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En esta comunicacion se estudiaran las principales vicisitudes por las que

atraveso el trarsporte urbano en A Corufia en las ultimas cuatro décadas, que
consideramos representativo de lo acontecido en |as ciudades de tipo medio®.
Partiremos de la desaparicion de los tranvias en 1962. Durante |os afios setenta se
eliminan los trolebuses y en los afbs finales de esa década se agravala crisisde la
explotacién, coincidiendo con € auge del transporte privado y la crisis econdmicay
energética. Todo ello conllevala cesidn de la empresa a un nuevo grupo, que llevara a
cabo importantes reformas, con fuerte contestacion social inicial, a principios de los 80
para modernizar el servicio y mejorar la gestion. La consecucion de un convenio con el
Ayuntamiento, enmarcado a nivel estatal, dard estabilidad a la gestion hasta nuestros

dias.

! Para otras experiencias en ciudades de tamafio similar, ver Nufiez (1999) y Herndndez Marco (2002).



Deladesaparicion del tranvia ala eliminacion de los trolebuses, 1962-1979

Los afios 50 y principios de los 60 conocieron la etapa de mayor crecimiento del
sector transporte en Espafia, debido a fuerte dinamismo urbano y a la todavia escasa
motorizacion privada. El transporte urbano se expandi6 en las grandes y medianas
ciudades y se implanto en las pequefias. El tranvia dejé paso a autobus, con € trolebls
como elemento de transicion.

Desde finales de los 60 y, sobre todo, en los 70 € servicio entrd en crisis,
desaparecierdo en algunas ciudades pequefias. Entre las causas figura €l desfase entre la
inflacion de costes (sobre todo salariales) y lafalta de flexibilidad en la adaptacion de
las tarifas, 1o que llevé a una progresiva municipalizacion del servicio en algunas
ciudades?. Este fenémeno, agravado por la propia crisis de las haciendas locales y su
incapacidad para gestionar un servicio complejo como € transporte, acab6
incrementando € déficit municipal o degradando (por descapitalizacion) el servicio. El
aumento del parque automovilistico privado, |a estructura viaria urbana no adaptable
facilmente a las nuevas necesidades del trafico, la falta de previsién urbanistica con €
consiguiente incremento de los coches aparcados en las calles y la ausencia de prioridad
al transporte pablico provocaron una creciente congestion del tréfico, sobre todo en la
zona central, y un continuo deterioro de la velocidad comercial, frecuenciay regularidad
del transporte publico, lo que retrajo alos usuarios y perjudico alin mas la Cuertade
resultados de las compafiias. Otros factores negativos fueron los cambios de habitos
(jornada continua), nuevas tecnologias (en conservacion de alimentos) y la competencia
del transporte laboral y escolar (Monclisy Oyén, 1996).

Esta doble accion, reduccion de ingresos y aumento de costes para mantener la

velocidad comercial, amenazo el equilibrio econdmico de las empresas. Estas

2 A fines de los 70 diez empresas de ciudades importantes, Las Palmas entre ellas, habian ofrecido alos
ayuntamientos el rescate anticipado de las concesiones; también habian obtenido moratorias en el pago de
la Seguridad Social.



recurrieron a una doble estrategia:

-Aumento de tarifas a un ritmo muy superior al anterior.

-Intentar disminuir costes retirando material mévil, con lo que se deterioro la frecuencia.
En ambos casos la consecuencia de un servicio més caro y de peor calidad fue una
mayor pérdida de usuarios. Esta espiral desembocd en una descapitalizacién empresarial
gue llevd en bastantes casos a la necesidad de municipalizar € servicio, € cual siguié
siendo deficitario y provocando un creciente endeudamiento municipal.

En la urbe coruriesa la década de los 50 supuso la crisis del modelo econdmico
tradicional. Por una parte tuvo lugar un retroceso en la actividad portuaria, y por otra, un
desmantelamiento de la ya escasa estructura industrial. El siguiente decenio serd una
fase de regjuste a nuevo modelo de ciudad industrial, manifestado en laimplantacion de
la Refineria de Petréleo, un Polo de Desarrollo Industria y las ampliaciones del puerto
y aeropuerto, impulsadas por € financiero Pedro Barrié de laMaza. Sus efectos
demogréficos se apreciaran sobre todo en la década de |os 70. En términos urbanisticos,
las principal es actuaciones fueron los poligonos promovidos por la Direccion General
de Urbanismo (Elvifia, Zalaetay Agrela-Bens), el Plan General de 1967, que supuso la
destruccion de la ciudad tradicional, e aumento de la edificabilidad y la primacia a
automovil, y € desarrollo delos Planes Parciales (Precedo, 1990: 289-313).

La Compafiia de Tranvias pertenecia casi desde su fundacién en 1901 al Banco
Pastor, entidad con fuerte presencia en los servicios publicos gallegos (agua,
electricidad, transporte urbano). Su evolucion despues de la Guerra civil parece seguir
en general pautas similares alas del conjunto de las empresas de servicios publicos,
cuyo comportamiento resulta bastante homogeéneo: fuerte caida de los beneficios
durante los afios cuarenta por la congelacion administrativa de las tarifas y recuperacion

en la siguiente década, apoyada en €l cambio de traccion (trolebus en vez de tranvia,



completada en 1962) y en genera en las medidas gubernamentales de respaldo ante las
dificultades del sector.

A principios de los afo s sesenta la situacion era la siguiente: la Compafiia de
Tranvias habia logrado restablecer su equilibrio econémico, como se ha sefialado supra,
se habia también completado el primer ciclo de latransiciéon del tranvia a autobus
mediante la sustitucion de tranvias por trolebuses. Sin embargo, la ciudad se enfrentaba
al reto del desfase creciente entre su obsoleta red de transporte, que apenas habia
aumentado en las décadas anteriores, y € fuerte crecimiento demografico y urbanistico
con la aparicion de nuevos barrios periféricos desprovistos de este servicio.

Por otro lado, € Ayuntamiento se veia constrefiido en su autonomia por las
competencias estatales, especialmente en e caso de las lineas de trolebuses, de
concesién gubernamental y por € hecho de que € casco urbano, &mbito de regulacion
municipal, habia sido rebasado por la dinamica urbanistica. Por todo €llo, la estrategia
municipal durante esos afios va a consistir en la elaboracion de un Plan de Coordinacién
del Transportey en conseguir la ampliacion del casco urbano a efectos de transporte.
Paralelamente, se promovera la sustitucion de los trolebuses por autobuses, 1o cual,
ademas de modernizar y flexibilizar el sistema de transporte permitia al Ayuntamiento
establecer su competencia sobre las lineas transformadas. Finalmente, se estimularala
creacion de nuevas lineas o la prolongacion de las ya existentes, con lafinalidad de dar
servicio alos nuevos barrios.

A todo esto, €l transporte publico tenia que hacer frente a la creciente
competencia del automovil privado, que comenzaba una fase de fulgurante expansion,

solo detenida temporal mente durante las crisis econdmicas de principios de los 80, de

% Parala historia anterior de laempresa, ver Martinez y Pifieiro (2001 y 2005); para Aguas de La Corufia,
Martinez (dir.) (2004). Las fuentes bésicas manejadas para esta comunicacion han sido las procedentes de
los archivos administrativo y de transportes del Ayuntamiento de A Corufiay, en menor medida, dela
propiaempresay del Registro Mercantil.



los90y del siglo XXI (llustracionl).

llustracioni. Vehiculos matriculados anualmente en la provincia de A Corufia,
1962-2003
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Fuente: estadisticas de la Direccion General de Tréfico.

