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e presenta un analisis economico de largo plazo de un caso concreto

de empresa publica municipal de transporte urbano, Transportes
Urbanos de Vitoria, S.A, en el marco histdrico espanol de toda la segunda
mitad del siglo XX y en el més especifico del de la actual capital
administrativa vasca, protagenista de un acelerado cambio.. El trabajo
pretende aproximarse desde la historia econdémica al origen y devenir
histdrico de |a forma empresarial en que se concretd la oferta de
transporte plblico en Vitoria tras la Guerra Civil. Se ha dividido en tres
partes. En la primera se hace una imprescindible referencia a las
caracteristicas del crecimiento urbano de Vitoria y sus causas para
enmarcar el escenario urbano en el que nacerd la demanda de transporte.
La segunda, tras mencionar brevemente las tres iniciativas privadas poco
exitosas de los primeros cuarenta anos de la centuria, debido al tamaiio y
morfologia de la ciudad, se detiene en la pugna entre la iniciativa privada y
la publica entre fines de los 50 y principios de los 60, que finalizara con la
exclusiva del Ayuntamiento para el resto del siglo XX y el nacimiento legal
de la empresa municipal «Transportes Urbanos de Vitoria, S.A». en 1967 La
tercera y Ultima parte del trabajo traza la historia empresarial de esa
empresa, TUVISA, hasta el ano 2000 centrandose, especialmente, en las
causas del deterioro de las cuentas empresariales desde fines de los afios
setenta y la posible justificacion de las subvenciones publicas.

his is a long-term economic analysis of a specific case of a municipal

urban transport public company, Transportes Urbanos de Vitoria, S.A,
within the Spanish historical framework of the second half of the 20th
century and the more specific context of the current Basque administrative
capital, which has undergone a rapid change. The study aims to approach
the subject from the economic history to the origin and historical evolution
of the business form in which the supply of public transport was
established in Vitoria after the Civil War. The study is divided into three
parts, The first one fundamentally refers to the characteristics of Vitoria's
urban growth and its causes in order to set out the urban scenario that led
to the demand for transport. The second part, after briefly describing the
three rather unsuccessful private initiatives during the first forty years of
the century, due to the size and morphology of the city, goes into the
struggle between the private and public initiatives during the 50s and the
beginning of the 60s, which would end with the City Council holding the
monopoly for the rest of the 20th century and the legal emergence of the
municipal company «lransportes Urbanos de Vitoria, S.A». in 1967. The third
and last part of the study outlines the corporate history of this company,
TUWVISA, up to the year 2000, and is particularly focused on the reasons for
the worsening of the company's financial statements from the end of the
Seventies and the possible justification of public subsidies.
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Introduccién’
n 1857 Vitoria tenia solamente 18.710 habitantes que no logrard duplicar en to-
do el resto del siglo XIX. Al acabar el siglo XX la poblacién se habia multi-
plicado por siete, para alcanzar los 217.358 habitantes de hecho en aiio 2000,
La muy pequeiia capital provinciana de 1900, no superard los 50.000 habitantes
hasta el censo de 1950, Después las cosas cambian muy rdpidamente. Entre 1950 y
1975 1a poblacion crece el 4.9% anual. para de nuevo desde ahi y hasta el final de la
centuria moderar su crecimiento con una tasa cercana a la de inicios del siglo.

Con este ritmo. aquella pequena ciudad de la primera mitad del siglo XX tras mul-
tiplicar por cuatro su poblacion en treinta anos, debido a un fuerte proceso de lo-
calizacion industrial, acabard completando su funcién urbana con la designacion
como capital politico-administrativa de la Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

' Agradezco al actual Presidente del Consejo de TUVISA, D. Miguel Angel Echevarria y al Gerente
D. Franciseo Javier Latorre, las autorizaciones dadas para la consulta de los archivos empresariales. Ade-
mids, sin la imprescindible ayuda del personal de administracion de Ta empresa, 1Y Isabel Apodaca, 1 Idoia
Martinez de Gorbea y especialmente de D, Matco Lopez no hubiera sido posible este trabajo.

Transportes, Servicios y Telecomunicaciones, 2002, n® 3-4
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Ambas circunstancias. juventud de su entramado industrial y complementariedad
institucional, ayudan a explicar la menor incidencia y la més rdpida superacion de
los procesos de crisis y reconversion industrial de los anos 70 y 80 que afectaron con
fuerza a otras ciudades industriales del norte espaiiol.

Esta cronologia del crecimiento demogrifico vitoriano y las diferentes fisonomias
de su estructura econdmica a lo largo de la centuria han ido conformando una de-
terminada morfologia urbana que, entre otras cosas. ha originado unas concretas de-
mandas de servicios publicos. Entre ellos. por lo que a este trabajo interesa, los
derivados de las necesidades de movilidad intraurbana de sus habitantes a las que
iniciativas privadas y piblicas han intentado responder con desigual eficacia.

Los procesos de industrializacion con sus cambios estructurales, entre ellos los de
crecimiento urbano, marcan en la historia de los servicios el comienzo de una ripida
expansion”. Dentro del sector servicios tienen algunas caracteristicas especificas los
publicos, y dentro de ellos, la amplia gama de los municipales. Estos dltimos re-
quieren habitualmente formas especiales de gestion ya que afectan normalmente
a bienes publicos, en general impuros y en cuyo suministro se dan economias de
densidad, por lo que la presencia de dichas economias convierte a la provision de
dichos servicios en ejemplos cldsicos de fallos de mercado’.

Los fallos o imperfecciones del mercado, para el caso de los servicios objeto de
estas paginas, estdn en la base de los debates que en la Teoria Economia del Trans-
porte se han producido entre las diversas escuelas metodolégicas que, al menos,
€N 5USs posiciones mis extremas, suelen conocerse como [rancesas o continentales
y anglosajonas. Estas dltimas, tienden a ver el transporte simplemente como cual-
quier otro sector de la economia, y por ello suelen considerar que la mayor eficiencia
econdmica la dard ¢l mercado por si mismo. Las primeras, por el contrario, al
considerar el transporte como un importante input de una amplia estructura so-
cial, politica y economica. lo han tratado casi como un medio para conseguir di-
versos objetivos politicos, especialmente en relacion con el concepto de equidad,
por lo que el sector ha solido estar fuertemente regulado y controlado®. Las diversas
formas de esa regulacion y control, ademads se justifican para intentar corregir los
diversos fallos de mercado en ¢l sector, entre los que se han destacado entre otros
la provision de bienes publicos y de altamente costosas infraestructuras y el he-
cho de que mas que la *demanda efectiva’ como guia para la localizacion y di-
mensionamiento de los recursos de transporte, a veces, por los fallos en la distribucidn
del ingreso, es preciso utilizar criterios sociales como el de *necesidad de transporte
adecuado™,

Para el caso espaiiol y los servicios piblicos municipales, Gregorio Niifiez ( 1996)
ya explicd como el crecimiento urbano originado por la industrializacion origing
una notable diversificacion en la demanda de servicios colectivos y con diferen-
tes organizaciones municipales de su oferta. La evolucion temporal de este proce-
0 mostré un movimiento de vaivén casi secular, Si los servicios requerian grandes
inversiones, eran complejos técnicamente o simplemente suponian la asuncién de
riesgos comerciales. en un primer momento, fueron cedidos a concesionarios privados.
Miis tarde, especialmente por la gradual mejora en la capacidad financiera de los Ayun-

*Hartwell (1983), pp. 371 v ss.
*Antolin (1991} pp. 283-284,

* Button y Hensher (2001). p. 5.
*® Button (1996), pp. 244-245,



39

_ Dossier
JOSE LUIS HERNANDEZ MARCO Lesarrollo urbano y attobuses de transporte publico

tamientos y por los cambios politicos e intelectuales, las corporaciones locales tien-
den a gestionar directamente esos servicios. Recientemente, y en un movimiento in-
lernacional, se ha vuelto a observar un cambio de tendencia, bien porque las mismas
administraciones ptiblicas se aproximan a las modalidades de gestion de las empre-
sas privadas, bien porque diversifiquen las propias formas organizativas en la provision
de servicios, con sociedades piiblicas, privadas y mixtas.

