, aquellos que tengan una mayor longitud® y velocidad—, se
llevé a cabo un analisis de conglomerados o analisis cluster en el que se utili-
zaron como atributos la longitud, velocidad comercial, el nimero de paradas
intermedias y la frecuencia diaria.®> De los seis conglomerados extraidos, la
clase que presentaba prestaciones mas parecidas a las que ofrecia el ferroca-
rril, agrupaba un total de 80 lineas con una longitud media de 131 km y velo-
cidad de 39 km/h.

Un repaso a los concesionarios de estos trayectos mostro como, frente a la
atomizacion generalizada del sector, en este caso, ciertas companias aglutina-
ban un buen niimero de lineas, lo que demuestra que estas empresas se plan-
teaban la explotacion del transporte de viajeros por carretera con una ambi-
cion de la que carecian las pequefias empresas locales existentes hasta entonces.
Analizando detenidamente sus recorridos, se evidencia que, en general, no
eran subsidiarios al ferrocarril. En su mayoria, buscaban relaciones no servi-
das por este —nichos de mercado—, y solo un pequefio porcentaje que se es-
tudia a continuacion, aprovechara situaciones donde la carretera pudiera ser

60. El mas antiguo —una simple nota informativa— data de 1906, dando noticia de la
puesta en servicio de una linea entre Tembleque y Bargas, en la provincia de Toledo. Los si-
guientes corresponden ya a 1924, respecto a las lineas Madrid-Villaverde Bajo, San Feliu de
Llobregat-Barcelona y Quitanilla-Pefiafiel. Fuente: Archivo de la Fundacion de Ferrocarriles
Espaiioles (FFE): «Expedientes relativos al desvio en el transporte de viajeros por ferrocarril
hacia el transporte por carretera, en automoviles», D-0244 y D-0245, Madrid.

61. Segiin Gémez Mendoza (1999), el ferrocarril era mas competitivo para los largos re-
corridos, que era la actividad principal de las grandes compaiiias ferroviarias.

62. El analisis de conglomerados o cluster es una técnica estadistica que divide una po-
blacién en una serie de grupos que se comportan de una manera homogénea. Asi pues, se con-
sigue que las muestras pertenecientes a un mismo grupo se parezcan lo mas posible entre si, y
a la vez, que las muestras pertenecientes a grupos diferentes se parezcan lo menos posible.
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competitiva —conexiones ferroviarias poco directas, tiempos de viaje y fre-
cuencias en ferrocarril poco adecuados, tarifas altas, etc.

Es dificil comparar la competitividad de los servicios ofertados por el fe-
rrocarril y la carretera puesto que los trazados ferroviarios no solian ser tan
directos como los de carreteras. Ademas, algunas relaciones que sobre el pla-
no podian parecer posibles en ferrocarril, en realidad no lo eran, ya que impli-
caban cambios de compania. Esta situaciéon se manifiesta en un inventario
realizado por MZA que recogia las lineas de autobuses en servicio en 1931 en
el territorio de la compaifiia® para analizar las posibles relaciones de compe-
tencia. De los 379 trayectos contemplados, 114 (aproximadamente un 30%)
afectaban a dos o mas estaciones de MZA vy, por tanto, podian detraer pasa-
jeros al ferrocarril.* Sin embargo, analizando detalladamente el plano anejo
a tal documento, en varios de estos casos —por ejemplo en la linea Cuenca-La
Roda—, aunque existian estaciones en las localidades extremas, estas no se
ubicaban sobre una misma linea ferroviaria y, por tanto, no era posible reco-
rrer el trayecto por ferrocarril de forma directa.

Comparando las 80 lineas del grupo de largo recorrido con las redes y ser-
vicios ferroviarios existentes en el momento, solo se detectaron trece casos en
los que las lineas de autobuses estaban en condiciones de ofrecer un servicio
competitivo con el ferrocarril (véase el cuadro 2). De ellas, ocho se establecie-
ron después de 1929, lo que supone una prueba mas de que el papel del auto-
bus estaba cambiando.

La comparacion de las caracteristicas del servicio ofertado en términos de
tiempos, frecuencias y tarifas se ha realizado con los datos de la guia del PNT
de 1931 y los proporcionados en guias similares de las de las companias Nor-
te y MZA de la época (cuadro 2).