El Ayuntamiento realizo la aprobacion del Plan de Coordinacién del Transporte
en 1962, en conexién con la peticién de ampliacion del casco urbano, y con la expresa
condicion de que no afectaria a las concesiones extraurbanas, debido alas alegaciones
presentadas por sus detentadores. El Plan preveia la creacion de tres nuevas lineas, que
conectaban el centro con nuevos barrios y poligonos industriales:

1. A Paloza-A Pasaxe, con hijuela
2. Porta Real-Torre de Hércules-Plaza de Portugal .
3. Plaza de Pontevedra- San Pedro de Visma-Bens-Agrela, con hijuela.

En 1959 & Ayuntamiento solicitd la ampliacién del casco urbano a efectos de
transporte, en base ala creacion del poligono industrial de Agrelay la Fabricade
Armas. Seguin € alcalde, la Compafia de Tranvias se opuso “como €l perro del
hortelano” con un escrito “parcialisimo e interesado”, con €l que pretendia seguir
gerciendo el monopolio del transporte, por miedo a la entrada de nuevas empresas en
las futuras lineas alicitar. A partir de ahi seinicié un prolongado y tortuoso forcejeo

entre la corporacién local y las autoridades estatales y, posteriormente, autonémicas. En



sintesis, el Ayuntamiento pretendia ir incorporando los sucesivos barrios 'y zonas
industriales a casco urbano a efectos de transporte e incluso que se asimilase casco
urbano y término municipal, dada la reducida superficie de éste. De este modo podria
gjercer plenas competencias para ordenar el transporte en todo el municipio®. En
contrapartida, los responsables y técnicos ministeriales y luego autondmicos se
mostraban reticentes, para seguir detentando sus prerrogativasy proteger los intereses
de los concesionarios de lineas de cercanias. Por fin (jun cuarto de siglo después de la
peticion inicial!), en 1985 la Xunta aprobd la nueva delimitacion del casco urbano,
fijando € limite en el nuevo cementerio de Feans, con algunas condiciones para
salvaguardar los intereses de la linea de cercanias existente.

L os trolebuses comenzaron a sustituir alos tranvias en A Corufia a partir de
1948, disfrutando de su época dorada durante |os afios cincuentay sesenta®. Dado su
caracter hibrido, seran a su vez sustituidos por autobuses durante |os afios setenta, para
permitir la construccion de determinadas obras de infraestructura viaria como el
viaducto de la Avenida de Alfonso Molina, €l paso elevado de la Avenida de Fisterra, y
en otras ocasiones para hacer posible calles de un solo sentido de circulacion (Juan
Flérez, San Andrés).

En e momento de méxima expansion, las lineas de trolebuses a canzaban 34,20
kms. La alimentacion de energia se hacia en corriente continua, desde dos subcentrales
propiedad de la empresa, atendidas por persona propio especializado. El material movil
asignado a las concesiones de trolebus era de procedencia variada, tanto nacional como
extranjera, de segunda mano en gran parte y reformados en los propios talleres de la

empresa (Tabla l):

* Hay que resaltar que, con visién de futuro, el informe de la Seccién administrativa, emitido en 1978,
proponialainclusion de los Ayuntamientoslimitrofes en el casco urbano a efectos de transporte, para
establecer un sistema mancomunado de vigjeros, algo todavia no logrado.

® Para otras ciudades espafiolas y europeas, ver Fraga (2001).



Tabla 1. Material movil asignado a las concesiones de trolebus, circa 1960

Numero | Modeo Fabricacion Mecanicay Parte Entradaen
carroceria eléctrica savicio
8| Hispano-Suiza Espana Hispano-Suiza | Maquitrans 1948
7 | VetraRenault Francia Renault Vetra 1955
VBRh
6’ | Pegaso 140 Espaiia Sdda Cenemesa
1| VetraBerliet Francia Berliet Vetra 1960
VBBh
29°| BUT Gran Bretafia | AEC English 1958
Electric

Fuente: Informe interno de la Compariia de Tranvias. Elaboracion propia.

Con la progresivay generalizada sustitucion de |os trolebuses por |os autobuses,
dejaron de fabricarse trolebuses y sus piezas de repuesto, o que ocasionaba graves
dificultades para la reposicion de las piezas averiadas.

Para hacer frente a estas necesidades y entre |as distintas soluciones posibles®, la
Compafia opto por la tnica realmente viable, aunque eratambién la més cara: construir
en los propios talleres | as piezas que se necesitasen. Ello obligd ala empresa a dotarse
de un taller provisto de instalaciones y operarios en cantidades excesivas dado €l
volumen de la Compariia. En dicho taller existian las siguientes secciones: Taller de
Electricidad, Taller de Montgje, Taller de Mecanismos de Carroceria, Taller de
Carrocerias, Taler de Ajuste, Herreria, Fraguay Fundicion, Taller de Linea Aérea. La
mayor parte del personal de Talleres procedia de conductores de tranviasy de
cobradores, cuyas funciones desaparecian, siendo readaptados mediante cursos
especificos de formacion.

La situacion se agravé desde 1966, con las importantes obras de urbanizacion y

® Comprados a Trolebuses de Arosa, nuevos.

" Carroceriay parte mecanica modificadas en la empresa.

8 Procedentes de una subasta de |a London Transport Executive en 1958, con diez afios de uso. Al
principio setrgjeron once unidades, luego adquirio las restantes a Tranvias de Pontevedray a Tranvias
Eléctricos de Vigo, en distintas fechas. Sereformd la carroceriaen lostalleres de laempresa,
suprimiéndose el segundo piso, con el fin de facilitar su paso por algunas calles estrechas o con
demasiada pendiente.

9 Lasotras dos eran encargar |as piezas a nuevos proveedores o adaptar |os trolebuses. En el primer caso
no se encontraron fabricantes, el precio eramuy alto o el rendimiento bajo. En la segunda opcion, no era
facil encontrar equivalencia de funcionesy facilidad de adaptacion al resto del vehiculo.




mejora de accesos. Hubo cortes en diversas callesy otras desaparecieron. Se produjo
una reorientacion del asentamiento de la poblacion, en desgjuste con lared de transporte
tradicional. Como consecuencia de todo €ello se interrumpié parcial y temporalmente el
servicio mediante trolebuses, sustituido provisionalmente con autobuses.

Por otro lado, € desplazamiento del nlcleo de poblacion que servian estas
lineas, asi como el aumento de la congestion del trafico, provocaron la necesidad de
aumentar e nimero de unidades en ruta si se queria mantener la frecuenciay capacidad
del transporte. Ello originé elevadas inversiones por parte de la empresa en autobuses®,
con perspectiva de funcionar solo hasta la finalizacion de las obras (dos o tres afios) y
con una energia mas cara. Implicaba ademas una mayor complegjidad del parque mévil,
con la necesidad de dotarse de personal preparado para su mantenimiento y reparacion.

Para hacer frente a estos problemas, la empresa redujo persona en los vehiculos,
implantando en los autobuses la figura del conductor-cobrador. Por otro lado, se
reciclaron los cobradores sobrantes mediante cursos del PPO (Mecanico Diésdl,
Conductor, Electricidad del Automévil, etc.)**.

A pesar de estas reformas, €l parque movil continud deteriorandose, Ilevando a
la Compafiia en 1972 a solicitar nuevas sustituciones de trolebuses mediante autobuses,
pues ya no era posible garantizar la seguridad de los mismos.