Este trabajo pretende aproximarse desde la historia econémica al origen, for-
ma y devenir histérico de la forma empresarial en que se concreto la oferta de trans-
porte piiblico en Vitoria tras la Guerra Civil. Se ha dividido en tres partes. En la
primera se hace una imprescindible referencia a las caracteristicas del creci-
miento urbano de Vitoria y sus causas para enmarcar el escenario urbano en el
que nacerd la demanda de transporte. La segunda, tras nombrar brevemente las tres
iniciativas privadas poco exitosas de los primeros cuarenta afos de la centuria, de-
bido al tamano y morfologia de la ciudad, se detiene en la pugna entre la iniciati-
va privada y la ptiblica entre fines de los 50 y principios de los 60, que finalizard
con la exclusiva del Ayuntamiento para el resto del siglo XX y el nacimiento le-
gal de la empresa municipal «Transportes Urbanos de Vitoria, S.A.» en 1967. La
tercera y tltima parte del trabajo traza la historia empresarial de esa empresa,
TUVISA, hasta el ano 2000,

1. De un pausado ritmo de crecimiento al despegue urbano de Vitoria
en la segunda mitad del siglo XX

En las paginas iniciales de este trabajo se indicd que desde el tltimo cuarto del si-
alo XIX hasta mediados del XX, Vitoria crece lentamente desde los poco miis de
25.000 habitantes iniciales hasta los algo menos de los 50.000 de los anos trein-
ta", Esta relativa lentitud en su expansién demogrifica estd en la base de que a la Vi-
toria de esa época se le haya definido como «ciudad desencantada», «ciudad levitica»
o «capital de segundo orden»’,

También puede ser ejemplo de un tipo de ciudad que fue muy habitual en la Es-
pafia que transita sin grandes avances industrializadores antes de mediados del si-
olo XX: pequeiias ciudades o pueblos grandes. en medio de zonas rurales, con
economias hiperterciarizadas por ser muy dominante su funcion de capitales ad-
ministrativas provinciales y sedes episcopales y militares®. Ciudades politica y
socialmente liberal-conservadoras, casi siempre con un cierto componente de an-
tirruralismo frente a la «aldea circundante» pero sin embargo formando con ella
un cierto continuun, la provincia, gobernadas por unos casi estiticos grupos sociales
locales”. En fin, Vitoria era ejemplo de ese tipo de ciudad provinciana espafiola, nor-
malmente del interior, parcialmente encerrada sobre si misma frente a la gran ur-
be., hegemonizada social y politicamente por una indefinida pero realmente existente

® [l siglo XIX alavés. en un trabajo ya clisico de Homobono (1980) Tue resumido en estancamicnio y
atraso, Lo gque logicamente explica estos moderados crecimientos urbanos de la capital,

? Como sucesivamente la calificaron en los liulos o epigrafes de sus obras el cronista local Allfaro (1987),
v los historiadores Antonio Rivera (1992) y Ugane (1995).

® e tamano demografico y funcionalidad orbana semejante ol vitoriana, aungue quizd con difenen-
cias cronologicas y causas econdmicas distintas en su crecimiento durante este periodo, se puede
nombrar. al menos. i capitales provineiales espafiolas como: Albacete, Badujoz, Burgos, Ciceres,
Jaén, Ledn, Lugo, Pamplona, Crense, Logrofio, Salamanca. Toledo o Zamora,

* Ugarte { 1998), pp. 210-223. comparando las semejanzas de dos de estas cindades, Pamplona y Vito-
ria en el siglo XIX y su papel como cabezas de sus mundos provineianos en el primer tercio del XX,
p, 426-427,

pp
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«clase media»" y muy determinada por la amplia presencia numérica de colecti-
vos que le daban un perfil excesivamente estitico de «ciudad de rancho y agua ben-
dita». Como en algunas otras capitales provinciales espanolas, el elemento militar
constituia el 15% de la poblacién ocupada en Vitoria; el clero el 4% y el servicio do-
méstico el 12% a principios del siglo XX".

Pero bajo este predominio de lentitud y parsimonia como caracteristico de su cre-
cimiento en el largo plazo. a pesar de todo. en Vitoria al menos. se producen algu-
nos momentos y fenémenos de cierta intensificacion en su modernizacion
econdmica, social y urbana, entre los que suele destacarse, atin en pleno siglo
XIX, el efecto urbano de la llegada del ferrocarril a la ciudad en 1864, primero
como parte de la linea Madrid-Irin y, segundo, de la azarosa linea ferroviaria de vii
estrecha del ferrocarril anglo-vasco-navarro, parcialmente inaugurado en su tra-
mo Vitoria-Salinas de Léniz en 1889,

Con el nuevo siglo comienza lo que luego seri una caracteristica definitoria de la
Vitoria de la expansion industrial: la importancia de sus industrias metdlicas. Jun-
to a iniciativas mas fallidas, destaca la de los empresarios Segundo Aranzdbal y
Serafin Ajuria, con antecedentes inmediatos respectivos en una actividad exitosa
como herrero adaptador del arado *Brabant’ y en una tradicional industria side-
rirgica alavesa, San Pedro de Araya''. Juntos constituyen la sociedad comandita-
ria Aranzdbal y Ajuria en 1911, transformada en S.A. en 1914, y se establecen en
una zona al SW, muy cercana a la ciudad. Las factorias metaltirgicas de estos em-
presarios posteriormente separados, especializadas en maguinaria agricola, que per-
vivirdn en pleno casco urbano cuando éste crezea hasta fines de los aios 70 y 80,
se convertirdn en las industrias alavesas mds importantes hasta el establecimiento
de otras grandes industrias en los anos 60",

Estos acontecimientos econdmicos, entre algunos otros, estdn en la base, pri-
mero, del Ensanche decimondnico iniciado en 1868 y del posterior desplaza-
miento hacia esta ciudad nueva, de lo que se ird configurando como «Distrito Central
de Negocios» o CBD". Ademis. supone una ampliacion urbana de 55.5 hectireas
hasta final de siglo, con lo que casi se triplican las primitivas 28.5 hectdreas de la
ciudad medieval. La nueva aunque limitada expansion econdmica del primer tercio
del XX provoca también una relativa expansion territorial y urbana que unida a la
anterior configura esa ciudad cercana a los cincuenta mil habitantes, pero atin de ta-
mano muy moderado, sin grandes distancias, porque se ha ido extendiendo sobre el
territorio conforme con un modelo de plano casi radiocéntrico proyeccion del
casco medieval, resultado de una crecimiento natural a lo largo de los seis princi-
pales caminos y carreteras de acceso a las antiguas puertas de Vitoria, Atravesan-

" e Vilorianismos Hama Rivera (1992, pp. 100-101} a esa sintesis sociopolitica que pretende funda-
mentalmente «cl bien comiin de fa ciudads como reaceion frente al exterior. en ¢l caso de Vitora.

" Rivera (1992), pp. 11-17.

* La gestacicn y casi permanentes dificoltiades del Terrocarmil de via estrecha Estella-Vitoria-Los Mir-
tires, puede seguirse en Ormaechea (1989, pp. 627-645), Sanz Legaristi ( 1992) v en b mils recienle
sintesis de Comin, Manin Acena, Muoz v Vidal (1998) vol. |, p. 262,

" Saez Gareda ( 19949),

M Ldrate (1981), pp. 102-103, Mis reciente y para el importante papel que Ajuria, S.A . tendrd en Ja
mejora iéenica de la agricultura espanola, Martinez Ruiz (20009, y Ojeda San Miguel (2002).

' i todas estas cuestiones de historia del nrbanismo vitoriano v de morfologia urbana hasta 1975 <i-
go el trabajo de Manuel Antonio Zirate (1981) especialmente las pp. 60-74 y 373-385,
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do estas nuevas calles radiales se van confligurando ya en esta época dos anillos
interiores de circunvalacion que permiten la comunicacion entre las diversas par-
tes de la ciudad.

Tras la Guerra Civil el pausado ritmo visto hasta ahora, se acelera enormemen-
te. La cesura que los afios 50 supone en el crecimiento econémico de Alava, y
por ende de Vitoria que concentrard en 1970 el 67% de la poblacion alavesa, ha
sido destacada por todos los autores que se han ocupado de la cuestion, Desde
Gpticas geogrificas™, econdmicas'” o histéricas™ y utilizando distintos pardme-
tros. se ha destacado como durante los anios 60 y 70, los incrementos medios del PIB,
de la renta familiar disponible. del VAB o del VAN de la provincia alavesa supe-
raron a los espanoles y al resto de las provincias vascas. Alavaentre 1955 y 1975
fue la provincia espanola con mayor incremento de su PIB,453%, y de la Renta Fa-
miliar Disponible, 327%. Por ello, la trayectoria de la distribucion del VAB vas-
co, muestra un sostenido incremento del peso especifico alavés en la produccion
regional, puesto que partiendo del 7.91% en 1955, practicamente lo duplicaen 1995
conel 1507%.

El responsable principal del fuerte crecimiento alaveés es el sector industrial.
Su VAB industrial presenta una tasa media anual de crecimiento del 12.78% entre
1955 y 1975, mis del doble que el guipuzcoano y casi el doble que el vizcaino en
el mismo periodo. Posteriormente, entre 1975 y 1995 se modera muchisimo aque-
Ila tasa, pues ahora es solo del 2.31%. pero sigue siendo altisima frente al estan-
camiento guipuzcoano (0.09%) y vizcaino (0.25%). Junto a este tltimo desarrollo,
empieza a destacar mucho mds el crecimiento del sector servicios en la economia
alavesa, que con un ritmo de crecimiento del 4 02% entre 1975 y 1995, también mis
del doble que el de las otras dos provincias vascas, refleja el nuevo papel jugado por
Vitoria desde que se convierte en la sede politico-administrativa de la Comunidad
Auténoma del Pais Vasco a finales de la década de los setenta,

Entre las razones especificas que se han dado para a explicar este cambio de
ritmo del crecimiento industrial alavés, y vitoriano en particular, se pueden resaltar:
1) La cercania a los distritos industriales con sintomas de saturacion de Vizcaya vy,
especialmente, de Guiptizcoa™. 2) La relativa buena red de comunicaciones tradi-
cionales, N-1 y ferrocarril, completadas durante el proceso de crecimiento con
una red de autopistas y autovias financiadas por la Diputacion Foral que comunican
Vitoria con los otros territorios vascos y con el interior peninsular. 3) La abun-
dancia de agua —construccién de los dos grandes embalses de Urrinaga y el de Ulli-
barri-Gamboa— desde fines de los cuarenta. 4) La mejoras en las disponibilidades
energéticas con la adquisicién por Iberduero de las acciones de Vitoriana de Elec-
tricidad 5) Las disponibilidades de mano de obra por los procesos de inmigra-
cion. 6) Y por dltimo, pero no en tltimo lugar, el mantenimiento de la foralidad
~frente a Vizcaya y Guiptizcoa— y el Concierto Econdmico, que desde 1878 ex-
cepeionalizaba las haciendas vascas. Confirmado en junio de 1937, mantenido aun-
que modificado en 1942, seria renovado por 25 aios por el R. D. de 29 de febrero

