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			A mis hijos Sergi y Daniel, nacidos en Las Palmas

		

	
		
			Introducción

			En julio de 1969 me incorporé como Inspector de Trabajo a la Delegación de Trabajo de Las Palmas. No conocía las islas. Era mi primer destino y tenía 24 años. Meses más tarde me casé y en Las Palmas de Gran Canaria nacieron mis dos primeros hijos.

			Desde mi función de inspector entré en contacto con la problemática del mundo del trabajo: los problemas de la aparcería en el sur de la isla, de los almacenes de empaquetado, de la hostelería, de los «comercios de los indios», de los trabajadores portuarios… Y a los pocos meses de mi estancia en Las Palmas, en enero de 1970, se produjo la primera huelga de los trabajadores de AICASA, la empresa concesionaria del servicio de transporte de viajeros por carretera en la isla de Gran Canaria. Fue una huelga corta y mal resuelta.

			Por eso no fue de extrañar que en el mes de agosto de 1971 diera comienzo una nueva huelga. El 13 de agosto los 350 trabajadores de AICASA fueron a la huelga en protesta por su insostenible situación dado el retraso de más de tres meses que venían arrastrando en el cobro de sus salarios.

			En esta ocasión me vi directamente implicado en el problema. Fui nombrado administrador judicial de la empresa concesionaria por el Magistrado de Trabajo que había procedido a su embargo.

			Los hechos de agosto de 1971, de los que en agosto de 2021 se cumplen cincuenta años, marcaron de forma trascendental la historia del transporte de viajeros en la isla. 

			El paro se prolongó durante cuarenta y cinco días. Una situación así durante el franquismo, que no admitía el derecho de huelga, era inaudita. Pero los trabajadores, con su actitud y su perseverancia, consiguieron mucho más de lo que se habían propuesto. Es cierto que se reincorporaron al trabajo sin haber cobrado los salarios que se les adeudaban, pero no lo es menos que con su denuncia y su constancia consiguieron algo mucho más importante: la reordenación del transporte de viajeros en la isla de Gran Canaria y la creación de una sociedad anónima laboral con la que explotaron la concesión del servicio de viajeros por carretera en la zona Sur de la isla.

			Cuando en mi última estancia el Las Palmas, a principios de octubre de 2019, me interesé sobre si había algo publicado sobre aquellos acontecimientos y sus consecuencias y pude comprobar que no, pensé que era importante para quienes los habíamos vivido dejar constancia de lo ocurrido. Lo acaecido entonces no podía quedar en el olvido. Y a esto responde este trabajo. 

			Se expone en la primera parte una síntesis de la historia del transporte por carretera en Gran Canaria desde sus orígenes hasta las vísperas de la huelga en el mes de agosto de 1971. Ello nos permite conocer y analizar las razones que llevaron a la conflictiva situación que se creó en la carretera con una competencia irracional y descarnada entre la empresa concesionaria («los coches de hora») y los transportes irregulares de pasajeros («los piratas»). 

			El desarrollo de la huelga ocupa la segunda parte. Se trató de un hecho insólito al que se intentó hacer frente con diferentes propuestas. El franquismo no podía permitir una situación como aquella. No fue fácil que los trabajadores se reintegraran a sus puestos de trabajo. Sólo la alternativa de la creación de una sociedad anónima laboral, es decir, propiedad de los trabajadores y gestionada por ellos, les hizo a desistir de continuar el paro.

			La puesta en marcha de la administración judicial de AICASA y las gestiones llevadas a cabo para materializar la solución interesada por los trabajadores se tratan en la tercera parte. Los problemas de la administración judicial, las posibles alternativas en búsqueda de una solución, los intereses contrarios de los diferentes actores del mundo del transporte y los avances y retrocesos en el proceso seguido son el objeto de la misma.

			La cuarta parte analiza la «salomónica» solución final, que supuso la división de la isla en dos concesiones. Se examinan, también, la configuración de las dos zonas y la opción de SALCAI, los problemas que supuso la puesta en marcha las dos empresas resultantes, así como la última época de la administración judicial.

			Con este trabajo de memoria histórica pretendo rescatar del olvido unos hechos relevantes de la historia de Gran Canaria y rendir, además, homenaje a los cientos de trabajadores que sufrieron auténticas penurias para llevar adelante sus objetivos, sus ilusiones y sus proyectos. Y que consiguieron, con su lucha y con su empeño, mucho más de lo que se habían propuesto inicialmente. 

			A ellos y a sus familias, a sus líderes, a sus asesores y a todos los que hicieron posible un proyecto nuevo e ilusionante, progresista y compartido, va dedicado el mismo.

			A otros les toca escribir los siguientes capítulos de esta historia.

		

	
		
			I
 EL TRANSPORTE INTERURBANO EN LA ISLA DE GRAN CANARIA DESDE SUS INICIOS HASTA LA DECADA DE 1970

		

	
		
			Origenes: los «azules» y los «verdes»

			A principios del siglo XX dos compañías iniciaron la aventura del transporte de viajeros por carretera en automóvil en la isla de Gran Canaria: la Compañía de Automóviles de Gran Canaria y la empresa Melián y Compañía, Ltda. Los «coches azules» (o simplemente «los azules») de la primera y los «coches verdes» (o simplemente «los verdes») de la segunda fueron los que prestaron los primeros servicios. 

