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V. EL TRANSPORTE URBANO EN A CORUNA: DEL ABANDONO DEL
TRANVIA A LA MODERNIZACION DEL SERVICIO, 1962-2005

ALBERTE MARTINEZ LLOPEZ

Universidad de A Coruna

Sumario: 1. De la desaparicion del tranvia a la eliminacién de los trolebuses, 1962-
1979; 2. Crisis y reorganizacion del servicio, 1979-1989; 3. La gestién tranquila, la
progresiva modernizacion y el desafio de la metropolizacion, 1990-2005; 4. Conclu-
siones; 5. Bibliografia.

En este articulo se estudiardn las principales vicisitudes por las que atravesé
el transporte urbano en A Corufia en las tltimas cuatro décadas, que considera-
mos representativo de lo acontecido en las ciudades de tipo medio®. Partiremos de
la desaparicion de los tranvias en 1962. Durante los afios setenta se eliminan los
trolebuses y en los anos finales de esa década se agrava la crisis de la explotacion,
coincidiendo con el auge del transporte privado y la crisis econémica y energética.

! Para otras experiencias en ciudades de tamano similar, ver Nufiez (1999) y Herndndez
Marco (2002).
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Todo ello conlleva la cesién de la empresa a un nuevo grupo, que llevara a cabo
importantes reformas, con fuerte contestacién social inicial, a principios de los 80
para modernizar el servicio y mejorar la gestién. La consecucién de un convenio
con el Ayuntamiento, enmarcado a nivel estatal, dara estabilidad a la gestién has-
ta nuestros dias.

1. De la desaparicién del tranvia a la eliminacién de los trolebuses, 1962-
1979

Los afios 50 y principios de los 60 conocieron la etapa de mayor crecimiento
del transporte publico en Espaiia, debido al fuerte dinamismo urbano y a la toda-
via escasa motorizacién privada. El transporte urbano se expandi6 en las grandes
y medianas ciudades y se implanté en las pequetias. El tranvia dejé pasé al auto-
bus, con el trolebis como elemento de transicion.

Desde finales de los 60 y, sobre todo, en los 70 el servicio entr6 en crisis, des-
apareciendo en algunas ciudades pequenas. Entre las causas figura el desfase en-
tre la inflacién de costes (sobre todo salariales) y la falta de flexibilidad en la adap-
tacién de las tarifas, lo que llevé a una progresiva municipalizacién del servicio en
algunas ciudades?®. Este fen6meno, agravado por la propia crisis de las haciendas
locales y su incapacidad para gestionar un servicio complejo como el transporte,
acabé incrementando el déficit municipal o degradando (por descapitalizacién) el
servicio. El aumento del parque automovilistico privado, la estructura viaria ur-
bana no adaptable fiacilmente a las nuevas necesidades del trafico, la falta de pre-
visién urbanistica con el consiguiente incremento de los coches aparcados en las
calles y la ausencia de prioridad al transporte piblico provocaron una creciente
congestion del trafico, sobre todo en la zona central, y un continuo deterioro de la
velocidad comercial, frecuencia y regularidad del transporte publico, lo que retrajo
a los usuarios y perjudicé atin més la Cuenta de resultados de las compaifiias.
Otros factores negativos fueron los cambios de hédbitos (jornada continua), nuevas
tecnologias (en conservacién de alimentos) y la competencia del transporte labo-
ral y escolar (Monclis y Oyén, 1996).

Esta doble accién, reduccién de ingresos y aumento de costes para mantener
la velocidad comercial, amenazé el equilibrio econémico de las empresas. Estas
recurrieron a una doble estrategia:

2 A fines de los 70 diez empresas de ciudades importantes, Las Palmas entre ellas, habian
ofrecido a los ayuntamientos el rescate anticipado de las concesiones; también habian obtenido
moratorias en el pago de la Seguridad Social.
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e Aumento de tarifas a un ritmo muy superior al anterior.

e Intentar disminuir costes retirando material mévil, con lo que se dete-
rior6 la frecuencia.

En ambos casos la consecuencia de un servicio mas caro y de peor calidad fue
una mayor pérdida de usuarios. Esta espiral desembocé en una descapitalizacién
empresarial que llevé en bastantes casos a la necesidad de municipalizar el servi-
cio, el cual siguié siendo deficitario y provocando un creciente endeudamiento mu-
nicipal.

En la urbe corunesa la década de los 50 supuso la crisis del modelo econémico
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 de-
cenio serd una fase de reajuste al nuevo modelo de ciudad industrial, manifestado
en la implantacion de la Refineria de Petréleo, un Polo de Desarrollo Industrial y
las ampliaciones del puerto y aeropuerto, impulsadas por el financiero Pedro Ba-
rrié de la Maza. Sus efectos demograficos se apreciaran sobre todo en la década de
los 70. En términos urbanisticos, las principales actuaciones fueron los poligonos
promovidos por la Direccién General de Urbanismo (Elvifia, Zalaeta y Agrela-Bens),
el Plan General de 1967, que supuso la destruccién de la ciudad tradicional, el
aumento de la edificabilidad y la primacia al automdévil, y el desarrollo de los Pla-
nes Parciales (Precedo, 1990: 289-313).

La Compariia de Tranvias pertenecia casi desde su fundacién en 1901 al Ban-
co Pastor, entidad con fuerte presencia en los servicios publicos gallegos (agua,
electricidad, transporte urbano). Su evolucién después de la Guerra civil parece
seguir en general pautas similares a las del conjunto de las empresas de servicios
publicos, cuyo comportamiento resulta bastante homogéneo: fuerte caida de los
beneficios durante los afios cuarenta por la congelacién administrativa de las tari-
fas y recuperacion en la siguiente década, apoyada en el cambio de traccion (trole-
bis en vez de tranvia, completada en 1962) y en general en las medidas guberna-
mentales de respaldo ante las dificultades del sector®.

A principios de los afios sesenta la situacién era la siguiente: la Compania de
Tranvias habia logrado restablecer su equilibrio econémico, como se ha sefialado
supra, se habia también completado el primer ciclo de la transicién del tranvia al

% Para la historia anterior de la empresa, ver Martinez y Pifieiro (2001 y 2005); para Aguas
de La Corufia, Martinez (dir.) (2004). Las fuentes bésicas manejadas para este trabajo han sido
las procedentes de los archivos administrativo y de transportes del Ayuntamiento de A Corua y,
en menor medida, de la propia empresa y del Registro Mercantil.
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autobiis mediante la sustitucién de tranvias por trolebuses. Sin embargo, la ciu-
dad se enfrentaba al reto del desfase creciente entre su obsoleta red de transporte,
que apenas habia aumentado en las décadas anteriores, y el fuerte crecimiento
demogréfico y urbanistico con la aparicién de nuevos barrios periféricos desprovis-
tos de este servicio.

Por otro lado, el Ayuntamiento se veia constrefido en su autonomia por las
competencias estatales, especialmente en el caso de las lineas de trolebuses -de
concesién gubernamental- y por el hecho de que el casco urbano vigente a nivel
administrativo, 4mbito de regulacién municipal, habia sido rebasado por la din4-
mica urbanistica. Por todo ello, la estrategia municipal durante esos afios va a
consistir en la elaboracién de un Plan de Coordinacién del Transporte y en conse-
guir la ampliacién del casco urbano a efectos de transporte. Paralelamente, se
promovera la sustitucién de los trolebuses por autobuses, lo cual, ademas de mo-
dernizar y flexibilizar el sistema de transporte permitia al Ayuntamiento estable-
cer su competencia sobre las lineas transformadas. Finalmente, se estimulara la
creacién de nuevas lineas o la prolongacién de las ya existentes, con la finalidad de
dar servicio a los nuevos barrios.