Y Zirate (1981) y Amiola (1991,
T Guarcin Crespo, Mendizibal y Velaseo (1981) v Reig (1997),
* Uarte ( 19496).

o Linte (1981 pp. 125 v ss.), contabilizg 38 empresas de ongen guipuzeaanco gque abren plantas en
Vitaria entre 1950 v mitad de los sesenta, especialmente del Valle del Deva (Mondragdn, Eibar, ele.) ¥
yue emplenban a casi 10,000 obreros.
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de 1952, Con ello, junto a las relativas ventajas fiscales, se posibilité una mayor
capacidad inversora en infraestructuras, una oferta de suelo industrial abundante
y barato, e incluso una mayor inversion en capital humano (tres centros de For-
macion Profesional desde 1951) por parte de las instituciones alavesas. especial-
mente, la Diputacion Foral, el Ayuntamiento de Vitoria y las Cajas de Ahorro
(Municipal y Provincial, origen de la actual Caja Vital).

Yadesde 1950 a 1955, se han contabilizado 128 aperturas de establecimientos in-
dustriales. Sobre esa base, se inicia un intenso proceso de desarrollo industrial,
que ha sido descrito con detalle. entre 1956 y 1980*, con unas caracteristicas
cuantitativas e incluso cualitativas desconocidas hasta ese momento, que dardin
lugar a una transformacién economica, social y espacial de Vitoria. Segtin datos
de la Delegacion de Industria de Alava recogidos por Arriola (1991), entre 1956
y 1975 se autorizan otros 524 establecimientos fabriles —que emplearin a casi 8.000
obreros—, de nuevo con un predominio importante del metal (mds del 50% de
empresas y obreros) aunque aparece con fuerza el sector quimico (Safen Michelin),
y 1.904 ampliaciones de negocio, de las que, de nuevo, el 57% corresponde a la
rama del metal. En 1980 habra en Vitoria 45 empresas de mas de 100 obreros.
que emplean al 59% de la mano de obra industrial, sumando en su conjunto
17.657 trabajadores. Entre ellas destacan siete grandes establecimientos de mas
de 500 empleados. Salvo Michelin en el quimico y Heraclio Fournier en artes
arificas, el resto son del sector metalirgico: MEVOSA (actual Mercedes-Benz), Es-
maltaciones San lgnacio, Forjas Alavesas, Aranzibal S.A. y Areitio S.A.

En ladécada de los 80 y 90, el cardcter fuertemente industrial de la ciudad se man-
tiene, aungue la nueva funcion de capital politico-administrativa de la Comuni-
dad Autonoma ha dado un impulso al crecimiento del sector servicios. De esta forma.
en la estructura del VAB municipal de 1996, la industria seguia suponiendo un 37,1%
del total, mientras los servicios con el 57% quedaban aiin lejos de otras capitales
en donde el sector industrial es menos importante. Por ello. el porcentaje indus-
trial vitoriano, sélo lo superaba Basuri entre los municipios vascos de mas de 50,000
habitantes. quedando muy por detris incluso municipios de tan alta raigambre in-
dustrial como Santurce, Portugalete, Getxo o Iriin, y por supuesio las otras dos
capitales provinciales, en donde el sector industrial s6lo suponia en esa fecha el
154% en Bilbao y el 14 8% en San Sebastidn®.

Este crecimiento industrial, como hemos visto, especialmente intenso entre 1950
y 1975, necesitd suelo industrial y urbano en el amplio término municipal (2685 ki-
I6metros cuadrados). Y lo tuvo. Vitoria se extendié en esos anos desde una super-
ficie de unas 450 hectireas ocupadas por la ciudad en 1950 a una superficie
urbana consolidada de 2.554 hectiareas en 1975, a la que luego se anadiria las 466
hectireas del llamado A.C. T.U.R. de Lakua al NW de la ciudad, pero que ha de-
bido esperar al cambio de siglo para verlo plenamente urbanizado y en construccion
en st totalidad.

Antes de 1957, las industrias instaladas en Vitoria se localizaron de forma dispersa
y espontdnea en las afueras del reducido casco urbano y casi todas integradas en
la ciudad, —salvo las mis alejadas de Sierras Alavesas—, al norte e IMOSA en Ali,
junto a la Azucarera, sin ningun plan porque no llegaban a ocupar el 29% del sue-

= Lirate (1981) v Arriola (1991), pp. 64-74.

= Datos del Bostat recogidos en la publicacion del Ayuntamicento de Vitoria (20000 Indicadores Bisi-
cos de o Ciodad de Vitoria-Gasteiz, Vitoria: Ayuntamiento. Servicios de Estudios.
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lo urbanizado. La novedad fundamental desde 1956 es la creacion, disenada y
planificada piiblicamente, de varios poligonos industriales en la periferia urbana. El
Ayuntamiento de Vitoria supo obtener suelo de particulares —compra y expropia-
cion—, anadirlo al de propiedad puiblica desamortizada (espacios comunales) y ofre-
cerlo a los industriales a precios baratos. Para lo primero, junto a las posibilidades
financieras que a las instituciones alavesas proporcionaba la vigencia del Con-
cierto Econémico, se conté con un elemento clave en el éxito, la colaboracion
eficaz de la Caja de Ahorros Municipal. La inauguracién de esta filosofia munici-
pal muy intervensionista —con los alcaldes Gonzalo Lacalle y Luis Ibarra— sobre-
vivid al propio régimen [ranquista, prolongidndose. de alguna forma, en la Transicion
y hasta en la Democracia®™.

Entre esos poligonos industriales creados en estos aiios. que desde el centro de los
mismos al casco antiguo de Vitoria distan entre los escasos dos kilémetros de la
pequeia zona del SE, a los cuatro kilémetros de las zonas mis alejadas del poli-
gono de Gamarra en el Norte o de Ali-Gobeo en el NW, y del limite mis cercano del
tiltimo creado, el de Jindiz, ha ido expandiéndose, de forma también bastante
planificada desde 1963. el caso urbano residencial que habiamos dejado estable-
cido a la altura de los afos 50.

El exhaustivo estudio de Arriola (1991, pp. 229-343) permite seguir el proceso
por el que mientras los Ensanches que se habian ido formando en el siglo XX
crecian, se comenzé a urbanizar un espacio en una aureola periférica e incluso al-
ain sector del extrarradio vitoriano,

Este crecimiento urbano fue posible, légicamente, por las fortisimas corrientes
migratorias que posibilitaron la expansion demogrifica que se vio al principio. Pro-
dujo también un fuerte impacto que significé un ripido cambio sociolégico desde
la ciudad tradicional a la moderna con la fuerte renovacion de sus habitantes. S56-
lo el 42% de los vitorianos de 1975 habia nacido en la ciudad. Como dice Ugarte
(1996, p. 348). esa Vitoria real, tan distinta del «vitorianismo» tradicional. se re-
presentd tal vez plenamente como vitoriana en los sucesos de marzo de 1976, es-
pecialmente en el funeral celebrado por las victimas en la Catedral nueva con
curas obreros concelebrando y lideres obreros de la inmigracion dirigiéndose a la
*Vitoria toda’ alli reunida. De la conmocion social que esos sucesos tuvieron, co-
mo luego se veri, creo hay ecos hasta en la politica empresarial de los transportes
municipalizados.

La progresiva superacion de aquella conflictividad, el mantenimiento de la pu-
janza industrial con la incorporacion de nuevas empresas espanolas o multinacio-
nales y ampliacion de las existentes apoyadas de nuevo con la foralidad. la
democracia con sus modelos de crecimiento urbano elegidos y la capitalidad po-
litica de la Comunidad Auténoma, van configurando en los afios 80 y 90 la ima-
gen de Vitoria como ciudad por excelencia de Euskadi y una de las ciudades
espaiolas con mejor calidad de vida.

2. Hacia la creacion de la empresa municipal

Hasta que comience de forma a acelerada el crecimiento urbano de Vitoria de la for-
ma que acabamos de ver, la ciudad de menos de 30.000 habitantes en 1900 y que di-
ficilmente alcanza los 50.000 en 1950, con una estructura morfologica radiocéntrica
y bastante compacta con, pricticamente, solo el primer Ensanche del altimo ter-

= Uparte (1996), p. 338,
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cio del siglo XIX que acercé el casco primitivo a la estacién de la Compaiia del Nor-
te y su prolongacion W, SW y SE, con una muy ligera por el Este limitada por la
linea férrea del Vasco-Navarro, no parecia necesitar un transporte urbano organi-
zado y masivo. Desde el centro del caso medieval el crecimiento radiocéntrica
producido, sélo habia alargado en unos centenares de metros el radio de las zonas
urbanizadas.