A laaturade 1973 la situacion erala siguiente: 17 (de 25) trolebuses BUT
realizaban |os dias laborables € servicio de siete lineas (22,4 kms). Los domingos y
festivos eran sustituidos por autobuses, para retrasar su definitiva inutilizacion. 61
autobuses'?, de los cuales 32 tenian menos de dos afios de vida, cubrian las lineas

restantes. Estos cambios permitieron una importante reduccion del trabajo de talleresy,

10 se adquirieron diez autobuses Leyland de segunda mano ala EMT madrilefia

1 Celebrados en la propia empresa o en locales del PPO. El examen del permiso de conducir Clase E fue
pagado parcial o totalmente por la Compafiia alos que lo tenian de Clase D.

12 Salvo un Barreiros, todos eran Pegaso, model os 5022-CL, 5062 y 5080, més cinco procedentes de la
EMT madrilefia, marca Leyland, que estaban siendo retirados del servicio.



consiguientemente, del personal preciso, pues ahora habia solo dos model os de
vehiculos y se habia reducido significativamente el nimero de trolebuses, con lo que se
utilizaban piezas del desguace para€llos.

Yaen 1965 la Compafia de Tranvias habia presentado un escrito solicitando la
sustitucion paulatina de trolebuses por autobuses debido a la dificultad para adquirir
nuevos trolebuses. El ingeniero municipal informo favorablemente por razones técnicas
y estéticas, por tener mas flexibilidad y posibilidad de variacion de lineas, si bien resaltd
la diferente legislacion que les afectaba. Sefial 6 también que las concesiones de
autobuses dependian del Ayuntamiento, siendo de su competencia la inspeccion y
reglamentacion de dicho servicio, y también en su beneficio € canony lareversion. La
comision municipal consider6 acertada la peticion de la Compafiia, pero estimaba que
existian problemas como la falta de competencia municipal en las concesiones de
trolebuses y el diferente régimen juridico aplicable alas concesiones de autobuses.

En 1970 la Direccién General de Transporte autorizo la sustitucién provisional
en las lineas Juan Flérez Estacion de ferrocarril y Juan FlérezMonelos durante la
realizacion de dichas obras.

El Proyecto y Programa definitivos se presentaron de acuerdo alaLey de
21/7/1973, que regulaba la transformacion de lineas de trolebls por autobuses y atribuia
la competencia exclusiva del transporte urbano alos Ayuntamiento, permitiendo asi un
planteamiento general del transporte publico.

En 1978 la Direccién General de Transportes autorizo la sustitucion de
trolebuses por autobusesy latransferencia de las lineas a Ayuntamiento con las
siguientes condiciones:

-El producto de la engjenacion se destinaria a la adquisicion de los material es necesarios

parala prestacion del nuevo servicio.



-Mantenimiento de los itinerarios.

-Las tarifas a aplicar serian las vigentes en esa fecha.

-25 afos de concesion desde la finalizacion de la concesion de cada linea de trolebuses.
- Latransformacion se haria en un maximo de tres meses.

En ese momento |la Compariia de Tranvias explotaba 21 lineas de trolebuses y
cuatro de autobuses.

Once Asociaciones de Vecinos solicitaron que se aplazase la concesion hasta
después de las elecciones municipales de 1979 por:

1) Latrascendencia de la concesion, a 25 afios, que podria hipotecar |a capacidad
de decision de la nueva corporacién democrética.

2) Lanegativa de ambas empresas, Compaiiia de Tranvias y Autobuses Urbanos,
a someterse ala peticion municipal de una auditoria que justificase la subida de tarifas
propuesta.

3) Las dos empresas habian cometido graves irregularidades: invasion de
itinerarios, supresion de lineas y de refuerzos.

El Comité de Empresa presento alegaciones, similares a las de las Asociaciones
de Vecinos y solicitaba lo mismo, y a mayores hacia hincapié en las dificiles
condiciones laborales derivadas de |a negativa patronal a negociar. En su opinién, se
pretendia descapitalizar la Compafia de Tranvias, traspasando los beneficios a
Autobuses Urbanos, para justificar un expediente ficticio de crisis que permitiriaala
Compafiia de Tranvias desprenderse de parte de su plantilla e incluso hacer entrega de la
Compariia a Autobuses Urbanos, cosa no dificil teniendo en cuenta que ambas
empresas, en la préactica, estaban dirigidas por las mismas personas.

El Ayuntamiento desestimo estas peticiores, por considerar urgente la reforma

del transporte publico, y aprobd la concesion directa ala Compafiia de Tranvias.
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En definitiva, en 1979 desaparecieron los trolebuses de A Corufia—los ultimos
de Espania-, sin que el cambio de traccion generase malestar en la opinion pablica ni un
debate sobre la oportunidad de la sustitucion de la traccidn eléctrica por la del gasoleo,
justo en los momentos algidos de la crisis del petréleo. La politica gubernamental de
retrasar y amortiguar €l tradado de dichas alzas a los consumidores, junto a la ausencia
generalizada de sensibilidad medioambiental, unido todo al contraste ssmbdlico entre la
“obsolescencid’ del trolebus frente ala“modernidad” del autobus, explican que €
trdnsito se realizase sin penani gloria. El hecho de que la sustitucién de lineas
permitiese que las concesiones dependiesen de los Ayuntamientos fue también otra baza
a su favor, reforzada por lalegislacion promotora de 1973, aprobada antes de la crisis
petrolifera.

Por otro lado, las concesiones mediante autobuses permitian una mayor
posibilidad de competencia, aspecto que también fue explotado por € Ayuntamiento
para mejorar las condiciones ofertadas por las empresas. Precisamente, serd Autobuses
Urbanos de La Coruiia, la que irrumpa agresivamente en e mercado local y acabe
absorbiendo ala Compariia de Tranvias de La Corufia.

A lo largo de los afios 60 y debido a la expansion demogréficay urbanistica,
tuvo lugar la creacion de nuevas lineas o la prolongacion de varias de la ya existentes,
con €l fin de conectar |os nuevos barrios periféricos con e centro historico.

En € trasfondo de esta situacion se movia, por un lado la competencia entre dos
empresas rivales en €l transporte urbano corufiés: la Compafia de Tranvias, que habia
giercido e monopolio hasta esos momentos y que pretendia seguir manteniéndol o,
aprovechando las ventajas juridicas de sus concesiones de lineas de trolebuses, y la
recién creada Autobuses Urbanos de La Corufia, concesionaria de una Unica linea de

autobuses, periféricay que pretendia ampliar mediante prolongaciones por |os nuevos

11



barrios. Por otro lado estaba el Ayuntamiento, interesado en promover lineas de
autobuses, considerados més “modernos’ y flexibles, cuya concesiéon, canon y reversion
recaian sobre e Ayuntamiento, a diferencia de las de trolebuses, de competencia estatal.

En 1963 Francisco Ledo Ledo (industrial de Chantada) y Manuel Castro Garcia-
Rego (industrial de A Corufia), testaferros del empresario Isaac Prada, solicitan a
Ayuntamiento la concesién de una de las lineas contempladas en €l recién aprobado
Plan de Coordinacion de Transporte, la linea de autobuses Porta Real- Torre-Riazor-
Porta Real. Se pretendia atender 1a demanda de sectores urbanos no cubiertos por las
lineas vigentes, dentro del Plan de Coordinacién y sin interferir las concesiones
vigentes, estableciendo un nuevo servicio con autobuses que bordease €l casco urbano.

Se presentaron dos proposiciones: Francisco Ledo Ledo y Manuel Castro
Garcia-Rego, y Compafiia de Tranvias. Esta Gltima obtuvo mayor puntuacién, pero los
peticionarios se acogieron al derecho de tanteo, con lo que resultaron adjudicatarios en
1965. Un afio después, y contraviniendo una de las cldusulas de la concesién, Francisco
Ledo traspaso ésta a | saac Prada Moral®, que utiliza la denominacién Autobuses
Urbanos de La Corufia®®.