			La pionera fue la Compañía de Automóviles de Gran Canaria, que contaba con una importante participación de capital alemán a través de la empresa Frankfurter & Liebermann, de Hamburgo. Su presidente era Fernando Casabuena y Molina.

			En su viaje inaugural, el 25 de marzo de 1908, su primer vehículo, un ómnibus carrozado de madera con cabina abierta para el conductor y con el nombre de la empresa rotulado en sus laterales, cubrió el trayecto de Las Palmas a San Mateo en una hora y veinticinco minutos. Su llegada a San Mateo creó una gran expectación. «En San Mateo varias personas del pueblo ocuparon el automóvil paseando por la carretera con gran contento y sin expresar el temor más mínimo» comentaba la prensa de la época que alababa «la comodidad y el adelanto que el nuevo servicio representaba para los viajeros entre Las Palmas y el centro de la isla». «El público está de enhorabuena y felicitamos de todas veras a los que con tanto acierto han llevado a cabo tan buena y beneficiosa idea» concluía su información el Diario de Las Palmas1. Como curiosidad cabe señalar que su conductor era un chofer mecánico alemán2.

			Tras el viaje inaugural, la empresa comenzó a prestar servicio regular a partir del día siguiente (el 26 de marzo de 1908) realizando dos viajes diarios a San Mateo y un tercero solo hasta Santa Brígida. Todos ellos tenían su salida en los Jardines de San Telmo con horarios y tarifas fijas3.

			Al año siguiente la Compañía, que pasó a denominarse Sociedad de Automóviles Canarios, adquirió nuevos vehículos4 y amplió su recorrido por las carreteras del Norte y del Sur hasta las localidades de Agaete5 y Telde6, completando el mismo en 1910: «La Sociedad de Automóviles Canarios recibirá hoy (24 de septiembre de 1910) un nuevo coche que será destinado a los pueblos del interior de esta isla. La misma sociedad recibirá dentro de diez días otro coche, que ya ha embarcado, e inmediatamente dejará establecido un servicio completo de coches automóviles entre Las Palmas y los pueblos del sur, centro y norte de la isla»7.

			La empresa Melián y Compañía, Ltda. se constituyó el 9 de julio de 1910 ante el notario de Las Palmas Agustín Millares e inició su actividad poco tiempo después8. El periódico El Progreso de 27 de julio de 1910 anunciaba que «han llegado a Las Palmas los automóviles de la empresa que representa D. Agustín Melián Falcón. Esta empresa establecerá servicios en las tres carreteras del Norte, Centro y Sur. Los coches son magníficos, de 36 caballos y 22 pasajeros». 

			El Diario de Las Palmas de 31 de agosto de 1910 publicaba un curioso (y divertido) anuncio que concretaba más. Bajo el título «AUTOMÓVILES VERDES» indicaba que: «Los Sres. Melián y Cia Ltda., Sociedad de Automóviles, tiene el gusto de avisar al público que según telegrama que acaban de recibir de Liverpool han sido embarcados, en los días 25, 26 y 27 del corriente, los tres magníficos ómnibus automóviles, último modelo 1910, que para dicha sociedad acaban de construir los Sres. Commercial Cars Ltd. de Luton, una de las fábricas más acreditadas del mundo de esta clase de vehículos. Estos ómnibus automóviles empezarán a prestar servicio fijo entre los pueblos de Agüimes, Ingenio, Telde, San Mateo, Santa Brígida, Moya, Firgas, Arucas y Las Palmas el día 10 del próximo mes de septiembre. Oportunamente se publicarán los itinerarios y tarifas correspondientes a cada itinerario»9.

			Desde sus comienzos esta nueva empresa concertó con el Estado el transporte de las sacas de la correspondencia pública (el correo) a los diferentes pueblos que disponían de carreteras o caminos por los que pudieran circular sus vehículos.

			La aparición de estas dos compañías supuso la sustitución progresiva, como medio de transporte, de las diligencias tiradas por animales por los nuevos vehículos a motor. El anuncio publicado en diversos periódicos de la época en octubre de 1910, refleja gráficamente este fenómeno. Decía así: «AL PÚBLICO. D. Francisco Mª Quintana dueño de la diligencia que hace el servicio diario de transporte de pasajeros entre Ingenio y Las Palmas, participa a su clientela que, en virtud de un contrato que ha celebrado con los Sres. Melián y Cia. Ltd., propietarios de los automóviles verdes, deja de circular desde hoy el coche que tenía dedicado al servicio de referencia y ruega, a su vez, a todos los que han sido sus clientes que, en lo sucesivo, den preferencia a dichos automóviles por hallarse hoy interesado en dicha empresa»10