Este es el motivo de las escasas iniciativas existentes en Vitoria para organizar un
transporte puiblico urbano antes de la Guerra Civil. En ese periodo, s6lo se han lo-
calizado en los archivos locales y provinciales, tres iniciativas que hayan dejado ras-
tro documental, En realidad, sélo la segunda en orden cronoldgico, la protagonizada
por la Compaiifa de Automdviles de Alava llegd a ser efectiva, aunque sélo dura-
ra unos meses enire 1925y 1926,

La primera solicitud de transporte urbano en Vitoria, un tranvia, aunque inicial-
mente pensado sélo para mercancias, la presentd Enrique Castroviejo al Ayunta-
miento el 11 de junio de 1901, El proyecto de linea, de 7.170 metros, pretendia
comunicar la Estacion del Norte con las zonas de mayor densidad comercial y de
pequena industria de la ciudad de principios de siglo mediante vehiculos movidos
por sangre®.

Tras este fallido intento de establecer un transporte puiblico urbano en Vitoria hay
que esperar al relativo mayor crecimiento de la ciudad que se producird en las dos
décadas siguientes para que vuelvan a surgir, antes de la Guerra Civil, dos nuevas
iniciativas privadas, de la que una llegé a cristalizar aunque por pocos meses.
Efectivamente, el 24 de marzo de 1925 la Compaiiia de los Automéviles de Ala-
va solicita al Ayuntamiento «el monopolio durante diez afios de la explotacion de
autobuses urbanos»™. La iniciativa tenia solvencia suficiente porque la empresa so-
licitante, ya adjudicataria de cuatro lineas de autobuses interurbanos que utiliza-
ban |3 vehiculos, se consideraba a si misma «como organismo semioficial» desde
que se formo como sociedad anénima en 1917 con un capital de 250.000 pesetas,
cuyas acciones fueron adquiridas por 430 accionistas «hijos del pais», nombrian-
do un Consejo de Administracion formado por el conglomerado de intereses poli-
ticos y economicos al que se calificé antes de «vitorianismos» . Con estos antecedentes,
y a pesar de los problemas que anunciaba la oposicidn de los asesores legales del
municipio a «ceder el monopolio» y un recurso de algunos vecinos en el mismo sen-
tido, el 23 de julio de 1925 inician el servicio piblico las dos primeras lineas de auto-
buses urbanos de la historia vitoriana, servidas por sendos vehiculos y uno de reserva,
Pero tras poco mis de 14 meses de funcionamiento y con pérdidas crecientes. el 1 de
octubre de 1926 se suspendia el servicio definitivamente.

La tercera iniciativa, y dltima antes de la Guerra Civil, para dotar a Vitoria de
una transporte piiblico urbano de autobuses, se hizo publica unos anos después,
en 1933, bajo la denominacion «Vitoria Omnibus Populars por parte de su pro-
motor Teodoro Dorsch. Pero como la de 1900, no pasé del proyecto™.

Tras la Guerra Civil y en el marco del inicio en los dltimos 40 de la expansion
industrial, demogrifica y urbana se produce el Gltimo episodio privado que afecta
o la organizacion del transporte piiblico urbano en la Vitoria del siglo XX antes
de la explotacion municipal de hecho y después de derecho de este servicio.

AMY, Sig. 44001401 2, « Tranvia wrbuno de Vitoria, Memoria, 1901,
M AMY, Fomento, signatura LDWA02.
= Bl expediente del «Vitorin amnibus populars en AMV, sig., Policia \3 330,
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En febrero de 1949, Francisco Ruiz Monje,empresario transportista en Alava des-
de los afios Veinte®, solicitd autorizacidn al Ayuntamiento para establecer un servi-
cio de autobuses entre «Vitoria y sus cercanias» a la vez que cursaba por indicacion
municipal la misma solicitud ante la Junta de Ordenacién de Transportes Mecini-
cos por Carretera de la Diputacion Foral, por englobar niicleos supramunicipales
vitorianos. El 12 de julio de 1950 el Ayuntamiento concede la autorizacion provi-
sional «sin cardcter de exclusiva por el plazo de un afo prorrogables. Posteriormente,
el 22 de noviembre de 1952, la Diputacion adjudica a Ruiz Monje, con cardcter
definitivo, la concesion en exclusiva de la linea regular de autobuses de los 10 iti-
nerarios que partiendo todos ellos del centro de Vitoria comunican la ciudad con el
mismo nimero de destinos del extrarradio, urbanos y suburbanos. Esa doble auto-
rizacion daria muchos problemas posteriores. Ademis, la anual del Ayuntamiento in-
dica que éste debid ser desde el principio muy reacio. a la vez que celoso vigilante.
al servicio privado en su drea urbana, Hay que recordar que muy pronto, en 1956, co-
mienza con fuerza la politica municipal interventora, ordenancista y proveedora
de suelo urbano para la industrializacion de la ciudad, lo que permite suponer una cre-
ciente oposicidn en el Ayuntamiento a aquella iniciativa privada,

De esta forma y coincidiendo con esa crucial fecha, se aceleran los acontecimientos
en dos planos paralelos: por una parte, intentando anular la concesion de Ruiz Mon-
jey,alavez,comenzando las iniciativas tendentes a una implicacién mds directa de
la administracién municipal en el transporte urbano, bien mediante una concesion
distinta por concurso puiblico regulado, bien mediante la municipalizacion y gestion
ptblica directa del servicio.

Como es [6gico Ruiz Monje iniciard un rosario de recursos contencioso-admi-
nistrativos contra las decisiones administrativas de las dos estrategias municipa-
les por lo que hasta 1967 no se clarifica total y definitivamente la situacion legal
de los transportes urbanos vitorianos™.

La radicalizacion de la postura municipal desde 1957 se produce porque, para-
lelamente, el Ayuntamiento de Vitoria, tras informarse del funcionamiento de los
servicios en otras ciudades, y ante la minoritaria existencia de empresas munici-
pales de transporte en ciudades de tamaiio parecido™ convoca en 1958, combi-
nando las experiencias de los de Pamplona en 1951, ¢ Irin y Valladolid en 1956,
un Concurso para la prestacién por una empresa concesionaria del servicio de

 [Este empresario del imnsporte. de conflictiva historia empresarial, apodado <EH Cachorros, era natural
dee Albaina (Trevino, Burgos) y desde 1927, tenfa la concesion de la linea de tipo AL entre Vitaria y
Obéeuri (por Uzquiano), ampliada hasta Bernedo en 1930, En los anos 30 y a principios de los anos
40 tiene diversos conflictos con la Cia. De los Amtomdviles de Alava y la Unidn, al intentar ampliar
sts concesiones a olras localidades burgalesas v alavesas v entrar en conflicto con las existentes de
esas compafiias entre Vitoria v La Rioja. Los expedientes de estos conflictos en ADE, sign, DAIC
7348-29,7356-10. 7357-15 v 7360-3.

# Lo gue sigue liene el respaldo documental del expediente de la nota anterior: de otro titnlado «Estu-
dios para la implantacidn por el Ayuniamiento de un servicio de aulobuses urbanoss (AMV, Fomento,
SME20 ). del wexpediente de Municipalizacion del Servicio de Autobuses Urbanos de la Ciudad de
Vitorias {AMV, Fomento, 506213) v de los expedientes sobre los diferentes recursos contenciosos-
administrativos ante las avdiencins provineiales de Alava y Burgos y ¢l Trbunal Supremo { 156/61, 128/62,
67/6:. 121465 v 18 1/66). de Ruiz Monje contrac] Ayuntamicnto y I Dipulacidn entre 1961 y 1966 (ADFE,
sien, DAIC 15840-8,-9, -10), 22, 15841-1,-5, v 10435-32 ,

2 D¢ hecho, pero en uni Ffechi posterior como 986, de las 160 ciudades espaiolas con servicios de
transporte coleclivo urbano de superficic. sélo en 21 operaban empresas municipales, aunque estas
gestionaban ¢l servicio de las principales ciudades espafolas, salvo excepeiones. De Rus (1989b),
p. 179,
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autobuses urbanos en Vitoria. Al quedar desierto dicho concurso —al que no se
presentard ninguna empresa, ni siquiera Ruiz Monje—, el Ayuntamiento presidido
por Luis Ibarra optard por caminar, ya decididamente y sin vuelta atrds, hacia la
prestacion municipal del servicio de autobuses. aunque atin sin decidir exacta-
mente la forma juridica de esa prestacion y por ello, incluso, bordeando o trans-
grediendo durante varios anos la legalidad y los derechos del antiguo empresario
autorizado,

Adlin sin ninguna cobertura empresarial definida oficialmente, ya el 24 de sep-
tiembre de 1959, reiterada el ano siguiente, el Ayuntamiento de Vitoria presenta
en el Ministerio de Comercio una solicitud de licencia de importacion de diez au-
tobuses Renault. Pero la coyuntura politico-econdmica espanola no era la mids opor-
tuna para estas iniciativas. A pesar de las gestiones politicas del Alcalde y de
otros vitorianos instalados en las altas esferas del rézimen franquista ante el Di-
rector General de Comercio, Gregorio Lopez Bravo, no se concede la licencia de
importacion, aduciendo el Gabinete del Ministro «que sélo se han autorizado im-
portaciones de autobuses al Ministerio del Aires.

