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Resumen: A lo largo del primer tercio del siglo xX, Madrid, Barcelona, y
en menor medida el resto de capitales de provincia espaifiolas, comenzaron a ex-
perimentar una creciente congestion en sus vias publicas. El aumento exponen-
cial del nimero de vehiculos —particularmente de vehiculos automéviles—, el
incremento del trafico peatonal —derivado del crecimiento demografico—,y la
existencia de trazados urbanos incapaces de absorber las nuevas corrientes cir-
culatorias, tuvieron como consecuencia la aparicién de lo que en la época se de-
nominé «el problema de la circulacion». Las autoridades locales lo afrontaron
adoptando distintas medidas con las que se inauguré la gestion del trafico ur-
bano en Espaia, asunto que ha sido escasamente atendido hasta la fecha por la
historiografia urbana centrada en este periodo. Este articulo analiza esas prime-
ras medidas, compardndolas con las que por esos mismos afios implementaron
otras grandes ciudades y capitales occidentales. Se exponen igualmente los pri-
meros intentos para unificar todos los aspectos referentes al trafico en el terri-
torio nacional, sustanciados en la celebracion, en 1933, del Primer Congreso
Municipal de Circulacién.

Palabras clave: regulacién del trdfico, congestién viaria, circulacién, trac-
cién de sangre, automdviles, sefiales de tréfico.
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Abstract: Throughout the first third of the twentieth century, Madrid, Bar-
celona, and others Spanish cities experienced an increase in traffic problems,
including traffic congestion and traffic accidents. The growth of number of ve-
hicles —particularly motorcars—, the increase of pedestrian traffic, and the nar-
row urban layouts at the central areas of most of the cities, resulted in the so-
called at the time «problema de la circulacion». Municipal leaders dealt with
the problem implementing different measures which inaugurated the history of
traffic management in Spain, an issue largely neglected by scholars in Spanish
urban studies. Adopting a comparative perspective, this essay examines those
measures, including first attempts to unify traffic rules within the country. The
paper addresses public discourses and debates over urban mobility, safety and
modernization. The research is based on a wide range of sources, including lo-
cal government reports, newspapers, magazines and photographs.

Keywords: traffic management, traffic congestion, horse-drawn vehicles,
motor vehicles, traffic control signals.
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El crecimiento de las urbes espafiolas desde finales del siglo xix, la
implantacién y expansion de los transportes urbanos, y la irrupcion de los
automoviles en las primeras décadas del siglo xx, dieron lugar a la apari-
cién de un nuevo problema urbano asociado por los contemporaneos a la
modernizacién de las ciudades, el de la congestion circulatoria. Al comen-
zar los afios veinte, este problema era ya una realidad preocupante en los
grandes municipios del pais, como Madrid y Barcelona, cuyas autoridades
se vieron en la necesidad de acometerlo, adoptando para ello diversas me-
didas, como la formacién de personal especializado, el uso de nuevas tec-
nologias, la aprobacién de reglamentos del trafico, etc. A mediados de los
afos treinta, otras capitales de provincia y ciudades de tamafio medio, co-
menzaron igualmente a experimentar lo que en la época se denominé «el
problema de la circulacién». El nimero de vehiculos que transitaban por
sus calles habfa experimentado un considerable aumento, y aunque no al-
canzaba las cifras de Madrid o Barcelona, el trazado urbano de la mayor
parte de las ciudades espafiolas comprendia calles centrales cuya anchura
era insuficiente para acoger las nuevas corrientes circulatorias. Una situa-
cién expuesta de forma muy expresiva por la ponencia presentada a discu-
sién por la delegacién de Barcelona en el primer Congreso Municipal de
Circulacion, celebrado en Madrid en enero de 1933:

«;,Qué habria de acontecer a aquellos estrechos senderos, caminos,
callejuelas y luego, la mayoria de las veces, calles de nuestras ciudades,
no superiores ni en mucho a los ocho metros de calzada, cuando en un
periodo tan corto como el que media entre 1910 y 1930, es decir, en un
espacio de tiempo de veinte afios, pasaron a ser cauce del paso diario de
20, 30 o0 50.000 automoviles, ademas de otros tantos vehiculos de trac-
cién animal, carretones, bicicletas y tranvias? ;Cudl tenfa que ser el re-
sultado? Evidentemente, el caos.

Y nos encontramos tan sélo en la génesis del problema. Dentro de
diez afios ;qué sucedera?»!.

El Congreso Municipal de Circulacién, organizado por iniciativa del
concejal delegado del Trafico en el Ayuntamiento de Madrid, Fabidn Ta-
lanquer, tuvo entre sus objetivos principales, precisamente, adelantarse a lo
que se preveia iba a convertirse en uno de los principales retos para las mu-
nicipalidades espafiolas, la gestion del trafico urbano. Un asunto que a pe-
sar de la importancia que adquiri6 en las agendas locales de las grandes ciu-

U Primer congreso municipal de circulacion..., 1933, p. 44.
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dades espafiolas durante el primer tercio del siglo XX, ha sido escasamente
atendido por la historiografia social y urbana espafiola centrada en este pe-
riodo. Este articulo pretende ser una contribucion al campo de la Historia de
la movilidad urbana, a través del estudio de los origenes de los problemas
circulatorios en Espafia durante el primer tercio del siglo XX, vinculados a la
incipiente motorizacién experimentada por los principales nicleos urbanos
del pais en ese periodo, asi como de las primeras medidas adoptadas para
tratar de corregirlos. Partimos de que estos problemas tuvieron unas dimen-
siones distintas en funcién del tamafio, desarrollo y caracteristicas de cada
ciudad, si bien, el examen de las actuaciones implantadas por las municipa-
lidades, revela que éstas fueron, sorprendentemente, muy similares. De este
modo, lo que en principio se reveld como una problematica de cardcter lo-
cal, adquiri6é una dimensién nacional, e incluso global, puesto que la orde-
nacién del trafico viario, asi como los debates publicos sobre la organiza-
cién del espacio urbano, tuvieron unas connotaciones comunes en todo el
mundo urbano occidental. Adoptando una perspectiva comparada, se estu-
dia en el primer apartado la aparicién de la congestion viaria en las ciuda-
des espafiolas durante los primeros aflos del siglo xX, asi como su concep-
tualizacién como nuevo problema urbano, a partir de las percepciones sobre
el mismo reflejadas en las fuentes documentales?. Se exponen, en segundo
lugar, las medidas y actuaciones disefiadas por las autoridades municipales
para gestionar la congestion circulatoria, para, finalmente, analizar el signi-
ficado y alcance del primer Congreso Municipal de Circulacién celebrado
en Espafia en 1933. La investigacion se realiza a partir del andlisis de una
multiplicidad de fuentes documentales, incluyendo expedientes inéditos
procedentes de archivos locales, memorias, informes y anuarios del periodo,
revistas generalistas y especializadas, periddicos y fotografias de época.

1. Las primeras manifestaciones del «problema de la circulacién»
en Espaiia

En las dltimas décadas del siglo x1x, la congestién viaria hizo su apa-
ricién como un nuevo elemento en la vida cotidiana de las grandes urbes

2 Sobre las percepciones y los discursos en torno a la congestién viaria como «pro-
blema urbano» desde finales del siglo X1x, debe verse Weinstein, 2006, quien analiza es-
tas cuestiones tomando como caso de estudio la ciudad de Boston. Asimismo, Pooley y
Turnbull, 2005.
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occidentales. El crecimiento demografico de las ciudades y la multiplica-
cién del nimero de vehiculos en circulacidn, hicieron que en algunas vias
publicas y en distintas horas del dia, los desplazamientos de personas y
vehiculos se efectuaran de forma cada vez mds penosa. Las grandes me-
trépolis europeas del momento, Paris y Londres, fueron las primeras en
experimentar las complicaciones de la circulacion en sus vias publicas, y
las primeras en verse por ello obligadas a implantar medidas para tratar de
atajar o al menos aliviar el problema. En fecha tan temprana como 1868,
la capital britdnica implantd una primera sefial luminosa en Westminster
para regular el trafico en la zona®. La traccion mecdnica que temprana y
velozmente se extendié por ambas ciudades aumentd exponencialmente
la congestién circulatoria*. En Parfs, el nimero de vehiculos de todo tipo
en circulacion en 1891 era de 45.085, en 1910, 430.000°. Ese mismo afio,
un informe elaborado por una Comisién municipal encargada de estu-
diar la circulacién de vehiculos y peatones en la capital del Sena, reco-
nocia abiertamente que aquélla «dejaba mucho que desear», y que a ve-
ces era «intolerable»®. En 1903 transitaban por la capital londinense, entre
otros vehiculos, 13 autobuses, 11.404 coches de alquiler y 3.263 émnibus
de traccién animal. Cinco afios después se habian sumado a los vehiculos
de sangre para el transporte de pasajeros, 2.805 automdviles taximetros,
mientras que el nimero de autobuses ascendia a 1.1337.