			Muy pronto se estableció una fuerte rivalidad entre las dos compañías (la de «los azules» y la de «los verdes») que dio lugar a diversos incidentes entre ellas. En el Diario de Las Palmas de 26 de noviembre de 1910 se recogía esta noticia: «Nos ruegan que hagamos público que, a pesar de existir un itinerario aprobado y mandado cumplir reiteradamente por la autoridad para la salida de los autos, este no se cumple por los automóviles verdes, con perjuicio del pasaje de la empresa de los llamados azules. Que con este motivo se presentaron ayer varias denuncias, no solo por la empresa Sociedad de Automóviles Canarios, sino por varios pasajeros. Y que ayer tarde fue agredido uno de los chaufeurs de esta empresa por uno o varios empleados de los verdes de cuyo hecho se ha dado conocimiento al Delegado del Gobierno y juez de instrucción, presentándose las correspondientes denuncias». Y el mismo Diario de 7 de octubre de 1914 informaba que por la autoridad gubernativa «se ha solicitado de la empresa llamada de los Azules para que informe sobre la conducta de los cobradores exigiendo al pasaje la promesa de hacer el viaje de regreso en aquellos en los que hacen los de ida»11.

			La rivalidad entre ambas empresas también fue la causa del primer accidente grave, ocurrido el 3 de abril de 1912 en la carretera de Telde a Agüimes-Ingenio, a la altura del barranquillo de Piedra de Molino, al salirse de la vía,  volcar y caer al barranco un vehículo de la Sociedad de Automóviles Canarios tras avanzar a otro de Melián y Cía. Una decena de pasajeros resultaron heridos12. El 15 de marzo anterior ya se había producido otro accidente en la Cuesta de Silva al colisionar, tras un adelantamiento, un automóvil de los verdes con otro de los azules. Este último sufrió importantes daños en la carrocería y tres pasajeros ocupantes del mismo resultaron con lesiones, aunque de escasa importancia13 

			La Primera Guerra Mundial (la Guerra del 14) fue la causa de la desaparición de la Sociedad de Automóviles Canarios. Al tratarse de una empresa vinculada a intereses alemanes se había visto sometida a importantes restricciones de materiales y suministros.

			Después de la esta Primera Guerra se fueron creando diferentes empresas de transporte con la finalidad de servir a pueblos y caseríos del interior de la isla que carecían de este tipo de servicios. Así nacieron, por citar las más importantes, las empresas Unión Industrial de Teror, Valleseco y Tejeda, Automóviles de Santa Brígida o Transportes Canarios S.A., fruto esta última de la agrupación de diversos pequeños transportistas14.

			

			
				
					1	Diario de Las Palmas de 26 de marzo de 1908

				

				
					2	Los primeros conductores de la compañía fueron alemanes venidos expresamente a la isla con este objetivo. Hasta dos años más tarde no fue contratado el primer chófer canario, Antonio Romero Santana, que aprendió a conducir en Madrid. Alemán era también el técnico que dirigía el taller de reparaciones de los vehículos. El Diario de Las Palmas de 27 de abril y de 15 de junio de 1909 recoge la llegada de los nuevos conductores y del jefe de taller.

				

				
					3	El Diario de Las Palmas de 26 de marzo de 1908 recoge los horarios y tarifas, y el mismo periódico de 4 de abril de 1908 los lugares y horarios de venta de los billetes.

				

				
					4	«En febrero próximo entregará la fábrica que los construye dos coches más para la Sociedad de Automóviles Canarios, los cuales se pondrán en circulación en el referido mes. En marzo o abril recibirá dicha sociedad otros coches para dejar definitivamente establecido el servicio de automóviles entre Las Palmas y los pueblos de la isla que tengan carreteras» (Diario de Las Palmas de 14 de enero de 1909). 

				

				
					5	Con un vehículo que salía de Agaete a las 6 de la mañana y volvía de regreso de Las Palmas a aquella localidad a las tres de la tarde (Diario de Las Palmas de 18 de agosto de 1909).

				

				
					6	«El 28 de agosto quedará establecido un servicio fijo entre Las Palmas y Telde, haciéndose un solo viaje. La hora de salida de Las Palmas será a las once de la mañana y de Telde a las 12. Este servicio quedará completado a la llegada de un nuevo coche que se espera muy pronto» (Diario de Las Palmas de 18 de agosto de 1909). 

				

				
					7	Diario de Las Palmas de 24 de septiembre de 1910.

				

				
					8	Sus socios eran Agustín Melián Falcón, Antonio Hernández Reyes, Emilio Ley Arrata, Jorge Guillermo Lang Lengton y Manuel Pitaluga Gastory. 

				

				
					9	Juan Sánchez Zamora, cronista oficial de la Ciudad de Arucas, en un artículo publicado en El Eco de Canarias el 14 de enero de 1971, bajo el título «Páginas históricas de Arucas. Algo de Automovilismo» señala que: «En sus orígenes hubo dos compañías explotadoras del servicio público ininterrumpido de automóviles por las carreteras del norte, centro y sur. Una bajo el título de «Servicios de Automóviles Canarios», con tres coches alemanes de marca Guaguamau, a los que por el respetable color gris-azul que mostraban sus carrocerías se les llamó «coches azules». Otra fue la Compañía de Melián, con otros tres carruajes Comercial Car, que se denominaron «los verdes», que, además, trajo otros tres pequeños para alquiler, que eran conocidos como «los encarnados». 