Pero no por ello ceja en sus intentos el Ayuntamiento vitoriano si bien ahora
optando por material mévil «nacional». En junio de 1961, utilizando la capacidad
juridica y financiera de una de sus empresas municipales estrella. Viviendas Mu-
nicipales de Vitoria, S A, (VIMUVISA), comprard cuatro autobuses Pegaso del mo-
delo 5040*, Con el primero de ellos carrozado por laempresa vitoriana Inauto y con
dos furgonetas DKW de la también vitoriana IMOSA equipadas como microbu-
ses, el 4 de agosto de 1961, comienzo de las lestas patronales locales, se iniciard de
hecho la prestacion municipalizada del servicio de transporte urbano aunque sin res-
paldo legal alguno™. Y hay que volver a recordar que, simultdneamente, seguiria for-
malmente existiendo hasta 1967 la concesidén foral de Ruiz Monje, al ir estando
recurridas en los tribunales las decisiones que las instituciones alavesas iban deci-
diendo en su contra.

Paralelamente el Ayuntamiento, con el nombramiento de la «Comision Espe-
cial de Estudio para la Municipalizacion» inicia el camino legal para conseguirla.
Como habia optado desde al menos 1959 por la gestion directa y, desde agosto de
1961, contaba con la experiencia de esa empresa alegal constituida bajo el paraguas
financiero de VIMUVISA que estaba prestando un servicio real de autobuses ur-
banos. «Autobuses Urbanos de Vitoria»™ | lo que en realidad se hace ahora es ini-
ciar el procedimiento para cubrir de legalidad aguella sitvacion de hecho. Por
ello, el proyecto de la comision, con esa experiencia municipal real, serd extre-
madamente concreto.

™ Pensamiente Alavés, 0" 13,562, 12/6/61. p. 3, «Cuoatro autobuses para el transporte urbano de
Vilorines.

2 Pensamiemo Alavds, n® 13,604, 3871961,

Y aungue no se han encontrado documentos eseritos, algunos testimonios orales de vecinos de Abe-
chuco=por ¢j. de Jesis Elvir, a guien se los agradesco— recoerdan atn, en los primeros Sesenta.la com
petencia electiva entre los dos servicios para caplar viajeros de [a linea de Abechuco,

Y gue genera mcluso una contabihdad empresarial propia con apariencia legal. Por cjemplo, Archi-
vo TUVISA, Libro de Balences-Inventarios de AUTOBUSES URBANOS DE VITORIA. «lnventa
rio n” | de Autobuses Urbanos de Vitorias cuyas operaciones contables se iniean el 23 de junio de
1961, Finanzaulo.
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Los trdmites legales del acuerdo del proyecto de municipalizacion provocan nue-
vos recursos judiciales de Francisco Ruiz Monje en 1962 que no se resolverin
definitivamente hasta 1964, lo que paraliza el expediente de Municipalizacion en la
instancia estatal que debia aprobarlo. la Direccion General de Administracion Lo-
cal del Ministerio de la Gobernacién. Las progresivas resoluciones judiciales de to-
dos estos recursos. aungue favorables en tltima instancia a las pretensiones del
Ayuntamiento, le obligard a reiniciar totalmente el proceso de municipalizacion
en 1965 estando obligado a «rescatar» aquella concesion. La nueva Memoria de
1965 presenta importantes diferencias respecto a la anterior de 1962 al contar el mu-
nicipio con tres anos mis de experiencia en el mundo del transporte. Las mis im-
portantes serdn, por definitivas, la redenominacién de las anteriores tres lineas.
por desdoble, en las seis que ya se estaban efectivamente prestando y la actualiza-
cion del estudio econdmico junto a la opeion de un nuevo nombre para la empre-
sa, « Transportes Urbanos de Vitoria, S.A».

El 27 de julio de 1966. ¢l Ministerio de la Gobernacion daba por fin luz verde
al expediente de municipalizacién del transporte urbano vitoriano y el 31 de di-
ciembre se constituia formalmente la empresa TUVISA con un capital social de
14.000.0000, suscrito integramente por el Ayuntamiento. Dicho capital se aportd
mediante la entrega en efectivo de 9.000.0000 de pesetas. —obtenidas por el Ayun-
tamiento con un crédito del Banco de Crédito Local a 15 anos—y el traspaso a la nue-
va sociedad de un solar de 1.500 metros cuadrados junto a la Plaza de Toros, valorado
en 5.000.000 de pesetas, De esta forma, la empresa comenz6 legalmente a operar el
| de enero de 1967.

La vieja y tormentosa, aunque desigual. coexistencia de las iiciativas privada y
publica en el transporte vitoriano, atin durard oficialmente unos meses mas, hasta
que el 20 de julio de 1967, el pleno municipal apruebe el rescate de los derechos de Ruiz
Monje porel precio de 2.400.000 pesetas”. Desde ese dia, por tanto, y hasta finalizar el
siglo XX el municipalizado transporte piiblico urbano de la ciudad serd una exclusi-
va de los autobuses de Transportes Urbanos de Vitoria S.A.

3. TUVISA y la gestion publica del transporte urbano de Vitoria (1961-2000)
Aungue TUVISA comienza a operar legalmente al comenzar 1967, presidiendo
su primer Consejo de Administracion el Alcalde Lejarreta, como se dijo. el ayun-
tamiento vitoriano habia estado proporcionando un servicio municipal de autobu-
ses urbanos desde el mes de agosto de 1961, por lo que, en la medida en que la
documentacién conservada lo permita, remontaré a esa fecha el andlisis, conside-
rando como un todo estas cuatro décadas de gestion municipal del transporte pi-
blico de la ciudad.

Esta amplia trayectoria puede subdividirse en periodos mis cortos, que pueden
diferir algo en su configuracién temporal segtn la variable empresarial que se
utilice. Pero seguramente, por las profundas consecuencias de todo tipo que provoci
en la vida empresarial la gran distincion hay que fijarla en 1978, En ese aiio, casi
coincidente con la profunda cesura histérica que supone la recuperacion de la de-
mocracia municipal plena unos meses mis tarde. se inician las politicas munici-
pales de gratuidad total del servicio de transporte para determinados colectivos.
Desde el 19 de junio de 1978, los parados registrados comienzan a utilizar totalmente
aratis los autobuses urbanos y los pensionistas mayores de 65 anos o los menores

3 Boletin Municipal de Vitoria, vol, 111, 0% 19, « 1967, Sesidn del Pleno del 20 de julios.
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con invalidez laboral empiezan a pagar la mitad del billete ordinario™. Al afio si-
suiente, presidiendo ya el Ayuntamiento y el Consejo de Administracién de la
empresa el veinte anos duradero primer alcalde de la restaurada democracia, José
Angel Cuerda, desde 17 de octubre de 1979 se ampliard la gratuidad total al co-
lectivo de mayores de 65 ainos e incapacitados laborales.

Como consecuencias inmediatas, observables en el grifico | y las tablas 2 y 3, por
una parte, un 20% de los mis de 234 millones de viajeros de TUVISA entre 1979
y 2000, lo han hecho de forma gratuita, Y por otra, al provocar un menor crecimiento
de los ingresos posibilito la generacion de un mayor déficit de explotacion.

La precocidad de esas medidas, debid tener un indudable origen en el alto gra-
do de convulsion social y politica de los primeros anos de la Transicion en Vitoria, mar-
cados por los luctuosos acontecimientos del 3 de marzo de 1976. Entre esa fecha y la
constitucion de la corporacion democritica tras las elecciones municipales de la pri-
mavera de 1979, Vitoria conocié cuatro alcaldes, y TUVISA cuatro presidentes: José
Casanova que, designado en 1973 en los dltimos anos del franquismo, fue sustituido
tras las primeras elecciones generales de 1977 por Alfredo Marco Tabar y éste, a su vez
por Ramaén Ortiz de Latierro como alcalde en funciones, hasta el inicio de la Hamada
«era Cuerday tras los comicios de 1979, En este contexto, la gratuidad a parados y
jubilados en los transportes municipales fue una reivindicacion sindical ripidamente
aceptada y mantenida en el resto de la centuria.

Grafico 1. Viajeros por tipo de billele transportados por TUVISA
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FUENTE: TUVISA, «Memoriass.

** Salvo que se indigque lo contrario, toda la informacion subsiguiente proviene de las respectivas
aMemorinss de TUVISA, conservadas ¢n su archivo,
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Desde 1979, con las primeras elecciones municipales tras la Constitucion Es-
paiola de 1978, hasta el afio 2000, se han sucedido seis renovaciones municipa-
les como consecuencia de comicios locales. Aungue no ha habido ninguna formacion
politica que haya obtenido mayoria absoluta, la ventaja del Partido Nacionalista Vas-
co sobre los demds partidos. salvo en las elecciones que cierran el siglo, hicieron que
resultara repetidamente elegido alcalde José Angel Cuerda Montoya. Es alcalde na-
cionalista, cuya experiencia municipal habia empezado como concejal en 1973 con
los primeros resquicios semidemocriticos del tardofranquismo, gobernd en mi-
noria apoyindose puntualmente en otros partidos hasta que desde 1991 formalizé
pactos de legislatura con el PSE-PSOE y Unidad Alavesa. La situacion de mayo-
ria minoritaria—entre el centro-derecha espaniol y varias formaciones nominalmente
de la izquierda—, y la misma tendencia politica personal de Cuerda, mis socialmente
intervencionista que su propio partido. explican el nacimiento y permanencia de
ciertas pricticas politicas de «redistribucion social» mediante los presupuestos mu-
nicipales. Una de estas pricticas de redistribucion es la subvencion a los transpor-
tes piiblicos.