A lo largo del primer tercio del siglo xx, como consecuencia de la ex-
pansion de las redes de transporte urbano y de la irrupcién de los vehicu-
los automéviles, salidos ya de las cadenas de montaje de las grandes
empresas automovilisticas como Ford, Citroén o General Motors, el pro-
blema se multiplicd, adquiriendo una dimensién global. Espafia no per-
manecié al margen de este proceso, y pronto los principales nicleos ur-
banos del pais se encontraron con sus calles abarrotadas de transetntes,
tranvias, dmnibus, autos, camiones, carros, bicicletas, coches de caballos,
etc., que competian por el uso de las vias publicas. El caso de Madrid es
significativo a este respecto. Durante el primer tercio del siglo xx la capi-
tal de Espaiia paso de ser una ciudad que sus habitantes podian abarcar a

3 Winter, 1993.

4 Flonneau, 2003.

5 Conseil Municipal de Paris, 1910, p. 10.

6 Conseil Municipal de Paris, 1910, pp. 12-13.

7 Cifras ofrecidas por la revista The Motor reproducidas en Conseil Municipal de Pa-
ris, 1910, pp. 12-13.
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Figura 1

La calle Gran Via de Madrid a mediados de los afios veinte.
La fotografia recoge la distinta composicién del trifico de la ciudad en esos afios.
En ella se aprecian varios coches de caballos, carros de sangre y camionetas,
dos autobuses, un tranvia eléctrico y numerosos automaviles

Fuente: Nuevo Mundo, 20 de febrero de 1925. Biblioteca Digital Memoria de Madrid

pie —una walking city—, para transformarse en una urbe organizada so-
bre una extensa red de transportes y una oferta masiva de todo tipo de
vehiculos de uso piblico®. Al comenzar el siglo xx la capital de Espaifia
contaba con una importante red tranviaria que se extendia por toda la ciu-
dad, sus barrios periféricos y municipios limitrofes®. En 1906 la estadis-
tica municipal estimaba que junto a los tranvias, circulaban por la ciudad
unos 5.000 vehiculos més, la mayoria carros y coches de traccién de san-
gre, aunque ya se consignaban cerca de 500 automéviles, tanto de uso pu-

8 Rodriguez, 2015; Gonzilez, 2006.
9 Gutiérrez, 1983; Lopez, 1993.
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blico como particular. Las cifras, aunque importantes, eran todavia mo-
destas si las comparamos con las registradas para el afio 1929: cerca de
32.000 vehiculos rodando por las vias publicas de la capital, lo que signi-
fica que en apenas veinte afios se habia sextuplicado!?.

En este periodo ademds, la composicién del trifico urbano se modi-
fic6 radicalmente. La traccién de sangre desaparecié casi por completo,
arrollada por el motor de explosién y por la electricidad en el caso de
los tranvias (Gréfico 1). Un proceso bien ilustrado por lo sucedido con
la Sociedad de Alquiladores de Carruajes, 6rgano que asociaba a la ma-
yor parte de los industriales dedicados al negocio del alquiler de coches
de sangre en Madrid desde 1897, afio de su constitucion. En 1900 la So-
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Grifico 1

Composicién del trafico en Madrid por tipo de vehiculos en los afios indicados

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos recogidos en Memoria de Circulacion
por José de la Hoz Murioz. Jefe accidental de la Comparitia de Circulacion.
Ayuntamiento de Madrid. Aiio 1932

10 Datos del Negociado de Estadistica del Ayuntamiento de Madrid reproducidos en la
revista Transporte. Organo de la Union General de Obreros del Transporte, 17 (septiem-
bre de 1930).
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ciedad tenia registrados 2.500 caballos, en 1929, solo 217. Tan rapida fue
la decadencia de este sector que en 1932, una instancia del presidente de
la Sociedad dirigida a la alcaldia, en la que solicitaba reducir el canon que
anualmente se abonaba al Ayuntamiento, recogia que solo subsistian ya
76 caballos, explicando que «Por el nimero citado, puede V.E. conside-
rar el estado de agotamiento a que hemos llegado, cosa nada de extraiiar,
ya que nadie alquila un carruaje de esta clase, para abono, y por el contra-
rio, las pocas personas que los utilizan (casi todas ancianas), unas lo aban-
donan para disfrutar otros elementos mas modernos, y otras dejan el ser-
vicio por cuestién econdmica»!!. La prensa del momento reflejé a través
de numerosos reportajes y caricaturas, y de forma mds emotiva que mor-
daz, la desaparicion de las bestias de las calles de la ciudad arrolladas por
el neumadtico y la gasolina!?. Al fin y al cabo, los coches de caballos eran
representantes de una época, del mundo de ayer de las ciudades, mientras
los autom@viles de brillantes carrocerias eran uno de los mds llamativos
simbolos de la nueva sociedad surgida tras la Gran Guerra, que los abrazé
como emblema del progreso y la modernidad!s.

Los datos expuestos para Madrid son muy similares a los que ofrecia
la otra gran urbe del pais, Barcelona. Al comenzar el afio 1929, la Ciudad
Condal tenia matriculados 20.278 vehiculos automdviles (particulares,
taxis y camiones), ademds de 4.415 carros y 8.229 bicicletas'*. También
se habfa multiplicado exponencialmente la circulacion de transetintes por
las vias publicas, dados los incrementos de poblacion que registraron am-
bas ciudades. Los censos nacionales consignan 539.835 habitantes en Ma-
drid en el afio 1900, 952.832 en 1930. En el caso de Barcelona, 533.000
y 1.005.565 respectivamente para los mismos afios'>. El primer estudio

11" A.V.M., Secretaria, expediente 12-391*-58.

12 Como ejemplo, «El imperio del «taxi» y la agonia del coche sim6n», en El Sol, 13
de febrero de 1924; «Conmovedor centenario de los «simones»», en ABC, 26 de febrero de
1935; «¢Quiere taxi?», en Mundo Grdfico, 15 de mayo de 1935; Luis Blanco Soria, «Epi-
sodios de la vida de un viejo «simén»», en La Voz, 8 de marzo de 1930.

13 Frente a la interpretacién mas aceptada y difundida por la historiografia que vincula
la expansion del automdvil en el mundo como una imposicién por parte de grupos de pre-
sion y élites politicas y econdmicas, Mathieu Flonneau ha argumentado, estudiando el caso
de Paris, la gran aceptacién de este tipo de vehiculos, al menos hasta los afios 70, entre la
sociedad metropolitana. Véase Flonneau, 2006.

14 Datos distribuidos a la prensa por el Consejero regidor de Politica Social y Estadis-
tica, reproducidos en La Vanguardia, 20 de agosto de 1935.

15 Censos de Poblacién de Espana, afios 1900 y 1930, Instituto Nacional de Estadis-
tica.
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Figura 2

Caricatura publicada en la revista satirica Gutiérrez
que se burla del caos circulatorio en Madrid

Fuente: Gutiérrez, 3 de agosto de 1929. Fondos de la BNE

sobre volumen y desplazamientos de peatones en Madrid, realizado en
1926, estableci6 un promedio diario de medio millén de viandantes en la
ciudad. Los datos estaban basados en observaciones realizadas en distin-
tas horas de dias tanto festivos como laborables, pero referidos solo a una
jornada de ocho horas, por lo que solo representaban una parte del nimero
—si bien fabuloso— de transetintes en las principales calles y plazas de la
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ciudad'®. La intensidad del trafico peatonal en Madrid no dejé de aumen-
tar y al mismo tiempo, de adaptarse a los ritmos de la vida moderna. En
1932, una detallada Memoria redactada por el Jefe de la Compaiiia de
Circulacion del Ayuntamiento, José de la Hoz Muifioz, ofrece, ademads
de abundantes datos de la organizacién del trdfico, una viva imagen de la
vida cotidiana en el Madrid de los afos treinta. Una ciudad que nada tenia
que ver con la urbe decimondnica retratada por Benito Pérez Galdds. Una
ciudad con ritmos frenéticos donde se imponian nuevos usos y costum-
bres caracteristicos de la Modernidad. Asf lo recoge en su descripcion de
la circulacién diaria de peatones, en la que se observaban varias corrientes
de gran intensidad en coincidencia con las nuevas formas de trabajo y di-
version, y que se transcribe integra por su gran expresividad:

«la primera [corriente circulatoria] de 7°30 a 9; entrada al trabajo y ofi-
cinas. No influye en la circulacién de vehiculos ligeros y solo son utili-
zados los de transporte en conjunto: tranvias y metropolitano.

De 10 a 1, los negocios, las compras, el paseo, lanzan a la calle un
crecido nlimero de personas.

A las 2 de la tarde: marcha al hogar para hacer la comida; no es tan
grande como la de la mafiana por comer muchos obreros en el taller o
en el tajo.

De 3 a 4, vuelta otra vez al trabajo; de intensidad andloga a la ante-
rior.

Y a las 5 empieza una oleada gigantesca que invade las calles y se
dirige en interminable peregrinacion a la Puerta del Sol, Gran Via, ca-
lles de la Montera, Mayor, Alcald y Carrera de San Jerénimo, y utili-
zan para su transporte toda clase de vehiculos, aunque una enorme can-
tidad gusta de marchar a pie. Esta ola humana, empieza su retirada de
8 a 9, siendo esta la tltima y mds importante corriente circulatoria de
peatones»!”.