				

				
					10	Diario de Las Palmas de 10 de octubre de 1910.

				

				
					11	Por lo visto en Gran Canaria el «pirateo», el quitarse los pasajeros los unos a los otros, es tan antiguo como los transportes colectivos por carretera. Y también el exceso de viajeros (ver La Provincia de 12 de septiembre de 1911 o de 30 de octubre 1912, que insisten sobre el tema y «el riesgo de accidentes producidos por el exceso de carga» como consecuencia de ello). También en la prensa se insistía sobre la necesidad de respetar los horarios de salida: «La autoridad gubernativa se ha dirigido a las empresas de automóviles de hora para que las salidas de los coches las hagan a aquellas horas que tienen anunciadas» (Diario de Las Palmas de 7 de octubre de 1914).

				

				
					12	Según el testimonio de uno de los pasajeros heridos, José Romero Rodríguez, la causa del accidente fue la velocidad temeraria del conductor del vehículo nº 2 de la Sociedad de Automóviles Canarios en competencia con el de la compañía Melián al que había adelantado.

					En un artículo en el Teldeactualidad de fecha 1 de octubre de 2017, el cronista oficial de Ingenio, Rafael Sánchez Valerón expone una detallada descripción del referido accidente. 

				

				
					13	Diario de Las Palmas de 16 de marzo de 1912 

				

				
					14	Transportes Canarios, S.A., fue el resultado de la agrupación en una nueva entidad de diferentes pequeñas empresas y propietarios particulares de coches que se dedicaban al transporte por carretera de forma clandestina: Paco López de Telde, los Hermanos Mena, de Agüimes, y otras muchas entidades repartidas por la geografía canaria. 

				

			

		

	
		
			Melián y Cía, empresa concesionaria

			La Administración no reguló el transporte de viajeros y mercancías por carretera hasta el año 1924, en la época de la dictadura de Primo de Rivera15. Un Real Decreto de 4 de julio de dicho año aprobó la primera normativa sobre este sector y estableció, como forma de explotación de dicho servicio, el sistema de concesiones de líneas regulares «en régimen de exclusiva» y por un plazo de veinte años. La exposición de motivos del Real Decreto justificaba la adopción de este sistema en tres razones: la primera, la de evitar «competencias inútiles y ruinosas» entre las compañías; asegurar el trasporte de la correspondencia era el segundo de los motivos; y el tercero: recaudar un canon a los transportistas que hasta la fecha no contribuían a la conservación de las carreteras. El Real Decreto creaba, además, la Junta Central y las Juntas Provinciales de Transportes Mecánicos Rodados sobre Vías Ordinarias del Estado con el fin de que fueran ellas las encargadas de tramitar y controlar las concesiones solicitadas para la prestación de dichos servicios

			Hasta 1947, en la época franquista, no se aprobaría una nueva Ley de Ordenación de los Transportes Mecánicos por Carretera, la de 27 de diciembre de 1947, (BOE de 28 de diciembre), que fue precedida por la Ley de Bases de Ordenación Ferroviaria y de los Transportes por Carretera, de 24 de enero de 1941. El proyecto de ley de 23 de junio de 1936, elaborado durante la República, no llegó a tramitarse a consecuencia del inicio de la Guerra Civil16.

			Con base en el citado Real Decreto de 4 de julio de 1924, y su Reglamento de 11 de diciembre de 1924, se otorgó a Melián y Cía. en 1927 la concesión del «servicio de transporte interurbano de viajeros y correspondencia en la Isla de Gran Canaria». Entre otros factores, jugó a su favor el hecho de haber venido prestando el servicio de transporte del correo, pues el propio Decreto de 1924 establecía que tenían preferencia, en las concesiones que se fuesen a otorgar, aquellas empresas que, con anterioridad, hubiesen llevado a cabo este servicio.

			Ya con anterioridad Melían y Cía. había ido absorbiendo a otras empresas que se habían venido dedicando al transporte de viajeros17, aunque alguna de ellas, como Transportes Canarios S.A., continuó conservando su personalidad jurídica y configurándose como una empresa filial de la empresa concesionaria. De hecho, su actividad se confundía con la de aquella, aunque inicialmente orientó más su actuación hacia la importación de material automóvil y la reparación y conservación de los vehículos del servicio de transporte de Melián y Cía18.

			La titularidad de la concesión obligó también a la empresa a ampliar su parque de coches. Mediante anuncios publicados en la prensa Melián y Cía. manifestaba su interés en adquirir «ocho chasis de capacidad para transportar de 15 hasta 18 viajeros»19. También se mejoraron y ampliaron los servicios, programándose alguno muy curioso, como el establecido para los veraneantes que trabajaban en Las Palmas y subían a Tafira o El Monte a almorzar en sus domicilios y regresar, luego, de nuevo a la ciudad20.

