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El camino seguro hacia el futuro - Autobuses y autocares Mercedez-Benz

Meréédes«.

= una marca de DaimlerChrysler

Porque las exigencias
de calidad aumentan:
autobuses y autocares
Mercedes-Benz.

>  Haga crecer su negociosobre una base  Ademads, los valiosos componentes son Porque para usted la calidad siempre ha

sélida: calidad Mercedes-Benz. elegido minuciosamente para garantizar, sido una prioridad
Los autobuses y autocares Mercedes-Benz se  no solo, una alta rentabilidad y bajos costes
fabrican segtin los procesos de produccion de mantenimiento, sino también fiabilidad

mds innovadores, siempre orientados hacia y una larga vida.

un exhaustivo control de calidad vy
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Cien anos de autobuses

José Antich
DIRECTOR DE “LA VANGUARDIA"

1 préximo 2006 se cumplirén cien afios de la entrada en

servicio de los primeros autobuses en Barcelona. La

capital catalana fue pionera en Esparia de la

incorporacion de estos automéviles destinados al
transporte colectivo de viajeros. Fue el 12 de agosto de 1906 cuando
se inauguré la primera linea, entre la plaza de Catalunya y la de
Trilla, en Gracia.

Desde esa lejana época hasta hoy mismo, los autobuses y el
servicio que prestan no han dejado de evolucionar. A cada época
social y econémica le ha correspondido un modelo y un tipo de
servicio acorde con las posibilidades y las exigencias del momento.
También un modelo empresarial. Actualmente, la gestién de los
autobuses la realiza la sociedad municipal TMB, responsable
también de la gestién del metro. Un ente publico que ha
conseguido elevar el transporte piblico en Barcelona en los afios
que coinciden con la gestién democrética de los ayuntamientos, a
unos altisimos niveles de confort y mejora de sus prestaciones.
Basta ser usuario de la red de transporte piblico de Barcelona y
conocer la realidad del transporte ptiblico urbano en otras ciudades
europeas para compararlo y valorarlo.

Los mejores arquitectos y urbanistas del mundo -Foster, Nouvel,
Moneo...-, reunidos recientemente en Madrid por una entidad de
origen automovilistico, la Fundacién Eduardo Barreiros,
certificaban que el desarrollo urbano futuro exige restringir el uso
de los vehiculos privados y potenciar el de los transportes
colectivos. Barcelona se encara a ese futuro con una sélida base de
partida, pues cuenta con una buena experiencia en la gestién, una
red formada por 104 lineas y una flota de 1.010 autobuses. Hoy en
dia, nadie duda de que la ampliacién de las redes de transporte
colectivo -autobuses y metro- deben ser una prioridad inexcusable
en los planes de inversién de las administraciones publicas.

Vinculada siempre al sentir de su ciudad, La Vanguardia quiere
sumarse a estas expectativas de futuro de Barcelona. Para ello ha
publicado durante dos meses la historia de las principales lineas de
autobuses de la ciudad. Escritas por Toni Merigé, sus textos diarios
han conformado un mosaico que refleja una particular historia de
Barcelona, la de la ciudad transportada. Esa visién de conjunto, a la
que se afiade una breve historia de las lineas de metro escrita por
Josep Maria Huertas, componen este Cuaderno Civico -el sexto de
nuestra biblioteca- que hoy entregamos gratuitamente a nuestros
lectores y que cuenta con el apoyo de TMB
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—> Esunautobis pequeno yrealizaun
recorrido corto, de media hora. Renacié
como microbus en 1968 para dar servicio
aun pequenio barrio un tanto olvidado, la
Bordeta, cuyos vecinos la reclamaron
insistentemente y lucharon porque no
se suspendiera en 1993. Decimos “rena-
ci6” porque se recupero el trayecto de la
tercera linea de tranvia de Barcelona, la
que unia Barcelona con Sants. De ahi el
nombre de su segundo bautizo: 1 como
recuerdo al tranvia que dejé de circular
en 1936 y 9 por iniciar sus servicios como
microbus.

Que un tranvia circul6 porla calle Hos-
pital deiday por Carme de vuelta cuesta
imaginar hoy. Era de via estrecha y atin
pueden verse en las fachadas las rosetas
que servian para sostener las catenarias
(en Carme con Jerusalem, o en ronda
Sant Antoni con Manso). Al salir de Ciu-
tat Vella tomaba la carretera de Madrid
hasta Sants, siguiendo un trazado que
dej6 huella: la continuidad entre paseo
Mistral y Creu Coberta. Para los obreros
de Santsy Hostafrancs, se crearon abonos
més econémicos para los horarios de tra-
bajo, de 629 de lamanana.