Como puede advertirse, unos ritmos urbanos en gran medida muy si-
milares a los que la ciudad sigue experimentando en la actualidad. No
obstante, y a pesar de ser el volumen de peatones y vehiculos en determi-
nados puntos y horarios el principal factor de la congestion circulatoria,
el trazado urbano era también causa importante de la misma. Los princi-

16 Abarca, 1926.
17" Memoria de Circulacion, 1932, p. 81.
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pales puntos de congestion se situaban en el niicleo central de la ciudad.
Los defectuosos enlaces entre las tres grandes zonas en las que se encon-
traba dividido Madrid eran en gran medida responsables del problema,
con un ntcleo central de calles caracterizadas por su estrechez, un En-
sanche planificado segtn el sistema reticular o cuadrangular, y un Extra-
rradio que estaba atin en su mayor parte sin urbanizar a la altura de los
afios treinta'8. Los principales nudos de circulacion de la ciudad se lo-
calizaban en el centro de la misma, en la Puerta del Sol y sus calles ad-
yacentes, plazas de Cibeles, de Callao y de Santo Domingo, el encuen-
tro de la calle Gran Via con la de Alcald, la Red de San Luis (Gran Via),
calle de Sevilla y Glorieta de Atocha!®. La Puerta del Sol y las calles de
Alcald y Gran Via eran también los lugares donde los embotellamientos
eran mdas habituales, la enorme afluencia de vehiculos y transetntes que
soportaban se debia al hecho de ser la principal drea comercial de la ciu-
dad, donde ademds se localizaban el mayor nimero de locales de ocio y
restauracion (cinematografos, teatros, bares, cafés, salas de especticu-
los, frontones, restaurantes, etc., etc.) y la mayoria de oficinas y centros
oficiales®. La marafia circulatoria en la zona se complicaba ain mas por
concentrarse en ella el ndcleo de la red tranviaria madrilefia, particular-
mente en la Puerta del Sol, lo que convertia a la plaza, en opinién del di-
rector municipal del tréfico en «un cocherdn intransitable»?!, quien cen-
suraba que:

«La Compaiiia de Tranvias no lanza un coche a la calle o implanta
una nueva linea sin que forzosamente tenga su paso o haga su parada
en la Puerta del Sol, sin que esto reporte beneficio a la Empresa ni a los
viajeros. Es vergonzoso por esta causa ver la calle de Alcald formada
con un tren de tranvias que las mas de las veces llega hasta la Cibeles;
si a estos coches se les hiciera, como marcan las Ordenanzas, guardar
entre uno y otro una distancia no inferior a 20 metros, la Compafiia ten-
dria que hacer una via supletoria en la carretera de Aragén, puesto
que los tranvias rebasarfan con creces el término municipal»?2.

18 Ayuntamiento de Madrid, s. d. [1929].

19 Paz, 1933, pp. 49-50; Memoria de Circulacion..., pp. 83ss.

20 Sobre el centro de Madrid y la calle Gran Via como distrito financiero y de ocio de
la ciudad, véase, Baker, 2009, y De Miguel, 2016.

2" Ayuntamiento de Madrid, 1924, p. 7.

2 Ibid.,p.7.
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En los afios veinte, Parfs y Londres habian retirado de sus dreas cen-
trales los tranvias para mejorar la circulacion, pues la rigidez de la trayec-
toria de este tipo de vehiculos se veia como un obstdculo para el tréfico,
frente a transportes mds flexibles, como los autobuses, que podian modifi-
car sus trayectorias en caso de necesidad. En otras muchas ciudades euro-
peas, y a pesar de ser el tranvia un vehiculo piblico de uso enormemente
popular, surgian cada vez mds voces criticas contra él. No s6lo por su nula
flexibilidad, sino también por considerdrsele anticuado y poco acorde con
la ciudad moderna?.

Las autoridades locales madrilefias intentaron, con escaso éxito, des-
congestionar el tréfico tranviario del nicleo central de la ciudad. Un pro-
yecto que respaldaba una gran parte de la opinién publica, como recogen
numerosos editoriales, cartas al director y articulos publicados por los dia-
rios. Sin embargo, otros motivos pueden hallarse tras la lucha emprendida
por las autoridades locales contra el tranvia en el centro urbano, pues en
esa época fueron frecuentes los conflictos y hostilidades entre la Sociedad
Madrilefia de Tranvias (SMT) por un lado, y el Ayuntamiento y los veci-
nos de Madrid por otro. Detrds de esas disputas estaban las tarifas de los
billetes y las faltas e incumplimientos en el servicio por parte de la SMT
(horarios, frecuencia y nimero de coches por linea, etc.), y asimismo el
hecho de que los tranvias fueran ademds responsables de constantes acci-
dentes en la via publica, particularmente de atropellos de transeuntes, lo
que no hacia sino alimentar la antipatia del publico hacia la compaifiia de
transportes. De forma mucho mads interesada, las asociaciones automovi-
listas de Madrid realizaron una constante campafia desde sus 6rganos de
expresion contra el tranvia, campaia a la que se sumaron las organizacio-
nes obreras y sindicales que afiliaban a los obreros del transporte?*. Como

23 Pooley y Turnbull, 2005, pp. 83ss. Los autores reconstruyen en su articulo los con-
flictos entre transporte publico y privado por el control del espacio puiblico en Glasgow
y Manchester entre las décadas de 1920 y 1950, en el contexto de la multiplicacién de la
congestion y los problemas del trdfico en ambas ciudades.

24 Como ejemplos de la campaiia a favor de la supresién de los tranvias en el centro de
Madrid, véase, entre otros, Ignacio de Leén y P. de Rivera, «El problema de la circulacién
de vehiculos en Madrid y la reversion de los tranvias al municipio [ y II», en Esparia auto-
movil y aerondutica,n.® 8 y n.° 9 (1925), p. 123 y pp. 141 y 145; también Adolfo Hinojar,
«La circulacién urbana en Madrid», en Madrid Automovil (enero de 1933), pp. 19y 215y
«El problema de la circulacion en Madrid», en Heraldo Deportivo, 25 de marzo de 1930,
pp- 110-112.
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ejemplo de esta postura, un articulo publicado en 1934 en Fuerza, revista
del sindicato UGT, sostenia que:

«La circulacién de tranvias en Madrid, que constituye la pesadilla
de cuantos organismos y particulares se interesan por ello, no tiene so-
luciéon con pequefias reformas [...]; este problema hay que abordarlo
de frente y con valentia, suprimiendo totalmente la circulacién de esta
clase de vehiculos en una zona lo mds extensa posible del centro de
la ciudad. Ya sabemos, o nos figuramos, que a usted [Sr. Buceta, dele-
gado del Tréfico del Ayuntamiento] no le es posible, porque no entra en
su formacién burguesa, despojar a la Compaiifa de Tranvias de parte de
unas concesiones que usted y ella reputaran legitimas; pero cuando las
concesiones estdn en pugna con el interés general, como sucede con és-
tas, deben declararse inmediatamente caducadas»®.

También en Barcelona esta cuestién fue ampliamente discutida por
las autoridades municipales y otros expertos en la materia, que planteaban
suprimir los tranvias en lugares céntricos como las Ramblas, aunque tam-
poco en la Ciudad Condal lograron avanzar en esta cuestion?®. En 1933,
durante una acalorada sesién municipal en la que se debatia sobre las li-
neas de autobuses urbanos, el concejal responsable del Trafico, Jaume
Vachier, defendia la postura del Ayuntamiento recordando que en todas
las grandes capitales habian sido suprimidos los tranvias, reemplazados
por los autobuses, a los que expresivamente calificaba como «el vehiculo
indispensable del porvenir»?7.

La necesidad de armonizar los proyectos de reforma urbana con la
exigencia de hacer més fluida la circulacién de vehiculos en las ciudades,
se convirtié en el primer tercio del siglo XX en una preocupacion para las
autoridades locales de Madrid y Barcelona, de igual forma que sucedia en
el resto de capitales occidentales, particularmente cuando comenzaron a
calcularse los enormes costes que para las economias urbanas tenfa una
deficiente circulacidn viaria. Esta preocupacion estd presente, por ejem-
plo, en el Plan General de Extensién para Madrid aprobado por el Ayun-
tamiento en el afio 1926, donde se dedicaba gran atencién a los transpor-

25 «La reforma de la circulacién en Madrid», en Fuerza. Organo mensual de la Fede-
racion del Transporte en Espaiia,n.° 29 (1 de agosto de 1934),p. 5.

26 Ernesto Ramis Matas, «Un plan para disminuir el paro obrero en Barcelona», en La
Vanguardia, 25 de febrero de 1933.

27 «Las nuevas lineas de autobuses», en La Vanguardia, 24 de septiembre de 1933.
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tes y a la organizacion del trafico de vehiculos y personas en la ciudad?.
También en los proyectos de reforma de la capital de Espafia del arqui-
tecto Secundino Zuazo a comienzos de los afios treinta, que incorporaban,
por ejemplo, la creacidn de nuevas arterias de trafico para descongestionar
la zona central de la ciudad®. Por las mismas fechas, el Colegio de Arqui-
tectos de Barcelona se dirigia piblicamente a la alcaldia de la ciudad a
través de la prensa, reclamdndole fijar una «politica del trafico», que con-
siderara el problema del transporte como «esencial e indispensable para
dotar de una acertada “politica urbanistica” a la ciudad»°.