A todo esto, el transporte ptblico tenia que hacer frente a la creciente compe-
tencia del automdévil privado, que comenzaba una fase de fulgurante expansion,
s6lo detenida temporalmente durante las crisis econémicas de principios de los 80,
de los 90 y del siglo XXT (Tlustracién 1).

GraArico 1. Vehiculos matriculados anualmente en la provincia de A Coruiia
(1962-2003)
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Fuente: Estadisticas de la Direccion General de Trafico.
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El Ayuntamiento realizé la aprobacién del Plan de Coordinacién del Trans-
porte en 1962, en conexi6n con la peticién de ampliacién del casco urbano, y con la
expresa condicién de que no afectaria a las concesiones extraurbanas, debido a las
alegaciones presentadas por sus detentadores. El Plan preveia la creacién de tres
nuevas lineas, que conectaban el centro con nuevos barrios y poligonos industria-

les.

En 1959 el Ayuntamiento solicité la ampliacién del casco urbano a efectos de
transporte, en base a la creacién del poligono industrial de Agrela y la Fébrica de
Armas. La Compafiia de Tranvias se opuso por miedo a la entrada de nuevas em-
presas en las futuras lineas a licitar. A partir de ahi se inici6 un prolongado y
tortuoso forcejeo entre la corporacion local y las autoridades estatales y, posterior-
mente, autonémicas. En sintesis, el Ayuntamiento pretendia ir incorporando los
sucesivos barrios y zonas industriales al casco urbano a efectos de transporte e
incluso que se asimilase casco urbano y término municipal, dada la reducida su-
perficie de éste. De este modo podria ejercer plenas competencias para ordenar el
transporte en todo el municipio*. En contrapartida, los responsables y técnicos
ministeriales y luego autonémicos se mostraban reticentes, para seguir detentan-
do sus prerrogativas y proteger los intereses de los concesionarios de lineas de
cercanias. Por fin en 1985 la Xunta aprobé la nueva delimitacion del casco urbano,
fijando el limite en el nuevo cementerio de Fedns, con algunas condiciones para
salvaguardar los intereses de la linea de cercanias existente.

Los trolebuses comenzaron a sustituir a los tranvias en A Corufia a partir de
1948, disfrutando de su época dorada durante los afios cincuenta y sesenta®. Dado
su cardcter hibrido, serdn a su vez sustituidos por autobuses durante los afios
setenta, para permitir la construccién de determinadas obras de infraestructura
viaria como el viaducto de la Avenida de Alfonso Molina, el paso elevado de la
Avenida de Fisterra, y en otras ocasiones para hacer posible calles de un solo sen-
tido de circulacion (Juan Flérez, San Andrés).

En el momento de maxima expansion, las lineas de trolebuses alcanzaban
34,20 kms. La red (Tlustracién 2) mantenia, en esencia, una estructura similar a la
de la época de los tranvias: comunicaba el centro econémico tradicional, sito en el
1stmo, con las vias de acceso a la ciudad, extendiéndose a través de esos ejes y

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

® Para otras ciudades espafiolas y europeas, ver Fraga (2001).
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hacia el populoso barrio de Atochas-Monte Alto; no obstante, los nuevos barriog
obreros generados al calor de la industrializacion entre las Rondas de Nelle y Outeirg
quedaban desatendidos, demanda insatisfecha que vendra a cubrir la nueva em-
presa competidora de autobuses.

GraArico 2. Lineas de trlebuses 198
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Fuente: Archivo Administrativo del Ayuntamiento de A Coruiia.
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La alimentacion de energia se hacia en corriente continua, desde dos subcen-
trales propiedad de la empresa, atendidas por personal propio especializado. El
material mévil asignado a las concesiones de trolebts era de procedencia variada,
tanto nacional como extranjera, de segunda mano en gran parte y reformado en
los propios talleres de la empresa (Cuadro 1):

Cuapro 1. Material mévil asignado a las concesiones de trolebus, circa 1960

mero Modelo Fabricacion Mecanica y | Parte Entrada en
carroceria eléctrica servicio

8 Hispano-Suiza Espafia Hispano-Suiza | Maquitrans 1948

o Vetra-Renault Francia Renault Vetra 1955
VBRh

6 |Pegaso 140 Espafia Seida Cenemesa

1 Vetra-Berliet Francia Berliet Vetra 1960
VBBh

29 |BUT Gran Bretafia | AEC English 1958

Electric

Fuente: Informe interno de la Compania de Tranvias. Elaboracién propia

Con la progresiva y generalizada sustitucién de los trolebuses por los autobu-
ses, dejaron de fabricarse trolebuses y sus piezas de repuesto, lo que ocasionaba
graves dificultades para la reposicién de las piezas averiadas. Para hacer frente a
estas necesidades y entre las distintas soluciones posibles®, la Compaiiia opté por
la dnica realmente viable, aunque era también la més cara: construir en los pro-
pios talleres las piezas que se necesitasen. Ello obligé a la empresa a dotarse de un
taller provisto de instalaciones y operarios en cantidades excesivas dado el volu-
men de la Compania’. En dicho taller existian las siguientes secciones: Taller de
Electricidad, Taller de Montaje, Taller de Mecanismos de Carroceria, Taller de

* Comprados a Trolebuses de Arosa, nuevos.
" Carroceria y parte mecdnica modificadas en la empresa.

" Procedentes de una subasta de la London Transport Executive en 1958, con diez afios de
uso. Al principio se trajeron once unidades, luego adquirié las restantes a Tranvias de Pontevedra
y a Tranvias Eléctricos de Vigo, en distintas fechas. Se reformé la carroceria en los talleres de la
empresa, suprimiéndose el segundo piso, con el fin de facilitar su paso por algunas calles estre-
chas o con demasiada pendiente.

8 Las otras dos eran encargar las piezas a nuevos proveedores o adaptar los trolebuses. En el
Primer caso no se encontraron fabricantes, el precio era muy alto o el rendimiento bajo. En la

segunda opci6n, no era facil encontrar equivalencia de funciones y facilidad de adaptacién al resto
del vehiculo.

" La teorfa de los costes de transaccion mantiene que una empresa tendera a internalizar

aquellas actividades en que se vean implicados activos muy especificos y con transacciones fre-
Cuentes,
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Carrocerias, Taller de Ajuste, Herreria, Fragua y Fundicién, Taller de Linea Ag.
rea. La mayor parte del personal de Talleres procedia de conductores de tranviasy

de cobradores, cuyas funciones desaparecian, siendo readaptados mediante cursog
especificos de formacién.

La situacién se agravé desde 1966, con las importantes obras de urbanizacién
y mejora de accesos. Hubo cortes en diversas calles y otras desaparecieron. Se
produjo una reorientacién del asentamiento de la poblacién, en desajuste con la
red de transporte tradicional. Como consecuencia de todo ello se interrumpié par-

cial y temporalmente el servicio mediante trolebuses, sustituido provisionalmente
con autobuses.

Por otro lado, el desplazamiento del ntcleo de poblacién que servian estas
lineas, asi como el aumento de la congestién del trafico, provocaron la necesidad
de aumentar el nimero de unidades en ruta si se queria mantener la frecuencia y
capacidad del transporte. Ello originé elevadas inversiones por parte de la empre-
sa en autobuses®, con perspectiva de funcionar sélo hasta la finalizacién de las
obras (dos o tres afios) y con una energia m4s cara. Implicaba ademés una mayor

complejidad del parque mévil, con la necesidad de dotarse de personal preparado
para su mantenimiento y reparacién.

