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Resumen

La expansion urbana del primer tercio del siglo XX fue posible por la aparicion de las dos
fuentes de energia que caracterizaron a la segunda industrializacion. La electricidad —
energia que moviod a los trenes, tranvias y al metro- y el petréleo —autobuses, camiones,
taxis y automoviles-, que impulsaron los sistemas de transporte publico y privado en los
grandes nucleos urbanos. Si importante fue la electricidad para la movilidad urbana, no lo
fue menos para el desarrollo de los sistemas de alumbrado publico y la consiguiente
expansion de las redes eléctricas urbanas. Igualmente, para la construccion de las redes
telegrafica y telefonica espaiiolas. El alumbrado publico y los transportes urbanos avivaron
la primera expansion de las redes eléctricas, pronto acompafiadas del consumo con fines
industriales, comerciales y domésticos. El abaratamiento de las tarifas y los conciertos con
ayuntamientos, empresas de transporte y grandes industrias, favorecieron la constitucion
de grandes empresas eléctricas.
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Abstract

Urban sprawl during the first third of the 20th century was facilitated by the use of new
energy sources of the Second Industrial Revolution. Electricity and petroleum- which
powered trains, trams, subways and motorcars- drove public and private transport systems
in large urban centers. Electricity was as important for urban mobility as for development
of public lighting and for the expansion of urban electrical networks. Likewise, electricity
made feasible the construction of the Spanish telegraph and telephone networks. The
spread of public lighting and urban transports promoted the expansion of electricity
networks, soon accompanied by the increase of energy consumption for industrial,
commercial and domestic purposes. Reducing fares and contracts with councils,
transportation companies and factories favored the creation of large electric companies.
Keywords: Infrastructures, Energy, Transports systems, Telecommunications.
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Introduccion

En el primer tercio del siglo XX la sociedad espafiola asisti6 a un intenso proceso
de cambio econdémico, social y cultural que culmino, en el plano politico, con la
proclamacion de la Segunda Republica el 14 de abril de 1931. Un proceso estimulado
por la neutralidad de Espafia en la Primera Guerra Mundial y los efectos de la segunda
industrializacion. Entre la Belle Epoque y el estallido de la Segunda Guerra Mundial
se produjo la irrupcion de la sociedad de masas en Europa. La intensidad del cambio
alter6 las coordenadas econdmicas, sociales, culturales y politicas del mundo burgués
del siglo XIX.

El desarrollo urbano, acelerado a partir de los afios treinta del siglo XIX,
impulsado por intensos movimientos migratorios interiores, estuvo en la base de la
creacion de las metropolis del cambio de siglo. Millones de personas desbordaron los
planes de ensanche puestos en marcha en la segunda mitad del diecinueve. La

* Este texto forma parte de los resultados de los proyectos de investigacion “La sociedad urbana en la
Espaiia del primer tercio del siglo XX. Madrid y Bilbao, vanguardia de la modernidad, 1900-1936”.
Proyecto coordinado, Plan Nacional de [+D. HAR2015-65134-C2-1-P y HAR2015-65134-C2-2-P, “La
industria del gas en Espafia: desarrollo y trayectorias regionales (1842-2008)”, HAR2017-82112-P,y “La
sociedad urbana en Espafia, 1860-1983. De los ensanches a las areas metropolitanas, cambio social y
modernizaciéon”. PGC2018-096461-B-C41, financiados por el Ministerio de Ciencia, Innovacion y
Universidades y Fondos FEDER. Asimismo, de un contrato de incorporacion de doctores del I Plan
Propio de Investigacion y Transferencia de la Universidad de Malaga.
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expansion urbana agravo los problemas de hacinamiento e insalubridad de las grandes
ciudades europeas, particularmente en los barrios donde se concentraban unas masas
pauperizadas por las infames condiciones de vida de las clases trabajadoras de la
primera industrializacion, denunciadas por la literatura de Dickens, Zola o Baroja.
Clases trabajadoras, devenidas en clases peligrosas desde multiples puntos de vista, que
sufrian el azote de epidemias como el coélera, el tifus o la gripe, que se extendian
favorecidas por la insalubridad de los barrios populares y las deterioradas condiciones
de vida presentes en los mismos.

También por el escaso desarrollo de las infraestructuras urbanas, en particular el
abastecimiento de agua potable y las redes de alcantarillado, y la recogida y eliminacion
de residuos solidos, que hicieron de la salud publica un problema de primer orden,
denunciado por médicos y urbanistas. Ante la creciente alarma social las autoridades
se vieron obligadas a tomar cartas en el asunto. De igual modo, la creciente influencia
social de sindicatos y partidos obreros, y su irrupcion en ayuntamientos y parlamentos,
cambiaron las coordenadas de las politicas publicas, llevando las reivindicaciones de
las clases trabajadoras a las instituciones y liderando las politicas destinadas a mejorar
las condiciones de vida de la poblacion (Hudemann-Simon, 2017; Chamouard, 2013;
Pinol y Walter, 2012; Magaldi, 2010; Lees y Lees, 2007; Degl’Innocenti, 1984;
Dogliani, 1992). Asimismo, las innovaciones de la segunda industrializacion
impulsaron el cambio urbano: electricidad, automoviles, industria quimica y
farmacéutica... La modernidad se materializo en la aparicion de los nuevos estilos de
vida y en la irrupcion de la sociedad de consumo en los felices afios veinte. Una gran
transformacion que alterd, hasta arrasarlo, e/ mundo de ayer de la Europa burguesa,
para entrar de lleno en la sociedad de masas del siglo XX.