Al exponer la creciente congestién circulatoria y su organizacion, de-
ben considerarse, al menos, tres factores mds. El primero es la multipli-
cacion de «obstdculos» en las vias publicas, que reducian el espacio dis-
ponible para el trdnsito, tanto en las aceras como en las calzadas, esto es,
distinto mobiliario urbano instalado en las calles de las ciudades. El au-
mento de los servicios publicos y la creciente complejidad de la vida ur-
bana motivaron la multiplicacién de artefactos en las vias publicas, tales
como buzones de correos, postes telefonicos, columnas y apeaderos de
los tranvias, paradas de autobuses, marquesinas del ferrocarril subterra-
neo, aparatos para hacer publicidad en las vias publicas, como carteleras,
columnas y farolas anunciadoras, kioscos, pequefios puestos de venta ca-
llejera, terrazas y veladores de hosteleria y restauracién, farolas del alum-
brado piblico, papeleras, etc.3!. Asimismo, los propios objetos para la
organizacién y las nuevas necesidades del tréfico, como las sefiales in-
dicadoras, los seméforos, los refugios para peatones y otros elementos
como los surtidores de gasolina, y los aparatos para hinchado de neuma-

28 Plan General de extension, 1926, pp. 28-29.

2 Véase a este respecto, Secundino Zuazo, «El Madrid futuro. Un gran plan de refor-
mas», en El Sol, 17 de enero de 1932 y El Sol, 31 de enero de 1932.

%0 La Vanguardia, 21 de octubre de 1931.

31 El Ayuntamiento de Madrid remitia de forma habitual comunicaciones a organismos
publicos y privados, solicitando la supresion de elementos de la via publica por ser un obs-
taculo para el trafico urbano, ademds de denegar frecuentemente las instancias que recibia
de particulares para realizar publicidad en las calles, particularmente de publicidad mévil,
por ser este tipo de anuncios un impedimento a la circulaciéon de vehiculos y peatones. Ro-
driguez, 2016. A.V.M., Secretaria, Expediente 21-112-62 promovido por el Sr. Teniente de
Alcalde del Distrito de Congreso interesando el levantamiento de los kioskos instalados en
la plaza de Anton Martin. 1905. A.V .M., Secretaria, Expediente 29-392-31 relativo a re-
lacion remitida por el Sr. Gestor Delegado de Circulacion de buzones de Correos que por
hallarse situados en calles declaradas congestionadas procede que desaparezcan. 1935.
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ticos, etc.32. Si a ello le sumamos los obstdculos derivados de los muchos
trabajos de construccion y reforma que se acometieron en las ciudades en
aquellos afos, se entiende la exasperacién que transmiten muchos de los
informes y escritos de los ingenieros y técnicos de las distintas secciones
municipales implicadas en la organizacion del transito rodado.

En segundo lugar, los propios vehiculos eran en s{ mismos un obs-
taculo para la circulacién cuando se encontraban estacionados en las
calzadas, particularmente los automdviles, de ahi que comenzaran a es-
tudiarse soluciones para su acomodo en la ciudad, plantedndose la cons-
truccién de grandes aparcamientos. En los afios veinte la prensa madrilefia
denunciaba que las calles aparecian a determinadas horas del dia conver-
tidas en «inmensos garajes, que ocupan espacios que son indispensables
para atender a las necesidades del trdnsito rodado»*. El crecimiento del
parque automovilistico madrilefio no hizo sino agravar el problema. El di-
rector de la Compaiifa de Circulacién del Ayuntamiento denunciaba en la
Memoria referente al afio 1932 que:

«Esta necesidad [de estacionar], que cada dia se agrava mas por
el aumento constante de vehiculos, no ha merecido la atencién de que
debe ser objeto tan interesante aspecto de la circulacién; se construyen
edificios enormes que se llena de cafés, hoteles, oficinas y otros luga-
res de reunién y no se cuida de dejar espacios libres apropiados para el
estacionamiento de carruajes [...] En los proyectos viarios de la Capital
no se tiene jamds en cuenta este importante detalle del estacionamiento
que estd intimamente ligado con el de la circulacién, de la que es com-
plemento obligado, y por no afrontar el problema en detalle y adelan-
tdndose a la necesidad habra que hacerlo algitin dia mds en grande y por
procedimientos mds onerosos, tales como el derribo de algunas manza-
nas de casas o construcciones de garajes subterrdneos, cosas que real-
mente no son ya una novedad»34.

Las numerosas lineas de autobuses que unian las principales capita-
les de provincia con Madrid, asi como las lineas de autobuses suburbanos
que conectaban la capital con sus barriadas y pueblos limitrofes —cerca
de treinta en 1933%— eran igualmente un elemento que afiadia no po-

32 Real Automévil Club de Espaifia, 1928. Ayuntamiento de Madrid, 1925.
3 El Imparcial, 11 de enero de 1929.

34 Memoria de Circulacion..., 1932, pp. 51-53.

35 A.V.M.,, Secretaria, expediente 29-59-33.
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cas complicaciones a la circulacién en la ciudad. Lo que llevé al Consis-
torio a estudiar distintos proyectos para la construccién de una gran esta-
cién central de autobuses, que no llegaron a materializarse®. No obstante,
y dado que tanto el nimero como el tamafio de estos vehiculos eran un
estorbo constante para el trifico en el drea central de Madrid, se adopta-
ron algunas importantes medidas®’. La mds ambiciosa fue el plan de reti-
rar los autobuses hacia calles apartadas del centro, pero bien comunicadas
con paradas de tranvia y estaciones de Metro, y el establecimiento de un
perimetro dentro del 4rea central de la ciudad en el que no podrian esta-
cionarse los autobuses, ya fueran de cardcter interurbano, suburbano o de
cardcter privado®.

Finalmente, un tercer elemento a considerar cuando se trata de anali-
zar la creciente complejidad de la organizacién del trafico urbano, fue el
hecho de que las calles eran escenario de celebraciones de grandes ma-
nifestaciones de todo tipo, ya fueran de caricter politico, religioso, de-
portivo, etc., que modificaban los flujos circulatorios, poniendo a prueba
a los responsables locales del trafico. En el caso de Madrid ésta fue una
cuestion de verdadera importancia, dada su condicién de capital del Es-
tado. En los afios treinta, encauzar el movimiento de grandes masas tanto
de vehiculos como de peatones se habia convertido en una actividad casi
cotidiana para los agentes de la circulacién. Partidos de fitbol, corridas
de toros, manifestaciones y mitines politicos, entierros de personalida-
des, procesiones y fiestas religiosas como el Dia de Todos los Santos o el
Corpus Christi, congregaban a miles de personas en determinados puntos
y horas concretas, y suponian un reto afiadido al trabajo cotidiano de los

36 Marcos Sylva, «Madrid necesita una gran Estacion Central de autobuses de linea»,
en Nuevo Mundo, 22 de abril de 1932; Expediente a instancia de José Lopez Izquierdo |...]
solicitando construir estaciones de autobuses. 1930. Este proyecto inclufa la construccién
de una gran estacion en las proximidades de las estaciones ferroviarias del Norte y de Ato-
cha, para autobuses de linea. Fue favorablemente informado por el Arquitecto Municipal,
«pues es evidente que el estacionamiento de autobuses constituye hoy un grave problema
de circulacion, que habrd de agravarse mds cada dia; y no parece mal enfocada la solucién
en la forma en que este expediente se propone...». A.V.M., Secretaria, expediente 29-59-4.

37 Ya en 1930 el director de la Oficina del Trafico de Madrid, Emilio Abarca, expre-
saba la preocupacion de su departamento por esta cuestion, y manifestaba a la prensa que
era necesario «obligar a las Empresas de coches de linea a que, como ocurre en otras po-
blaciones europeas, arranquen de las afueras.». Entrevista a Emilio Abarca en «Un rato a
coches en la Inspeccion del Trafico», en ABC, 12 de enero de 1930.

38 Marcos Sylva, «Todo Madrid es una inmensa estacién de entrada y salida de auto-
buses», en Nuevo Mundo, 8 de abril de 1932; A.V.M., Secretaria, expediente 29-59-33.
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servicios del Tréafico del Ayuntamiento. En verano, ademads, los dias festi-
vos se producian éxodos masivos de los madrilefios hacia la Sierra. Hasta
4.590 vehiculos podian salir y regresar a la ciudad en un solo domingo de
estio, muchos de ellos autobuses fletados para la ocasién, trasladando, se-
glin cdlculos de los técnicos municipales, a cerca de 23.000 personas, que
abandonaban por un dia la urbe buscando el descanso de las faenas de la
semana’®. De este modo, los denominados «servicios extraordinarios» se
convirtieron, en la préctica, en una actividad ordinaria para los agentes y
directores del Cuerpo de Policfa Urbana de Madrid.