			Dio comienzo entonces una época que se recuerda con nostalgia por quienes tuvieron alguna relación con la empresa21. Se recuerda que Melián y Cía. llegó incluso a participar en la construcción y arreglos de caminos y carreteras por las que luego circulaban sus coches. Y se destaca su papel social a través del establecimiento de conexiones de unas poblaciones con otras y de todas ellas con la capital. También por los servicios adicionales que prestaba a los vecinos transportando los bultos y mercancías más diversas, incluidas medicinas que solo se despachaban en Las Palmas, así como mediante la realización de gestiones y encargos por cuenta de aquellos. El «coche de hora»22, como se les llamaba, era mucho más que un simple vehículo de transporte colectivo. 

			Se recuerdan con cariño aquellos coches amarillos, con un galgo, o una franja verde pintada a ambos costados, que, en sus orígenes, «eran muy primitivos». Primero «eran coches abiertos sin capota ni nada, ni techo, y, cuando llovía, se mojaba todo. No tenían más que un portaparabrisas de plástico de un lado a otro»23. Pero de los que se guardan más recuerdos fueron de aquellos Panhard que eran «de madera y abiertos con siete bancos corridos donde cabían cinco personas. Y en los que tanto se podía entrar por un lado como por el otro. No tenían pasillo y el cobrador debía ir colgado por fuera para cobrar a la gente. Tenían unas cortinas de lona para la lluvia y los techos estaban preparados para llevar lecheras, paquetes y cestos. Cuando un viajero quería bajarse, tiraba de un hilo que recorría todo el coche y hacía sonar la campana que estaba al lado del chófer»24, y este «paraba cuando podía porque ni muchos frenos tenían»25. «Después los empezaron a hacer semiabiertos, pero ya después los hacían con puertas»26 «porque se empezó a obligar a que las llevaran»27. Eran coches (los Gardner, los Daimler…) con un aparatoso carrozado y que «tenían una sola puerta, bien en el centro, bien delante; muchos tenían cristales y algunos que no tenían ni cristales, sino unas cortinitas como de encerado»28 El cobrador José Armas Díaz señala que el carrozado con puertas supuso una novedad a la que «los viajeros no estaban acostumbrados» por lo que «tenías que ir a abrirles la puerta porque ellos no atinaban a abrirla; eso era un misterio tremendo»29.

			Los Daimler, los famosos Daimler «que tenían frenos de hierro con motor Daimler»30 y que primero «venían nuevos y después ya un poco usados»31 ocupan un lugar privilegiado en la memoria de esta época, en la que «las carreteras eran muy malas, muy malas, no estaban alquitranadas; la mayoría eran de tierra»32.

			Unas importantes bacas en el techo y una escalera para acceder a ellas eran otro de los signos de identidad de aquellos coches de hora. En ella cargaban los más diversos productos y mercancías («lecheras o cacharros de leche, sacos de papas, cestos con albaricoques, aceitunas, brevas, encargos de medicinas, un cestito con algún regalo, un cabrito para la Navidad, un gallo, huevos… Lo que fuera necesario»33), aunque las lecheras ocuparon siempre un lugar preferente. El trasiego matutino de lecheras era una de las estampas más características de las mañanas en la estación de autobuses de Bravo Murillo34. 

			El conocimiento del pasaje y el buen trato con él, y, en general, con toda la población, fue otra de las notas propias de aquella época: «Los viajeros se conocían entre ellos, casi siempre eran los mismos; sí, en el coche nos conocíamos todos, éramos como una familia» recuerda el chófer Teodoro Santana Lorenzo35. «En aquellos años todo el mundo apreciaba a la empresa, todo el mundo quería mucho a la empresa, porque era la que utilizaba para todo» resume el cobrador Justo Bolaños Mendoza36. 

			Y si algo no puede olvidarse es la utilización de palomas mensajeras que se llevaban «en un palomar, arriba en la baca» por si «se rompía el coche». En este caso se escribía una nota con «la situación del coche, la avería que tenía y se sujetaba el papel a una pata de la paloma» y se la soltaba. Y «cuando llegaba al taller, al palomar, allá a comer, tocaba una campanita, la recogían, leían el recado y… ¡a recoger el coche! Ese era el teléfono que teníamos»37. 

			Tras los primeros años Miguel Sánchez Suárez sustituyó a Agustín Melián Falcón como máximo responsable de la empresa, y rápidamente se identificó a Miguel Sánchez con Melián y Cía. Algunos antiguos trabajadores manifestaban que ellos entraron a trabajar «en la empresa que se denominaba Miguel Sánchez, Melián y Cía.» o «Melián y Cía. de don Miguel Sánchez»38. Se destaca esto porque tras la repentina muerte de Miguel Sánchez, el 13 de mayo de 1942, a consecuencia de un accidente que sufrió en una estancia en Barcelona, el heredero fue su sobrino, Manuel Guersi Sánchez, que pasó a ser el mayor accionista de la empresa, y después gerente de AICASA, la sucesora de Melián y Cía. 