Espafia no fue ajena a este proceso de cambio. La neutralidad del pais en la
Primera Guerra Mundial favorecid el cambio econdmico, social y cultural de la
sociedad urbana. Crecimiento demografico, intensificacion de las migraciones campo-
ciudad, reduccion de las tasas de analfabetismo, expansion de la segunda
industrializacion, transformacion de los mercados laborales, progresiva terciarizacion,
consolidacion de los partidos y sindicatos de masas, elevacion de los niveles de vida,
primera irrupcion de la sociedad de consumo, nuevos habitos y estilos de vida fueron
algunos de los indicadores de la gran transformacion que, con cierto retraso respecto a
otras sociedades europeas, registrd Espafia en el primer tercio del siglo XX. Ya en los
afos veinte, la irrupcion de la modernidad impulsada por la difusion de la electricidad, el
teléfono, el automovil, el cinematografo, la prensa, la radio, el deporte, la moda y la
publicidad, era un hecho incontestable en las principales avenidas de la Espafia urbana
(Sanchez, dir., 1994; Beascoechea Gangoiti, Gonzalez Portilla y Novo Lopez, eds., 2006;
Miras Araujo, 2007; Gonzalez Portilla, Beascoechea Gangoiti, y Zarraga Sangroniz, eds.,
2011; Beascoechea Gangoiti y Otero Carvajal, eds., 2015; Rodriguez Martin, 2015; De
Miguel Salanova, 2016; Otero Carvajal y Pallol Trigueros, eds., 2017 y 2018; Otero
Carvajal y De Miguel Salanova, 2018; Rodriguez Martin, 2019a).
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La poblacion espafiola pas6 de 18,6 millones de habitantes en 1900 a 24,8 en
1936, un crecimiento del 33,3%, mientras la esperanza de vida aumento desde los 34,8
afios de 1900 a los 50 afios de 1930, y la estatura media de los reclutas se incremento
en 2,3 centimetros entre 1900 y 1936. El PIB creci6 entre 1900 y 1935 un 91,17% y el
PIB per capita en un 30,75% (Carreras y Tafunell, coords., 2005). La distribucion de
la poblacion activa refleja la intensidad del cambio producido. Agricultura y pesca paso
del 70% de 1900 al 47,16% de 1930, las industrias manufactureras pasaron del 9,5% al
18,62%, el comercio del 1,86% al 7,3% y transportes y comunicaciones del 1,86% al
4,48% (grafico 1).

Grifico 1.
Espaiia. Poblacion activa en %, 1900-1930
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Fuente: Carreras y Tafunell (coord), 2005: 149.

Un proceso liderado por la sociedad urbana, como pone de manifiesto la
evolucion del porcentaje de poblacion segun el tamafio de los municipios espaiioles
(Cardesin y Mirés, 2008). Mientras la poblacion residente en municipios menores de
10.000 habitantes disminuy6 del 67,79% de la poblacién en 1900 al 57,1% de 1930, en
los municipios de entre 10.001 a 50.000 habitantes paso del 18,6% al 22,6%. El
porcentaje de poblacion que residia en municipios mayores de 50.000 habitantes en
1900, el 13,61%, aument6 hasta el 20,2% en 1930 (tabla 1).
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Tabla 1.
Distribucion de la poblacién por el tamaiio de los municipios, 1900-1930
(miles de habitantes)

Municipios 1900 1930
Habitantes % | Habitantes %
Menos de 2.000 5.125 27,53 4.854 20,50
De 2.001 a 10.000 7.496 40,26 8.674 36,63
De 10.001 a 50.000 3.462 18,60 5.359 22,63
De 50.001 a 100.000 857 4,60 1.276 5,39
De 100.001 a 500.000 604 3,24 1.555 6,57
Mas de 500.000 1.073 5,76 1.958 8,27
Total 18.617 100 23.677 100

Fuente: Carreras y Tafunell (coord), 2005, p. 484.

Diversos indicadores expresan el creciente dinamismo de la sociedad urbana
espafiola durante el primer tercio del siglo XX, particularmente en los afos que
transcurren entre la Primera Guerra Mundial y el estallido de 1a Guerra civil. Ello a pesar
de la persistencia de las debilidades de la Hacienda Publica y de una estructura econémica
todavia dominada por el textil catalan, la mineria y la metalurgia vascas y asturianas y la
produccion cerealista del interior peninsular y la agricultura mediterranea del Levante y
Andalucia, aunque con importantes innovaciones derivadas de la irrupcion de la industria
de la segunda industrializacion. Por ejemplo, la expansion de un cada vez mas potente y
moderno sector servicios, vinculado a la emergencia de la sociedad de masas y a la
creciente complejidad de la administracion del Estado y del sector privado, lo que
contribuyd de manera destaca a la aceleracion del proceso de cambio y modernizacion
de la economia y de la sociedad (Nadal y Carreras, coords., 1990; Garcia Delgado, 2002;
German et al., eds., 2009).

Igualmente, la multiplicacién de viajeros y mercancias por la red ferroviaria y
de carreteras, asi como de la circulacion de la informacion a través de las redes postal,
telegrafica y telefonica, fueron la expresion de la intensificacion de las relaciones
econdmicas y sociales registradas durante el primer tercio del siglo XX, mediante una
extensa red de comunicaciones que articul6 el territorio sobre la base de las estaciones
ferroviarias y telegraficas alrededor de unos nticleos urbanos en expansion
(Bahamonde Magro, Martinez Lorente y Otero Carvajal, 1993; Otero Carvajal, 2017).
La expansion urbana del primer tercio del siglo XX fue posible por la aparicion de las
dos fuentes de energia que caracterizaron a la segunda industrializacion. La electricidad
—energia que movid a los trenes, tranvias y al metro- y el petréleo —autobuses,
camiones, taxis y automoéviles-, que hicieron posible la constitucion de sistemas
integrados de transporte publico y privado.

[16]



Otero y Rodriguez-Martin
La transformacion de las infraestructuras en Espaiia...

El crecimiento de los principales centros urbanos espanoles fue imprescindible
para acoger a una poblacion en continuo aumento por el descenso de las tasas de
mortalidad y por los movimientos migratorios interiores, atraidos por el creciente
dinamismo de sus economias, tanto en su vertiente industrial como de servicios.
Madrid, Barcelona, Valencia y Bilbao rebasaron sus limites municipales mediante la
incorporacion de los extrarradios y pueblos proximos, dando inicio a su proceso de
metropolizacion. La construccion de una red de transportes integrada hizo que dejaran
de ser ciudades abarcables a pie por sus habitantes, para transformarse en urbes
organizadas sobre la existencia de amplias redes de transporte publico y privado,
imprescindibles para garantizar la movilidad interior en sus amplios perimetros
metropolitanos (Otero Carvajal, 2013 y 2017).

Asi, la sociedad urbana lider6 la gran transformacion de la Espana del primer
tercio del siglo XX de la mano de las nuevas fuentes de energia vinculadas a la segunda
industrializacion. Con ellas, la vida de la ciudad se adentro con creciente fuerza en los
senderos de la modernidad.

La electricidad: la energia de la modernidad. La construccién de la red de
telecomunicaciones

Una nueva época naci6 con el telégrafo eléctrico: la era de la electricidad. La
telegrafia eléctrica contribuyd decisivamente a la construccion de los Estados
contemporaneos, al permitir la comunicacién permanente y practicamente instantanea
entre los gobiernos y las diferentes administraciones, y contribuy6 a sentar las bases
para la constituciéon de los mercados nacionales, el funcionamiento de la Bolsa, el
desarrollo de la prensa de informacion vy, tras el tendido de los cables submarinos, la
configuracion de un mercado mundial. Con el telégrafo eléctrico la humanidad ampli6
sus horizontes hasta abarcar lo que sucedia a lo largo y ancho del planeta. La telegrafia
eléctrica transform¢ la vida, las costumbres, y las cosmovisiones de las personas y con
ello, la sociedad del siglo XIX (Bertho Lavenir, 1991; Bahamonde Magro, Martinez
Lorente y Otero Carvajal, 1993 y 2002; Beauchamp, 2001; Huurdeman, 2003, Otero
Carvajal, 2019).