Algo similar ocurrié en Barcelona respecto a esta cuestién. En 1928,
el jefe de la Guardia Urbana de la ciudad, Manuel Ribé, en una entre-
vista concedida a la prensa ponia como ejemplo de las complicaciones
que debia afrontar el Cuerpo con motivo de las grandes aglomeracio-
nes que periddicamente experimentaba la ciudad y que hacian impres-
cindible establecer medidas especiales, el combate en el que la estrella
del boxeo Paulino Uzcudun gané su primer Campeonato de Europa en
1926. Jamas se habian visto hasta entonces en Barcelona tantos vehicu-
los reunidos, congregdndose en la Plaza de toros Monumental mds de
30.000 personas, la mayoria de las cuales se habia trasladado alli en
auto. Pero seguin destacaba Ribé, gracias a la prevision y a la adopcién
de normas circulatorias especificas, lograron despejar la plaza en veinte
minutos, localizando facilmente su coche todo el mundo y sin que se
produjeran incidentes*.

2. Las primeras medidas para atajar el «<problema de la circulacion»

Dada la magnitud que el problema del trifico iba adquiriendo, las
autoridades locales de ambas ciudades se vieron en la obligacién de to-
mar medidas que lo atajaran, o al menos trataran de paliarlo. En el pri-
mer tercio del siglo xx, el Gobierno aprobé legislacién especifica re-
lacionada con el trafico, como los Reglamentos para la circulacion de
vehiculos con motor mecdnico por las vias piiblicas de Espaiia de 19184

39 Memoria de Circulacion...,1932.

40 Estampa, 24 de enero de 1928. La Vanguardia, 19 de mayo de 1926.

41 Reglamento para la circulacion de vehiculos con motor mecdnico por las vias pi-
blicas de Espaiia, aprobado por Real decreto de 23 de julio de 1918 (publicado en Gaceta
de Madrid de 24 de julio de 1918).
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y de 1926%, o el Reglamento de Circulacion urbana e interurbana de
1928, ademas del Cddigo de Circulacion de 193443, Pero estas leyes
eran generales, razén por la cual los ayuntamientos hubieron de adop-
tar normas particulares que se adaptaran a la realidad cotidiana de cada
ciudad**. Ademds, el Estatuto Municipal de 1924 concedia a los Ayun-
tamientos competencia exclusiva para «ordenar el uso comunal de la via
publica» (articulo 150). Los mismos Reglamentos nacionales recono-
cian a los municipios la capacidad para establecer reglas especiales en
cada localidad, siempre que respetaran los preceptos generales conteni-
dos en ellos.

Entre las primeras medidas tomadas por las municipalidades para
afrontar el problema de la congestién circulatoria, estuvieron la organi-
zacion de departamentos y la formacion de personal especializados en la
gestion del tréfico en el interior de las ciudades. En Madrid se cred en ju-
nio de 1926 la Direccion General del Trafico Urbano «para entender en
todo aquello que con los problemas de la circulacién de vehiculos y pea-
tones se relacione»*, haciéndose cargo de la misma el segundo jefe de la
guardia municipal. A partir de la existente guardia urbana, una especie de
policia local actual, se form6 desde 1924 una plantilla especializada de
agentes encargados de dirigir y encauzar diariamente los flujos circulato-
rios de Madrid. Estos agentes eran conocidos coloquialmente por los ma-
drilefios como los guardias de la porra o los porritas, y eran un cuerpo
equivalente al que ya funcionaba en grandes ciudades como Paris, Lon-
dres, o Berlin?.

Pronto se convirtieron en un elemento omnipresente en el paisaje ur-
bano de la capital de Espafia, y las escasas criticas publicadas contra su
labor en algunos diarios, se transformaron en llamamientos para aumen-

42 Reglamento para la circulacion de vehiculos con motor mecdnico por las vias pu-
blicas de Esparia, aprobado por Real decreto de 16 de junio de 1926, y puesto en vigor
en 1.° de agosto del mismo afio (publicado en Gaceta de Madrid de 19 de junio de 1926).
También Anejos y declaraciones al Reglamento de circulacion (R.O. de 7 de julio de 1926,
21,26 de agosto; 15, 20,21 y 22 de septiembre).

4 Cdédigo de Circulacion de 25 de septiembre de 1934 (publicado en Gaceta de Ma-
drid de 26 de septiembre de 1934).

4 Véase Cano, 1999.

4 Ayuntamiento de Madrid, 1926.

46 Indalecio Prieto, «El Mausoleo del Congreso y los guardias de la porra», en EIl Im-
parcial, 12 de mayo de 1925; «El problema de la circulaciéon en Madrid. Lo que nos ha di-
cho D. Emilio Abarca», en Unidn Patridtica, 1 de marzo de 1927, pp. 13-16.
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tar su nimero*’. En los afios treinta la Compaiifa de Circulacién de Ma-
drid estaba formada por 5 inspectores, 5 brigadas, 345 guardias a pie y
20 motoristas, cuyos servicios se verificaban en cuatro turnos que cubrian
las 24 horas, y en los que se distribuia al personal de acuerdo a las necesi-
dades de la ciudad en las diferentes zonas y momentos del dia*®. En Bar-
celona también se habia creado prontamente, a partir de la guardia muni-
cipal, una seccion especifica para encargarse de la regulacion del trafico.

Figura 3

Imagen de la calle de Alcald al comenzar los afios treinta,
en la que se aprecian algunos de los elementos adoptados para regular
la circulacién en Madrid: el guardia urbano, los seméforos y los refugios
para peatones instalados en el centro de la calzada

Fuente: Detalle de una tarjeta postal publicitaria digitalizada en la Biblioteca Digital
Memoria de Madrid

47 «Hacen falta més guardias de la circulacién», en Heraldo de Madrid, 28 de mayo de
1928; «Cincuenta y cinco agentes mas de circulacion», en El Debate,?2 de marzo de 1928.
8 Memoria de Circulacion... Aiio 1932...,pp. 1-2.
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En 1928 la Ciudad Condal contaba con 150 guardias urbanos que con-
formaban la brigada de circulacién*. En los afios treinta, otras ciuda-
des espafolas como Valencia, Zaragoza, Bilbao y Palma de Mallorca,
contaban igualmente con agentes de la circulacién. La capital vizcaina
contd incluso con una brigada motorista para la vigilancia del trafico
desde 1935,

Ademads de personal especializado, las ciudades se sirvieron de inno-
vaciones tecnolégicas para tratar de mejorar sus problemas circulatorios,
como las seflales o farolas luminosas, que hoy conocemos como seméfo-
ros. Este elemento, concebido en un primer momento para ayudar a los
agentes de la circulacién en su trabajo de dirigir el transito de vehiculos
y peatones a pie de calle, fue, seglin Buiter y Staal, una pequefia pero no
obstante notable pieza en el desarrollo de la gestién del trafico®'. La pri-
mera sefal luminosa instalada de forma permanente para organizar el tra-
fico viario se situd en una avenida de Cleveland, Ohio, en 1914. Constaba
de dos colores —el rojo y el verde— y era accionada manualmente por
agentes de policia. Tres afios después, en Detroit, se afiadi6 a este sistema
un tercer color, el 4mbar, que advertia de un cambio inmediato en la se-
fal. Otras ciudades norteamericanas adoptaron rdpidamente esta innova-
cién, y antes de 1920 los seméforos se habian extendido por los Estados
Unidos, donde los embotellamientos en los distritos centrales de Boston,
San Francisco, Chicago o Nueva York, eran crénicos desde los prime-
ros afios del siglo®?. Madrid fue la primera ciudad espafiola —y una de
las primeras en Europa, en instalar una de estas sefiales luminosas>—. Se
colocaron las primeras en marzo de 1926 en las calles de Gran Via y Al-
cald, dos de las vias con mayor flujo circulatorio de la ciudad. Hasta ese
momento, los guardias de la circulacién se encargaban de cortar periddi-
camente la circulacién de vehiculos para permitir el cruce de las calza-
das por los transeuntes en las calles con mayor trifico, un sistema que la

49 Entrevista a Manuel Ribé, Jefe de la Guardia Urbana de Barcelona, en Estampa, 24
de enero de 1928.

50 La Voz, 30 de enero de 1935.

31 Buiter y Staal, 2006, p. 3.

52 Sobre la historia de la regulacion semaférica del tréfico viario, la difusién de los se-
maforos por las principales ciudades de todo el mundo durante los afios veinte y treinta, y
el proceso de estandarizacion de este elemento bajo la influencia de los ingenieros nortea-
mericanos, sigue siendo un texto de referencia el de McShane, 1999.

53 Luz dmbar...,2007.
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prensa habfa denunciado repetidamente como ineficaz, reclamando uno
mds regular, como el que ofrecian los modernos seméforos:

«Al iniciarse la organizacién del transito rodado y de peatones
anunciamos que algtn dia, por la forma en que los guardias cortaban la
circulacién de carruajes y la reanudaban, ocurriria una desgracia, pues
echaban de improviso sobre los confiados peatones que cruzaban la cal-
zada, al amparo del funcionario municipal, una verdadera tromba de au-
toméviles. El suceso ocurrié dias pasados en la Gran Via. Para evitar
esto; para hacer regulada la parada, que debia producirse a un tiempo en
todos los trayectos para impedir aglomeraciones mds peligrosas que la
circulacién libre, pediamos que se hiciese una instalacion de farolas lu-
minosas [...]>*».