			Manuel Guersi había empezado a trabajar con su tío en Melián y Cía, a instancias de este, en junio de 1929, al cumplir los 18 años. Figuraba como trabajador en la empresa Transportes Canarios S.A., y, al poco tiempo, pasó a ser presidente de esta sociedad. A la muerte de su tío pasó también a ser el máximo responsable de Melián y Cía. Los trabajadores distinguían claramente dos periodos en esta compañía: el que correspondía a Miguel Sánchez y el que correspondía a su sobrino. Guardaban muy buen recuerdo del primero, pero no ocurría lo mismo con el segundo39. 

			Los coches de la Compañía eran conocidos popularmente como «los coches de Melián» o «los amarillos». Como ya se ha indicado, también se les conocía como los «coches de hora». Aunque esta no era una denominación exclusiva de los coches de Melián y Cía, sino que como tales se identificaba a todos los vehículos que, desde el comienzo del transporte colectivo de viajeros, venían realizando servicios con trayectos fijos y ajustados a unos horarios determinados40. Esta denominación se mantuvo durante muchos años, pero acabó utilizándose únicamente para identificar a los autobuses de la empresa concesionaria del servicio regular de transporte. 

			

			
				
					15	Hasta entonces era el Reglamento para la circulación de vehículos con motor mecánico por las vías públicas de España de 23 de julio de 1918, el que dedicaba su capítulo V a la regulación de la «Circulación de vehículos de alquiler o destinados a servicio público» (Gaceta de Madrid de 24 de julio de 1918) 

				

				
					16	El régimen de concesiones exclusivas implantado por el Real Decreto de 1924 (las denominadas concesiones de clase A) levantó una importante contestación por entenderse que establecía un régimen de monopolios y que vulneraba derechos de empresas preexistentes. Ello hizo que esta normativa fuera objeto de sucesivos ajustes para permitir, en unos casos, el funcionamiento temporal de servicios ya existentes (Orden de 16 de marzo de 1925) o para autorizar, y regular, coincidencias parciales de itinerarios con otras concesiones (Decretos de 20 de febrero de 1926 o de 21 de junio de 1929). En octubre de 1930, por Real Decreto de 9 de octubre, se suspendió la concesión de nuevas líneas exclusivas.

					Durante la República se adoptaron medidas puntuales de diferente signo «a la espera de la redacción de un nuevo proyecto de ordenación de los transportes por carretera». Este se fue retrasando y no se presentó hasta el 23 de junio de 1936. Frente al procedimiento de concesiones exclusivas del Decreto de 1924, en la nueva normativa se abogaba por la libertad de circulación y se aspiraba a hacer complementarios los servicios por ferrocarril y por carretera. El inicio de la Guerra Civil impidió su estudio y tramitación.

					Finalizada la Guerra Civil, la Ley de Bases de 1941 mantuvo en vigor «las concesiones vigentes para transportes por carretera de clase A, otorgadas de una manera definitiva, para las que se compruebe que cumplen las condiciones en las que se autorizaron» (base octava). Y un Decreto de 20 de diciembre de 1944 permitió prorrogas sucesivas de estas concesiones. La Ley de 27 de diciembre de 1947, de Ordenación de los Transportes Mecánicos por Carretera, autorizó, también «la continuidad de su explotación por los actuales titulares de la concesión hasta la extinción del plazo por el que fueron otorgadas, o de las correspondientes prorrogas», continuándose después la explotación del servicio a precario «hasta que tenga lugar la adjudicación definitiva en virtud de las condiciones que para ello se establezcan» (Disposición Transitoria Primera de la Ley mencionada) . 

					La publicación El transporte regular por carretera en España, 1924-1936. Ordenación legislativa y análisis del sector de José María Coronado Tordesillas, Francisco Javier Rodríguez Lázaro y Rita Ruiz Fernández recoge con detalle las diferentes medidas adoptadas durante la dictadura de Primo de Rivera, la República y sus resultados.

				

				
					17	La compañía Automóviles de Santa Brígida, creada en 1920, y fácilmente reconocible por el color amarillo de sus vehículos, se había integrado en Melián y Cía el año 1926. Previamente se le habían unido también la compañía de San Mateo, los encarnados, y la de Utiaca. La normativa de 1924 potenciaba estas integraciones dado que «El legislador pretendía consolidar compañías potentes que concentrasen varias líneas en cada provincia» (Obra citada: El transporte regular por carretera en España, 1924-1936. Ordenación legislativa y análisis del sector). 

				

				
					18	El trabajador José Ortega Rodríguez, que fue contratado por Transportes Canarios en diciembre de 1938 para trabajar en el taller, pero al poco tiempo pasó a trabajar como cobrador de los autobuses de Melián, recoge en LOS COCHES DE HORA. Historia Oral de Vida del Transporte en Gran Canaria que: «La empresa era Melián y Compañía, después estaban los talleres Transportes Canarios, todo era la misma empresa, los mismos jefes, le hacía las reparaciones a Melián y Compañía».

				

				
					19	La Provincia de 10 de julio de 1927. 

				

				
					20	Un anuncio en este sentido, bajo el título A LOS VERANEANTES, se publicó repetidamente en el Diario de Las Palmas del mes de junio de 1928.