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

A pesar de estas reformas el parque mévil continué deteriorandose, llevando
a la Compaiiia en 1972 a solicitar nuevas sustituciones de trolebuses mediante
autobuses, pues ya no era posible garantizar la seguridad de los mismos. Estos
cambios permitieron una importante reduccién del trabajo de talleres y, consi-
guientemente, del personal preciso, pues ahora habia sélo dos modelos de vehicu-
los y se habia reducido significativamente el nimero de trolebuses, con lo que se
utilizaban piezas del desguace para ellos.

Ya en 1965 la Compaiiia de Tranvias habia presentado un escrito solicitando
la sustitucién paulatina de trolebuses por autobuses debido a la dificultad para
adquirir nuevos trolebuses. El ingeniero municipal informé favorablemente por
razones técnicas y estéticas, por tener més flexibilidad y posibilidad de variacién
de lineas, si bien resalt6 la diferente legislacién que les afectaba. Sefialé también

® Se adquirieron diez autobuses Leyland de segunda mano a la EMT madrilefia.
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que las concesiones de autobuses dependian del Ayuntamiento, si.endo de su com-
petencia la inspeccién y reglamentacién de dicho servicio, y también en su be'néfi-
cio el canon y la reversion. La comisién municipal consider6 acertada la peticién
de la Compafiia, pero estimaba que existian problemas como la t.'alta qe c/or‘npeteIT-
cia municipal en las concesiones de trolebuses y el diferente régimen juridico apli-
cable a las concesiones de autobuses.

En 1970 la Direccién General de Transporte autorizé la sustitucién provisio-
nal en las lineas Juan Flérez-Estacién de ferrocarril y Juan Flérez-Monelos du-
rante la realizacién de dichas obras. El Proyecto y Programa definitivos se presen-
taron de acuerdo a la Ley de 21/7/1973, que regulaba la transformacién de lineas
de trolebts por autobuses y atribuia la competencia exclusiva del transporte urba-
no a los Ayuntamientos, permitiendo asi un planteamiento general del transporte
publico.

En 1978 la Direcciéon General de Transportes autorizé la sustitucion de trole-
buses por autobuses y la transferencia de las lineas al Ayuntamiento con las si-
guientes condiciones:

¢ El producto de la enajenacion se destinaria a la adquisicién de los mate-
riales necesarios para la prestacién del nuevo servicio.

e Mantenimiento de los itinerarios.

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

e 25 afios de concesién desde la finalizacién de la concesién de cada linea
de trolebuses.

e La transformacion se haria en un maximo de tres meses.

En ese momento la Compaiiia de Tranvias explotaba 21 lineas de trolebuses y
cuatro de autobuses (Ilustracién 3). La red era bastante similar a la de la década
anterior (Ilustracién 2). Las principales diferencias consistian en el estiramiento
de las lineas hacia los limites municipales, como las entradas de la ciudad (Avda
de Fisterra hasta San Xosé, Lavedra hasta a Pasaxe), Castro de Elvifia-Universi-
dad y Someso, ademaés del incipiente eje a lo largo de la Ronda de Outeiro.

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

1) La trascendencia de la concesién, a 25 afios, que podria hipotecar la
capacidad de decision de la nueva corporacién democratica.

2) La negativa de ambas empresas, Compania de Tranvias y Autobuses
Urbanos, a someterse a la peticién municipal de una auditoria que justi-

ficase la subida de tarifas propuesta.
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3) Las dos empresas habrian cometido graves irregularidades como 15
invasién de itinerarios y la supresion de lineas y de refuerzos.

El Comité de Empresa presenté alegaciones, similares a las de las Asociacip-
nes de Vecinos y solicitaba lo mismo, y a mayores hacia hincapié en las dificileg
condiciones laborales derivadas de 1a negativa patronal a negociar. En su opinién,
se pretendia descapitalizar la Compaiia de Tranvias, traspasando los beneficios a
Autobuses Urbanos, para justificar un expediente ficticio de crisis que permitirig
a la Compania de Tranvias desprenderse de parte de su plantilla e incluso hacer
entrega de la Compafiia a Autobuses Urbanos, cosa no dificil teniendo en cuentg
que ambas empresas, en la practica, estaban dirigidas por las mismas personas,

El Ayuntamiento desestimé estas peticiones, por considerar urgente la refor-
ma del transporte publico, y aprobé la concesién directa a la Compaiiia de Tran-
vias.

En definitiva, en 1979 desaparecieron los trolebuses de A Corufia —los tltimos
de Espafia-, sin que el cambio de traccién generase malestar en la opinién publica
ni un debate sobre la oportunidad de la sustitucién de la traccién eléctrica por la
del gasdleo, justo en los momentos algidos de la crisis del petréleo. La politica
gubernamental de retrasar y amortiguar el traslado de dichas alzas a los consumi-
dores, junto a la ausencia generalizada de sensibilidad medioambiental, unido
todo al contraste simbélico entre la «obsolescencia» del trolebus frente a la «<moder-
nidad» del autobis, explican que el transito se realizase sin pena ni gloria. El
hecho de que la sustitucién de lineas permitiese que las concesiones dependiesen
de los Ayuntamientos fue también otra baza g su favor, reforzada por la legislacién
promotora de 1973, aprobada antes de la crisis petrolifera.

Por otro lado, las concesiones mediante autobuses permitian una mayor posi-
bilidad de competencia, aspecto que también fue explotado por el Ayuntamiento
para mejorar las condiciones ofertadas por las empresas. Precisamente serd Auto-
buses Urbanos de La Corufia la que irrumpa agresivamente en el mercado local y
acabe absorbiendo a la Compaiiia de Tranvias de La Corufia.

A lo largo de los afios 60 y debido a la expansién demografica y urbanistica,
tuvo lugar la creacién de nuevas lineas o la prolongacion de varias de la ya exis-
tentes, con el fin de conectar los nuevos barrios periféricos con el centro histérico.
En el trasfondo de esta situacién se movia, por un lado la competencia entre dos
empresas rivales en el transporte urbano corufiés: la Compaiiia de Tranvias, que
habia ejercido el monopolio hasta esos momentos y que aspiraba a seguir mante-
niéndolo aprovechando las ventajas juridicas de sus concesiones de lineas de trole-
buses, y la recién creada Autobuses Urbanos de La Corufia, concesionaria de una
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GRrAFICO 3. Lineas en 1978
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tnica linea de autobuses, periférica y que pretendia ampliar mediante prolonga.
ciones por los nuevos barrios. Por otro lado estaba el Ayuntamiento, interesado en
promover lineas de autobuses, considerados mas «modernos» y flexibles, cuya con-
cesion, canon y reversién recaian sobre el Ayuntamiento, a diferencia de lag de
trolebuses, de competencia estatal. |

En 1963 Francisco Ledo Ledo y Manuel Castro Garcia-Rego, testaferros del
empresario Isaac Prada, solicitan al Ayuntamiento la concesién de una de las 1i-
neas contempladas en el recién aprobado Plan de Coordinacién de Transporte, I3
linea de autobuses Porta Real-Torre-Riazor- Porta Real. Se pretendia atender lg
demanda de sectores urbanos no cubiertos por las lineas vigentes, dentro del Plap
de Coordinacién y sin interferir las concesiones vigentes, estableciendo un nuevo
servicio con autobuses que bordease el casco urbano.