Para ayudar al publico a entender y obedecer las sefiales, el Ayunta-
miento redactd unas instrucciones que distribuyé entre los conductores y
duenos de automdviles, contando para ello con la colaboracién del RACE,
ademds de solicitar a los diarios de Madrid que reprodujeran el significado
del sistema de colores, y las indicaciones para efectuar los cruces®. A lo
largo de varias semanas, los madrilefios fueron informados sobre el signifi-
cado e interpretacién de las sefales que les indicarian cdmo transitar:

«Las sefales son de tres colores: “rojo”, que indica que el paso estd
prohibido a los vehiculos y permitido a los viandantes: “verde”, que lo
prohibe a los transetntes y lo permite a los coches, y “amarillo”, que
surge a la vez que toca un timbre y que sirve de avisador a peatones y

carruajes»>.

«El color amarillo aparece cuando va a cambiarse el rojo por el
verde, o viceversa, y anuncia a los peatones que deben apresurarse a
cruzar —si luce el rojo— o disponerse para el cruce si brilla el verde.
Esta sefial amarilla durara de cuatro a seis segundos, e ird acompafiada
del sonido de unos timbres eléctricos. La duracién de las sefiales roja o
verde serd de unos treinta a cincuenta segundos»>’.

54 La Libertad, 1 de agosto de 1925.

35 «Las sefiales luminosas para la circulacion. Instrucciones para el pdblico», en
La Epoca, 13 de marzo de 1926; «La circulacién en Madrid. Nuevos modos de regularla»,
en El Imparcial, 14 de marzo de 1926.

56 El Imparcial, 14 de marzo de 1926; ABC, 15 de marzo de 1926.

57 ABC, 7 de marzo de 1926.
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Madrid adopt6 el sistema de tres colores que ha llegado a ser univer-
sal, aunque no lo era en los inicios de la difusién de los seméforos para
controlar el trafico viario, cuando la falta de uniformidad de los mismos
era lo habitual, y no solo entre los utilizados en cada pais, sino también
entre las distintas ciudades de un mismo Estado®®. Una vez efectuadas las
correspondientes pruebas de funcionamiento, la Alcaldia dispuso que co-
menzaran a funcionar el 17 de marzo de 1926. La noche de su inaugu-
racion, el Alcalde, acompaiiado de Emilio Abarca y del jefe de la Guar-
dia Municipal, recorri6 los trayectos de las sefiales luminosas. Al haberse
anunciado en los diarios la hora en que se pondrian en uso, numeroso pu-
blico se dirigi6 a la calles de Alcald y Gran Via para ser testigos de la no-
vedad. Una crénica publicada en el diario El Sol recogi6 el ambiente del
momento:

«El ptblico —una verdadera multitud llenando las aceras y los an-
denes centrales de los tranvias—seguia con curiosidad el funciona-
miento del nuevo sistema, y acogia con risas o clamores de regocijo
cualquier pequefia confusién entre los guardias y los conductores. Si
al aparecer el color amarillo algin transetinte audaz osaba bajar de la
acera, mil voces le gritaban humoristicamente, advirtiéndole un peligro
de muerte, y tenfa que retroceder avergonzado, o seguir, aturdidisimo,
hasta un andén salvador, entre el alborozo de la multitud»>®

La inauguracién de los modernos seméaforos se convertia en espec-
taculo urbano en todas y cada una de las ciudades donde se instalaban. En
Nueva York, segin reportaba el New York Times, cientos de personas se
habian reunido el 15 de marzo de 1922 para ver las pruebas de funciona-
miento de las luces para regular el trifico en dos céntricas avenidas®. Lo
mismo sucedia en Madrid, donde las vacilaciones de los automovilistas
ante la aparicién de la luz dmbar, la inseguridad de los peatones al cru-
zar las calzadas, y las indicaciones y amonestaciones de los guardias a
unos y otros, hicieron las delicias de los curiosos, y provocaron todo tipo
de ingeniosidades y comentarios, recogidos en las planas de los diarios®'.
A finales de 1928, tras un viaje a Madrid donde estudi6 la organizacién

38 Buiter y Staal, 2006; McShane, 1999.

39 «El buen humor y la circulacién», en El Sol, 18 de marzo de 1926.

%0 «Semaphore lights tested», en The New York Times, 16 de marzo de 1922.

La Correspondencia Militar, 18 de marzo de 1926; «Inauguracion de los discos lu-
minosos», en El Sol, 18 de marzo de 1926.
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del tréfico, el Primer teniente de alcalde de Barcelona declaré que habria
una nueva reglamentacion de la circulaciéon de vehiculos y peatones, que
incluirfa la instalacién de sefiales luminosas para regular el trafico®?. En
agosto de 1929 comenzaron a funcionar, tras quedar instaladas en la plaza
de Catalufia, Paseo de Gracia, las Ramblas, la Via Layetana, calle de Cor-
tes y plaza de Espaiia®. Estos semdforos eran practicamente idénticos a
los que funcionaban en Madrid: se adopto el sistema de tres colores, y po-
dian ser maniobrados de forma manual o automdtica segin las necesida-
des circulatorias de cada momento®. Y tal y como se hizo en Madrid, en
los primeros dias de funcionamiento, los guardias urbanos siguieron diri-
giendo el tréfico junto a los seméforos, ayudando al puiblico a aprender y
asimilar su funcionamiento, imprimiéndose y distribuyéndose también fo-
lletos con las nuevas reglas para circular que se imponian con la instala-
cién de las senales®.

En los afios treinta, se sumaron a la regulacién semaférica del tra-
fico viario las ciudades de Valencia y San Sebastidn, y otras, como Bil-
bao, estudiaron y elaboraron distintos proyectos de instalacion de sema-
foros en los lugares de mayor intensidad circulatoria®. En junio de 1930,
el delegado del Trafico del Ayuntamiento de la capital del Turia anuncid
la adopcién de un conjunto de medidas para solventar el problema circu-
latorio en la ciudad, entre las que se incluian la instalacién de sefiales lu-
minosas en el paseo de la Glorieta, plaza de la Reina y calles de la Paz y
Comedias, y la sefalizacion de pasos de peatones y de estacionamientos
de vehiculos publicos en distintos puntos urbanos®’. Coincidiendo con la
entrada en servicio de los nuevos seméforos, que funcionaban entre las 9
de la mafiana y las 12 de la noche, el Ayuntamiento valenciano expresé su

62 Angel Marsd, «El trdnsito urbano», en El Imparcial, 21 de diciembre de 1928.

63 Nota de la Delegacién de Obras Publicas sobre la inauguracién de las sefiales au-
tomdticas para ordenacion del trafico de vehiculos y peatones, en La Vanguardia, 1 de
agosto de 1929. La nota contiene explicaciones precisas sobre la interpretacion por parte
de los peatones y los automovilistas de los colores de los semaforos.

64 «La ordenacién del trafico por medio de sefiales luminosas en Barcelona», en
El Pueblo, 2 de agosto de 1929.

% La Vanguardia, 21 de agosto de 1929.

% AMB-BUA. Fondo Ayuntamiento de Bilbao, 131-M-1929. Propuestas e informes
relativos a la necesidad de instalar sefiales luminosas de funcionamiento mecdnico para
regular el trdfico de la villa [...] 1929-1932.

67 La Correspondencia de Valencia, 12 de junio de 1930; La Correspondencia de Va-
lencia, 24 de junio de 1930.
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voluntad de instalar las sefiales luminosas que fueran precisas en el casco
de la ciudad. San Sebastidn, por su parte, se sumé a la regulacién semafo-
rica del tréfico con la instalacién en agosto de 1933, de varios aparatos lu-
minosos de tres colores, que se situaron en la calle Hernani y Avenida de
la Libertad®s.

Otras dos medidas adoptadas tempranamente en Madrid y Barcelona
para mejorar el trafico en ambas ciudades fueron el establecimiento del
sistema de la direccién dnica en vez de en ambos sentidos en vias estre-
chas, y la adopcién de la circulacion rotatoria en las plazas. Ambas nor-
mas fueron ideadas para facilitar el flujo de trafico, y habian mostrado
su eficacia en ciudades europeas y americanas muy congestionadas. La
direccién dnica funcionaba en Nueva York y en Boston desde 1905, y
pronto fue adoptada por las ciudades europeas, donde a pesar de las re-
formas urbanas, seguian existiendo en sus dreas centrales calles estrechas
por las que los cada vez mas numerosos vehiculos se desenvolvian con di-
ficultad®®. En Parfs, el primer ensayo para implantar este sistema circula-
torio se remonta a 1908, y la hostilidad con la que fue recibida la medida
por parte de los vecinos en los primeros momentos no evité que se exten-
diera por la capital. En 1928, 165 calles de las 4.000 que tenia la ciudad
eran de sentido tinico’. Aunque en sus inicios la norma se aplicaba solo
en los dias laborables y en las horas comprendidas entre las 8 de la ma-
fana y las 8 de la tarde, por ser éste el periodo de mayor actividad circu-
latoria, finalmente, y una vez que los conductores se fueron habituando a
ella, quedo establecida de forma permanente.