Segun se desprende de este analisis, en relaciones de largo recorrido el fe-
rrocarril no siempre era la opcion mas ventajosa, sobre todo, en lo que respec-
ta a tarifas. De hecho, tan solo en tres ocasiones la tercera clase del ferrocarril
resultaba mas barata que el autobus. En lo que se refiere a las frecuencias, por
lo general, el ferrocarril siempre tenia mejor oferta, aunque es de suponer que
los horarios de la carretera fueran mas convenientes, ya que el operador no
tenia restricciones a la hora de establecerlos. Por ultimo, respecto a los tiem-
pos de recorrido, en siete de las trece lineas estudiadas, el ferrocarril resultaba
mas ventajoso, aunque en dos de los itinerarios restantes, Alicante-Cartagena
y Badajoz-Sevilla, los tiempos del ferrocarril eran muy superiores a los del au-

63. Fuente: MZA, «Lineas de automoviles: 1931» (Fundacion de los Ferrocarriles Espa-
noles: IIIF/572).

64. Hernandez Marco (2002).

65. Compaiia de los Ferrocarriles de MZA (1930); Compania de los Caminos de Hierro
del Norte de Espaiia (1930).
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CUADRO 2 = Comparacion entre el servicio de transporte de viajeros por ferrocarril
y carretera

Relacion Posterior Longitud Tiempo  Frecuencia Tarifas (pts)
a 1929 (km) diaria
FC |[CTRA| FC |CTRA | FC |CTRA FC CTRA
(13,2%y 3% clase)|(1?, 2% y 3% clase)
1. Alicante-Cartagena ~ NO 151 | 107 |4h45’|3h 30" | 2 3 - - - 149 10,7 64
2. Alcoy-Valencia Si 120| 111 |3h40’|3h45 | 5 1 17,8 134 78| 7
3. Zafra-Sevilla Si 175| 147 |5h 35| 5h 2 1 28,7 20,9 152|16,7 14,7
4. Badajoz-Zafra Si 126 | 106 |3h50’|3h45 | 3 2 |20,5 13,1 10,9| 10
5. Badajoz-Sevilla NO 301 | 218 |9h25|7h30° | 2 1 1492 44 36,1335 27,8
6. Barcelona-Lérida NO 183| 162 | 3h |4h30’| 4 1 1263 19,7 148|145 135 115
7. Alcazar de San NO 86 | 90 |2h45’|4h40’| 4 1 18 134 82 (146 128 11
Juan-Ciudad Real
8. Madrid-Cuenca NO 152 | 165 |3h54’|4h 30" | 2 1 1234 17,4 104 13 10
(por Fuentiduefa)
9. Madrid-Cuenca Si 152 | 168 |3h54’|4h 45’ | 2 1 1234 17,4 104 13 10
(por Santa Cruz de la
Zarza)
10. Madrid-Valladolid Si 242 | 198 |4h40'|5h45| 7 1 /388 26,1 157/18,3 16,3
11. Madrid-D. Benito Si 398 | 348 [8nh8 | 11h | 2 1 61 458 30,2453 32
15’

12. Madrid-Soria Si 250 | 216 |6h40'|5h 35’ | 2 1 15 11 6,5 (23,1 20,2
13. Sevilla-Mérida Si 240 | 197 |7h40'|6h45’ | 2 2 1398 289 21 |13,3 12,2

tobus debido a que en tales trayectos era necesario realizar trasbordos en Mur-
cia y Mérida respectivamente.

En resumen, en seis relaciones (los itinerarios nimero 1, 3,4, 5,12y 13) la
carretera era claramente ventajosa frente al ferrocarril, en dos relaciones (la 2
y 8) lo era en términos de tarifas pero no habia diferencia sustancial en lo que
a tiempos de viaje se refiere, mientras que en cinco relaciones (lineas 6, 7, 9,
10, 11), el tren era mas competitivo en términos de duracion del trayecto.

En conclusion, solo una pequeiiisima parte de las lineas de clase A exis-
tentes en 1930 estaban en condiciones de competir de manera directa con el
ferrocarril. En cualquier caso, no cabe duda de que el perfil de linea estudia-
do, caracterizado por trayectos de largo recorrido y velocidades elevadas, es ¢l
que, en afos sucesivos, podria llegar a ofrecer al viajero condiciones mas favo-
rables que el ferrocarril. Como se ha visto en la primera parte, la suspension
de las concesiones de lineas en 1930 impidid esta posibilidad hasta que los
cambios legislativos introducidos en 1934 permitieran que fueran las compa-
nias ferroviarias las que introdujeran estos servicios en sustitucion de sus pro-
pios trenes.
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Conclusiones

En el periodo entre 1924 y 1936, frente a lo publicado hasta el momento,
el transporte de viajeros por carretera se vera sometido a frecuentes y sustan-
ciales cambios legislativos. Estos cambios fueros motivados en su mayoria por
los problemas que generaba ¢l propio ordenamiento interno y las dudas res-
pecto a viabilidad del sistema de concesiones exclusivas justificadas inicial-
mente por el transporte del correo.