La empresa municipal de transportes, que desde 1979 refleja proporcionalmente en
su Consejo de Administracidn la composicion municipal v la mayoria gobernante®,
ha sido la encargada de poner en prictica en su ambito esas politicas redistribuido-
ras. Empezando, por la continuidad hasta 1999 de la politica de gratuidad iniciada vein-
te ailos antes. Precisamente el afio 2000, con la nueva corporacién de mayorfa de
centroderecha del Alcalde A. Alonso, apoyada presupuestariamente por los conce-
jales socialistas, se ha iniciado una revision de aquella tradicional politica vitoriana de
aratuidad total e indiscriminada para todos los mayores de 65 anos. La nueva po-
litica, mds matizada, deja limitada la gratuidad total en ese colectivo para los pre-
ceplores de pensiones inferiores al salario minimo interprofesional, lo que en ese
escaso medio ano, provoco la disminucion de mds de 200.000 viajeros totalmente
gratuitos.

También la politica tarifaria para los viajeros de pago, propuesta y/o autorizada
por las sucesivas corporaciones municipales. tuvo diversas repercusiones en las
cuentas de resultados empresariales. El Grifico 2 y la tabla 4. muestran la evolucion
del billete ordinario de autobus en Vitoria y, desde 1985 también del «bonobiiss.
en pesetas constantes de 1992, junto a la representacion del precio efectivo medio
satisfecho por los viajeros no gratuitos. La congelacion efectiva durante mas de diez
anos del precio del billete ordinario original de 1,50 pesetas, hasta agosto de 1972
provocd, en pesetas constantes, una disminucion real del precio del 28% desde 1961.
Sélo mediante tres subidas anuales, hasta alcanzar las 5 pesetas en abril de 1975,
se recuperarin en términos constantes los precios iniciales. Una importante con-
secuencia de estas subidas es el estancamiento de los viajeros anuales de los auto-
buses urbanos en poco mis de 10 millones anuales —el miximo de 1970 no se
superard, incluyendo a los viajeros gratuitos hasta 1980- por el crecimiento de
los servicios de transporte discrecional alternativo al municipal ofrecido a sus tra-
bajadores por las grandes empresas. En la subida brusca del precio de los billetes tras
estar una década congelados, en esos servicios privados, incluidos en los conve-

*= Par eso el presidente del Consejo, que hasta una modilicacion estatutana de 1982 correspond i al al-
calde. ha sido del mismo partido gue ¢ste salvo la excepeidn pactada en el acuerdo de Tegislatur
PNV-PSOE, del socialisia Joaguin Esteban { 1992-1997). Ex el caso de los presidentes nacionalistas Luis
Maria Alditurriaga (1983-1988). Jon Uriarte (1989-1991) y losé Echeandia ( 199719949}, v del popu

lar Miguel Angel Echevarria ( 1999),
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nios colectivos de empresa como mejoras sociales, y en las primeras evidencias
de la motorizacién masiva de las clases populares —se alcanzan los 274 vehiculos de
pasajeros por cada 1.000 vitorianos en 1977-", se encuentra las causas que expli-
can la detencion en la captacion de viajeros de TUVISA que mostraba claramente
el Grifico 1, como reconocia ya la Memoria de la empresa de 1974,

Grafico 2. Precio de los viajes en el iransporte piblico de Vitoria
(Pias constanies de 1992)
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Fuente: Archivo TUVISA: «Libro diario de Autobuses Urbanoss; «Libros Mayores y Diarios de TUVISA» y «<Memoriass,
Precio efectivo medio.= ventasfviajeros pago.

Por todo ello quizi, en 1976, la relacion vitoriana de 161.5 viajeros anuales que
utilizaron los servicios urbanos de autobuses por cada 1.000 habitantes. aunque el
doble que la de Logrono (86.4), serd casi la mitad de la de Burgos (307), un tercio
de la de Pamplona (492) y seis veces menor que los 979 viajeros por cada 1.000
habitantes de la de San Sebastidn, entre las ciudades cercanas de volumen demo-
griifico semejante”,

Desde el nicio de las actualizaciones anuales de precios de los billetes de TU-
VISAen 1972, s6lo en cinco ejercicios no suben los precios en términos constan-
tes (Tabla 2). En los otros 23, aunque existe un crecimiento de los precios en términos
reales, salvo algunas fuertes subidas en 1981, 1984, 1986 y 1990-91, éste es rela-
tivamente moderado y observado en el largo plazo, desde aquella primera actuali-

3 Seotin la Cimara Oficial de Comercio ¢ Industria de Alava, los 13,875 turismos gue habin matricu-
lados en Vitoria en 1970 se multiplicaron por tres en ocho afios, hasta legar a los 42352 de 1977.a
los que habria que anadir 2 estos efectos 267 smobuses v 5.600 motocicletas en el mismo dltimo ado,
| Zirate (1981) p. 441,

I Zairate (198 1) p. 437, aduciendo al INL como luente,
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zacion de 1972 al ano 2000, el incremento anual medio en [érminos reales ha sido
del 4 41% y desde 1978 el 3.8%. en la linea de algunas de las magnitudes de la ri-
queza provincial que se vieron en el apartado anterior.

Pero esta politica de actualizacion real de precios del billete ordinario no seri
suficiente para una mejora sustantiva de los ingresos ordinarios de explotacion por-
que esa no es la totalidad, ni siquiera la parte mis importante de la politica tarifa-
ria. Ya se menciond la gratuidad, que con tres millones de viajeros alcanzard su
médxima expresicn en 1998, dltimo ano de los sucesivos mandatos del alcalde Cuer-
da, y en segundo lugar, porque historicamente ha habido otros tipos de titulos de via-
je que producfan reducciones efectivas del precio. Hasta 1985 existieron billetes
como el «billete de nino» o el «reducido de ida y vuelta» que para determinados ho-
rarios laborales. costaba la mitad y que subian siempre proporcionalmente al or-
dinario. Pero el 5 de mayo de 1985 se pone a la venta en los estancos las tarjetas
de diez viajes, el «bono-bus» que supuso a cualquier usuario un descuento unita-
rio inicial por viaje del 33%, utilizable en todos los trayectos, horarios y dias.
Ademiis, como indica la tabla 4, ¢l deseo de generalizar el empleo del bono-bus sig-
nifica introducir fuertes diferencias relativas en las subidas anuales de precios.
Asi, durante su periodo de vigencia hasta la desaparicion en el 2000, cuando se
sustituya también de forma bonificada por las tarjetas electronicas-monedero. su
precio crece solo un 20% en términos reales, tres veces menos que el del billete
ordinario en el mismo espacio lemporal.

En definitiva, con estos diferentes mecanismos se produce como resultado un
estancamiento en términos reales del precio medio efectivo del viaje de los usuarios
de pago. Hay un incremento progresivo de la curva que representa ese precio
efectivo hasta 1985, cae bruscamente un 16%. en los dos anos siguientes, y se es-
tabiliza hasta final de siglo en un nivel proximo a 40 pesetas de 1992, Este fenomeno
provoca, al suceder de manera paralela al incremento del uso de otras formas de mo-
vilidad de la poblacidn y al estancamiento de los viajeros de pago por debajo de
los nueve millones en los dltimos veinticinco anos. que los ingresos ordinarios en
términos constantes sélo crezcan el 1.5% anuval medio entre 1978 y el final de siglo,
contrastando con el periodo previo a la gratuidad. en pleno franquismo desarro-
lista. cuando lo hicieron a un altisimo 19,4%, o a un mayor todavia 27 3% si se
detiene la cuenta en 1971, cuando puede considerarse que se estabiliza la capla-
cién de nuevos usuarios por el crecimiento extensivo del servicio.

También respecto al capitulo de los gastos de explotacion se producen diferen-
cias, antes y después de mediados de los anos setenta, es decir, antes y después
del final del crecimiento extensivo de TUVIS A casi siempre en una curva creciente
también en términos reales y debido a diferentes causas. Como es logico, una de las
principales fuente de incremento del gasto es la extension misma de la red, que
exigird nuevos autobuses. con sus correspondientes conductores y cobradores y ma-
yores consumos de mantenimiento,

Ya indiqué que,en 1961, se disend la red inicial con tres lineas y seis recorri-
dos. Desde 1965, estas lineas iniciales se transformarin en las seis con las que co-
menzarid formalmente TUVISA y que formarin la red hasta 1968, En diciembre
de 1969 se reestructuran parcialmente y con ello, la red alcanzard una longitud to-
tal de 36,3 kilometros™, En octubre de 1974 se crean dos nuevas lineas y en 1976,

WTUVISA, «Datos Estadisticoss adjuntes ol «Memorias de 1972,
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una mis. De esta forma. desde 1976. la red de TUVISA constard de diez lineas
que comunican el centro con las diferentes zonas y barrios surgidos en los 60 y
70. En total una red compuesta por quince recorridos radiales con una longitud
total de ida y vuelta de 107.5 kilometros™.

Sinembargo, la cesura habitual de 1978 que se estd utilizando en este trabajo, ha-
bria que llevarla uno poco mis adelante, hasta 1980, para considerar completada
la conformacion casi definitiva de la red de TUVISA, hasta que en los 90 se reali-
cen las modificaciones mis recientes. Asi, en agosto de 1979 entra en servicio
una nueva linea al nuevo Cementerio y en 1980 se establecen las dos llamadas de
«Circunvalacion» y se crea una tercera. Posteriormente a 1982, sdlo cabe desta-
car por encima de modificaciones menores, las reestructuraciones de lineas, muy
relacionadas con las del trifico urbano general, hasta que en 1989 y 1991, se ini-
cie un cierto cambio de mis calado con la inauguracidn de las llamadas lineas
«diametrales», que permiten comunicar, aunque pasando por el nudo central ha-
bitual, a barrios extremos sin trasbordo de vehiculo. Con la creacion en 1995 de una
linea especifica al nuevo poligono industrial de Jindiz al SW, y. ya en el 2000, la
puesta en funcionamiento de la dltima linea que atraviesa el dltimo expansivo ba-
rrio de Lakua en el NW, se termina totalmente el despliegue territorial urbano de
TUVISA en el siglo XX, con una red actual de 14 lineas.