En el caso de Madrid y Barcelona, la supresion de la doble direccién
en favor del sentido tnico se implantd de forma paulatina, comenzando
por algunas calles de sus abigarrados cascos urbanos, y extendiéndose
progresivamente por el resto del trazado urbano’!. En la capital de Es-

% La Voz de Guipiizcoa, 28 de julio de 1933; «Anoche se inauguraron las sefiales de
la calle de Hernani», en La Voz de Guipiizcoa, 13 de agosto de 1933. Con motivo de inau-
gurarse las sefiales luminosas para el trafico en San Sebastidn, el ingeniero responsable de
su instalacion, Frank C. Chevalier, empleado de la Automatic Electric C.° Ltd., ofrecié dos
charlas radiadas por Unién Radio San Sebastian, sobre su funcionamiento y sobre la orga-
nizacidn del trafico en la capital donostiarra. Véase Ondas, 9 de septiembre de 1933.

9 «Today’s traffic regulations need detailed development», en The New York Times, 3
de noviembre de 1935.

70 Conseil Municipal de Paris, 1928, pp 18-19.

71 José Paz Maroto, «Los problemas de la circulacién en las grandes ciudades y su reso-
lucion 1y II», en Revista de Obras Piiblicas, 76, tomo I (1928), pp. 277-279 y pp. 292-294.
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paiia la alcaldia dict6 en 1922 dos bandos disponiendo la circulacién en
una sola direccién en 25 calles de la capital, colocdndose carteles indica-
dores para avisar a los conductores. Del mismo modo que sucedié en Pa-
ris, la medida regia dnicamente a determinadas horas del dia’?. Fue en oc-
tubre de 1924 cuando finalmente quedo establecida la direccidn Unica en
21 calles de la ciudad, medida ratificada por el Reglamento de Tréfico de
Madrid aprobado por la corporacién municipal en 192673, Ese mismo afo
se establecieron igualmente en Barcelona varias calles de direccion tnica
para dar facilidad al transito rodado por disposicion de la Alcaldfa. El sis-
tema del sentido tnico dio muy buenos resultados a juicio de los respon-
sables del tréafico, por lo que siguié extendiéndose de modo paulatino por
las calles del casco antiguo’. También Bilbao adopté6 el sistema de vias
de direccién tnica, implantdndolo en las tortuosas calles del casco antiguo
a mediados de los afios veinte”.

El sistema de circulacién rotatoria o giratoria en las plazas, era una
nueva forma de circular que habfa sido implantada por primera vez en la
plaza Columbus Circle de Nueva York en 1905, y dos afios después en
Paris, en la plaza del Arco del Triunfo’s. Después de la Primera Guerra
Mundial, se extendié a otras grandes ciudades y capitales europeas. En
Londres, siempre reacios a importar las medidas que se adoptaban en el
continente, el sistema giratorio se establecié en 1926 en Trafalgar Square,

72 Bando del marqués de Villabragima regulando la circulacién de peatones, carruajes
y automéviles, de 18 de enero de 1922. Este bando establecia direcciones tnicas para de-
terminadas calles a partir de las 16 horas, y en otras entre las 9 y las 21 de la noche, norma
que creaba, 16gicamente, gran confusion entre los automovilistas. Un bando posterior del
alcalde Conde de Valle Suchil, fijando la circulacién de peatones y carruajes en las vias
publicas, de 21 de octubre de 1922, establecid el sentido tinico ascendente en las 25 calles
de la zona central de Madrid, sin distincion de horas.

73 Ayuntamiento de Madrid, 1926.

74 La Vanguardia,7 de abril de 1926.

75 Expediente [...] solicitando la modificacion del Reglamento provisional Gene-
ral de circulacion y velocidad en esta villa en los articulos referentes a los horarios
permitidos para el transporte de mercancias [...] asi como en la articulacion de las
calles al trdfico rodado [...] Se aprueba el nuevo Reglamento sobre circulacion y ve-
locidades de los vehiculos en la villa [...] A H.F.B., seccién Municipal, Bilbao Gober-
nacién 0011/357; Expediente |...] formulando un proyecto de reforma del trdfico ro-
dado en el Casco Viejo de la villa. A. H. F.B., seccion Municipal, Bilbao Gobernacién
0111/423.

76 «Circulez!... Oui. Mais comment?. Lettre de M. Eno», en Le Matin, 24 de junio de
1910.
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Picadilly Circus y Hyde Park Corner”’. En Madrid, al comenzar los afos
veinte, se empleaba el sistema circular en el trdnsito rodado en la Puerta
del Sol y en algunas otras plazas importantes, pero fue a partir de 1924,
cuando gracias al trabajo de Emilio Abarca, director de la Oficina del Tra-
fico entre 1924 y 1931, se extendi6 a todas las plazas de la capital’®. Esta
medida fue sancionada por el Reglamento de Circulacion Urbana e Inter-
urbana de 19287°.

Se unificé igualmente en Espafa el sentido de la marcha de los
vehiculos, una vez que Madrid —la dltima ciudad en Espafa en implan-
tar la circulacion por la derecha— la adopté en abril de 1924%°. Con ello
no solo se ponia fin a las confusiones de los conductores en las entradas y
salidas de Madrid, sino también a la excepcionalidad de que dentro de un
mismo pafs se circulara en ambas direcciones. As{ lo recomendaba la So-
ciedad de Naciones y los expertos reunidos en el IV Congreso Internacio-
nal de Carreteras celebrado en Sevilla en mayo de 1923, quienes insistie-
ron sobremanera en que al menos dentro de las fronteras de cada Estado
rigiera una sola regla del transito®!.

3. Un hito en la gestion del trafico urbano en Espaiia:
el Primer Congreso Municipal de Circulacién

Al comenzar los afios treinta, el aumento del problema circulatorio y
la adopcién de medidas para tratar sino de solucionarlo completamente si
al menos de encauzarlo, hizo que las ciudades de Madrid y Barcelona es-
tuvieran en disposicidn de erigirse en voces autorizadas sobre la materia,
y guiar al resto del territorio urbano que poco a poco comenzaba a experi-
mentar los problemas del trafico urbano. El parque automovilistico espa-
ol habia alcanzado una envergadura notable (Gréifico 2) y ciudades como

7T «Gyratory traffic», en The Times, 16 de abril de 1926; «Gyratory traffic system.
Trafalgar Square plan», en The Times, 26 de abril de 1926; «London traffic control. Pica-
dilly Circus experiment. Roundabout system», en The Times, 27 de julio de 1926; «The gy-
ratory system», en The Times, 16 de agosto de 1926.

78 Abarca, 1927.

79 Publicado en la Gaceta de Madrid de 5 de agosto de 1928.

80 La norma, promulgada mediante un bando del Gobernador Civil de Madrid, entré
en vigor el 10 de abril de 1924.

81 Conclusiones del IV Congreso Internacional de Carreteras de Sevilla reproducidas
en Revista de Obras Publicas, 2382 (1923), pp. 41-43.
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Zaragoza, San Sebastidn, Valencia, etc., habian comenzado a aplicar algu-
nas de las medidas que funcionaban ya en Madrid y en Barcelona. Al ir en
aumento el nimero de ayuntamientos espafioles enfrentados a los proble-
mas de la circulacién urbana, se entiende la positiva y favorable respuesta
a la invitacién cursada a finales de 1932 a todos los municipios espaiio-
les mayores de 20.000 habitantes para participar en el I Congreso Muni-
cipal de Circulacién, que habria de celebrarse en Madrid en los primeros
dias del siguiente ano®?. La iniciativa para la celebracion del evento parti6
de quien entonces ocupaba el cargo de concejal delegado del Trafico en el
Ayuntamiento de la capital de Espafia, Fabidn Talanquer.

En 1932, el concejal se dirigié al Alcalde informédndole de la cele-
bracién en marzo del afio anterior en Ginebra de la Conferencia europea
sobre la circulacién por carretera, en la que se habian tomado acuerdos
de gran importancia sobre la cuestién, y que estaban préximos a implan-
tarse en las principales urbes europeas®?. Aunque no habian sido notifica-
dos oficialmente al Ayuntamiento de Madrid, Talanquer consideraba que
Espaia no podia quedar al margen de tales acuerdos y propuso celebrar
un congreso de municipios espafioles «a fin de tratar del acoplamiento de
aquellas disposiciones a las actuales asi como a los Reglamentos de Cir-
culacién con modificaciones de las sefiales reguladoras del tréansito»®. La
alcaldia acogid con entusiasmo la idea, y en noviembre de ese mismo afio
acordd la celebracion de la conferencia, cuyo objetivo seria lograr regu-
larizar y unificar las normas de circulacion, asi como alcanzar unas bases
comunes para todo el territorio nacional de toda la legislacién y normas
que regian el trafico, sefialando que la cuestion era de la mayor importan-
cia, «maxime tratdindose de un pais de tan gran porvenir turistico como el
nuestro»®,

Quedo previsto que el Congreso se celebraria en Madrid en los prime-
ros dias de enero de 1933. Finalmente, la asamblea transcurrié entre el 9
y el 15 de aquel mes, y a ella concurrieron 33 ayuntamientos espaiioles,

82 Las principales localidades del pais enviaron representantes, otras delegaron en sus
representantes a Cortes u otras personalidades. ABC, 4 de enero de 1933.