Aquel tranviasalia de laBoqueria, en la
Rambla. Hoy parte de la Virreina, pero
pueden detectarse bolsas de pléastico
nada sofisticadas entre usuarios que pro-
vienen del mercado cercano. Es unalinea
tranquila, con una frecuencia espacia-
da, de unos 15 minutos. Sus fieles la
conocen bien. Una pareja mayor toma
primero un buen asientoy al cabo deun
rato valida los billetes. El autobts no se
adentra desde 1988 en el denso Raval,
sino que se zampa la rambla a pasitos
hasta girar por Paral-lel hacia el mercado
de Sant Antoni, donde cruza su itinerario
antiguo. Pero hasta la carretera de la Bor-
deta, el autobtis no empieza a vaciarse:

PARQUE DE
MONTIUIC

) -

o=

El

INVENTO DEL DIABLO

Antes de nacer, aquel primer tranvia de Sants
ya ponfa los pelos de punta a los vecinos del
Raval, acostumbrados a dejara sus hijos en la
calle. Eran habituales los 6mnibus y otros
carros, pero que ese diabdlico invento cruzara
las entrafias del barrio a velocidades de
infarto los puso en guardia. Antes de que
empezara a circular lo bautizaron como

“El rey Herodes”, por la mortandad que podia
ocasionar. La compafia, que habia previsto
un tranvia de vapor, acabé optando por
traccién animal. Cuenta Joan Amades que
“los més timoratos, en especial las mujeres,
se santiguaban al oiry ver pasar el tranvia,
murmurando un conjuro contra el diablo,

y las madres escondian a sus pequefos bajo
las faldas".

NACE EN 1875 COMO TRANVIA DE SANGRE
ENTRE RAMBLA Y SANTS; SE ELECTRIFICA

EN 1904; RECIBE ELNUMERO 1 ANTES DE 1907
(POR LA COMPANIA ENTONCES DE CAPITAL
ALEMAN QUE LO CONTROLABA; LA PRIMERA
EN NUMERAR SUS TRANVIAS DEL 1 AL 19);
LLEGA A COLLBLANC EN 1911; SE SUPRIME
EN 1939; RENACE CON EL 91 EN 1961

MAS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS

01 junto a Sant Medir, el santo payés, con la puerta de Can Batllé al fondo

ANA JIMENEZ

una pareja joven que se cortejaba detras
del conductor, las sefioras que lamiraban
y la pareja que escogi6 tan escrupulosa-
mente su asiento...

Laterminal se hallafrente alaiglesia de
Sant Medir, el santo payés, que compar-
te plaza con un anténimo, la manzana
industrial de Can Batllo, el otro emblema
del barrio. De vuelta, se llena de pasajeros
donde se vaci6 a la ida, con una nueva
pareja que esta vez se toca mutuamente
los méviles. Ya en la plaza Espanya, en
una paradamultilineas, esperan unas 30
personas, pero sélo sube una serora.
Porque el 91 es el autobts de la Bordeta,
que va esparciendo sus vecinos en Sant
Antoni, las antiguas rondasy Pelai, y que
puestos aacabar en un lugar real, le bas-
ta con la Virreina.




—> Elautobus 40 es heredero del primer
tranvia de vapor que circul6 en Espana
en 1877, entre Barcelona y el municipio
de Sant Andreu. Una distancia tan larga,
casi cinco kil6metros, aconsejé el cambio
de sistema de traccién, vapor en lugar de
sangre. La gente bautiz6 a los nuevos
artefactos como “tramvies de foc” y asus
locomotoras, pequerias en relacién con
los trenes, como “capses de foc”. El tran-
via recorria la carretera de Ribes, la tra-
dicional salida de Barcelona hacia Vic.
El trazado se puede seguir en un mapa
actual: calles Ribes, Clot, Sagreray Gran
de Sant Andreu. Ahi —esquina con Abat
Od6- acababa el trayecto.

Desde entonces la linea se ha alargado
al ritmo de la ciudad. Hoy sale del Port
Vell, delante del Maremagnum. Es asi
desde 1996, un ano después de la inau-
guracion del centro. Ahi, una manana
cualquiera, se codea con buses turisti-
cos, aunque su estilo populary periféri-
co quedaindemne. Ni un turista le pres-
ta atencién. Sube por Via Laietana'y va
cargando individuos que vuelven de rea-
lizar gestiones o de trabajar, cargados con
carteras. Entre ellos, una pareja de inmi-
grantes latinoamericanos que leen y rele-
enlos documentos recogidos en la Dele-
gacion del Gobierno. También suben
estudiantes con carpetas, chicas en su
mayoria.