El proceso de formacion extensiva de la red provocéd una mayor dimensién em-
presarial y con ello un aumento de los gastos (tabla 3). Pero a la vez que se iba
consolidando espacialmente, se iba produciendo una creciente intensificacion
mediante el aumento del nimero de autobuses y su frecuencia de paso. medible
por los kilometros anuales totales recorridos, lo que va a ir exigiendo una flota
cada vez mayor que necesita también un creciente niimero de empleados para su
funcionamiento, tal como refleja la tabla 1, por lo que los gastos también tende-
rdn a intensificarse por este motivo.

Pero por las razones ya comentadas, el incremento de la frecuencia del servicio
no comportd un aumento equivalente de usuarios, Ello, a la posire, obligé a realizar
estudios de estacionalidades de la demanda en 1993. Resultado de los mismos
fue el «Plan de Discriminacion Horaria» de 1994, cuyo éxito aparente parece ser
que los kilometros recorridos, menos de dos millones, atin estableciéndose la
nueva linea de Jindiz en 1995, se situen momentineamente en los niveles de los
anos 80, Pero desde 1998 vuelve a reanudarse la tendencia anterior hasta que,
precisamente en el ano 2000, se alcanza el midximo de kilémetros recorridos nun-
ca por los autobuses de TUVISA, mis de 2.100.000 kildmetros, al coincidir en el fi-
nal de siglo una medida de extension de la red ~la nueva linea 14 de Lakua—, con
otra de intensificacion, la de las lineas nocturnas de los lines de semana especifi-
cas para jovenes, el Hamado «Gau-txorris.

Como se estd viendo, tanto para la extension de la red como para su intensifica-
cion es necesario el empleo de mas vehiculos. Pero si los factores operativos an-
teriores sirven para ir fijando la cantidad necesaria de vehiculos, hay unos lactores
que se podrian definir como de «comodidad y calidads» . introducidos por los ges-
tores de la empresa, al menos desde 1982, que influyen en el tipo de vehiculo que
va conformando la flota de autobuses de acuerdo con la tecnologia disponible y
las posibilidades de inversion empresarial, pero que cada vez supondrin una mayor
inversion.

™ La longitud en 1977, Zirate (1981, p. 432, coadro 105),
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Desde 1968 a 1976. los 22 nuevos autobuses adquiridos fueron Pegaso, 16 del
modelo Comelt 5062 A y B, cinco del modelo de 185 CV 5023/1 y uno del 6035/A,
que es el primer autobis de gran capacidad y articulado de la flota vitoriana, ad-
quirido en 1970. Salvo este dltimo que costé 2,2 millones de pesetas de ese aiio, y
los 5023 que sobrepasaban 1.5 millones, los mds numerosos 5062 costaron como
media 1.3 millones de pesetas cada uno. En la década siguiente, atin con el mono-
polio de hecho de ENASA en TUVISA, entre los nuevos 19 vehiculos Pegaso ad-
quiridos, 17 corresponden al nuevo modelo 5064 en sus versiones Ay L, con precios
de entre 2.5 y 3.1 millones de pesetas desde 1980, Los otros dos del modelo 6420,
con capacidad para 105 pasajeros cada uno, adquiridos en 1987, ya costaron 12.5
millones, cuatro veces mis en pesetas corrientes. Las mayores prestaciones y pre-
cio de estos tltimos modelos, son la norma de los anos siguientes de 1988 hasta 1991,
en que a Pegaso le sustituye en un cuasi monopolio la marca Scania. Salvo dos
autobuses Pegaso 6424 adquiridos en 1990 que carrozados costaron 18,5 millo-
nes cada uno, los restantes 28 vehiculos incorparados a la flota serdn de la marca
nérdica. Exceplo tres, del modelo K-93-CLB mis econdémicos (14.4 millones), el
resto, del tipo N-113-CLB con capacidad para 89 pasajeros, tenian un coslo pare-
cido a los dltimos Pegaso y que desde 1992 superarin carrozados los 22,3 millo-
nes de pesetas. El alto precio de estos tltimos nueve autobuses adquiridos ese tltimo
aiio, se debe a una importante novedad cualitativa, la plataforma baja, de mucho mas
ficil acceso para colectivos con incapacidades fisicas. De esta forma, a la facilidad
via gratuidad de 1978 se afade ahora una mayor comodidad de uso mayoritariamente
a ese colectivo, como una nueva funcion social del transporte piiblico, aunque ello
suponga incrementar considerablemente el costo de adquisicion del material mé-
vil. Pero el predominio de los Scania acabard bruscamente dos anos miis tarde. Po-
siblemente como compensacion al importante esfuerzo inversor y de creacion de
empleo por parte de la empresa Mercedes-Benz en su factoria del poligono de Ali. de
los dltimos 28 autobuses incorporados a TUVISA., 25 estardn producidos por el fa-
bricante alemin. Todos estos nuevos vehiculos, del modelo 0405 N2, hasta que
sea sustituido en el afio 2000 por seis unidades del reciente 0530, seguirdn incor-
porando mejoras cualitativas con lo que su costo seguird aumentando hasta alcan-
zar los 30.5 millones de pesetas en los autobuses mis comunes. Serdn ya de plataforma
baja. desde 1996 con aire acondicionado o climatizador, y cuatro de ellos, articula-
dos de gran capacidad (mas de 135 pasajeros). Finalmente en 1996 se iniciaron en
los transportes piiblicos vitorianos, en el peniltimo Scania adquirido y en un Mer-
cedes. las pruebas para la introduccion de combustibles alternativos, gas natural com-
primido en el primer caso y biocombustible (éster metilico de colza) en el segundo,
que parecen inclinar a la empresa a introducir en el proximo futuro el gas como com-
bustible de su flota por motivos medioambientales™,

Pero en la marcha de la empresa municipal, sin embargo hubo una serie de cos-
tes que no dependieron exclusivamente de la decision de los responsables empre-
sariales al ser fijados externamente a la empresa. Me refiero, principalmente, al coste
salarial por trabajador y al gasto en combustible que. ademds, son los principales
componentes de los gastos totales. Si éstos altimos, tienen un comportamiento
mds expansivo que los gastos unitarios en personal y combustible, la politica em-

* Los datos whenicos v de cosie provienen del vaciado sistensitico de las coentas cormespondientes de los
Libros Mayares y del Diano, ademiis de s referencias cualitativas de s Memorias,
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presarial llevada a cabo es la principal responsable del crecimiento del gasto, por en-
cima de las influencias externas provenientes de la evolucion econdmica general.

Todo ello se ha querido representar en el grifico 3, trasladando la evolucion de
esos indicadores en pesetas constantes de 1992 y en niimeros indices con base en
1978. Como se observa. es a partir de 1979 cuando las decisiones empresariales,
lundamentalmente por las politicas de intensificacion y mejora del servicio para los
usuarios, provocan que los gastos por viajero se expandan a un ritmo mucho ma-
yor que lo que lo hacen los costos unitarios de los principales componentes de ese
gasto. De hecho. tras esa fecha, los gastos totales con relacion a los viajeros trans-
portados solo se reducen en 1983, en 1990 y en 1994-1995,

Desde su fundacion hasta final de siglo, el coste por trabajador de TUVISA
se ha incrementado el 12.4% medio anual en pesetas corrientes y el 3.2% en
pesetas de 1992, La politica salarial de la empresa, mds que con los resultados eco-
nomicos de la misma, parece ser coherente con la de la situacién sociopolitica ge-
neral espanola, vasca y vitoriana. Casi estabilidad salarial en términos corrientes
y constantes de los salarios hasta 1970. Explosivo crecimiento desde esa fecha
a 1978 que. en la conflictiva situacidn vitoriana, liene como resultado que el
gasto salarial por trabajador de TUVISA se multiplique por seis en pesetas co-
rrientes y se doble en constantes con unos incrementos medios anuales del 25,7%
y del 9.2% respectivamente.

Grafico 3. TUVISA: Indicadores relativos en peselas
constantes. indices 1978 = 100
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Desde esa fecha, la accion combinada, primero de los Pactos de la Moncloa de
1977 y después. de la relativa moderacion salarial propugnada por los sindicatos
mayoritarios espanoles, contiene parcialmente el incremento de los costes sala-
riales. que crecerin hasta 1986 a una media atin del 17% en términos corrientes
pero ya del 3 4% anual en pesetas constantes, cuando la empresa ya se muestra
totalmente inviable sin subvencion piblica. Este crecimiento de los costes sala-
riales de TUVISA parece ser mis intenso que el que se lleva a efecto en las com-
panias de transporte puiblico de las grandes ciudades espanolas. Como consecuencia,
en 1984 el coste por empleado de los de Vitoria, solo es casi idéntico al de Barce-
lona, y ambos 42% miis elevados que en Zaragoza, 33/34% que en Sevillay en Ma-
drid y 14% que el de los transportes priiblicos valencianos. Por ello, posiblemente,
en la década siguiente, hasta 1995, se produce una real contencidn salarial: los in-
crementos medios anuales, si bien son positivos en pesetas de cada ano (4.5%),
en pesetas de 1992 descienden —1.2% anual. Pero finalmente, la fuerte subida que
consiguen los trabajadores de TUVISA con su tltimo convenio del siglo XX el
de 1996, 34% en pesetas corrientes v, al producirse en un marco de inflacion con-
tenida, nada menos que 29.5% en peselas constantes, corta la trayectoria de con-
tencion salarial anterior.