Unavez conseguida la introduccién en la ciudad de A Corufia, la estrategia de la
nueva empresa consistira en ir prolongando, de un modo legal o de facto y apoyandose
(quiz& estimulando) en |as peticiones vecinales, su concesion inicial hacialos nuevos
yacimientos de demanda, situados en los barrios periféricos, parair comiéndole las
posibilidades de expansion a su competidora, la Comparfia de Tranvias, hasta

finalmente hacerse con €lla, como veremos mas adelante

13 | saac PradaMoral eraoriundo de O Barco de Valdeorras (Ourense). Cred varias empresas de transporte
urbano en Galiciay fuerade ella. Asi, por ejemplo, en 1963 se hizo con la concesion del transporte
urbano en Lugo, junto con Joaguin Secundino Arias Lépez, industrial de Oviedo y José Vazquez Alonso,
industrial de Ponferrada. En 1977 crearon Autobuses urbanos de Lugo, de laque | saac Prada fue
vicepresidente. Al afio siguiente vendieron la concesién por un millén de pts a Rall Lépez L 6pez, creador
del futuro grupo Monbus, que controla hoy en dia buena parte del transporte en Galicia (Registro
Mercantil de Lugo, libro 33: 209-225).

14 No hay constancia de su constitucion legal, ni seinscribe en el Registro Mercantil.
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Autobuses Urbanos actlia con mayor rapidez y agresividad, saltdndose a veces la
legalidad, atendiendo las demandas de las nuevas barriadas creadas entre las Rondas de
Nelley Outeiro. Estos barrios, creados en los 50, masificados y destinados a
inmigrantes del rural, seguian un esquema anular, y planteaban serios problemas de
conexién con € resto de la trama urbanay de transporte, que seguia una estructura
radia (Precedo, 1990: 310). Utiliza las peticiones vecinales como argumentos
(acompafia habitual mente las peticiones de ampliacion con pliegos de firmas); amenaza
veladamente con desdrdenes publicos™; publica notas de prensa en contra de la
Compafia de Tranvias, etc. Usa ademas, en su propia denominacion y vehiculos, los
autobuses, simbolo de modernidad frente a los denostados trolebuses.

Por su parte, la Compafiia de Tranvias parece actuar ala defensiva, con menor
capacidad de reflgjos, reproduciendo un anguilosamiento en sus métodos de gestion y
explotacion, similar al simbolizado por €l tipo de vehiculo empleado, |os trolebuses.
Trata, por otro lado, de buscar el respaldo de sus propios empleados®® y de las
autoridades insistiendo recurrentemente en la necesidad de garantizar los puestos de
trabgo.

Nos encontramos ante €l fin de un ciclo del transporte urbano, e representando
por e tranvia-trolebus, que se corresponde también con un modelo empresarial, basado
en el fuerte respaldo financiero necesario para crear una cara infragstructura de base
eléctrica. Coincide, por otra parte, con €l parcial abardono de los servicios publicos
urbanos (excepto &l buque insignia eléctrico de Fenosa) por parte del Banco Pastor'’. Se
corresponderia, a un nivel més amplio, con la crisis del modelo econdmico corufiésy la

sustitucion parcia de los grupos empresariales tradicional es por otros mas dinamicos,

15 De hecho, al interrumpirse el servicioilegal el 12/2/1968 hubo un conato de manifestacién de protesta
por parte de los usuarios.

18E Comité de Empresa denuncié en 1968 y 1978 lainvasién por Autobuses Urbanos de La Corufia de
lineas de la Compafiia de Tranvias.

17 En 1968 cede Aguas de La Corufia a Ayuntamiento.
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relacionados con los cambios acontecidos en la estructura econdémica local (Precedo,
1990: 289-291).

Un elemento importante ala hora de analizar € transporte urbano es la
incidencia de las lineas extraurbanas, en especial las de cercanias, que servian a
hinterland corufiés. En este tipo de transporte se presentara una pugna, soterrada o
abierta, entre el deseo de las empresas y de sus clientes por acceder hasta el centro
urbano y € afan municipal por canaizar este tréfico hacia un punto redistribuidor
(Estacion de Autobuses, que empezara a funcionar a principios de los 70), donde
conectaria con las lineas urbanas, secundado por la Compafia de Tranvias, deseosa de
mantener el monopolio del espacio urbano.

Como ya hemos indicado supra, en 1965 se iniciala competencia en €l
transporte urbano corufiés con la creacion de Autobuses Urbanos de La Corufia por
parte de | saac Prada’®. En 1968 el abogado Jaime Hervaday Fernandez Espafia
(director-gerente), José Antonio Quiroga Pifieyro (presidente) y otros socios
minoritarios adquieren la parte mayoritaria que poseia el Banco Pastor en la Compariia
de Tranvias. En ese afio, la Compariia de Tranvias presentd al Ayuntamiento unas Bases
de Convenio entre ambas entidades. En la exposicion de motivos alude a la tradicional
colaboracion entre ambas entidades y a la necesidad de transformacién de las lineas de
trolebls en autobuses. Para ello considera que lo més idéneo es agrupar las diferentes
compariias que operan en la ciudad “y suprimir de esta forma, posibles competencias
con su secuela de explotaciones deficitarias e inconvenientes y las reclamaciones y

dificultades inherentes a una simultanea explotacion y ocupacion de la via publica. Por

18 También en Granada se implantaron a finales de los 50 pequefias empresas de autobuses que
proporcionaban servicio alos nuevos barrios no atendidos mediante tranvias. En 1962 una nueva
empresa, vinculada a un general con buenos contactos en el Pardo, se hizo con la concesion total del
transporte urbano, desplazando a la antigua conpafiia de tranvias alas lineas suburbanas (NUfiez, 1999:
123-124).
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s esto fuera poco, aquella agrupacion permitira coordinar 10s servicios urbanos,
hacerlos mas eficientes, mas econdmicos y, en definitiva, mas reproductivos’.

Se propone un sistema mas flexible que e de la concesién, mediante una
Comisién Mixta Ayuntamiento-Compania de regulacion y seguimiento. Ensalza la
bondad de las concesiones largas, que proporcionan estabilidad alas empresas.

En definitiva, la Compafia de Tranvias, ante la competencia surgida, trataba de
afianzar su monopolio, extendiendo sus concesiones y blindandolas, ligando todo con la
transformacion del sistema de traccion. A pesar de varias clausulas claramente abusivas,
€s interesante esta propuesta porgue adelanta algunos elementos posteriores como la
figuradel Convenio y laférmula polindmica, creados para garantizar la estabilidad de la
gestion luego de la crisis de los setenta. No hay constancia de que se llegase a firmar
dicho Convenio.

En 1972 Autobuses Urbanos de La Corufia se va a hacer con la Compafiia de
Tranvias, por mediacion de la Empresa Botas Blanco SA™®, probablemente por las
mal as rel aciones precedentes entre ambas compafiias®’. La familia Botas posefa la
empresa Tranvias de Ferrol (la sigue detentando en la actuaidad) y la Empresa
Monforte, creada esta Ultima en 1973, y dedicadas ambas al transporte.

En 1979, en sesiones conjuntas de Autobuses Urbanos de La Corufia, Compafia
de Tranviasy sus respectivos Comités de Empresa se tomé la decision de fusionar
ambas compariias. Para €llo, las dos empresas solicitaronal Ayuntamiento, con el

refrendo de |os representantes sindicales, autorizacion para que Autobuses Urbanos de

19 Esta sociedad anénima, constituida el 23/3/1971, tenia por objeto gestionar concesiones de transporte,
explotar salas de espectacul os, construir edificiosy crear todo tipo de empresas.