En la preceptiva subasta se presentaron dos proposiciones: Francisco Ledo
Ledo y Manuel Castro Garcia-Rego, y Compadia de Tranvias. Esta ultima 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 clausulas de 1a concesion, Francisco Ledo traspasé ésta a Isaac Prada Moral?,
que utiliza la denominacién Autobuses Urbanos de La Corufial®.

Una vez conseguida la introduccién en la ciudad de A Coruiia, la estrategia de
la nueva empresa consistirs en ir prolongando, de un modo legal o de facto y apo-
yéandose (quiz4 estimulando) en las peticiones vecinales, su concesién inicial hacia
los nuevos yacimientos de demanda, situados en los barrios periféricos, para ir
comiéndole las posibilidades de expansion a su competidora, la Compafiia de Tran-
vias, hasta finalmente hacerse con ella, como veremos m4s adelante.

Autobuses Urbanos actia con mayor rapidez y agresividad, saltdndose a ve-
ces la legalidad, atendiendo las demandas de las nuevas barriadas creadas entre
las Rondas de Nelle y Outeiro. Estos barrios, creados en los 50, masificados y
destinados a inmigrantes del rural, seguian un esquema anular, y planteaban se-
rios problemas de conexién con el resto de la trama urbana y de transporte, que
seguia una estructura radial (Precedo, 1990: 310). Utiliza las peticiones vecinales
como argumentos (acompafia habitualmente las peticiones de ampliacién con plie-
gos de firmas); amenaza veladamente con desérdenes puiblicos!'; publica notas de

)

? Cre6 empresas de transporte urbano en otras ciudades (Lugo y Linares) y particip6 tam-
bién en el sector inmobiliario y de la pizarra.

1 No hay constancia de su constitucién legal, ni se inscribe en el Registro Mercantil.

1 De hecho, al interrumpirse el servicio ilegal el 12/2/1968 hubo un conato de manifestacion
de protesta por parte de los usuarios.

——— - i ]
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prensa en contra de la Compaiiia de Tranvias, etc. Usa ademds, en su propia deno-
minacién y vehiculos, los autobuses, simbolo de modernidad frente a los denosta-

dos trolebuses.

Por su parte, la Compafia de Tranvias parece actuar a la defensiva, con me-
nor capacidad de reflejos, reproduciendo un anquilosamiento en sus métodos de
gestion y explotacion, similar al simbolizado por el tipo de vehiculo empleado, los
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 trabajo.

Nos encontramos ante el fin de un ciclo del transporte urbano, el representan-
do por el tranvia-trolebus, que se corresponde también con un modelo eIlnpresa-
rial, basado en el fuerte respaldo financiero necesario para crear una cara infraes-
tructura de base eléctrica. Estariamos ante el contraste entre una compania «ma-
dura» y una compania «empresarial». Coincide, por otra parte, con el parcial aban-
dono de los servicios ptiblicos urbanos (excepto el buque insignia eléctrico de Feno-
sa) por parte del Banco Pastor'®. Se corresponderia, a un nivel mas amplio, con la
crisis del modelo econémico corufiés y la sustitucién parcial de los grupos empre-
sariales tradicionales por otros mas dindmicos, relacionados con los cambios acon-
tecidos en la estructura econémica local (Precedo, 1990: 289-291).

Un elemento importante a la hora de analizar el transporte urbano es la inci-
dencia de las lineas extraurbanas, en especial las de cercanias, que servian al
hinterland corufiés. En este tipo de transporte se presentard una pugna, soterra-
da o abierta, entre el deseo de las empresas y de sus clientes por acceder hasta el
centro urbano y el afdn municipal por canalizar este trafico hacia un punto redis-
tribuidor (Estacién de Autobuses, que empezara a funcionar a principios de los
70), donde conectaria con las lineas urbanas, secundado por la Compania de Tran-
vias, deseosa de mantener el monopolio del espacio urbano.

Como ya hemos indicado supra, en 1965 se inicia la competencia en el trans-
porte urbano corufiés con la creacién de Autobuses Urbanos de La Corufia por
parte de Isaac Prada'’. En 1968 el abogado Jaime Hervada v Ferndndez-Espafia

2El Comité de Empresa denuncié en 1968 y 1978 la invasién por Autobuses Urbanos de La
Corufia de lineas de la Compaiia de Tranvias.

' En 1968 cede Aguas de La Corufia al Ayuntamiento.

" También en Granada se implantaron a finales de los 50 pequenas empresas de autobuses
que proporcionaban servicio a los nuevos barrios no atendidos mediante trar_lvias. En 1962 una
Nueva empresa, vinculada a un general con buenos contactos en el Pardo, se hizo con la concesién
total del transporte urbano, desplazando a la antigua compania de tranvias a las lineas suburba-
nas (Nufiez, 1999: 123-124).




ALBERTE MARTINEZ LOPEZ

(director-gerente), José Antonio Quiroga Pifieyro (presidente) y otros socios ming.
ritarios adquieren la parte mayoritaria que poseia el Banco Pastor en la Compa.
iiia de Tranvias. En ese afio, la Compaiia de Tranvias presenté al Ayuntamient,
unas Bases de Convenio entre ambas entidades. En la exposicién de motivos alude
a la tradicional colaboracién entre ambas entidades v a la necesidad de transfor.
macién de las lineas de trolebis en autobuses. Para ello considera que lo mgg
idéneo es agrupar las diferentes compaiiias 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 simultdneg
explotacién y ocupacién de la via publica. Por si esto fuera poco, aquella agrupa-
ci6n permitira coordinar los servicios urbanos, hacerlos m4s eficientes, mas econg-
micos y, en definitiva, mas reproductivos.

Se propone un sistema mas flexible que el de la concesién, mediante una Co-
misién Mixta Ayuntamiento-Compafifa de regulacién y seguimiento. Ensalza 1a
bondad de las concesiones largas, que proporcionan estabilidad a las empresas.

En definitiva, la Compaiiia de Tranvias, ante la competencia surgida, trataba
de afianzar su monopolio, extendiendo sus concesiones y blind4ndolas, ligando
todo con la transformacién del sistema de traccién. A pesar de varias clausulas
claramente abusivas, es interesante esta propuesta porque adelanta algunos ele:
mentos posteriores como la figura del Convenio y la férmula polinémica, creados
para garantizar la estabilidad de la gestién 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 Compaiifa de
Tranvias, por mediacién de la Empresa Botas Blanco S. A.’%, probablemente por
las malas relaciones precedentes entre ambas compariifas’®. La familia Botas po-
seia la empresa Tranvias de Ferrol (la sigue detentando en la actualidad) yla
Empresa Monforte, creada esta tltima en 1973, y dedicadas ambas al transporte:.

En 1979, en sesiones conjuntas de Autobuses Urbanos de La Corufia, Compa-
fifa de Tranvias y sus respectivos Comités de Empresa se tomé la decisién de fusio-

15 Esta sociedad anénima, constituida el 23/3/ 1971, tenia por objeto gestionar concesiones de
transporte, explotar salas de espectdculos, construir edificios y crear todo tipo de empresas.