83 La Conferencia europea sobre la circulacién por carretera se reunié en Ginebra entre
los dias 16 al 31 de marzo, convocada por el Consejo de la Sociedad de Naciones. La Con-
ferencia adopté dos convenios, uno sobre la unificacion de las sefiales en las carreteras, y
otro sobre el régimen fiscal aplicable a los vehiculos automdviles extranjeros. Boletin Men-
sual de la Sociedad de las Naciones,n.° 3 (1-31 de marzo de 1931).

8 A.V.M., Secretaria, expediente 29-368-81.

85 A.V.M., Secretaria, expediente 29-368-81.
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estando otros muchos representados mediante delegacion®®. Se invité asi-
mismo a todas aquellas entidades extra municipales cuyo asesoramiento
pudiera ser util en el Congreso, participando un total de 33. Entre ellas,
distintas asociaciones patronales y obreras del sector del transporte, como
la Seccion de Obreros del Tranvia, la Cdmara Espafiola del Automévil, la
Asociaciéon General de Agentes de Transportes, la Sociedad de Obreros
del Transporte o la Cdmara Oficial del Transporte Mecanico. Se sumaron
igualmente algunas grandes empresas del transporte ptblico tanto local
como nacional, tales como los Ferrocarriles M.Z.A., los Ferrocarriles del
Norte de Espafia o la Compafifa de Tranvias de Madrid. Finalmente, otras
entidades de distinto cardcter interesadas en las cuestiones relacionadas
con los problemas del trifico urbano, como el Touring Club, la Jefatura
de Obras Publicas de Madrid o el Instituto Psicotécnico de Madrid. Estas

60000 - 7
m1917 1922 m1925  m1930  W1933
50000 -
40000
30000 -
20000 -
10000
o
%@0‘? G&Q&&Q @@&\b ‘@’b@ v“&db \\6"&@ o“‘zbo “:@'i\\\'b & ¢ @\Q’b&\b ,&@"'sﬁ e@e‘?@
Grafico 2

Evolucién de la matricula de automdviles en las principales provincias espafiolas
en los afios indicados. Los datos de 1917 corresponden a la capital de la provincia
y no al total provincial.

Fuente: Anuarios estadisticos de Esparia, afios 1917, 1921-22,1930 y 1934.
Instituto Nacional de Estadistica

86 «El Congreso Municipal de Circulacién», en La Voz, 9 de enero de 1933; «El Con-
greso de Circulacién», en El Sol, 12 de enero de 1933; «El Congreso Municipal de Circu-
lacion», en Heraldo de Madrid, 13 de enero de 1933.
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instituciones colaboraron de forma activa en el desarrollo del Congreso,
presentando algunas ponencias para su debate, enmiendas a los temas tra-
tados o simplemente divulgando las conclusiones y acuerdos tomados en
el Congreso a través de sus 6rganos de expresion®’.

A lo largo de una semana, las distintas comisiones organizadas tra-
bajaron sobre un total de 16 temas, que abarcaban todos los aspectos re-
lacionados con el trafico en las ciudades, incluyendo, entre otros, los re-
glamentos y estadisticas de circulacién, la formacién de los conductores
de servicio publico y de los agentes de circulacion, la matriculacién de
vehiculos, las concesiones de lineas de tranvias y ferrocarriles subterra-
neos, etc., etc., siendo el tema dedicado a la regulacion del trafico peato-
nal el que suscité los debates més acalorados®. Como base para las dis-
cusiones, los ayuntamientos de Madrid y Barcelona presentaron sendas
ponencias que, aunque de muy distinto contenido, contenian las lineas
maestras y las cuestiones que debian ser estudiadas en el Congreso®. Am-
bos textos eran también una afirmacién del liderazgo de las dos ciudades
en lo referente a la gestion del trafico urbano. Al finalizar el evento, los
representantes de los Ayuntamientos participantes se comprometieron a
presentar a sus respectivos municipios los acuerdos aprobados, para que
lo antes posible los pusieran en vigor. Se decidié igualmente elevar al Go-
bierno las conclusiones que tenfan un cardcter nacional, dirigiéndose cada
Ayuntamiento directamente por instancia a la Presidencia del Consejo de
Ministros, solicitando su efectividad legal®.

La importancia del Congreso reside, ante todo, en el hecho de haber
puesto en primer plano la necesidad de que en toda Espaiia se unificara la

87 Revista de Organizacion Cientifica del Trabajo, 19 (marzo de 1933), pp. 366-387,
Ingenieria y construccion, 122 (febrero de 1933); Primer Congreso Municipal de Circula-
cion..., 1933.

8 Temas tratados en el I Congreso Municipal de la Circulacién sobre los que se
adoptaron acuerdos: I. Reglamentos, II. Proyectos planimétricos, III. Circulacién en las
calles, IV. Sefiales en vias publicas, V. Emplazamiento de estaciones de lineas regulares
de autobuses, VI. Intervencion o fiscalizacion en determinados servicios, VII. Licencias
municipales y reconocimientos de vehiculos, VIII. Conductores de servicio ptblico, IX.
Estadisticas de circulacidn, X. Agentes de circulacién, XI. Peatones, XII. Creacién Co-
mité o Junta permanente de enlace y asesoramiento, XIII. Infracciones y procedimien-
tos, XIV. Sefales, XV. Matriculas, XVI. Transportes. A.V.M., Secretaria, expediente
29-59-48.

89 Primer congreso municipal de circulacion..., 1933; Primer Congreso Municipal de
Circulacion: Ponencia formulada..., 1933.

9% A.V.M,, Secretaria, expediente 29-59-48.
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reglamentacion de la circulacidén, incluyendo todo lo referente a sefiales
del tréfico. Se insistid, por ejemplo, en la necesidad de adoptar un sistema
Unico de sefales circulatorias —luminosas u opacas— que debian ser las
que habian sido aprobadas en la ya citada Conferencia de la carretera de
Ginebra de 1931, organizada a instancias de la Sociedad de Naciones. Es
decir, se imponia la recomendacién de seguir los criterios marcados por
los organismos internacionales, insertando asi a Espafia en el concierto de
las naciones occidentales. Finalmente, podemos considerar el I Congreso
Municipal de Circulacién, el acto fundacional en el estudio y aplicacién
—de manera coordinada y con 4mbito nacional —, de normas para gestio-
nar y mejorar el trafico urbano, en un momento en el que esta cuestion ha-
bia adquirido un lugar preeminente en las agendas locales.

4. Conclusiones

El denominado en la época «problema de la circulacién» despunté en
las grandes ciudades espafiolas en los primeros afios del siglo XX, exten-
diéndose durante los afios veinte y treinta por el resto de la trama urbana
del pais. Este nuevo problema urbano surgié como consecuencia, por una
parte, del crecimiento exponencial del nimero de vehiculos y peatones
en las calles, y, por otra, de la existencia de trazados urbanos, particular-
mente las dreas centrales de las ciudades, incapaces de acoger las nuevas
corrientes circulatorias. Al comenzar los afos treinta, los embotellamien-
tos y la congestion circulatoria eran una realidad cotidiana en capitales
como Madrid y Barcelona, que se sumaron asi a un fendmeno que adqui-
ri6 ya en el primer tercio del siglo XX, una dimensién global.

Los ayuntamientos de las principales urbes espafiolas acometieron el
problema implementando una serie de medidas con las que tomé carta de
naturaleza en Espafia la gestion del tréfico, algunas de las cuales han sido
analizadas en este articulo. El objetivo de todas ellas era mejorar la circu-
lacién en el interior de las ciudades. Los resultados obtenidos estuvieron
lejos de ser los anhelados por los responsables de articularlas, pero antes
que un fracaso estos primeros esfuerzos deben ser considerados, por el
contrario, como un éxito limitado. Hay que considerar a este respecto la
crénica escasez de recursos materiales y personales de las corporaciones
locales en aquellos momentos, las iniciales y comprensibles resistencias
de conductores y transetintes ante la proliferacién de normas circulatorias
cada vez mads restrictivas y, ante todo, el imparable crecimiento del nui-
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mero de vehiculos en las calles”!, que hacian que el problema no pudiera
solucionarse de una forma definitiva dado su cardcter cambiante.

El aumento y complicaciéon del trafico y su regulacion, como conse-
cuencia del crecimiento urbano y la multiplicacién de los medios de trans-
porte, en particular de los vehiculos de motor, en las principales ciudades
durante la Segunda Republica fue una expresion de la profunda transforma-
cién que la sociedad urbana espafiola registré durante el primer tercio del
siglo xX. Una transformacion que alter6 la vida urbana, cambid los estilos y
formas de vida, y constituy6 una de las manifestaciones mds relevantes de
la irrupcién de la modernidad en la Espafa urbana de los afios treinta?.
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