				

				
					21	En este sentido tiene un especial interés la obra LOS COCHES DE HORA. Historia Oral de Vida del Transporte en Gran Canaria, del que son autores Germán Hernández Rodríguez y Mª Luisa Iglesias Hernández. En ella se recogen los recuerdos, vivencias y opiniones de sesenta y cinco antiguos trabajadores de AICASA que, en algunos casos, lo habían sido también de Melián y Cía. Se trata de un material muy interesante para conocer, de primera mano, la realidad de una época del transporte de viajeros en Gran Canaria. He reproducido literalmente, en diversas ocasiones, diferentes párrafos de las declaraciones de estos trabajadores sobre temas en los que creo que su aportación resalta o aclara determinados aspectos de la situación o de la problemática que se analiza.

					Por otra parte el periódico El Eco de Canarias publicó los días 2, 3, 4, 6 y 7 de abril de 1971, cinco amplios reportajes titulados 60 años al servicio del público grancanario. LA VERDAD SOBRE AUTOBUSES INTERURBANOS CANARIOS en los que Eusebio Flores Viera, que empezó a trabajar en Transportes Canarios S.A. en 1939 y fue el máximo responsable de AICASA durante muchos años, expone su visión de los avatares del transporte interurbano en la isla de Gran Canaria y, en particular, de la empresa titular de la concesión.

					El primero de dichos reportajes, con el subtítulo Los coches amarillos vieja estampa de nuestras carreteras, recoge diversos aspectos relacionados con el periodo comprendido entre el 1910 y la posguerra. 

				

				
					22	«Los coches tenían un horario fijo, eran coches de hora… antes de la hora no pasaba» (José Ortega Rodríguez). «Los coches tenían una hora fija de salida y también su hora de llegada más o menos, por eso les decían los coches de hora, salvo que hubiera una avería o algo» (Teodoro Santana Lorenzo). LOS COCHES DE HORA…

				

				
					23	Manuel Hernández Sarmiento. LOS COCHES DE HORA…

				

				
					24	En la misma idea insiste Manuel Quintana Castellano con unos términos más expresivos: «Para avisar que te querías parar, (los coches) tenían una liña que atravesaba de atrás a adelante con un timbre. Jalábamos de ella y tocaba el timbre adelante». 

				

				
					25	Testimonios de José Armas Díaz, Tomás Rivero Monzón, José Ortega Rodríguez y otros en LOS COCHES DE HORA…

				

				
					26	Luis Ramírez Peñate. LOS COCHES DE HORA…

				

				
					27	José Armas Díaz. LOS COCHES DE HORA… 

				

				
					28	Julio Alonso Sánchez. LOS COCHES DE HORA…

				

				
					29	LOS COCHES DE HORA…

				

				
					30	Juan Alonso Almeida. LOS COCHES DE HORA… «Los coches eran duros, sobre todo los Daimler; eran tan duros que se le arrancaba a uno el alma para manejarlos… Las direcciones eran duras, los frenos duros, las palancas de los cambios… que le costaba a uno trabajo para meterlas» recuerda el chófer José Vega García.

				

				
					31	Manuel Hernández Sarmiento. LOS COCHES DE HORA…

				

				
					32	Manuel Quintana Castellano. LOS COCHES DE HORA…

				

				
					33	Aurelio Pérez Peñate. LOS COCHES DE HORA….

				

				
					34	Los trasportes de leche y las lecheras son objeto de numerosos comentarios en la obra citada: «Llevábamos mercancías diferentes, a lo primero se transportaban lecheras, que eran de todo el mundo, los que tenían fincas en el campo, pues mandaban la leche para Las Palmas y allá en la calle Bravo Murillo las repartían» (José Santana Ortiz). José Castellano Castellano recuerda también que: «Llevaba encargos que me hacían en las fincas: leche, casi todo lecheras. La leche de las fincas de los campos que después la mandaban para abajo…». «En el techo iban las lecheras de la gente rica de Las Palmas de Gran Canaria. La empresa les cobraba, y después llevábamos la lista de las lecheras que teníamos que llevar…» (Pedro Artiles Morales). Y en la misma obra el administrativo Juan Toledo Guerra comenta que en 1934 entró a trabajar en Melián y Compañía en la consigna y «estaba encargado de las lecheras que venían del campo. La gente venía a buscar su lechera y la retiraban»… Aunque Lucas González García comenta que las lecheras también se utilizaban para llevar otros productos: «Llevar la carne era un inconveniente porque manchaba, pero ya después la metían en las lecheras, y es que escurría y manchaba a los viajeros»… 

				

				
					35	Obra citada. En términos muy parecidos lo hace el chófer José Luis Trujillo Betancor: «Con los pasajeros nosotros teníamos unas relaciones que casi éramos como una familia, como era todos los días y a veces por la mañana y por la tarde…» 

				

				
					36	Justo Bolaños Mendoza. LOS COCHES DE HORA…

				

				
					37	Testimonios de Antonio Pérez Mendoza y de Juan Rodríguez López en la obra citada LOS COCHES DE HORA…. También Manuel Hernández Sarmiento se refiere a este fenómeno: «La paloma llevaba el aviso al taller, una paloma mensajera: un coche de correo». 