Entre 1854 y 1863 se construyeron 10.001 km de lineas y 194 estaciones, la red
radial telegrafica con centro en Madrid estaba en sus lineas maestras trazada. En 1900
la red habia alcanzado los 32.494 km y 1.491 oficinas (tabla 2) (Bahamonde Magro,
Martinez Lorente y Otero Carvajal, 1993). El trafico telegrafico interior refleja la
notable desigualdad entre las estaciones de las capitales de provincia y las situadas en
el resto de las localidades, que apenas absorbian el 5% de la correspondencia. En 1880
el 31,5% del flujo telegrafico interior total correspondié a Madrid y el 15,6% a
Barcelona; el movimiento de las diez capitales con mas trafico -Madrid, Barcelona,
Sevilla, Valencia, Malaga, Cadiz, Santander, Bilbao, Zaragoza y La Corufia- representd
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el 85,8% del total nacional. La red radial de telegrafia eléctrica se convirtio, al iniciarse
el siglo XX, en un obstaculo para el desarrollo del sistema comunicacional. La ausencia
de redes periféricas imposibilitaba que ciudades cercanas tuvieran comunicacion
directa entre si. El incremento del trafico telegrafico generd cuellos de botella que
amenazaban con el estrangulamiento de la red.

Entre 1900 y 1936 se realizo un importante esfuerzo inversor para transformar
la red radial en una en forma de malla, que enlazo entre si importantes ciudades como
Barcelona, Valencia, Sevilla y La Coruiia, sin necesidad de pasar por Madrid. De los
29.030 km de 1900 se paso a los 53.381 km de 1935 (un crecimiento del 83,9%), y las
oficinas telegraficas pasaron de las 1.491 de 1900 a las 2.680 de 1935 (un crecimiento
del 94,6%). Se incrementd asimismo la capacidad de gestion del trafico por el aumento
de los km de cable tendido (por una misma linea podian discurrir varios cables
telegraficos). En 1900 los 29.030 km de lineas soportaban 72.114 km de cables
(conocidos como km conductores), en 1935 los 53.381 km de lineas llevaban 147.787
km de cables conductores, un incremento del 104,9% (tabla 2) (Otero Carvajal, 2007 y
2019).

Tabla 2.
El telégrafo eléctrico en Espaiia, 1860-1935
Afio | KmRed | ‘clegramas | Oficinas 50 km
nacionales telegraficas
1860 7.215 259.909 122 59,14
1870 11.601 775.862 199 58,30
1880 16.124 1.714.012 365 44,18
1890 24.756 3.202.905 1.064 23,27
1900 29.030 3.779.389 1.491 19,47
1910 42.934 4.244.380 1.902 22,57
1920 51.934 10.858.377 2.808 18,50
1930 53.135 7.537.141 2.902 18,30
1935 53.381 8.587.570 2.680 19,92

Fuente: Statistiques des communications télegraphiques, Union
Télégraphique International, 1855-1936. También en Estadistica de
Telégrafos, Direccion General de Correos y Telégrafos, 1865-1883 y
1890-1936

A diferencia de la telegrafia, el teléfono es un medio de comunicacion de persona
a persona, lo que obligaba a ingentes inversiones para el desarrollo de las redes
telefonicas. De ahi que solo cuando el nimero de abonados fuera lo suficientemente
amplio resultaria un medio de comunicacion eficaz. La indefinicion de la normativa
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reguladora dificulté su despegue durante afios, y en numerosos paises se opto
alternativa y sucesivamente por la opcion publica y privada (Bahamonde Magro,
Martinez Lorente y Otero Carvajal, 1993, Nadal Arifio, 1995; Calvo Calvo, 1999, 2007
y 2010).

Lineas aisladas unas de otras, materiales no homogeneizados, tarifas diferentes,
diversos tipos de canon, explotacion a cargo de distintos tipos de compaiiias tanto
publicas como privadas, sometidas a distintas legislaciones, junto a amplisimas zonas
sin servicio, componian el mosaico telefonico de Espafia a comienzos del siglo XX. A
partir de 1900 los precios se estabilizaron, aunque se mantuvo la disparidad de tarifas
entre unas redes y otras. Dicha estabilizacion se realizo a partir de unos precios que
estaban fuera del alcance de la mayoria de la sociedad espafiola, sobre todo por la
elevada cuantia de la cuota de enganche, cuya media inferior ascendia a 149,86 pesetas
en 1897 y a 81,56 pesetas en 1923. Las empresas concesionarias, dada su
fragmentacion y escasa capitalizacion, eran incapaces de impulsar una politica tarifaria
a la baja, a lo que no ayudaba la incertidumbre de la renovacion de las concesiones y
sus reducidos plazos, todo lo mas veinte afios.

En 1923 la red telefénica daba servicio a 90.449 abonados, distribuidos en 90
redes urbanas privadas, municipales, comarcales o provinciales. De ellas 33
correspondian a la Compania Peninsular de Teléfonos -con 63.592 abonados-, 147
redes eran explotadas por el Estado, con 11.477 abonados y 7 redes oficiales, asi como
7 redes urbanas incautadas por el Estado al caducar las correspondientes concesiones
—la mas importante la red de Barcelona-, con 15.380 abonados. En ese momento el
teléfono en Espafia se encontraba débilmente implantado y solo en los principales
municipios del pais. La interconexion entre redes urbanas no era completa y numerosas
localidades permanecian todavia aisladas (Nadal Arifio, 2007).