Entre 1924 y 1930, con un marco legislativo relativamente estable, el sector
se desarrolla con velocidad, con una vocacion principalmente subsidiaria y
complementaria del ferrocarril. Las lineas en su mayoria, o eran de corto re-
corrido y llevaban trafico a las estaciones, o daban servicio a territorios en los
que el ferrocarril no llegaba.

En estos afios se van a dar mejoras tecnoldgicas que favoreceran a este
modo de transporte. Los autobuses eran cada vez mas grandes, confortables,
rapidos y fiables,* ademas de contar con mas puntos de aprovisionamiento de
combustible y, por su parte, las carreteras se vieron sustancialmente mejora-
das por el incremento en las redes de caminos vecinales (28.000 km en 1936)%”
y por el notable aumento de la inversion acometida por el Circuito Nacional
de Firmes Especiales que, lejos de construir nuevas carreteras, se centrd en la
adaptacion de las ya existentes al nuevo modo de traccion introduciendo fir-
mes asfalticos y adoquinados, peraltes, pequefas rectificaciones, etc.®

El analisis de las lineas existentes en 1930 nos permite afirmar que, si bien
en términos generales la competencia que el autobus podria hacer al ferrocarril
era muy pequena, si que se daban las condiciones tecnolodgicas para que la ca-
rretera empezase a ser una amenaza. Asi, las lineas concedidas en los ultimos
afios (1929 y 1930), muestran un cambio de tendencia, teniendo mayores lon-
gitudes y velocidades y pudiendo plantear servicios de caracteristicas similares
a los del ferrocarril. No en vano, es entonces cuando el legislador concedio a
las compaiiias ferroviarias el derecho de tanteo para defender sus intereses.

Frente a lo acaecido seis anos antes, en 1930, la necesidad de regular el
transporte de viajeros por carretera de manera coordinada con el transporte
ferroviario y las dudas que el sistema de concesiones en exclusiva a veinte afios
generaba, motivd la suspension de nuevas concesiones y por tanto, la conge-
lacion del sector, impidiendo de facto a las compaiiias ferroviarias entrar en el
mismo.

El 20 de mayo de 1931, con idea de flexibilizar el sector, se permitio la auto-
rizacion sin apenas restricciones de servicios alquilados por vehiculo completo

66. Arifio Plancheria (2008); Lage (1995).
67. Goémez Mendoza y Sanroman (2005).
68. Rodriguez (2004a).
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y sin itinerario ni horario fijo: los denominados servicios de ferias, fiestas, mer-
cados y romerias. Con esta disposicion legislativa que, hasta la fecha habia pa-
sado desapercibida en la bibliografia, se generaron las condiciones necesarias
para la aparicion de oportunistas que plantearon lineas de largo recorrido y
con servicio regular que compitieron deslealmente con itinerarios clase Ay B,
que tenian muchas mas obligaciones fiscales. Fueron los propios concesiona-
rios de lineas de clase A subsidiarias al ferrocarril los que denunciaron tal si-
tuacion frente a las compaiias ferroviarias. Este comportamiento esta en con-
sonancia con el que se daba en las Conferencias Nacionales de Transportes,
donde los concesionarios de lineas de transporte por carretera aceptaron su
papel subsidiario del ferrocarril con el objetivo de mantener sus exclusivas.

No pocos empresarios de la carretera solicitaron la baja de sus concesio-
nes de clase A y B para operar en ese nuevo mercado desregulado. Estos des-
ajustes justificaron la suspension de la medida antes de un afio y la paraliza-
cion completa del sector con la suspension de las lineas de clase B en 1932,
convirtiendo las ya existentes en exclusivas de facto, en tanto en cuanto no se
redactaba una ley de ordenacién de los transportes terrestres.