16 En efecto, el 6 de abril de ese afio la Compaiiia de Tranvias confiere poder a la Empresa
Botas Blanco S. A. para que le gestione sus asuntos. Al mes siguiente se escritura en Ferrol una
sustitucién de poder, por la cual José Antonio Botas Pifién, consejero delegado de la Empresa
Botas Blanco S. A, comparte solidariamente esas facultades con Manuel Castro Garcia-Rego e

Isaac Prada Moral, reservindose la Empresa Botas Blanco S. A. el derecho de revocar esa sustitu:
cién.
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ambas compaiiias. Para ello, las dos empresas solicitaron al Ayuntamiento,
r

el refrendo de los representantes sindicales, autorizacién para que Autobuses
on

Urbanos de La Coruila cediese a la Compafia de Tranvias la explotacién de la
= T )
inea Porta Real-Torre-Riazor-Porta Real, con sus prolongaciones.

La Compaiiia de Tranvias aprob6 por unanimidad el 30/5/1979 la compra de
Autobuses Urbanos de La Corufia por doce millones de pesetas. El pago se efectua-
;2 mediante la ampliacién de capital autorizada en la misma Asamblea.

T.os Prada introduciran nuevos criterios de gestion empresarial, tendentes a

recuperar un perfil propiamente de empresa privada, frente al cardcter casi de
‘ empresa piblica y de semifuncionarizacién que habia adquirido la fisonomia d.e
la Compaiifa de Tranvias en las tltimas décadas. Se buscara agilizar y moderni-

zar la gestion para sanear una cuenta de resultados en dificil situacién debido al
contexto de crisis del sector. Todo ello se vera acompaiiado de ajustes de plantilla
j}de un endurecimiento de las relaciones laborales. Se mantendré, no obstante,

: la prolongada permanencia de los Consejos de Administracién y gerentes. En

efecto, si bajo la presidencia de Barrié el Consejo de Administracién no habia
> i )
apenas variado, salvo relevos generacionales, desde 1951, lo mismo sucedera

bajo el control de la familia Prada hasta la actualidad. Siguiendo la ténica domi-

nante en las empresas del grupo Pastor (Aguas de La Coruiia, por ejefn.plo), los
cargos de gerencia y secretaria estaban asignados a determinadas famlha’s (Fer-
nandez Espafa en la gerencia y Salorio y luego Pérez Arda en la secre.te.urla). En
¢l caso de la etapa posterior a 1973 la gerencia sera ejercida por la familia P?ada
con-el concurso desde principios de los 80 de Wenceslao Lépez Alvargonzalez,

yerno de Isaac Prada.

2. Crisis y reorganizacion del servicio, 1979-1989

Coincide esta etapa con el impacto de la crisis econémica en la ciudad, no tan
intensa como en otras urbes debido a su menor dependencia industrial.y al hec':ho
de haber ya realizado anteriormente una reestructuracién de su tejido 1?1dustr1al.
Es el momento de transito de la ciudad industrial a la terciaria, con la implanta-
ci6n de grandes superficies comerciales, que reforzaran o implantardn nuevos cen-
tros de demanda de transporte (Precedo, 1990: 313-316).

La situacién econémica de las compafifas de transporte se habia ido deterio-
rando en los dltimos afios. Por un lado estaba la inflacién de costes derivada de }a
erisis econdmica y de las reivindicaciones sindicales en el contexto de la transicién
politica, por otro un incremento de tarifas insuficiente e irregular, que no propor-




ALBERTE MARTINEZ LOPEZ EL TRANSPORTE URBANO EN A CORUNA 133

cionaba un marco estable a la gestién empresarial. En el caso corufiés, una vey
conseguidas la unificacién municipal de las concesiones y la fusién empresarial,
los objetivos a alcanzar seran, por parte municipal, la redaccién de un Plan globa]
y actualizado de Transporte Urbano (pendiente todavia la modificacién del casco
urbano a efectos de transporte) y, en paralelo y por parte empresarial, la consecy.
cién de un marco tarifario estable que garantizase automdticamente el equilibrig

econdémico de la explotacién. A todo ello, y no sin dificultades, se encaminaran log
esfuerzos durante la década de los ochenta.

¢) La sujecién a unos criterios objetivos mejoraria la eficiencia empresa-
rial. Ello no obstaba para que, si existiesen condiciones especificas de

explotacién, se tuviesen en cuenta los casos particulares.

d) Una politica de incrementos diversos y heterogéneos provocaba trastor-

nos en el servicio.

e) Se pretendia también desdramatizar el problema tecnificdndolo, objeti-
vandolo y detrayéndolo de decisiones subjetivas y discrecionales.

Para ello, se proponia una férmula de descomposicién tarifaria, para la cual
El Reglamento de Servicios de las Corporaciones Locales de 17/6/ 1955 regula-

ba en sus art. 148 y siguientes el régimen tarifario de las concesiones de servicios
publicos locales. En base a dicha normativa y al clausulado de los respectivos Plie-
gos de condiciones se tramitaron los incrementos de precios en el transporte urba-
no hasta principios de los 70. Durante esos afios parece existir una postura mas
comprensiva entre los técnicos ante las demandas empresariales, mientras que
los representantes de la Administracién, local o sindical, se muestran contrarios a
las alzas de tarifas, en su afdn de seguir manteniendo unos precios politicos en los
servicios publicos, aunque mas a costa de las empresas que de las administracio-
nes. Sin embargo, esta normativa fue afectada por las reglamentaciones del Go-

bierno en materia de precios”. A partir de ese momento la potestad tarifaria pasa
de hecho de la Administracién local a la del Estado.

existian dos opciones:

1) Tomar como referente los criterios adoptados en las peticiones de éu_
mento de tarifas planteados en los dltimos cuatro afios por la Asociacién
de Empresas del Sector. No se consideraba la més idénea pues se trata-
ba de una media matematica del sector y no reflejaba la estructura de
costes de una empresa media, ya que las grandes empresas municipales
de Madrid y Barcelona 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 Agrupacién Nacional de Transporte Urbano en Autobuses y
Microbuses ante el Ministerio de Gobernacién, que reflejaba la estructu-
ra de costes de una empresa de tipo medio bien gestionada. La descom-

En 1979 la Asociacién Nacional de Transportes Colectivos Urbanos de Viaje-
ros de Superficie aprobé un Informe para justificar aumento de tarifas y la elabo-

racién de un nuevo modelo objetivo y general para modificarlas. Las principales
razones esgrimidas eran las siguientes:

posicién de la férmula era la siguiente:

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

a) Los elementos del coste (vehiculos, recambios, gasoil, cubiertas, seguros)
tenian un caracter general, dada la estandarizacién de materiales e insta:
laciones del sector, y estaban sometidos a autorizacion administrativa.

La descomposicién numérica de los factores!® base de la tarifa seria:
b) Los costes laborales venian fijados por los Convenios Colectivos y el Sa-

lario Minimo Interprofesional.

Mano de 0bra ..o 55
Combustibles y lubrificantes...........c.cocoiiniiiii i 12
Amortizacion de vehiculos.. ..o 10
: ili 100 T OO URPUUPPRPPt 8
" En este sentido, la primera norma que le afects fue el decreto de 3/10/1966 del Ministerio Auxiliares ¥ Varios....ocveveeiiiiii e
Nanapores un Gomorm mae |2 4972 o Ministeriode Comercio suscribid con el Sindicato de BenefiCios. . .o 15
Transporte un Convenio para la Ordenacién de Precios de los Servicios Publicos Regulares de

Transporte de Viajeros en Autobus. El Decreto 20712/1974 inclufa el Transporte urbano entre los
precios autorizados, correspondiendo la solicitud al Presidente del Sindicato Nacional, el informe
ala Junta Superior de Precios y la aprobacién al Consejo de Ministros. Permitia subidas inferio-
res al 3% a los Ayuntamientos. El Decreto de 27/8/1977 atribuyé la competencia en materia de

precios de los servicios publicos locales a los Gobernadores Civiles, previo informe de los Ayunta-
mientos y de las Comisiones Provinciales de Precios.