El desembarco en 1923 de la International Telephone & Telegraph Co. (ITT)
cambi0 la historia de la telefonia en Espafia. Por iniciativa suya se constituy6 el 19 de
abril de 1924 la Sociedad An6énima Compaiiia Telefénica Nacional de Espafia (CTNE)
(Bahamonde Magro, Martinez Lorente y Otero Carvajal, 1993; Pérez Yuste, 2004 y
2007; Calvo Calvo, 2010). El 25 de agosto de 1924 Alfonso XIII firm6 el decreto que
autorizé a contratar con la CTNE la organizacion, reforma y ampliacion del servicio
telefénico nacional, y cuatro dias después, el 29 de agosto, se firmé un contrato entre
la CTNE y la ITT. Entre septiembre y diciembre de 1924 la CTNE se hizo cargo de las
redes de Zaragoza, Malaga, Almeria, Cordoba, Santander y Granada. El 19 de octubre
de 1925 se formalizo el acuerdo de fusion de la Compaiiia Peninsular de Teléfonos y
sus dos filiales -la Compafiia Madrilefia de Teléfonos y la Sociedad General de
Teléfonos de Barcelona-, con efectos desde el 23 de enero de ese afio (Compaiiia
Telefénica Nacional de Espafia, 1925). En 1930 so6lo quedaban 6 concesiones
arrendadas fuera del ambito de la CTNE, correspondientes a los municipios de Berga,
Castro-Urdiales, Guardiola, Jaén y San Sebastian, con un total de 6.376 abonados, de
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los que 4.764 pertenecian a la red municipal de San Sebastian, ademas de la red
provincial de Guiptzcoa (Ibisate Elicegui, 1994; Gutiérrez Alonso, 1997).

En 1925 el nimero de aparatos en servicio atendidos por la CTNE ascendia a
102.943. La compaiiia puso en marcha un amplio programa de modernizacion de la
todavia incipiente red telefonica espafiola, mediante la homogeneizacion de materiales,
teléfonos, centrales y lineas (ITT, 1925, p. 4-8). La dispersion y el deficiente estado de
numerosas redes urbanas facilito la sustitucion de los viejos equipos y la introduccion
de nuevos equipamientos. A lo largo de ese mismo afio se construyeron 1.346 km de
nueva linea de postes y se tendieron 11.774 km de hilo, iniciandose la canalizacion
subterranea de las redes urbanas de Madrid y Santander. En 1935 el servicio telefonico
internacional funcionaba con 68 paises o regiones extranjeras, mientras el numero de
teléfonos atendidos por la compafiia alcanzaba los 329.130, el 66,76% de ellos
automaticos. La red telefonica era atendida por 3.110 centros telefonicos. El trafico
telefonico interurbano e internacional se elevo en 1935 a 21.541.800 conferencias. La
red telefonica interurbana de CTNE alcanzo los 336.991 kilometros (Compafiia
Telefonica Nacional de Espafia, 1936: 4-5 y 22).

El monopolio de la CTNE fue la base para la racionalizacion del servicio
telefonico espanol, sentando las bases para su definitivo despegue. De los 102.943
teléfonos de 1925 se pasé a los 343.092 de 1936. Antes del comienzo de la Guerra civil,
el teléfono en Espafa llevaba camino de convertirse en un medio de comunicacion
basico, si bien reservado todavia al mundo de los negocios, la Administracién Publica
y los sectores profesionales, teniendo que pasar lustros para que se convirtiera en un
medio de comunicacion de masas (Otero Carvajal, 2007 y 2019).

La produccion hidroeléctrica y la transformacion de la sociedad urbana

La aparicion del transformador de corriente alterna en 1883 y el transporte de la
energia eléctrica de alta tension a grandes distancias permitieron la produccion de
energia hidroeléctrica, mediante la construccion de centrales y presas en el curso de los
rios. La produccion hidroeléctrica compitio con creciente ventaja frente a la generacion
de electricidad por centrales térmicas, basadas en el carbon, o el alumbrado de las
ciudades por gas, y posibilitd el desarrollo del sector eléctrico, mediante la constitucion
de grandes compafiias de produccion, transporte y distribucion que controlaron el
mercado de forma oligopolista durante el primer tercio del siglo XX (Hernandez
Andreu, 1994; Anes Alvarez de Castrillon, dir., 2006; Bartolomé Rodriguez, 2007;
Otero Carvajal, 2017).

La concentracion de la industria en Catalufia y Vizcaya hizo que el despegue del
mercado eléctrico estuviera estrechamente vinculado al desarrollo de la sociedad
urbana. El alumbrado publico y los transportes urbanos —el tranvia y el metro,
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inaugurado en Madrid en 1919 y en Barcelona en 1924- fueron los motores de la
primera expansion de las redes eléctricas, pronto acompafiadas del consumo con fines
industriales, empresariales, comerciales y domésticos (Fernandez-Paradas, 2008). El
abaratamiento de las tarifas, los conciertos con los poderes publicos —en especial con
los ayuntamientos para el alumbrado de las vias publicas-, con las empresas de
transporte y los grandes consumidores —empresas e industrias-, favorecieron la
constitucion de las grandes empresas eléctricas, que desde el primer tercio del siglo XX
han monopolizado el mercado eléctrico espafiol, en estrecha alianza con el sistema
bancario que se constituy6 en esa misma época.

El mapa eléctrico espafiol se configurd sobre la base de las grandes cuencas
hidrograficas, que articularon el territorio para abastecer a los centros urbanos de la
Peninsula, Madrid con las cuencas del rio Alberche, el alto Tajo y el Jicar; Barcelona
con las cuencas de los rios del Pirineo oriental y con el eje Segre-Ebro; Bilbao con el
alto Ebro y la cuenca cantabrica y pirenaica occidental, Sevilla con el Guadalquivir,
Malaga y Granada con los rios penibéticos (tabla 3).

Tabla 3.
Red de alta tension en Espaiia, 1904-1935

Afio Compaiiia Central Destino Distancia Tens.l on
en km voltios
1904 | Hidroeléctrica Ibérica Iﬁigummna Bilbao 75 30.000
1907 Hidroeléctrica del El ,Corbacho Sevilla 150 40.000
Chorro Malaga
1909 | Hidroeléctrica ElMolinar | /. 41iq 255 60.000
Espaiiola Jacar
Barcelona Traction,
1911 | Light and Power, Los Nogueras | Barcelona 110 40.000
Company Ltd.
1911 | Union Eléctrica Bolarque Tajo | Madrid 70 | 50.000
Madrilefia q J )
1912 | Saltos del Alberche | Burguillo Madrid 65 40.000
Alberche
1912 | Eléctricas Reunidas de | ;00 Zaragoza 80 | 30.000
Zaragoza
1922 | Hidroeléctrica Ibérica | LAioTURAda | oy 260 | 132.000
Pirineo
1935 | Saltos del Duero Ricobayo Bilbao 355 138.000

Fuente: Arroyo Ilera, 2012: 2
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El tendido de lineas de alta tension en Espana fue parejo al acaecido en Francia
e Italia, la diferencia estribo en la longitud de la red de alta tension. Durante el primer
tercio del siglo XX la produccion eléctrica registr6 en Espafia incrementos
acumulativos superiores al 10% anual. Hasta el inicio de la Primera Guerra Mundial,
el alumbrado publico y privado constituyo el principal uso de la energia eléctrica. En
1924 un decreto declard el suministro comercial de energia eléctrica como servicio
publico, expresion de su creciente importancia para el funcionamiento de la economia
y la vida urbana.