20 En efecto, el 6 de abril de ese afio la Compafiia de Tranvias confiere poder ala Empresa Botas Blanco
SA paraque | e gestione sus asuntos. Al mes siguiente se escritura en Ferrol una sustitucion de poder, por
lacual José Antonio Botas Pifién, consejero delegado de la Empresa Botas Blanco SA, comparte
solidariamente esas facultades con Manuel Castro Garcia-Rego e Isaac Prada Moral, reservandose la
Empresa Botas Blanco SA el derecho de revocar esa sustitucion.
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La Corufia cediese ala Compafia de Tranvias la explotacion de la linea Porta Real-
Torre-Riazor-Porta Real, con sus prolongaciones.

La Compafiia de Tranvias aprobd por unanimidad €  30/5/1979 la compra de
Autobuses Urbanos de La Corufia por doce millones de pts. El pago se efectuaria
mediante la ampliacion de capital autorizada en la misma Asamblea.

Los Prada introduciran nuevos criterios de gestion empresarial, tendentes a
recuperar un perfil propiamente de empresa privada, frente a carécter casi de empresa
publicay de semifuncionarizacion que habia adquirido |a fisonomia de |la Compariia de
Tranvias en las Ultimas décadas. Se buscara agilizar y modernizar la gestion para sanear
una cuenta de resultados en dificil situacion debido al contexto de crisis del sector. Todo
ello se vera acompanado de gjustes de plantillay de un endurecimiento de las relaciones
laborales. Se mantendrd, no obstante, la prolongada permanencia de los Consgjos de
Administracion y gerentes. En efecto, si bajo la presidencia de Barrié el Consgjo de
Administracién no habia apenas variado, salvo relevos generacionales, desde 1951, lo
mismo sucedera bajo e control de lafamilia Prada hasta la actualidad. Siguiendo la
tonica dominante en las empresas del grupo Pastor (Aguas de La Corufia, por € emplo),
los cargos de gerenciay secretaria estaban asignados a determinadas familias
(Fernandez Espaiia en la gerenciay Salorio y luego Pérez Arda en la secretaria). En €
caso de la etapa posterior a 1973 la gerencia sera gjercida por lafamilia Prada con el
concurso desde principios de los 80 de Wenceslao LOpez Alvargonzalez.

Crisisy reorganizacion del servicio, 1979-1989

Coincide esta etapa con e impacto de la crisis econdmica en la ciudad, no tan
intensa como en otras urbes debido a su menor dependenciaindustrial y a hecho de
haber ya realizado anteriormente una reestructuracion de su tgjido industrial. Es el

momento de transito de la ciudad industrial alaterciaria, con la implantacion de
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grandes superficies comerciales, que reforzaran o implantaran nuevos centros de
demanda de transporte (Precedo, 1990: 313-316).

La situacion econémica de las compafias de transporte se habia ido deteriorando
en los dltimos afios. Por un lado estaba la inflacion de costes derivada de la crisis
econdémicay de las reivindicaciones sindicales en €l contexto de la transicién politica,
por otro un incremento de tarifas insuficiente e irregular, que no proporcionaba un
marco estable ala gestion empresarial. En el caso corufiés, una vez conseguidas la
unificacién municipa de las concesionesy la fusion empresarial, los objetivos a
alcanzar serén, por parte municipal, la redaccion de un Plan global y actualizado de
Transporte Urbano (pendiente todavia la modificacion del casco urbano a efectos de
transporte) y, en paralelo y por parte empresarial, la consecucion de un marco tarifario
estable que garantizase autométicamente el equilibrio econdmico de la explotacion. A
todo ello, y no sin dificultades, se encaminaran los esfuerzos dur ante la década de los
ochenta.

El Reglamento de Servicios de las Corporaciones Locales de 17/6/1955 regulaba
en sus art. 148 y siguientes el régimen tarifario de las concesiones de servicios publicos
locales. En base a dicha normativay al clausulado de los respectivos Pliegos de
condiciones se tramitaron los incrementos de precios en e transporte urbano hasta
principios de los 70. Durante esos afios parece existir una postura mas comprensiva
entre los técnicos ante las demandas empresariales mientras que |os representantes de la
Administracion, local o sindical, se muestran contrarios a las alzas de tarifas, en su afén
de seguir manteniendo unos precios politicos en los servicios publicos, aunque mas a

costa de las empresas que de |as administraciones.
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Sin embargo, esta normativa fue afectada por |as reglamentaciones del Gobierno
en materia de precios®’. A partir de ese momento la potestad tarifaria pasa de hecho de
la Administracion local aladel Estado.

En 1979 la Asociacion Naciona de Transportes Colectivos Urbanos de Vigjeros
de Superficie aprob6 un Informe parajustificar aumento de tarifas y la elaboracion de
un nuevo modelo objetivo y general para modificarlas. Las principal es razones
esgrimidas eran las siguientes:

-Los elementos del coste (vehiculos, recambios, gasoil, cubiertas, seguros) tenian un
carécter general, dada la estandarizacion de materiales e instalaciones ddl sector, y
estaban sometidos a autorizacion administrativa.

-Los costes laborales venian fijados por los Convenios Colectivosy e Salario Minimo
Interprofesional.

-Lasujecion a unos criterios objetivos mejoraria la eficiencia empresarial. Ello no
obstaba para que, si existiesen condiciones especificas de explotacion, se tuviesen en
cuenta los casos particulares.

-Una politica de incrementos diversos y heterogéneos provocaba trastornos en el
Servicio.

-Se pretendia también desdramatizar €l problema tecnificandolo, objetivandolo y
detrayéndolo de decisiones subjetivas y discrecionales.

Para ello, se proponia una férmula de descompasicién tarifaria, parala cual existian dos

opciones:

21 En este sentido, |a primera norma que le afectd fue el decreto de 3/10/1966 del Ministerio de Comercio.
Posteriormente el 5/10/1972 €l Ministerio de Comercio suscribié con el Sindicato de Transporte un
Convenio parala Ordenacion de Precios de | os Servicios Publicos Regulares de Transporte de Viagjeros en
Autobus. El Decreto 20/12/1974 incluia el Transporte urbano entre los precios autorizados,
correspondiendo la solicitud al Presidente del Sindicato Nacional, el informe ala Junta Superior de
Preciosy la aprobacion al Consejo de Ministros. Permitia subidas inferiores al 3% alos Ayuntamientos.
El Decreto de 27/8/1977 atribuy6 la competencia en materia de precios de los servicios publicos locales a
los Gobernadores Civiles, previo informe de los Ayuntamientos y de las Comisiones Provinciales de
Precios.
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1) Tomar como referente |os criterios adoptados en |as peticiones de aumento de tarifas
planteados en los Ultimos cuatro afios por la Asociacion de Empresas del Sector. No se
consideraba la mas idénea pues se trataba de una media matemética del sector y no
reflgaba la estructura de costes de una empresa media, ya que las grandes empresas
municipales de Madrid y Barcel ona distorsionaban la media (poseian 2.500 de los 6.500
vehiculos del sector y mantenian tarifas politicas, respaldadas por créditos
extraordinarios del Estado, que encubrian crecientes déficit).

2) Elaborar una nueva férmula. Se basaria en la propuesta presentada en 1976 por la
Agrupacion Nacional de Transporte Urbano en Autobuses y Microbuses ante el
Ministerio de Gobernacion, que reflglaba la estructura de costes de una empresa de tipo
medio bien gestionada. La descomposicion de la formula era la siguiente:

Tarifa Afio N/Tarifa Afio 0= (0,55 + (Salario Minimo Afio N/ Salario Minimo Afio 0) +
0,12 + (gasoil Afio N/ gasoil Afio 0) + 0,10 + (Vehiculo Afio N/ Vehiculo Afio 0) + 0,08
+ (Coste de lavida Afio N/ Coste de la vida Afio 0) (1+(15/85)).