8 F] factor mano de obra se revisaria segun el Salario ‘Mi_xzimo Interprgfesional 0, en su
defecto, el Convenio. El factor combustible en funcién dg la variacion en su precio. El faCt?; amor-
tizacién de vehiculos en funcién del precio franco fabrica de los mismos. El factor Auxiliares y
varios en funcién del indice oficial del coste de la vida.
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A partir de los afios 70, pero sobre todo a principios de los 80 -con la adopcién
de la citada férmula polinémica-, el aumento de tarifas en A Corufia va a superar
ampliamente la inflacién, permitiendo recuperar la depreciacién de las décadag

anteriores y sanear, consiguientemente, la cuenta de resultados de la Compaiiia
(Gréfico 4).

En base a lo anterior se llegé a las siguientes conclusiones:

a) Las lineas de gran recorrido, excepto las de las zonas industriales, debe-
rian tener su terminal en Juana de Vega-Plaza de Pontevedra (centro

histérico).

b) A través de los cinturones de la Ronda de Nelle, ya terminada, y de la
Ronda de Outeiro, donde se pudiese -por estar todavia en construccién-,
se deberian establecer comunicaciones Este-Oeste, ya que habia gran
demanda y poblacién, entre las estaciones de ferrocarril y autobuses y la

GRAFICO 4. Tarifa nominal y tarifa real del billete ordinario, 1962-2005
(en pts de 1962)

1000

zona escolar y universitaria.

100 ¢) Interconexién de los barrios a través del istmo.

d) Establecer lineas de circunvalacién 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,

1962 1965 1968 1971 1974 1977 1980 1983 1986 1989 1992 1995 1998 2001 2004 zonas de influencia, frecuencia y nimero de vehiculos.

En paralelo a esta reestructuracioén del transporte la Compafiia acometi6é un
drastico proceso de ajuste de plantilla para reducir costes, una vez completada la
fusion de las dos empresas existentes y aprovechando el cambio de traccion, que
permitia reducir los puestos de conductor y cobrador de los trolebuses al de con-
ductor-cobrador de los autobuses. Este proceso continué durante toda la década de
los ochenta, que significé una pérdida de mas del 50% de los efectivos. A pesar de
ello 1a productividad laboral descendié hasta mediados de los ochenta, lastrada
por la fuerte caida en el nimero de viajeros transportados (Grafico 5).

[—0- Tarifa real —&— Tarifa nominal

Fuente: Estadillos de la Compaiiia de Tranvias. Elaboracién propia.

La transformacién de las lineas de trolebus en otras de autobuses motivé que
en 1979 el Ayuntamiento iniciase la tramitacién de un expediente para la rees-
tructuracién del transporte urbano al objeto de facilitar servicio a todas las zonas
que lo requiriesen. Se elaboré un Plan de Coordinacién de Transporte; para ello se
parti6 de las premisas siguientes:

Grarico 5. Plantilla y productividad, 1979 - 2005
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® Que las dos empresas actuales se fusionasen, lo que estaba en vias de

realizacién.

* Extender el transporte urbano a toda la poblacién del municipio.

* Tener en cuenta la forma y topografia de la ciudad.

Empleados

Considerar las diversas caracteristicas de los asentamientos urbanos de
la ciudad.

Viajeros/empleado

* Tener en cuenta la infraestructura vigente y prevista.

° Haébitos de los corufieses.

Que los barrios quedasen intercomunicados, con un solo trasbordo.

l —&— Empleados —e— Productividad ‘

* Demanda de servicio de las actuales lineas
Fuente: Estadillos de 1a Compaififa de Tranvias de La Corufia. Elaboracién propia.
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Por el contrario, el parque mévil se redujo sélo ligeramente y durante log
primeros afios, con lo que el ratio capital por empleado mejoré substancialmente,
después de unos afios iniciales de estancamiento (Grafico 6).

Grarico 6. Parque mévil absoluto y por empleado, 1980 - 2005

Vehiculos
Vehiculos/empleado

] —#— Vehiculos —e— Vehiculos/empleado I

Fuente: Estadillos de la Compafiia de Tranvias de La Corufia. Elaboracién propia.

El ingeniero municipal redacté un anteproyecto que fue sometido a informa-
cién publica, con audiencia expresa a las Asociaciones de Vecinos y realizacién de
una encuesta. En 1980 el Ayuntamiento aprobé el estudio técnico, con Ia incorpo-
raci6n de las sugerencias consideradas justificadas, y las bases del convenio con la
Compaiiia de Tranvias para el establecimiento, con caracter experimental duran-
te tres meses, de las nuevas lineas contempladas en el plan. Finalmente, el 27/3/
1981 el Ayuntamiento aprobé el Plan de Coordinacién de Transporte.

Los resultados, desde el punto de vista del nimero de viajeros transportados,
no fueron buenos, y siguieron sin mejorar después de la fase experimental’®. La
fuerte caida en el nimero de usuarios ya venia de algunos afios atrds y continuard
durante toda la década de los ochenta, afectando tanto a los valores absolutos
como, algo mds, al nimero de viajes por habitante (Grafico 7).

¥ 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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GrArICO 7. Viajeros y viajes/habitante, 1962-2005
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Tuente: Estadillos de la Compania de Tranvias de La Coruiia®. Elaboracién propia.

En 1986 el concejal de Transporte presenté un informe sobre el transporte

. urbano. En él resaltaba el desfase entre la legalidad de las concesiones, con seis

lineas de distinta caducidad (entre 2004 y 2028) que seguian el trazado de los

__antiguos tranvias y trolebuses y la realidad de la trama urbana actual. Para ob-
_ viar 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 piblico mediante nuevas lineas. En el ultimo, el niimero

_real de lineas era de 21. Esta inadecuacién planteaba serios problemas: provisio-
_nalidad, dificultad en la aprobacién del casco urbano, imposibilidad de realizar
__una planificaciéon a medio y largo plazo, etc.

Por otro lado, la ausencia de Pliego de condiciones y de Reglamento de Régi-
men Interno suponia un grave perjuicio a los intereses municipales, por carecer de

_instrumentos legales modernos, debiendo acudir al obsoleto Reglamento de Servi-

¢ios, que no contemplaba muchas situaciones como tarificacién, fiscalizacién, régi-
men disciplinario, etc. Por todo ello, se elaboré un proyecto de Convenio con la
Compatia de Tranvias y de Reglamento de Régimen Interno. Planteaba dos vias

de regularizacién y unificacién:

1) Rescate de las lineas y celebracién de concurso posterior. Tenia como
principal ventaja el adjudicar a quien ofreciese las mejores condiciones.

0 Entre 1966-1976 son estimaciones propias, que engloban a las dos compafifas existentes:
CTC y AUC.
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Como inconvenientes: el rescate anticipado, con su problema de valora-
cién; de quedar desierto y no continuar la Comparia de Tranvias, el Ayun-
tamiento tendria que hacerse cargo de un servicio deficitario.

2) Convenio con la Compafia de Tranvias, con unificacién de las concesig:
nes en una sola, con un plazo que seria el vencimiento medio de las con:
cesiones vigentes. Ventajas: su agilidad y no perjudicar a terceros.