Entre 1926 y 1936 la generacion de energia de origen hidroeléctrico crecid un
57%, hasta suponer el 30% de la capacidad total de generacion, mientras la de origen
termoeléctrico —basada en el carbon- lo hizo en cerca del 40%. Al iniciarse el siglo, 52
empresas producian 66 millones de m* de gas, que daban servicio a 70 localidades, 63
con contratos de alumbrado publico. En 1920 las empresas se habian reducido a 30, la
produccion a 51 millones de m* y a 33 los municipios con alumbrado publico por gas,
que a principios de los afios treinta disminuyeron a 23 localidades (tabla 4) (Fernandez-
Paradas, 2009; Fernandez-Paradas, Bartolomé Rodriguez y Miras Araujo, eds., 2017).

Tabla 4.
Potencia disponible y produccion de electricidad en Espaiia, 1890-1936 en GW

Afio Potencia | Potencia Total | Produccion | Produccion | Total
hidraulica | térmica GW hidraulica térmica GW
1900 0,03 0,05 0,08 37,69 69,44 107,13
1910 0,12 0,05 0,17 237 53,78 290,78
1920 0,51 0,15 0,66 1.018,68 151,89 |1.170,56
1930 0,91 0,31 1,21 2.883,93 269,85 |3.153,78
1936 1,25 0,37 1,62 3.365,756 279,33  |3.645,08

Fuente: Bartolomé Rodriguez, 2007: 131.

La importancia que la electricidad habia alcanzado en la sociedad espafiola de
los afios treinta se reflejo en la inversion realizada en el sector. En 1935 el sector
eléctrico acaparo6 el 20% del total invertido en sociedades anonimas. El uso industrial
—incluido el destinado a fuerza motriz-, cobré un creciente protagonismo. En 1929 la
produccion eléctrica destinada a usos industriales se situ6é en el 50%, el 15% era
empleada en alumbrado, alrededor del 10% para traccion, y cerca del 20% se iba en
pérdidas por las distancias del transporte de la energia, el estado de las lineas o el fraude
(tabla 5) (Bartolomé Rodriguez, 2007).
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Tabla 5.
Consumo de energia eléctrica en Espaiia, 1901-1936
Afio Consumo GWh en %
Alumbrado | Traccion Industria | Pérdidas

1901 69,47 6,32 11,05 13,16
1910 48,18 8,96 19,61 23,25
1920 31,26 8,28 40,48 19,98
1930 15,48 9,16 55,58 19,78
1936 19,21 7,95 49,07 23,77

Fuente: Bartolomé Rodriguez, 2007: 133

El consumo regional de electricidad en 1934 es un magnifico indicador de los

niveles de desarrollo industrial y econémico alcanzados por las distintas regiones
espanolas. Por consumo, Catalufia se situd en primer lugar, seguida de la region
vasconavarra, Levante, Andalucia y Madrid; sin embargo, el orden varia si tomamos
en consideracion la poblacion: el consumo por habitante y afio situa a la region
vasconavarra en primer lugar, seguida de Catalufia, Levante, Asturias-Santander,
Madrid y Aragon (tabla 6).

Tabla 6.
Consumo de electricidad en Espaiia, 1934
Consumo . Consumo kWh por
Zona kWh Habitantes | =, b itante y o
Catalufa 1.005.180.018 2.701.292 372
Vasconavarra 499.385.915 1.237.593 405
Levante 448.520.209 1.896.738 235
Andalucia 365.297.180 4.609.870 80
Madrid 284.171.089 1.383.951 205
Asturias-Santander 263.315.290 1.156.002 225
Aragon 210.532.200 1.031.550 202
Galicia 85.935.210 2.230.281 39
Castilla la Vieja 70.215.325 1.984.103 35
Centro 34.816.500 2.646.751 13
Canarias 19.435.250 555.128 35
Total 3.286.804.186 21.433.259 153

Fuente: Errandonea Larrache, 1936: 75. El elevado consumo de Aragdn era
debido a la presencia de industria electroquimica, que consumia 123 millones de
kWh de los 210,5 millones totales.
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Redes de transporte

La electricidad fue la energia que estuvo detras de la edad dorada del tranvia,
convertido en el medio de transporte urbano mas popular del primer tercio del siglo
XX (Monclus y Oyon, 1996; Oyon, 1999; Martinez, 2003 y 2012). En el afio 1933
transportd en Espafia mas de 653,8 millones de viajeros (tabla 7). La popularidad del
tranvia como vehiculo urbano no estuvo, sin embargo, exenta de problemas y
fricciones, tanto con los usuarios como con las autoridades municipales. Con los
primeros por las deficiencias del servicio, particularmente por el incumplimiento de
horarios y la falta de vehiculos en algunas de las lineas, con la consiguiente
masificacion de los coches en circulacion. En el caso de los ayuntamientos, por tratar
de imponer y hacer cumplir los reglamentos a que debian sujetarse las compafiias
tranviarias.

Tabla 7.
Tranvias, 1910-1933, ciudades con mas de 8 millones de viajeros en 1933

1910 1926 1933
Tranvias urbanos e
interurbanos

Viajeros Viajeros Viajeros Longitud

tranvias tranvias lineas km

eléctricos eléctricos
Madrid 79.218.124 | ***180.921.889 | 212.419.000 133
Barcelona *¥*¥%%30.783.563 | 195.043.000 236
Valencia 15.453.047 51.519.346 57.800.000 86
San Sebastian 10.381.826 9.445.154 33.627.000 57
Sevilla 5.835.471 25.631.006 33.339.000 56
Bilbao *5.723.172 19.634.699 24.005.000 112
Zaragoza 4.436.449 14.749.000 29
Vigo 10.063.898 12.063.000 60
Palma de Mallorca 10.881.000 50
Malaga 3.156.292 8.202.517 9.723.000 23
La Coruiia *%1.112.260 6.973.531 8.491.000 25
Alicante 5.111.317 8.210.000 33
Total 653.821.000 1.243

Notas: * Suma de Tranvias Eléctricos de Bilbao 4.186.650 (1907), y Tranvia Urbano de
Bilbao 1.536.522 (1908). ** 1907 *** Compafiia Madrilefia de Tranvias para 1925-1926.
*#** Tranvias de Barcelona (Tranvias de Barcelona a San Andrés y Extensiones)

Fuente: De la Torre, (1910-1935).
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El tranvia sufrié a partir de los afios veinte la creciente competencia de los
autobuses, asi como del ferrocarril metropolitano -el popular metro- en las ciudades de
Madrid -1919- y Barcelona -1924-. En la capital de Espafia, las reticencias iniciales que
desperto el proyecto fueron pronto superadas por el rapido éxito y potencial del nuevo
medio de transporte (Moya, 1990 y VV.AA., 2010). Entre 1919 y 1936 la Compaiiia
del Metropolitano inauguro tres lineas —mas el denominado ramal Isabel II-Norte— con
una longitud total de 20,6 km, que atravesaban la ciudad de Norte a Sur y de Este a
Oeste. En su primer afio de servicio, con una sola linea en funcionamiento, el metro
madrilefio transportd cerca de 15 millones de viajeros, en 1930 fueron 90 millones y
en 1933 106,6 millones. Buena parte de su éxito se debio a sus reducidas tarifas -entre
10 y 40 céntimos-, asequibles para las clases trabajadoras.