Y con esto llegamos, por tltimo, al andlisis de uno de los elementos mds im-
portantes en una empresa, la eficiencia econdmica que, sin embargo, suele matizarse
en las que cubren servicios piiblicos.

El grifico 4 nos puede ilustrar el relato. Durante los primeros aiios, las condi-
ciones de expansién explosiva del nimero de los usuarios potenciales, por el in-
cremento demogrifico que se esti produciendo en Vitoria y por la escasez de
alternativas al transporte ptiblico colectivo, permiten unos resultados econémicos
empresariales satisfactorios, incluso, congelando los precios nominales hasta 1972,
La causa de estos resultados positivos radica posiblemente porque, en la fase de ex-
pansion territorial y de crecimiento extensivo, partiendo de una muy pequena
empresa inicial —sélo cuatro autobuses— | se estaria atin en el tnico tramo de ta-
maiio en que la literatura econémica considera que se dan rendimiento crecienles de
escala en las empresas de transporte piiblico™. Por ello, entre 1961 y 1969 la em-
presa municipal obtiene beneficios y tras un breve paréntesis de dos afios de pér-
didas, tras actualizar precios en 1972, de nuevo hasta 1976. En términos de
autofinanciacion, la situacién empresarial también serd ventajosa, pues como mues-
tra la tabla 6, su Cash Flow seri positivo hasta 1977,

Sin embargo. ya desde 1978, todos los indicadores del an:ilisis econdomico
de TUVISA entrardn con fuerza en terreno negativo anunciando tiempos peores.
Por una parte en 1977 se alcanza el segundo miximo de viajeros de pago de
toda la historia de los transportes piblicos vitorianos, tras el alcanzado en
1970, lo que hace que en los afios siguientes aunque se actualicen las tarifas,
los ingresos por ventas de billetes relenticen su crecimiento y, atin mas, cuan-
do desde 1978 también se inicien las politicas comentadas de gratuidad para
determinados colectivos. Pero como vimos al tratar de los combustibles y de
los salarios, esos mismos anos, en que ain perduran los ecos de la extrema
conflictividad sociopolitica vitoriana. asisten a unas subidas espectaculares de los

M En los estudios interpacionales parece comprabarse junto a lo anterior, gue en el Gumano de las em-
presas de cindides meding habitvalmente los rendimicntos de eseala son constantes, ¢ incluso decre-
cientes en las de lns erandes cindades, VERGES (1987, pp. 192-1935).
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costes de explotacion, 20% en 1979, 53% en 1980 y 18% en 198 1. El stibito de-
terioro de TUVISA enciende todas las alarmas municipales®.

Grafico 4. TUVISA. Resultados de explolacion. (plas. constantes de 1992)
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Fuente: Archivo TUVISA: «Libro diario de Autobuses Urbanos» y «Memoriass.

Con ello, empezarin a hacerse explicitos el repertorio de tesis que generalmen-
te se aceptan como justificantes para subvencionar con fondos puiblicos una acti-
vidad como la del transporte piblico urbano. Como ejemplo, en 1982, y retomando
la idea ya expresada en 1971 con ocasién del momentineo déficit, se aduce para esa
justificacion «la repercusion social» del servicio piiblico o posteriormente. en 1992,
el mis contundente reconocimiento de considerar a la empresa municipal «instru-
mento de reparto de la riqueza».

Por ello, y aunque formalmente en la cuenta de resultados no se desglosen co-
mo tales hasta el ejercicio de 1987, incorporindose en los ingresos de explotacion
ordinarios, desde 1980 se inician las subvenciones a la explotacion sin ningtin
oran debate municipal. La realidad empresarial de los afios siguientes, con crecientes
déficit netos de explotacion, hard que esas subvenciones desde el presupuesto
municipal sean cada vez mis importantes y sigan teniendo escasa contestacion
interna. Si comienzan cubriendo cerca del 25% de los gastos de explotacion, los fuer-
tes incrementos que registran en 1987 y en el trienio 1990-1992, hacen que se al-
cance el miaximo en ese ltimo ano, hasta significar el 70% de los gastos totales™.
Tras reducirse fuertemente su (asa expansiva desde entonces, es en los dos dlti-
mos ejercicios del siglo, de mayoria conservadora municipal, cuando parece ni-
ciarse una nueva escalada de las subvenciones a la empresa publica.

2 Dando lugar, por ejemplo al expediente de la Inlervencidn municipal tiwlado « TUVISA: diliculta-
des de Tesorerias (AMVY, «Archivo Admimstrativo., Intervencion, 1980038,

3 Ese ano significa que se subvencionaron segin los cdlculos del Consejo un 60% del costo medio
par viajero, estimado en 82 pesetas por viajero. «Memorias de 1992,
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Conclusién

En la primera parte del siglo XX, el reducido tamano demogrifico vitoriano y la pro-
pia configuracién morfolégica de la ciudad, no hacian esencial el transporte pii-
blico. Por ello el Ayuntamiento se limité a autorizar las tres iniciativas privadas
que llegaron a solicitarse de las que sélo tuvo entidad suficiente para funcionar
realmente, aunque sélo durante 14 meses, la protagonizada por la Compania de Au-
toméviles de Alava en 1925/26.

El inicio del espectacular crecimiento econdmico, demogrifico y urbano desde
los afios 50, moldeado con especificas formas de intervencionismo municipal,
empieza a hacer viable una empresa de transporte urbano en Vitoria. Entonces,
una concesion privada de cercanias, originada en 1949, al convertirse parcial-
mente en urbana por ese crecimiento demogrifico, choca frontalmente con los
planes piiblicos locales de modelo de crecimiento. Desde 1957 y por una década,
los intentos de municipalizacion del transporte urbano y su prestacion alegal por
el Ayuntamiento desde 1961, coexisten en la prictica, y sobre todo en los tribunales
de justicia, con aquella concesién privada. Por fin, con el inicio de 1967 comien-
za legalmente a operar la recién nacida TUVISA que hereda la totalidad de la em-
presa municipal existente de hecho desde 1961,

La historia de la empresa piiblica del servicio municipalizado tiene dos fases
claramente divididas por el afio 1978, Antes de esa fecha. el incremento expansi-
vo de los usuarios, en una etapa en que la escala empresarial puede suponer atin ren-
dimientos crecientes. permite resultados empresariales positivos casi lodos los anos,
incluso congelando los precios nominales hasta 1972,

Los conflictivos momentos de la transicion democritica espafniola en Vitoria,
explican el temprano inicio de avanzadas politicas sociales utilizando la empresa de
transportes urbanos. La grawidad plena desde 1979 para un amplio y creciente
colectivo, coincide con los comienzos de la competencia de otras formas de trans-
porte distintas a la municipal y la prictica congelacion del nimero de viajeros de pa-
2o, con lo que desde entonces se reduce la capacidad de generar ingresos. La misma
situacion politica y social —mds el contexto internacional de crisis petrolifera—,
mcrementardn fuertemente los costos empresariales. Ademads., con la opcion iniciada
tras finalizar basicamente el crecimiento extensivo de lared en 1980, de politicas de
mejora de la calidad del servicio mediante la oferta de mayores frecuencias con mas
autobuses de mayor comodidad. se dispararin los gastos corrientes y de inversion
de la empresa, agudizando su fuerte deterioro econdmico. Este sélo se recupera cuan-
do iniciadas en 1980, se generalicen las crecientes aportaciones desde el presupuesto
municipal de subvenciones de explotacion, que soportarin mas del 30% del gasto
desde fines de esa década.

En fin, las justificaciones de los responsables politicos de TUVISA, incluso en
coyunturas politicas tan diferentes como en 1971, 1982 0 1992, y lo que es mis
importante a mi juicio, las politicas reales de la empresa en la extension de lineas,
en las frecuencias y horarios de los servicios, en la gratuidad y evolucion de las
larifas, en las estrategias de adquisicion de material mévil y en la politea laboral,
coinciden claramente con cuatro de los cinco blogues de argumentos utilizados
por los tedricos econémicos del bienestar para justificar socialmente las subven-
ciones: A) la existencia de obligaciones de servicio sobre la empresa que presta cl
servicio impuestas por la Administracion titular como parte de su politica social que
tienen como efecto el aumento de los costes de la empresa y/o mermas en los po-
tenciales ingresos. B) La voluntad de la misma Administracion titular de llevar a ca-
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bo una politica de redistribucion de rentas a través de la fijacion de las tarifas de
los servicios. C) La presencia de costes extras derivados de condicionamientos
impuestos sobre la gestion corriente de laempresa y D) que de la actividad del trans-
porte piblico urbano se deriven externalidades positivas™.

La aceptacion praictica de todas las fuerzas municipales de estas justificaciones
posibilitan sin grandes disputas esta subvencién municipal que desde 1978 ha he-
cho posible que en Vitoria, como en otras ciudades, pueda sobrevivir una empre-
sa publica de transporte urbano.
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