La descomposicién numérica de los factores?? base de la tarifa serfa:

MEANO AE OB ... .. et et e e e e e et e et e e e 55
Combustibles y [ubrfiCantes. .. ..o 12
AmortizaCion de VEhICUIOS. ............ie i 10
AUXITAIES Y VAIOS. .. . e et e e et e e e e e e et e et e et e e e aen s 8
BENEFICIOS. ... ..t 15

A partir de esos momentos y hasta hoy en dia, pero sobre todo a principios de los

afios 80, el aumento de tarifas en A Corufia va a superar ampliamente la inflacion,

22 E| factor mano de obra se revisaria segtin el Salario Minimo Interprofesional o, en su defecto, el
Convenio. El factor combustible en funcion de la variacion en su precio. El factor amortizacién de
vehiculos en funcidn del precio franco fébricade los mismos. El factor Auxiliaresy varios en funcién del
indice oficial del coste delavida
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permitiendo recuperar la depreciacion de las décadas anteriores y sanear,

consiguientemente, la cuenta de resultados de la Compafiia (Ilustracion 2).

[lustracién 2. Tarifa nominal y tarifa real del billete ordinario, 1962-2004, en pts
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Fuente: estadillos de la Compariia de Tranvias. Elaboracion propia.

Latransformacion de las lineas de trolebus en otras de autobuses motivo que en
1979 & Ayuntamiento iniciase la tramitacién de un expediente para la reestructuracion
del transporte urbano & objeto de facilitar servicio atodas las zonas que o requiriesen.
Se elaboré un Plan de Coordinacion de Transporte; para ello se partio de las premisas
siguientes:
-Que las dos empresas actuales se fusionasen, 1o que estaba en vias de realizacion.
-Extender €l transporte urbano a toda la poblacion del municipio.
-Tener en cuenta la formay topografia de la ciudad.
-Considerar las diversas caracteristicas de |os asentamientos urbanos de la ciudad.
-Tener en cuenta lainfraestructura vigente y prevista.
-Habitos de los corurieses.
-Que los barrios quedasen intercomunicados, con un solo trasbordo.

-Demanda de servicio de las actuales lineas.

20



En base alo anterior se llego alas siguientes conclusiones:

-Las lineas de gran recorrido, excepto las de las zonas industriales, deberian tener su
terminal en Juana de Vega-Plaza de Pontevedra (centro histérico).

-A través de los cinturones de la Ronda de Nelle, yaterminada, y de la Ronda de
Outeiro, donde se pudiese -por estar todavia en construccion, se deberian establecer
comunicaciones Este-Oeste, ya que habia gran demanday poblacion, entre las
estaciones de ferrocarril y autobuses y la zona escolar y universitaria.

-Interconexion de los barrios a través del istmo.

-Establecer lineas de circunvalaci 6n a ambos lados de Juana de Vega que permitiesen,
con un solo trasbordo, desplazarse a cualquier punto de la ciudad.

Como consecuencia de todo ello se elaboraron 17 lineas, con sus itinerarios,
zonas de influencia, frecuenciay nimero de vehiculos.

En paralelo a esta reestructuracion del transporte, la Compafiia, bajo € liderazgo
de los Prada, acometi6 un duro proceso de gjuste de plantilla para reducir costes, una
vez completada la fusion de las dos empresas existentes y aprovechando €l cambio de
traccion, que permitia reducir los puestos de conductor y cobrador de los trolebuses al
de conductor-cobrador de los autobuses. Este proceso continué durante toda la década
de los ochenta, que significd una pérdida de mas del 50% de los efectivos. A pesar de
ello la productividad laboral descendi6 hasta mediados de los ochenta, lastrada por la

fuerte caida en € nimero de vigjeros transportados (llustracion 3).

[lustracién 3. Plantillay productividad, 1979 - 2003
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Fuente: Estadillos de la Compariia de Tranvias de La Corufia. Elaboracion propia.
Por € contrario, e parque movil se redujo solo ligeramente y durante los
primeros afios, con |o que el ratio capital por empleado mejord substancialmente,

después de unos afios iniciales de estancamiento (llustracion 4).

[lustracion 4. Parque movil absoluto y por empleado, 1980 - 2003
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Fuente: Estadillos de la Compafiia de Tranvias de La Corufia. Elaboracion propia.
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El ingeniero municipal redactd un anteproyecto que fue sometido ainformacion
publica, con audiencia expresa a las Asociaciones de Vecinos y realizacion de una
encuesta. En 1980 el Ayuntamiento aprob6 el estudio técnico, con laincorporacion de
las sugerencias consideradas justificadas, y las bases del convenio con la Compafiia de
Tranvias para €l establecimiento, con caracter experimental durante tres meses, de las
nuevas lineas contempladas en €l plan Finalmente, el 27/3/1981 el Ayuntamiento
aprobd el Plan de Coordinacion de Transporte.

Los resultados, desde €l punto de vista del nimero de viajeros transportados, no
fueron buenos, y siguieron sin mejorar después de |a fase experimental®. La fuerte
caida en € nimero de usuarios ya venia de algunos afios atras y continuara durante toda
la década de los ochenta, afectando tanto a los valores absolutos como, algo mas, al

numero de vigjes por habitante (Ilustracion 5).

[lustracion 5. Viagjerosy viaj es/habitante, 1962-2004
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Fuente: Estadillos de la Compafiia de Tranvias de La Corufia. Elaboracion propia.
En 1986 & concegjal de Transporte presentd un informe sobre €l transporte

urbano. En é resataba el desfase entre la legalidad de las concesiones, con seis lineas

23 El descenso fue de un 12,6% entre marzo -mayo respecto al trimestre noviembre 1980-enero 1981; un
7% en las lineas no modificadas y un 23,6% en las modificadas.
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de distinta caducidad (entre 2004 y 2028) que seguian €l trazado de |os antiguos
tranvias y trolebuses y larealidad de la trama urbana actual. Para obviar este desfase, las
Corporaciones Locales habian aprobado sucesivos Planes de Coordinacién (1980, 1985)
para dotar, por la via de hecho, a los nuevos barrios periféricos de transporte publico
mediante nuevas lineas. En el Ultimo, & nimero rea de lineas era de 21. Esta
inadecuacion planteaba serios problemas:. provisionalidad, dificultad en |a aprobacion
del casco urbano, imposibilidad de redlizar una planificacion amedio y largo plazo, etc.

Por otro lado, la carencia de Pliego de condiciones y de Reglamento de Régimen
Interno suponia un grave perjuicio alos intereses municipales, por carecer de
instrumentos legales modernos, debiendo acudir al obsoleto Reglamento de Servicios,
gue no contemplaba muchas situaciones como tarificacion, fiscalizacion, régimen
disciplinario, etc.

Por todo ello, se elabord un proyecto de Convenio con la Compafiia de Tranvias
y de Reglamento de Régimen Interno. Planteaba dos vias de regularizacion y
unificacion:

1) Rescate delaslineasy celebracion de concurso posterior. Tenia como principal
ventgja el adjudicar a quien ofreciese las mejores condiciones. Como
inconvenientes: el rescate anticipado, con su problema de valoracion; de quedar
desierto y no continuar la Compafiia de Tranvias, € Ayuntamiento tendria que
hacerse cargo de un servicio deficitario.

2) Convenio con la Compariia de Tranvias, con unificacion de las concesiones en
una sola, con un plazo que seria e vencimiento medio de las concesiones
vigentes. Ventgas. su agilidad y no perjudicar aterceros.