Tabla 8.
Metro de Madrid y Barcelona, 1925-1934
Compaiiia del Gran Metropolitano
Afo Metropolitano de Madrid de Barcelona
Viajeros Viajeros
1925 48.443.359 6.342.083
1926 67.664.276 7.362.507
1933 106.621.471 9.450.640
1934 104.500.676 10.768.713

Fuente: De la Torre (1910-1935).

En Barcelona el metro también desempefié un importante papel en la movilidad
interior, aunque de menor magnitud que la registrada en Madrid por la menor extension
de la red. La primera linea se inauguré en 1924, a cargo de la compafiia Gran
Metropolitano de Barcelona -GMB-, a la que se afiadi6 en 1926 una segunda linea, en
1934 transporto6 a 10,8 millones de pasajeros. Una segunda iniciativa dio lugar al Metro
Transversal que inaugur6 su primera linea en 1926, y el soterramiento en 1929 del tren
de Sarria. En la configuracion del area metropolitana de Barcelona desempefid un
destacado papel ferrocarriles de Cataluiia al convertir la comarca del Valles en zona
residencial de la Ciudad Condal, los 2,6 millones de viajeros de 1910 pasaron a los 21,2
millones de 1926 y a los 18, 4 millones de 1934 (tabla 9) (Salmerén i Bosch, 1992 y
1985-1991).

Los vehiculos a motor conquistaron las ciudades en los afios veinte, con la
consiguiente transformacion del espacio urbano. El incremento del trafico viario
transformo los centros urbanos, y obligod a las autoridades municipales no solo a asfaltar
o empedrar las principales vias, sino también a organizar y regular el movimiento de
vehiculos y peatones, aprobando reglamentos e implementando todo tipo de medidas
al respecto, como la instalacion de semaforos y la formacion de personal especializado
(Rodriguez Martin, 2017 y 2019b).

[25]



TST 42, marzo de 2020, pp. 12-41

Junto al tranvia, el autobus contribuyd de forma destacada al proceso de
suburbanizacion de las grandes ciudades. La facilidad con la que podia establecerse
una linea, pues solo habia que conseguir los permisos necesarios y los vehiculos, sin
necesidad de las grandes obras e inversiones que requeria la construccion de las lineas
de tranvia, favorecio la proliferacion de rutas de autobuses urbanas, suburbanas e
interurbanas.

El crecimiento del parque de automoviles en Madrid desde los afios veinte
aumentd exponencialmente el movimiento diario de viajeros en la ciudad. A los
transportes urbanos disponibles —tranvias, metro, coches de sangre de alquiler—, se
sumaron autobuses, taxis y motocicletas. En 1932 circulaban por Madrid cerca de
20.000 automoviles, 3.200 taxis y mas de 5.000 camiones, camionetas y motocicletas
(Ayuntamiento de Madrid, 1932, p. 84).

Figuras 1
Autobuses en la Plaza Mayor de Madrid, 1932.

Fuént: Nuevo Mundo, 4 de noviembre de 1932.
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Figura 2
Linea autobus Gava-Barcelona, aiios 20

VILABECANS i e
PARADR AVTUr
Fuente: Archivo Baixbux [www.bawww.baixbus.cat]

Las primeras lineas de autobuses urbanos comenzaron a funcionar en Madrid en
1922, establecidas por la Sociedad General de Autobuses de Madrid -SGAM-. Aunque
las cifras de pasajeros de la empresa revelan el incremento de la demanda de transporte
en Madrid, la sociedad ceso en su actividad solo cuatro afios después de iniciada. La
guerra de tarifas que inici6 la Sociedad Madrilefia de Tranvias —-SMT- ante la dura
competencia que ofrecian los autobuses, desemboco en la quiebra de la primera en
1926. La Direccion del Trafico municipal reconocia en 1933 la existencia de 29 lineas
suburbanas, si bien, eran algunas mas las que en la practica funcionaban, pues fue
habitual el establecimiento de lineas al servicio de colonias y barriadas del extrarradio
y de municipios limitrofes, a veces con el apoyo de vecinos y usuarios. Con la
instalacion en 1933 de 10 lineas de autobus servidas por modernos vehiculos de dos
pisos, la SMT paso a controlar la mayor parte del negocio de los transportes urbanos
en superficie en la ciudad. En su primer afio de funcionamiento, los autobuses de la
SMT transportaron 4.555.920 viajeros (Sociedad Madrilefia de Tranvias, 1934). En
Barcelona las lineas de autobuses sobrepasaban en viajeros al Metro en 1933: con 82
km de recorrido, transportaron 56 millones de pasajeros, cifra muy superior a los
transportados por las lineas de autobus de Madrid (tabla 9) (Del Castillo y Riu, 1960).
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Figura 3
Gran Via de Madrid, 1929
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o

Fuente: Ayuntamiento de Madrid, 1929.

Figura 4

Fuente: Arxiu Fotografic de Barcelona
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El aumento de la movilidad, consecuencia del incremento de vehiculos —
tranvias, autobuses, taxis, camiones, turismos y motocicletas-, dio lugar a uno de los
fenémenos mas caracteristicos de la modernidad urbana, el denominado en la época
problema de la circulacion (Rodriguez Martin, 2017). El aumento del trafico se
materializé en la aparicion de la congestion viaria de los centros de las ciudades,
convertidos en espacios privilegiados de la actividad econdmica, los servicios y el ocio,
el aumento de los accidentes de trafico, la congestion peatonal, y los problemas de
organizacion del transporte y del espacio urbano (Martinez y Pifieiro-Sanchez, 2001;
Martinez y Miras, 2015; Rodriguez Martin, 2017 y 2019b). Desde los afios veinte se
aprobaron reglamentos locales de circulacion, se crearon o ampliaron cuerpos
especializados en la gestion del trafico urbano —los guardias de la circulacion-, se
sefializaron las vias publicas, se instalaron seméaforos, se reguld la circulacion en
sentido Unico y la circulacion giratoria en calles y plazas. En resumen, se sentaron las
bases de la movilidad en superficie de las ciudades, que desde entonces ha organizado
la vida urbana.