La viabilidad técnica y econdmica de los autobuses frente al ferrocarril de-
bid de ser tan evidente para las compaiias ferroviarias que, cuando en 1934 se
les otorga la posibilidad de establecer servicios paralelos a sus lineas o afluen-
tes a sus estaciones, no dudaron en solicitar cerca de un centenar de concesio-
nes, muchas de ellas de largo recorrido. Los menores costes de la carretera y
su mayor flexibilidad hicieron que las compaiiias llegaran a suprimir trenes en
los trayectos servidos por sus autobuses. Fue en este momento cuando la ca-
rretera se convirtio en una alternativa real al ferrocarril, si bien, y en una sig-
nificativa paradoja, los servicios serian explotados por las propias empresas
ferroviarias.

BIBLIOGRAFIA

ABC, «Federacion Nacional de Circulos Mercantiles», 25 de octubre de 1930.

ARINO PLANCHERIA, César (2008), De Hispano a Pegaso. Cien afios de transporte publico
en Espariia, Barcelona, TECFA Group.

ARTOLA, Miguel (1978), Los ferrocarriles en Espana. 1844-1943, 2 vols., Madrid, Servicio
de Estudios del Banco de Espaiia.

ASOCIACION GENERAL DE TRANSPORTES POR ViA FERREA (1932a), Conferencia Nacional
de Transportes, Madrid, Grafica Administrativa.

— (1932b), Dictamen sobre la ordenacion juridica y fiscal de los transportes mecanicos por
carretera y su coordinacion con los transportes por via férrea, Madrid, Grafica Admi-
nistrativa.

133



El transporte regular de viajeros por carretera en Espana, 1924-1936. Ordenacion legislativa y analisis del sector

— (1936), La coordinacion del automovil y el ferrocarril, Madrid, Grafica Administrativa.

BALAGUER, Enrique, e [ZARD, Jos¢ Maria (2007), Un siglo de Caminos de Esparia, Madrid,
Asociacion Técnica de la Carretera.

CASCALES MORENO, Fernando José (2005), Evolucion historica del ordenamiento juridico
de los servicios publicos regulares interurbanos de viajeros por carretera a traccion me-
canica en Espaiia, Madrid, Grupo Ruiz.

CoMiN, Francisco et al. (1998), 150 afios de historia de los ferrocarriles espaiioles, Madrid,
Anaya/Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.

COMPANIA DE LOS FERROCARRILES DE MADRID A ZARAGOZA Y ALICANTE (1930), Ferroca-
rriles de M.Z. A. Guia Oficial Ilustrada 1930-31, Madrid, Sucesores de Rivadeneyra.

— (1931), La coordinacion del transporte mecdanico por carretera con el ferrocarril, Ma-
drid, Grafica Administrativa.

CoMPARNIA DE LOS CAMINOS DE HIERRO DEL NORTE DE ESPANA (1930), Guia descriptiva
1930-1931 de los Caminos de Hierro del Norte de Esparia, Madrid, Compaiiia de los
Caminos de Hierro del Norte de Espana.

CUELLAR VILLAR, Domingo (2003), Los Transportes en el Sureste Andaluz (1850-1950),
Economia, Empresas y Territorio, Madrid, Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles.

DE LA SOMERA, L.F. (1935), «Ferrocarriles y Carreteras», El Siglo Futuro, 2 de noviembre
de 1935.

EL SoL, «Notas sobre la industria ferroviaria», 13 de diciembre de 1934.
EspANA AUTOMOVIL (1907), «La propaganda por el hecho. Céaceres», pp. 118 y 119.
ESPANA AUTOMOVIL Y AERONAUTICA (1925a), «El transporte por carretera», 24, p. 413.

— (1925b), «La situacion de las empresas de transporte por automoévil ante el nuevo ré-
gimen de exclusivasy, 7, p. 95.

FrAX, Esperanza, y MADRAZO, Santos (2001), «El transporte por carretera, siglos XVIiI-
xx», TST 1, pp. 31-53.

GOMEZ MENDOZA, Antonio (1999), «Motor cars and railways in Interwar Spain, Regula-
tion vis-a-vis Deregulation», en L. ANDERSSON-SKOG y O. KRANTZ, Institutions in the
Transport and Communications Industries, State and Private Actors in the Making of Ins-
titutional Patterns, 1850-1990, Canton (Mass.), Science History Publications.

GOMEZ MENDOZA, Antonio, y SANROMAN, Elena (2005), «Transportes y comunicacio-
nes», en A. CARRERAS y X. TAFUNELL, Estadisticas Historicas de Espariia. Siglos X1X-
XX, vol. 11, Bilbao, Fundacion BBVA.