Finamente, el 1/12/1986 e Ayuntamiento aprobd el Convenioy €l Reglamento

del Servicio de Trangporte Urbano de A Corufia. En otras ciudades se firmaron
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convenios similares durante esos afios, aungue con mayores mecanisSmos de control
municipal®*,

L os aspectos mas significativos del Reglamento eran los siguientes:
-8.3 En caso de que las modificaciones del servicio ordenadas por el Ayuntamiento
supongan un desequilibrio econdmico de la empresay no tengan repercusion en latarifa
equilibrio, e Ayuntamiento deberaindemnizar ala empresa.
-13.3. El Ayuntamiento tiene el derecho de fiscalizar la gestion del concesionario,
pudiendo inspeccionar € servicio, asi como los datos econémicos de la Empresa.
-20. En larevision de tarifas se tendra en cuenta la siguiente formula polindbmica (la
aprobada en 1977 paratoda Espana).
-Disposicion transitoria 22, Se unifican todas las concesiones en una sola, con
vencimiento en 2024.

Este nuevo marco normativo tenia las siguientes ventgjas:
-Seguridad para la empresa en €l largo plazo, que facilitaba la planificacion e inversion.
-Adecuacion continua de lared a las necesidades cambiantes de la ciudad.
-Clarificacion de los derechos y deberes de concesionario, Ayuntamiento y usuarios.
-Fiscalizacién e ingpeccidn constantes por el Ayuntamiento.
-Mantenimiento del equilibrio financiero de la empresa.

-Especificacion de las caracteristicas del servicio.

24psf, por gjemplo, el Ayuntamiento de Zaragoza aprob6 en 1982 un Convenio de concesion con
Transportes Urbanos de Zaragoza SA. Se establecia un sistemade retribucion ala empresa mediante
certificaciones mensuales realizadas por €l Ayuntamiento en funcién del kilometraje y de larecaudacion,
ambos bajo control municipal. Del producto del nimero de kms efectuados en el mes por el precio
unitario de los mismos, fijado mediante una férmula polinémica revisada cada afio y sometida a auditoria
cada cinco afios, se deduciala cantidad resultante de laventa de billetaje, bono-bus, abonos anuales, etc,
durante el mismo periodo; el resultado daba lugar ala oportuna compensacién por insuficienciatarifaria.
De esta forma se mantenia el equilibrio econémico de la explotacion, conservando el Ayuntamiento
libertad parafijar las tarifas segin su politica social y de transporte. El coste anual para el Ayuntamiento
de lainsuficiencia tarifariaera de unos 400 millones de pts (12-15% del coste del servicio), cubierto en un
80% por la subvencién estatal prevista en los Presupuestos Generales del Estado.
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A finales de los 80 los problemas de tréfico se recrudecieron en A Corufia por
las multiples e importantes obras |levadas a cabo. El Ayuntamiento encomend6 en 1987
al consulting ClISA (Consulting e Ingenieria Industrial SA) la elaboracién de un estudio
integral del tréfico y el transporte en A Corufia. El estudio hacia las siguientes
recomendaciones:

-Reducir y reagrupar las lineas existentes para aumentar la frecuencia, ahorrando
recursos y mejorando la informacion.

-Propuesta de nuevas lineas. EI nimero de lineas propuestas era de 15 que, con
desdobles, se convertian en 18, frente a las 21 existentes (26 con desdobl es).

La nueva estructura de la red propuesta reflgjaba la pérdida de dinamismo
demografico y economico del centro histérico tradicional (Pescaderia) y la necesidad de
proporcionar mayor servicio a populoso barrio de Monte Alto.

El Ayuntamiento aprobd el Plan en 19892°. Como resultado de su aplicacién la
velocidad comercia se increment6 de 12,40 kms/h a 13,26, gracias a carril bus de San
Andrés-Plaza de Pontevedray a poder circular por calles menos congestionadas de
tréfico al producirse una reestructuracion de recorridos. El niUmero de vigeros aumento
un 4,34%. Analizando por grupos de lineas, las historicas, es decir, las que no habian
variado aumentaron un 4,91%. En las reformadas, € incremento medio fue del 17,42%.
S6lo en las lineas que atravesaban O Castrillon se noté una importante reducciéon, del
27,54%, que aconsg6 un regjuste.

Analizando la evolucion en € largo plazo de las distintas lineas se pueden

extraer las siguientes conclusiones:

25 También se adopt6 otro conjunto de medidas que afectaban al tré&fico como la planificacion del sector
del taxi, regulacién de cargay descarga, racionalizacion de los itinerarios y paradas del transporte escolar,
y lamodernizacién de la regulacion semaf 6rica, acompafiada de la creacion de un 6rgano administrativo
municipal destinado agestionar y planificar todo lo relativo al tréfico y transporte en la ciudad.
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-Todas las lineas, salvo la 12 (Labafiou-O Castrillon) y la 24 (Plaza de Pontevedra-

Universidad) sufren una caida entre 1980 y la reestructuracion de 1989.

-Entre 1989-1991 |la mayoria se recuperan rapida y fuertemente, sobre todo las lineas

gue unian barrios popul osos entre si 0 con la zona industrial.

-A partir de 1991 la mayoria sigue una tendencia continuada aunque muy moderada de

crecimiento. El crecimiento més espectacular |o presenta la linea universitaria, en

relacion con la fuerte expansién del nimero de alumnos matriculados durante los 90.

L as principales excepciones son dos lineas clasicas: laly 2 que mantienen su

pronunciado declive, en relacién con la decadencia demograficay econémica de la

Cidade Véllay Pescaderia.

En otro orden de cosas, cabe resefiar latendencia ala disminucion de la

estacionalidad, mas acentuada en los Ultimos afios (Tabla2). Frente alos picos

veraniegos tradicionales, relacionados en buena medida con la poblacion turistica

flotante, se aprecia un cambio de modelo en los Ultimos afios, con una distribucién mas

equilibrada alo largo del afio y una mayor concentracion ahora durante la época de

lluvias y frio (otofio e invierno), frente al verano en que el buen tiempo animariaa

efectuar ciertos desplazamientos a pie.

Tabla 2 Porcentaj e de viaj er os transpor tados mensualmente, 1960-1983

Desviacion
Afo | Enero| Febrero| Marzo| Abril | Mayo | Junio | Julio | Agosto | Sept | Oct [Nov | Dic | estandar
1960 7,84 7,39] 809| 7,84 828| 8,11| 8,73 9,37| 8,58| 8,73| 8,29| 8,76 0,51
1965| 7,83 7,05 794 7,67 803| 8,10 9,18 9,60| 8,59]| 8,71| 8,38| 8,91 0,68
1983| 8,93 7,79] 8,60| 8,03| 8,70| 8,08/ 7,89 8,19| 8,21| 8,45| 8,63| 8,49 0,34

Fuente: estadillos mensuales de la CTC. Elaboracion propia.
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La gestion tranquila, la progresiva moder nizacion y € desafio dela
metr opolizacion, 1990-2005

Esta etapa se caracteriza por € retroceso demografico de la ciudad central, que
acentla su terciarizacion con € Plan de 1985, y laimparable metropolizacion
urbanistica®®, siguiendo e modelo americano de urbanizacion dispersa, con el paralelo
incremento de la motorizacion particular. El parque de vehiculos no ha cesado de
incrementarse, sobre todo en el caso de los ciclomotores, 1o que reduce uno de los

tradicionales usuarios del transporte publico: 1os estudiantes (Tabla 3).