Finalmente, el 1/12/1986 el Ayuntamiento aprobé el Convenio y el Reglamen-
to del Servicio de Transporte Urbano de A Corufia. En otras ciudades se firmaron
convenios similares durante esos afios, aunque con mayores mecanismos de corn:
trol municipal®!,

Los aspectos mas significativos del Reglamento eran los siguientes:

a) En caso de que las modificaciones del servicio ordenadas por el Ayunta-
miento supusiesen un desequilibrio econémico de la empresa y no tuvie-
sen repercusion en la tarifa equilibrio, el Ayuntamiento deberia indem-
nizar a la empresa.

b) ElAyuntamiento tendria el derecho de fiscalizar la gestién del concesio-
nario, pudiendo inspeccionar el servicio, asi{ como los datos econémicos
de la Empresa.

c) Enlarevisién de tarifas se tendria en cuenta la férmula polinémica apro-
bada en 1977 para toda Espafia.

d) Se unificaban todas las concesiones en una sola, con vencimiento en 2024.
Este nuevo marco normativo tenia las siguientes ventajas:

® Seguridad para la empresa en el largo plazo, que facilitaba la planifica-
cién e inversion.

#IAsi, por ejemplo, el Ayuntamiento de Zaragoza aprobd en 1982 un Convenio de concesién
con Transportes Urbanos de Zaragoza S. A. Se establecia un sistema de retribucién a la empresa
mediante certificaciones mensuales realizadas por el Ayantamiento en funcién del kilometraje y
de la recaudacién, ambos bajo control municipal. Del producto del ntimero 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 deducia la cantidad resultante de la venta de
billetaje, bono-bts, abonos anuales, ete, durante el mismo perfodo; el resultado daba lugar a la
oportuna compensacién por insuficiencia tarifaria. De esta forma se mantenia el equilibrio econé-
mico de la explotacién, conservando el Ayuntamiento libertad para fijar las tarifas segin su poli:
tica social y de transporte. El coste anual para el Ayuntamiento de la insuficiencia tarifaria era 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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Adecuacién continua de la red a las necesidades cambiantes de la ciu-
dad.

Clarificacién de los derechos y deberes de concesionario, Ayuntamiento y
usuarios.

Fiscalizacién e inspeccién constantes por el Ayuntamiento.
Mantenimiento del equilibrio financiero de la empresa.
HEspecificacién de las caracteristicas del servicio.
A finales de los 80 los problemas de trafico se recrudecieron en A Coruiia por
Ias multiples e importantes obras llevadas a cabo. El Ayuntamiento encomendé en

1987 al consulting CIISA (Consulting e Ingenieria Industrial S. A.) 1a elaboracién
de un estudio integral del trafico y el transporte en A Corufia. El estudio hacia las

siguientes recomendaciones:

e Reducir y reagrupar las lineas existentes para aumentar la frecuencia,
ahorrando recursos y mejorando la informacién.

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

La nueva estructura de la red propuesta reflejaba la pérdida de dinamismo
demografico y econémico del centro histérico tradicional (Pescaderia) y la necesi-

_ dad de proporcionar mayor servicio al populoso barrio de Monte Alto.

El Ayuntamiento aprobé el Plan en 19892, Como resultado de su aplicaciéon la
velocidad comercial se incrementé de 12,40 kms/h a 13,26, gracias al carril bus de
San Andrés-Plaza de Pontevedra y a poder circular por calles menos congestiona-

_ das de trafico al producirse una reestructuracién de recorridos. El niimero de via-
_ jeros aumenté un 4,34%. Analizando por grupos de lineas, las histéricas, es decir,

las que no habfan variado aumentaron un 4,91%. En las reformadas, el incremen-

_to medio fue del 17,42%%.

2 También se adopt6 otro conjunto de medidas que afectaban al trafico como la planificacién
del sector del taxi, regulacién de carga y descarga, racionalizacién de los itinerarios y paradas del
transporte escolar, y 1a modernizacién de la regulacién semaférica, acompafiada de la creacién de
un érgano administrativo municipal destinado a gestionar y planificar todo lo relativo al tréfico y
transporte en la ciudad.

% S6lo en las lineas que atravesaban O Castrillén se noté una importante reduccién, del
27,54%, que aconsejé un reajuste.
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Analizando la evolucién en el largo plazo de 1as distintas lineas
extraer las siguientes conclusiones:

mero de alumnog matriculados durante los 90.

Las principales excepciones son dos lineas cl4sicas: laly2que mantienen gy
pronunciado declive, en relacién con Ig decadencia demografica Y econdmica de]
casco histérico y tradicional,

mientos a pie.

Cuabro 2, Porcentaje de viajeros transportados mensualmente, 1960-2003

Mes/Aro 1960 | 1965 | 1 983 | 1993 | 2003
Enero 7,84 | 783 8,93 8,40 | 850
Febrero 7,39 | 7,05 7,79 | 7,88 8,22
Marzo 8,09 | 794 8,60 | 9,34 8,64
Abril 7,84 | 767 8,03 8,04 | 823
Mayo 8,28 8,03 8,70 | 8,65 8,86
Jun}0 8,11 8,10 | 808 8,37 | 824
Julio 8,73 | 9,18 7,89 | 7,73 7,73
Agosto 9,37 | 9,60 8,19 | 7,22 6,89
Septiembre 8,58 8,59 | 8,21 7,75 | 7,74
Octubre 8,73 8,71 8,45 | 8,77 9,64
Noviembre 8,29 | 838 8,63 9,45 8,96
Diciembre 8,76 | 8,91 8,49 | 839 8,35
Desviacién estandar 0,51 0,68 0,34 0,63 0,67

Fuente: estadillog mensuales de la CTC. Elaboracisn propia.
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La gestion tranguila, 1a Progresiva modernizacién y el desafio de 1a
tropolizacién, 1990-2005

Esta etapa se caracteriza por el retroceso demografico de Ia ciudad central,
acentia su terciarizacién con el Plan de 1985, y la imparable metropolizacién
anistica®, siguiendo el modelo americano de urbanizacién dispersa, con el pa-
Jelo incremento de la motorizacién particular. El parque de vehiculos no ha cesa-
o de incrementarse, sobre todo en el caso de los ciclomotores, lo que reduce uno
los tradicionales usuarios del transporte piblico: log estudiantes (Cuadro 3).

Cuapro 3. Evolucién del parque de vehiculos en A Corufa, 1995-2000

1995 1996 1997 1998 1999 2000

93.751] 94.691] 97.189 98.516| 100.885| 100303
Autobuses 272 185 195 196 195 203
8.771 8.801 8.816 8.605 8.541 8.114
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 4.616
TOTAL 108.703] 109.623| 113.690 115.946| 119.111] 118.775

Base 1995=100 100 101 105 107

Fuente: Ayuntamiento de A Corufia.

Las declaraciones publicas formalmente defensoras del transporte ptiblico se
contradicen con las actuaciones concretas, claramente favorecedoras del automé-
vil privado (proliferacién de aparcamientos subterrdneos en zonas centrales, in-

gentes inversiones en vias répidas de penetracioén, abandono total del ferrocarril

de cercanias, inexistencia de una planificacién integral Yy metropolitana del trans-

porte, etc.).