HEy, Kevin (2004), «The initial crisis of Bus service licensing, 1931-1934», The Journal of
Transport History, 25/1, pp. 46-62.

HERNANDEZ MARCO, José Luis (2002), «Las primeras reacciones de las compaiiias ferro-
viarias al inicio de la competencia automovilistica antes de la Guerra Civil», Revista
de Historia Econémica, 2, pp. 335-363.

HERRANZ LONCAN, Alfonso (2005), «La reduccion de los costes de transporte en Espana,
1800-1936», Cuadernos economicos del ICE, 70, pp. 183-203.

134



José Maria Coronado, Francisco Javier Rodriguez y Rita Ruiz

JAKEE, Keith, y ALLEN, Leonie (1998), «Destructive Competition or Competition Destro-
yed? Regulatory Theory and the History of Irish Road Transportation Legislationy,
European Journal of Law and Economics, 5, pp. 13-50.

JIMENEZ ONTIVEROS, Francisco (1932), El automovil y el ferrocarril. La competencia que
ofrecen al ferrocarril los transportes mecanicos por carretera, Madrid, Blass, p. 157.
LA EstampA, «Un gran éxito de los autocamiones Biising», 17 de abril de 1931.

LAGE, Manuel (1995), Hispano-Suizal Pegaso, Un siglo de camiones y autobuses, Barcelona,
Lunwerg.

LA L1BERTAD, «Una sociedad sorprendentemente fundada por las Companias ferrovia-
rias para explotar los transportes por carretera. Y un magnifico negocio sin posibles
quiebras a costa de toda una serie de pobres industriales», 14 de noviembre de 1935.

— «Consecuencias lamentables de un bienio euforico», 2 de enero de 1936.

— «Un decreto que salva los transportes por carretera y pone coto a las desmedidas an-
sias de las grandes Empresas», 25 de febrero de 1936.

LA VANGUARDIA, «Escrito elevado al ministro de Fomento por la Federacion de Circulos
Mercantiles», 23 de octubre de 1930.

LA Voz, «Los transportes por carretera», 21 de mayo de 1931.
MADRID AUTOMOVIL (1929), «La evolucion de los 6mnibus», enero, p. 9.

MADRID CIENTIFICO (1925), «EI problema nacional de los transportes mirando al porve-
niry, 1.150, pp. 341-342.

MARANON, Luis (1933a), «Politica de transportes», Revista Nacional de Economia, 112,
pp. 501-505.

— (1933b), «Politica de transportes», Revista Nacional de Economia, 109-111, pp. 301-
310.

MARTINEZ DE LA FUENTE, J. (1925), «Los transportes mecanicos por carretera», Madrid
Cientifico, 1150, pp. 340-341.

MARTINEZ VARA, Tomas, y DE Los CoBOS ARTEAGA, Francisco (2006a), «Jiménez Onti-
veros como prototipo de una época. El problema ferroviario 1918-1950», Revista de
Obras Publicas, 3467, pp. 33-50.

— (2006b), «Competencia y coordinacién ferrocarril-carretera. Una vision desde la dé-
cada de los treinta: Francisco Jiménez Ontiveros», en Miguel MuNoz RuBIO et al.
(eds.), IV Congreso de Historia Ferroviaria, Madrid, Fundacion de Ferrocarriles Espa-
foles.

NARDIZ, Carlos (2001), «Los caminos historicos y las carreteras de los siglos xviir al Xxi,
su conservacion», en AA.VV., El enfoque técnico integral del patrimonio historico.
Congreso Internacional de Arquitectura, Ingenieria y Patrimonio Historico, Madrid,
Gabinete de Estudios e Ingenieria.

NAVARRO VERA, José Ramon (1992), La formacion de la red de carreteras en la provincia de
Alicante (1833-1982 ), Alicante, Universidad de Alicante/Instituto Juan Gil-Albert.

OLIVER, César (20006), El Garaje Nacional, 1930-1950, Buiiuel, Gobierno de Navarra.

135



El transporte regular de viajeros por carretera en Espana, 1924-1936. Ordenacion legislativa y analisis del sector

PATRONATO NACIONAL DEL TURISMO (1929), Guia general de lineas exclusivas de transpor-
te en automoviles para viajeros, equipajes y mercancias en toda Espaiia, Madrid, Imp.
del P. de H. de Intendencia e Intervencion Militares.