					Luis Cabera Hernández explica que el origen de estas palomas mensajeras se debía a que «Miguel Sánchez, el que fuera máximo responsable de Melián y Cía… tenía un hermano cura en Bélgica que le traía unas magníficas palomas mensajeras… que iban a parar a un palomar situado en la azotea de las cocheras de la calle Perdomo. Y en cada coche de hora se hacía viajar un par de estas aves». (Crónicas de Gran Canaria, octubre/noviembre de 2016). 

				

				
					38	Testimonios de Justo Bolaños Mendoza y Lucas González García en LOS COCHES DE HORA… Ya en 1926 el Diario de Las Palmas de 8 de junio al relatar un choque ocurrido entre «dos autos de pasajeros», en la carretera de Teror a Las Palmas, indica que uno de ellos era «de la empresa de D. Miguel Sánchez Suárez». 

				

				
					39	«Un señor que tenía todo esto y después se lo dejó al sobrino cuando murió. El sobrino no cumplía con la cantidad de carreteras que tenía, aunque el tío cumplía con todo pues ponía coches los domingos para ir a la playa, pero este no, empezó a traer coches viejos y hasta motores para ajustarlos aquí y así que no cumplía…» (Sebastián Acosta Castro); «Del 39 (año en el que empezó a trabajar en Melián y Cía) al 47 esto ha cambiado mucho, y la empresa mejor que había era de D. Miguel Sánchez y Compañía, sí señor… tenía sus líneas como tenía que tenerlas, para los sitios que había que ir, había servicios extraordinarios los sábados y los domingos… Es que don Miguel se prestaba para esto»...«A partir de 1947 se viró la tortilla. De 1947 a 1970 fue como bajar de una escalera porque ya era otra forma de ser» (Justo Bolaños Mendoza)». LOS COCHES DE HORA… Obra citada.

				

				
					40	La prensa de los años 1907 y 1908 ya hablaba de los «coches de hora» (Diario de Las Palmas de 27 de noviembre de 1907 o de 31 de agosto de 1908. Asimismo, Diario de Las Palmas de 19 de octubre de 1908), por citar algunos ejemplos.

					Pronto, frente a los denominados «coches de hora», empezaron a aparecer los denominados «coches de punto» o «al punto» que eran vehículos que prestaban servicios sin trayectos fijos. Partiendo de un lugar utilizado como aparcamiento realizaban los recorridos solicitados por quienes demandaban sus servicios. Fueron los antecesores de los servicios de taxi.

				

			

		

	
		
			Periodo de la Guerra Civil y la Posguerra

			Durante la Guerra Civil41, en un contexto caracterizado por la supeditación de todos los recursos económicos a las necesidades militares, los servicios de la concesionaria quedaron reducidos al mínimo. La empresa se puso a disposición de las autoridades militares para atender cualquier emergencia42 y, cuando el mando militar lo estimó conveniente, se procedió a requisar los vehículos necesarios para llevar a cabo los cometidos asignados por aquel43. 

			También el personal de la empresa quedó afectado por la situación. Se llegó a militarizar al personal técnico alistándose unos a las banderas de la Falange o incorporándose otros a sus quintas respectivas. Ello afectó también al resto de los trabajadores. Se estima que durante la Guerra Civil en Canarias fueron movilizados más de 70.000 hombres y buena parte de ellos fueron enviados a luchar a la Península44.

			La represión tras la Guerra alcanzó también a algún directivo de Melián y Cía. Así lo comenta uno de los entrevistados en la obra LOS COCHES DE HORA…: «Y también había un movimiento militar a través de la empresa, porque ya la dirección era un poco de izquierdas… y entonces el Capitán General de la Plaza llamó al jefe, al dueño de la empresa, para decirle que el que estaba haciendo la tesis de gerente era de izquierda y que había que poner a otro, y lo pusieron al otro. Este señor, el que sabía, era una bella persona, muy conocido, se cómo se llama, pero no hay necesidad de ponerlo ahí» (informante que desea mantener su anonimato). 

			Los años posteriores a la Guerra Civil fueron también complicados para la empresa concesionaria, dado que el final de la misma coincidió con el comienzo de la Segunda Guerra Mundial. Y el hecho de que todo el material que poseía la empresa fuese de procedencia extranjera dificultaba tanto su reposición como su reparación. Con esta guerra resultaba imposible no solo la importación de nuevos vehículos sino también la importación de piezas de repuesto. Especiales problemas hubo con las cubiertas de los coches dada la práctica imposibilidad de importar neumáticos. El propio Manuel Guersi manifestaba que, cuando se hizo cargo de la dirección de la empresa (a finales de 1942), «pasábamos unos momentos difíciles porque de ciento treinta autobuses la flota quedó reducida a quince debido al aislamiento que estaba sufriendo España por los países extranjeros. Al ser los coches de fabricación inglesa los repuestos de uno se iban colocando en otro. Se llegaron, incluso, a fabricar las piezas aquí con personal especializado»45.
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