El desarrollo de los sistemas de transporte fue una importante fuente de empleo
publico y privado, desde los ingenieros y técnicos municipales, a los guardias urbanos,
pasando por los directivos, ingenieros, conductores, mecanicos, oficinistas y
especialistas de las distintas compaiiias de transporte.

Tabla 9.
Sistemas de Transportes urbanos y suburbanos
de Madrid y Barcelona, 1933-1934

1933 1934

Viajeros | Km lineas | Empleados
Madrid
Sociedad Madrilefia de Tranvias 203.396.216 122 2913
Compania Metropolitano de Madrid 106.621.471 19 1.459
Autobuses urbanos 4.555.920 12
Total 314.573.607 153
Barcelona
Tranvias de Barcelona 171.211.058 236 3.114
Gran Metropolitano de Barcelona 9.450.640 8
Sociedad Anénima Tranvias de 34.758.175 31
Autobuses urbanos 56.005.000 82
Funiculares 1.221.000 6
Ferrocarril Barcelona-Sarria 13.106.000 5
Total 285.751.873 368

Fuente: De la Torre, 1935. Para datos de autobuses INE, 1935, y para los
viajeros de Madrid, Sociedad Madrilena de Tranvias, 1934.
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La configuracion de un sistema de transporte integrado fue imprescindible para
el proceso de metropolizacion de las principales ciudades espafiolas iniciado durante el
primer tercio del siglo XX, al hacer factible la integracion de los municipios limitrofes
a las areas metropolitanas en formacion, cuya irradiacion se extendié sobre espacios
mas amplios merced a la red ferroviaria de via estrecha, las lineas de tranvias
suburbanos y las lineas de autobuses interurbanos que desde los afios treinta facilitaron
la movilidad diaria de decenas de miles de pasajeros, gracias a su mayor frecuencia de
paso y a unas tarifas accesibles para las clases trabajadoras (tabla 9).

El desarrollo urbano de Madrid planificado por Carlos Maria de Castro en 1860
en su plan de ensanche mostro sus limitaciones al finalizar el siglo. El extrarradio habia
iniciado su expansion en los limites del ensanche, con los barrios de Guindalera,
Prosperidad y Cuatro Caminos y en los municipios limitrofes de Vallecas y los
Carabancheles, fruto de la intensificacion del proceso de segregacion horizontal del
espacio urbano, por la elevacion de los precios del suelo y, consiguientemente, de la
vivienda en el interior del ensanche. La expansion urbana rebaso los limites de un
ensanche sin colmatar, para hacerlo de forma tentacular a través de los ejes
vertebradores del sistema de carreteras, merced a la mayor movilidad ofrecida por el
sistema de transportes interurbano. Fue el inicio del proceso de metropolizacion de
Madrid que se extendio a lo largo del siglo XX hasta configurar una de las regiones
metropolitanas mas dindmicas de la Union Europea del siglo XXI (Martinez, 2002;
Otero Carvajal, 2013 y 2017).

Mapa 1
‘Madrid: red de tranvias, Metropolitano y ferrocarril.

Fuente: Ayuntamiento de Madrid, 1929.
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Redes de iluminacion

Si importante fue la electricidad para la movilidad urbana, no lo fue menos para
el desarrollo de los sistemas de alumbrado publico, que marcaron el declive del gas
como fuente de 1luminacion urbana, acelerado durante los afios de la Primera Guerra
Mundial por el incremento de los precios del carbon con el que se fabricaba. La
modernidad que en la segunda mitad del siglo XIX supuso la instalacion de alumbrado
de gas en las calles de las principales ciudades del pais (Fabregas Vidal, 2017; Simén
Palmer, 1989; Sudria, 1983), fue superada por la mayor potencia luminica de los arcos
voltaicos y focos alimentados por fluido eléctrico.

A la altura de 1914 las principales ciudades espafiolas eran abastecidas por
centrales hidroeléctricas con potencias instaladas de 5.000 kW. El cambio de la
produccion eléctrica de centrales térmicas a hidraulicas favorecio el desplazamiento
del alumbrado publico desde el gas a la electricidad. El encarecimiento del carbon y el
abaratamiento de la energia eléctrica, con la entrada en funcionamiento de las centrales
hidroeléctricas, facilité la transicion de un sistema de iluminacion a otro (Fernandez-
Paradas, 2009; Miras Araujo, 2017; Fernandez-Paradas, Larrinaga y Rodriguez Martin,
2018; Martinez y Miras-Araujo, 2009 y 2018).

El alumbrado ptblico desempeiid un papel de primer orden en la expansion de
las redes eléctricas urbanas. El abaratamiento y mantenimiento de las tarifas, debido a
la dura competencia entre empresas favorecid la expansion del consumo para
alumbrado y uso doméstico. Las tarifas para el alumbrado doméstico se mantuvieron
estables entre 1915 y 1935, en torno a los 0,50-0,60 pesetas corrientes el kWh, lo que
facilito el crecimiento del 41,4% de la demanda neta de iluminacion frente al 20% del
consumo total de electricidad.

La electricidad esta ligada estrechamente al nacimiento del comercio moderno.
Los rétulos de nedn, los escaparates iluminados y el establecimiento de horarios
independientemente de la luz diurna, cambiaron la fisionomia de los centros urbanos y
contribuyeron al cambio de los estilos de vida y patrones de consumo. Sus efectos
fueron evidentes en las avenidas iluminadas de las principales ciudades espanolas, pero
su influencia se difundi6 a lo largo y ancho de la red urbana. Los nuevos comercios
poblaron las calles céntricas y aparecieron los primeros grandes almacenes. En Barcelona
se inauguraron los grandes almacenes El Siglo en 1881, Can Damians, 1915, o los
Almacenes Jorba, en 1932, mientras en Madrid lo hacian los Almacenes Rodriguez en
1922, los Almacenes Simedn en 1923, el Madrid-Paris en 1924, Sederias Carretas en
1934 por parte de Pepin Fernandez, quien abri6é Galerias Preciados en 1943, y Ramon
Areces fundo El Corte Inglés en 1935. Las actividades comerciales comenzaron a hacerse
mas sofisticadas y complejas y a generar miles de puestos de trabajo y ambitos de negocio
en los que el comercio ya no era entendido Unicamente como una actividad de
abastecimiento, sino como un servicio que podia contribuir decididamente a mejorar los
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resultados empresariales y a aumentar la productividad (Rodriguez Martin, 2015: 275-
324).