— (1931), Guia general de lineas de transporte en automovil para viajeros, equipajes y mer-
cancias en toda Esparia, Madrid, Imp. del P. de H. de Intendencia e Intervencion Mi-
litares.

— (1935), Como se viaja en Espaiia. Comunicaciones, hoteles, Madrid, PNT.

RAMOS GOROSTIZA, José Luis, y MARTINEZ VARA, Tomas (2008), «Las ideas econdmicas
de los ingenieros de caminos, la Revista de Obras Publicas (1853-1936)», Revista de
Obras Publicas, 11, pp. 9-38.

REGUANT, J. (1925), «Los transportes por carretera», Espaiia Automovil y Aeronautica, 23,
p- 385.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS (1924), «Los servicios de transportes sobre carreteras»,
2410, p. 295.

— (1925), «Los servicios de transportes por carreteras», 2426, p. 147.

RODRIGUEZ ARANGO, Luis (1926), «El ferrocarril y la carretera», Revista de Obras Publi-
cas, 2445, pp. 56-58.

— (1932), «La carretera y el ferrocarril», Revista de Obras Publicas, 2603, pp. 381-384.

RODRIGUEZ, Francisco Javier (2004a), Las primeras autopistas espaiiolas 1925-1936, Ma-
drid, Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos.

— (2004b), Evolucion historica de los servicios de transporte de viajeros y mercancias por
carretera en Espania en el siglo xx, Madrid, Fundacién Francisco Corell.

RODRIGUEZ, Francisco Javier, y CORONADO, José Maria (2006), «Ferrocarril, carretera y
territorio, Los servicios ferroviarios y los servicios regulares de transporte de viajeros
mediante vehiculos de traccién mecanica en la provincia de Ciudad Real, 1924-1936»,
en M. MuNoz Ruslo et al. (eds.), IV Congreso de Historia Ferroviaria, Madrid, Fun-
dacion de Ferrocarriles Espafioles.

SAMANIEGO, J. M. (1908a), «El servicio de automoviles de Caceres a Trujillo», Espaiia Au-
tomovil, pp. 1y 2.

— (1908b), «La linea de automéviles de Avila a Piedrahita, El Barco y Béjar», Espaiia
Automovil, pp. 166y 167.

— (1908c), «La nueva linea de automoviles de San Esteban de Pravia a Vega de Ribadeo
(Asturias)», Espaiia Automévil, p. 240.

SANCHEZ LAzARO, Teresa, BALAGUER, Enrique, y BLANCO, Luis (1995), Las carreteras es-
pariolas y sus pavimentos en el siglo xx, Madrid, Grupo ESM.

URIOL, José Ignacio (1992), Historia de los caminos de Esparia. Vol. 11. Siglos X1X y XX, Ma-
drid, Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos de Madrid.

Vives, B. (1925), Los transportes mecdanicos por carretera, Madrid, Vicente Rico.

136



José Maria Coronado, Francisco Javier Rodriguez y Rita Ruiz

Regular road passenger transport in Spain, 1924-1936. Legal framework
and sector analysis

ABSTRACT

The article studies the development of the road passenger transport in the previous decade
of the Spanish Civil War. The evolution of the legislation is analysed showing how its changes
conditioned the evolution of lines and companies. This new transport is characterised thanks
to the detailed information for the bus lines included in several guides published in the late
twenties by the National Tourism Patronage. Through these years, buses will turn from a quite
slow and not very reliable transport mode to a technical and economical alternative which star-
ted to threat the rail hegemony.

KEYWORDS: buses, road, legislation, railroad

JEL copEs: N74, 1L.92, L43
|

El transporte regular de viajeros por carretera en Espaiia, 1924-1936. Orde-
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RESUMEN

El articulo estudia los servicios regulares de transporte de viajeros por carretera que ope-
raron en Espana durante las décadas previas a la Guerra Civil. Para ello, se recogen los cam-
bios legislativos que se produjeron en estos aios y que influyeron en el desarrollo del sector y
se realiza un analisis exhaustivo de las lineas regulares existentes mediante la informacion pro-
porcionada por las guias del Patronato Nacional del Turismo. Asi, se caracteriza el sector en un
periodo en el que el autobus pasa de ser un modo de modestas prestaciones y escasa fiabilidad,
a consolidarse como una alternativa viable tanto técnica como econdmicamente.
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