Tabla 3. Evolucién del parque de vehiculos en A Corufia, 1995-2000

1.995 1.996 1.997 1.998 1.999 2.000

Turismos 93.751 94.691 97.189 98.516| 100.885( 100.303
Autobuses 272 185 195 196 195 203
Camiones 8.771 8.801 8.816 8.605 8.541 8.114
Tractores 603 634 674 734 745 791
Rem.y Sem. 683 731 791 861 820 796
Motocicletas 4.157 4.134 4.100 4.081 4.170 3.952
Ciclomotores 466 447 1.925 2.953 3.755 4,616

TOTAL 108.703 | 109.623 | 113.690( 115.946| 119.111 118.775
Base 1995=100 100 101 105 107 110 109

Fuente: Ayuntamiento de A Coruha.

L as declaraciones publicas forma mente defensoras del transporte publico se
contradicen con |las actuaciones concretas, claramente favorecedoras del automovil
privado (proliferacion de aparcamientos subterrdneos en zonas centrales, ingentes
inversiones en vias rapidas de penetracion, abandono total del ferrocarril de cercanias,
inexistencia de una planificacién integral y metropolitana del transporte, etc.).

En términos de transporte urbano el periodo se caracteriza por la estabilidad, una
vez resuelta la reestructuracion del transporte en |os afios anteriores. Como resultado de
ella, se aterod la tendencia descendente en el nimero de usuarios, iniciandose un nuevo

ciclo de continuado aunque moderado incremento de pasgjeros. De todos modos, las

%6 Sobre el &rea metropolitana corufiesay su dindmica de comunicaciones y transportes, ver Diaz (2000),
especialmente las péginas 23-77.
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cifras actuales, tanto absolutas como relativas, siguen manteniéndose muy lejos de los
méaximos al canzados a principios de los 70 (llustracion 5). Por lineas, la evolucion ha
sido positiva en la mayoria de ellas, especialmente en la universitaria, con laexcepcion
principal de las originadas en el centro histérico tradicional, evidenciando los cambios
habidos en la demanda de transporte urbano.

Las tarifas se adaptan ahora automaticamente en funcion de la formula
polindbmica, lo que ha redundado en incrementos superiores a lainflacion (llustracion
2), y lagestion se convierte en rutinaria. Los Unicos elementos a destacar son € uso
creciente del bonobus, con la introduccion del universitario, y la modernizacion
tecnol 6gica del servicio, acompafiada de ciertas mejoras parafacilitar la accesibilidad a
determinados col ectivos, como |os discapacitados.

En 1992 & Ayuntamiento firmé un Convenio con la Compafiia de Tranvias con
el objeto de simplificar y facilitar los tramites de pago de |as subvenciones municipales
al transporte. En dicho Convenio e Ayuntamiento se comprometia a pagar
mensualmente una cantidad fija, establecida en funcion de los datos del afio anterior,
gue se regularizaria en €l primer mes de cada gercicio.

En los Ultimos afios e Estado implant6 un sistema de subvencion a transporte
publico urbano utilizando tres variables para fijar las cantidades concretas. la longitud
delared, lademanday € déficit del servicio por billete, con una ponderacién de 5%,
5% y 90%, respectivamente. Este Ultimo criterio ha penalizado la buena gestion
empresarial de ciudades como A Coruiia haciendo que recibiesen ayudas mucho

menores que otras ciudades de tamafio y estructura similares?’.

2" En el 2001 de 82 ciudades que recibieron subvencién solo A Corufiay Fuengirolano tuvieron déficit de
explotacién. Frente alos91.882 euros de A Corufia, Cadiz recibi6 738.538 euros. En total el Estado
concedid 44.093.614 euros en €l 2001 y 49.259.610 euros en el 2003. En este Gltimo afio A Coruiia
recibié 102.096 euros, siendo la Unica ciudad sin déficit de explotacion.
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En e 2001 e Ayuntamiento y la Compafia de Tranvias firmaron un Protocolo
de Intenciones, por el que se decidio promover lainstalacion y desarrollo del Sistemade
Ayuda a la Explotacion (SAE) mediante una subvencion municipa de 300.506 euros. El
sistema consistia en la monitorizacion de la posicién y frecuencia de toda la flota de
autobuses urbanos mediante GPS, informacion que se transmitia desde €l centro de
control de la Compariia de Tranvias a treinta paneles informativos situados en las
paradas del casco urbano. El 23/12/2003 finalizo su instalacion en los autobuses
urbanos. En ese afio se implanto e trasbordo gratuito, con limite de 45 minutos.

En e 2004 la Compafiia fue galardonada con € premio "Empresa del Afio" que
anualmente concede la revista especializada "Autobuses & Autocares’, en la categoria
de transporte urbano. La calidad del servicio, la implantacion de las nuevas tecnologias,
o lagestion de los recursos son algunos de |os aspectos que se tienen en cuenta para la
concesién de esta distinci6r’®,

Un reciente estudio sobre € transporte urbano a escala europea ha recalcado
como factor clave de éxito a nivel estratégico la existencia de una autoridad Unica que
gestione la totalidad del transporte publico de una conurbacion (Egmond, Nijkamp and
Vindigni, 2001). En este sentido, uno de los principales desafios que se plantean en la
actualidad al transporte corurfiés es €l desgjuste entre la realidad pujante de un area
metropolitanay la inexistencia de un plan de transporte integral estructurado a ese nivel
geogréafico®®. Con ese objetivo se firmé en e 2005 un Convenio entre la Conselleriade
Politica Territorial de la Xunta de Galiciay los ayuntamientos del area metropolitana
corufiesa para el desarrollo conjunto del transporte. El citado Convenio consiste

basicamente en la creacion de seis nuevas lineas comarcales, |la creacion de tres

28 Sobre algunos de estos aspectos, ver Compafiia de Tranvias de La Corufia (2003).
29 Sobre |a demanda de movilidad en el &rea metropolitana corufiesay sus efectos de congestion, ver Diaz
(2000: 328-393).
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intercambiadores entre lineas urbanas e interurbanas, asi como la subvencion de los
billetes de lineas interurbanas™.
Conclusiones

El transporte urbano de A Corufia atraviesa por tres etapas desde |a desaparicion
del tranviaen 1962. La primera, que llegaria hasta 1979, se caracteriza por € inicioy
profundizacion de la crisis del transporte pablico y de la propia compafiia concesionaria,
acompafiado de la competencia empresaria y la sustitucion de los trolebuses por
autobuses, como mecanismo de adaptacion a los nuevos tiempos.

El segundo periodo, 1979-1989, supone una profunda reestructuracion del
servicio y de la empresa concesionaria, ahora bajo una nueva direccién. En esencia, se
trata de aplicar en ambos casos criterios de rentabilidad y racionalizacion de las lineas,
bajo un nuevo marco de relacidn institucional entre organismos publicos (Estado,
Ayuntamientos) y compafias concesionarias. Hay que sefialar al respecto que, a
diferencia de lo acontecido en otras ciudades y en la propia urbe herculina con e agua,
en A Corufia hunca se planted seriamente la posibilidad de municipalizar € transporte,
inicialmente por la pesada carga financiera que supondriay mas tarde por la eficaz
gestion privada desarrollada y € nuevo contexto instituciona favorable ala
privatizacion de servicios bajo supervision publica.

Unavez reestructurado € servicio y saneada la empresa, la evolucién desde
1990 se ha caracterizado por una moderada pero continua recuperacion de usuarios,
acompaiiada, sobre todo en los Ultimos afios, de una modernizacion tecnol 6gica del
servicio. El principal reto que se le plantea actualmente al transporte corufiés es el de su

metropolizaciény su planificacién intermodal.

30 A'sumida en un 60% por laXuntay en un 40% por |os ayuntamientos.
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