En términos de transporte urbano el periodo se caracteriza por la estabilidad,
una vez resuelta la reestructuracién del transporte en los afiog anteriores. Como
resultado de ella, se alters la tendencia descendente en el nimero de usuarios,
Inicidndose un nuevo ciclo de continuado aunque moderado incremento de pasaje-
10s. De todos modos, las cifras actuales, tanto absolutas como relativas, siguen
manteniéndose muy lejos de los maximos alcanzados a principios de los 70 (grafico
7) y el nivel de ocupacién ha continuado cayendo. Por lineas, la evolucién ha sido
Dositiva en la mayoria de ellas, especialmente en 1a universitaria, con la excepcién

.
# Sobre el 4rea metropolitana corufiesa y su dindmica de comunicaciones y transportes, ver

Diaz (2000), especialmente las paginas 23-77.
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principal de las originadas en el centro histérico tradicional, evidenciando los cam:
bios habidos en la demanda de transporte urbano. Desde las reformas de los afiog
ochenta la red urbana ha sufrido sé6lo modificaciones puntuales. Los principaleg
cambios respecto a la situacién anterior (finales de los 70, Ilustracién 3) han sidg
la expansién de las lineas longitudinales hacia los nuevos barrios periféricos, la
creaciéon de nuevas lineas radiales en torno a las Rondas de Nelle y Outeiro, 13
consideracién de la Plaza de Pontevedra como principal centro intercambiador y e]
refuerzo del servicio al populoso barrio de Monte Alto.

La velocidad comercial presenta una continuada tendencia a aumentar a Ip
largo del dltimo cuarto de siglo, especialmente entre 1999-2000, a raiz de la mo-
dernizacién de la flota de autobuses acometida durante esos afios y de ciertas
preferencias viarias al transporte ptblico como la implantacién del carril bus en
algtn tramo (calle San Andrés), asi como la reestructuracién de recorridos, que
evitaban calles con doble sentido, la introduccién del cobro con tarjeta y el efecto
disuasorio para el uso del automévil privado en el casco urbano derivado de la
creciente congestién del trafico (Gréfico 8).

GraArico 8. Velocidad comercial media, en kms/h, 1980-2005
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Fuente: Estadillos de la Compatfiia de Tranvias de La Corufia.

Las tarifas se adaptan ahora automaticamente en funcién de la férmula poli-
némica, lo que ha redundado en incrementos superiores a la inflacién (Ilustracién
4), y la gestién se convierte en rutinaria. Los Gnicos elementos a destacar son el
uso creciente del bonobts, con la introduccién del universitario, y la moderniza-
cion tecnolégica del servicio, acompafiada de ciertas mejoras para facilitar la acce-
sibilidad a determinados colectivos, como los discapacitados.

En 1992 el Ayuntamiento firmé un Convenio con la Compaifiia de Tranvias
con el objeto de simplificar y facilitar los tramites de pago de las subvenciones
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municipales al transporte. En dicho Convenio el Ayuntamiento se comprometia a
pagar mensualmente una cantidad fija, establecida en funcién de los datos del afio
anterior, que se regularizaria en el primer mes de cada ejercicio.

En los Gltimos afios el Estado implanté un sistema de subvencién al transpor-
te ptblico urbano utilizando tres variables para fijar las cantidades concretas: la
Jongitud de lared, la demanda y el déficit del servicio por billete, con una pondera-
cion de 5%, 5% y 90%, respectivamente. Este dltimo criterio ha penalizado la bue-
na gestién empresarial de ciudades como A Corufia haciendo que recibiesen ayu-
das mucho menores que otras ciudades de tamafo y estructura similares?.

En el 2001 el Ayuntamiento y la Compaiiia de Tranvias firmaron un Protocolo
de Intenciones, por el que se decidié promover la instalacién y desarrollo del Siste-
ma de Ayuda a la Explotacién (SAE) mediante una subvencién municipal de 300.506

_euros. El sistema consistia en la monitorizacién de la posicién y frecuencia de toda

1a flota de autobuses urbanos mediante GPS, informacién que se transmitia desde
el centro de control de la Compaiiia de Tranvias a treinta paneles informativos

situados en las paradas del casco urbano. El 23/12/2003 finaliz6 su instalacién en

o0s autobuses urbanos. En ese afio se implant6 el trasbordo gratuito, con limite de

45 minutos.

En el 2004 la Compania fue galardonada con el premio «Empresa del Afio»

_que anualmente concede la revista «Autobuses & Autocares», en la categoria de

 transporte urbano. No obstante, la valoracién detallada y comparativa del servicio
_desde el punto de vista de los consumidores, realizada en el 2005 por la OCU, sitia
alaempresa corufiesa en una discreta posicién intermedia en el conjunto espafiol.

Un reciente estudio sobre el transporte urbano a escala europea ha recalcado

_ como factor clave de éxito a nivel estratégico la existencia de una autoridad tinica

que gestione la totalidad del transporte piblico de una conurbacién (Egmond, Ni-

_jkamp and Vindigni, 2001). En este sentido, uno de los principales desafios que se
plantean en la actualidad al transporte corufiés es el desajuste entre la realidad

pujante de un drea metropolitana y la inexistencia de un plan de transporte inte-

_gral estructurado a ese nivel geografico®. Con ese objetivo se firmé en el 2005 un

% En el 2001 de 82 ciudades que recibieron subvencién sélo A Corufia y Fuengirola no tuvie-
ron déficit de explotacién. Frente a los 91.882 euros de A Corufia, C4diz recibi6 738.538 euros. En

_ total el Estado concedi6 44.093.614 euros en el 2001 y 49.259.610 euros en el 2003. En este dltimo

afio A Corufia recibi6é 102.096 euros, siendo la nica ciudad sin déficit de explotacién.

% Sobre 1a demanda de movilidad en el Area metropolitana corufiesa y sus efectos de conges-
ti6n, ver Diaz (2000: 328-393).
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Convenio entre la Conselleria de Politica Territorial de la Xunta de Galicia y log

ayuntamientos del drea metropolitana corufiesa para el desarrollo conjunto de}
transporte. El citado Convenio consiste basicamente en la creacién de seis nuevag

lineas comarcales, la creacién de tres intercambiadores entre lineas urbanas e
interurbanas (todavia no operativos), asi como la subvencién de los billetes de
lineas interurbanas?.

4. Conclusiones

El transporte urbano de A Corufia atraviesa por tres etapas desde la desapari-
cién del tranvia en 1962. La primera, que llegaria hasta 1979, se caracteriza por el

inicio y profundizacién de la crisis del transporte pablico y de la propia compafia
concesionaria, acompafiado de la competencia empresarial y la sustitucién de los

trolebuses por autobuses, como mecanismo de adaptacién a los nuevos tiempos.

El segundo periodo, 1979-1989, supone una profunda reestructuracién del
servicio y de la empresa concesionaria, ahora bajo una nueva direccién. En esen-

cia, se trata de aplicar en ambos casos criterios de rentabilidad y racionalizacién
de las lineas, bajo un nuevo marco de relacién institucional entre organismos pud-
blicos (Estado, Ayuntamientos) y compafiias concesionarias. Hay que seflalar al
respecto que, a diferencia de lo acontecido en otras ciudades y en la propia urbe
herculina con el agua, en A Corufia nunca se planteé seriamente la posibilidad de
municipalizar el transporte, inicialmente por la pesada carga financiera que su-

pondria y més tarde por la eficaz gestién privada desarrollada y el nuevo contexto

institucional favorable a la privatizacién de servicios bajo supervisién publica.

Una vez reestructurado el servicio y saneada la empresa, la evolucién desde

1990 se ha caracterizado por una moderada pero continua recuperacién de usua-
rios, acomparfiada, sobre todo en los tltimos afios, de una modernizacién tecnolégi-
ca del servicio. El principal reto que se le plantea actualmente al transporte coru-
fiés es el de su metropolizacién y su planificacién intermodal.

* Asumida en un 60% por la Xunta y en un 40% por los ayuntamientos.
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