Los medios de comunicacion de masas, la prensa, en primer lugar, la radiodifusion,
posteriormente, la publicidad y los nuevos sistemas de comercializacion y venta, unido al
abaratamiento de los precios de los productos, por la mejora de los sistemas de
comunicaciones y la progresiva entrada de la produccion en masa, facilitaron la irrupcion
de los nuevos articulos de consumo, y los cambios en los modos de vida, usos y
costumbres de los habitantes de las ciudades. A ello coadyuvo el cine con su poder de
fascinacion y socializacion de los nuevos estilos de vida y sistemas de valores (Rodriguez
Martin, 2007a 'y 2007b, 2008). El ocio nocturno y el deporte, como practica y espectaculo
de masas, se fueron extendiendo a sectores cada vez mas amplios de la sociedad urbana.
El ritmo de vida de las ciudades se acelerd, las avenidas principales se llenaron de
paseantes, curiosos y consumidores atraidos por las luces de nedn de los nuevos comercios
y espectaculos, avidos de las novedades que les ofrecia el gran escaparate en el que se
habian convertido los centros de las grandes ciudades. Las calles se poblaron de los
fascinantes cartelones de los estrenos cinematograficos, y los espectadores irrumpieron
en masa en las oscuras salas para contemplar las nuevas estrellas del firmamento del
celuloide (Otero Carvajal, 2016 y 2018, Rodriguez Martin, 2019c).

Figura 5
La Gran Via de Madrid de noche, 1935

Fuente: Cronica, 20 de enero de 1935
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Figura 6
Fachada del Cine Madrid-Paris, calle Gran Via, Madrid, 1935.
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Fuente: Nuevas Formas, n° 7 (1935-1936)

La electricidad también desempefi® un papel de primer orden en la
transformacion de la economia y los mercados laborales, al permitir establecer jornadas
laborales estandarizadas e iluminar los centros de trabajo. El desarrollo del nuevo sector
servicios y de las actividades de gestion, administracion y comercializacion de una
economia cada vez mas compleja amplio la demanda de trabajadores de cuello blanco y
empleados: ingenieros, economistas, abogados, técnicos, escribientes, contables,
secretarios, taquigrafos y demas oficinistas (Beascoechea Gangoiti y Otero Carvajal,
eds., 2015; Vicente Albarran, 2015).

Madrid, una ciudad que no habia participado en la primera industrializacion,
conocio a partir de 1900 un significativo desarrollo industrial, apoyado en las nuevas
fuentes de energia y en nuevos sectores productivos. La llegada de la electricidad puso
en marcha las maquinas que hicieron posible la produccion industrial (Otero Carvajal y
Pallol Trigueros, 2009; Otero Carvajal, 2013). El abaratamiento de las tarifas entre 1903
y 1912 favoreci6 su expansion en Madrid, incluido el suministro para calefaccion, hasta
que la cartelizacion del mercado por parte de Hidroeléctrica Espafiola (HE) y Union
Eléctrica Madrilefia (UEM) estabilizé los precios. El 15 de marzo de 1913 ambas
compaiiias establecieron una tarifa comun que se mantuvo hasta la segunda mitad de
los afios veinte -0,60 pesetas el kWh para alumbrado y 0,25 pesetas el kWh para uso
industrial-. Algo similar ocurrié en Barcelona con la pugna mantenida entre las
empresas AEG y Siemens, hasta que en 1913 ambas cedieron el control del mercado

[33]



TST 42, marzo de 2020, pp. 12-41

eléctrico catalan a La Canadiense (Barcelona Traction, Light and Power, Company
Ltd). La agresiva politica de precios, con el fin de conquistar el mercado, hizo que los
precios para el alumbrado doméstico se situaran en Madrid en 0,20 pesetas el kWh.

En 1914 el nimero de abonados por habitante en Madrid era sensiblemente
superior a los registrados en Paris y Roma, con 15,49 abonados por cada 100 habitantes
frente a los 5,08 de Paris, los 2,78 de Roma y los 8,47 de Chicago, por la guerra tarifaria
y el escaso consumo industrial, que llevo a las compaiiias eléctricas a concentrar su
competencia en la captacion de abonados particulares, a través de una agresiva politica
de precios. El abaratamiento de los precios hizo que el nimero de abonados llegard a
los 95.289 a finales de 1914 (Aubanell, 1992). En 1936 el nimero de abonados a las
compafiias eléctricas en Madrid alcanz6 la nada desdefiable cifra de 245.000 (De la
Mora, 1937; Otero Carvajal, 2017). La electricidad cambi¢ la vida en la ciudad (Pérez
Zapico, 2016; Nye, 1990). El alumbrado publico, la iluminacién del comercio
moderno, de los cafés, bares y espectidculos publicos —cines, teatros, cabarets...-
permitio la conquista de la noche para la diversion y el ocio.

Figura 7
Fachada de los Almacenes Madrid-Paris, calle Gran Via (Madrid), circa 1930
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Fuente: Biblioteca Digital ‘Memoriademadrid’
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Conclusiones

Las nuevas fuentes de energia vinculadas a la segunda industrializacion —
electricidad y petroleo-, unidas al desarrollo tecnologico protagonizado por las
industrias eléctrica y de la de automocion, fueron factores de primer orden en la
aceleracion del cambio registrado por la sociedad urbana del primer tercio del siglo
XX. Los cambios tecnologicos, econémicos y sociales transformaron radicalmente la vida
en las urbes. Las ciudades comenzaron a llenarse de automoviles, comercios y centros de
esparcimiento y ocio, como los cafés, los teatros, los cines o los recintos deportivos. Los
anuncios y carteles luminosos, los semaforos, los faros de los automoviles llenaron de
luz y bullicio la noche de los centros urbanos.

Se multiplico la movilidad por los nuevos medios de transporte publico, tranvias y
metro, se iluminaron las principales avenidas, calles y viviendas con la extension de las
redes eléctricas, mientras los nuevos aparatos hacian mas llevadera y confortable la vida
en los hogares. Agua corriente, calefaccion, bombillas, teléfonos, radios, maquinas de
coser y todo un sinfin de nuevos productos comenzaron a llenar las residencias de los
sectores urbanos acomodados.

Sin redes de transporte integradas, la movilidad interior en unas urbes en
expansion hubiera sido dificil y el inicio de los procesos de metropolizacion inviables.
La electricidad transformé la sociedad urbana al impulsar la irrupciéon de la vida
moderna. De su mano, y de su aplicacion al ocio, a los transportes publicos, al
alumbrado, etc., surgieron nuevos estilos de vida, modos y costumbres, que se
adueniaron de las avenidas y plazas principales de las ciudades espafiolas de los afios
veinte y treinta bajo el signo de la modernidad.
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