El autobs llega hasta su terminal ori-
ginal, frente al Arc de Triomf, y pasa fren-
te al mercado provisional de Santa Cate-
rina, donde carga una conjuntada pareja
dejubilados que transportan alimentos.
El autobtis se adentra en Poblenou, des-
pués de recordar su infancia al cruzar las
vias del nuevo tranvia. Va a buscar otra
carretera, Pere TV, antigua via principal
hacia Mataré y Francia. El publico se
vuelve mas obrero, las carpetas desapa-

Trinitat
Vella

Gran Via

Rambla Prim

PARQUE DE
LA CIUTADELLA

S
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El 40 en el Pont del Treball, que comunicala Verneda con Sant Andreu

MAXIMO 8 KM/H

Los recelos hacia el tranvia de fuego de Sant
Andreu llevaron al Ayuntamiento a limitar la
velocidad y situar la terminal en Trafalgar,
contra el deseo de los promotores de circular
hasta la plaza Catalunya. También le
prohibieron usar el tipico pitido de las
maquinas de vapor, de modo que se vio
obligado a tocar una corneta para alertar de su
presencia. En 1879 atropellé de muerte a un
nifo en el Clot y se gané el mote de la
‘Guillotina”. Fue uno de los accidentes
seguidos de manifestaciones —y a veces
vuelcos de vagones y levantamiento de vias—
que marcaron los primeros afios del tranvia. El
salvavidas, un parachoques obligatorio desde
1881 en el morro delantero, disminuy6 la
gravedad de los chogues.

NACE EN 1877 COMO TRANVIA DE VAPOR

SE ELECTRIFICA EN 1902; TOMA EL NUMERO 40
ENTRE 1907Y 1911; SE CONVIERTE EN EL
TROLEBUS FC EN 1941 ~EL PRIMERO
INAUGURADO SOLEMNEMENTE POR EL
FRANQUISMO- ; EN 1964 RECUPERA EL NUMERO
40,YEN 1967 LA LINEA PASA A SER SERVIDA POR
AUTOBUSES

MAS DE 5.000 PASAJEROS DIARIOS

R

ANA JIMENEZ

receny afloran dngulos de fiambreras en
bolsas de plastico. El autobts vira a la
Verneda, hacia donde se incliné desde
1972, cuando el barrio acababa de nacer.
Lazonaes populosay en calle Cantabria
se produce un importante cambio de
pasaje. Ahi, junto alos antiguos residen-
tes, baja la pareja de latinoamericanos. En
Sant Andreu ocurre lo mismo, nuevo
cambio de pasaje. Los dltimos en subir se
dirigen sélo hasta Trinitat Vella. Como
un camarero que saluda a una pareja o
una chica que encuentraa unaamigayle
explicasu visitaal médico. Eslalinea del
barrio desde 1968, cuando era el tinico
modo de llegar al centro. Hoy, después de
haberlo sido todo (tranvia, trolebts y
autobus), entrada ya en arios, se confor-
ma con Servir viajes cortos.

Autobuses

de Barcelona
CUADERNOS CIVICOS
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Plaza Urquinaona

Planta baja y vistas

—> Si todos los barceloneses deseaban
una torre en Sant Gervasi, no menos ape-
tecible era la primera linea de tranvia
que debia enlazar esa zona con Barcelo-
na. Se presentaron tres propuestas en
1874. Gané laidea de construir vias has-
ta Sant Gervasi, con posterior continua-
ci6n hasta Sarria, y ramal a medio cami-
no hacia Les Corts. El desnivel aconse-
jaba méaquinas “de foc”, pero, a las reti-
cencias del Ayuntamiento, se sumoé la
dificultad de encontrar personal con
conocimientos de la alta tecnologia del
momento, el vapor. Parece que ala altu-
ra de Corsega, las “capses de foc” arras-
traban hacia arriba los vagonesy dejaban
para los caballosla parte del trayecto en
Barcelona, por Aribau y rondas hasta el
Pla de Palau.

Hoy arranca de plaza Urquinaonay es
facil encontrarse en un dia laborable
partiendo con un par de monjas de blan-
co, dos chicas de cinturas desnudas y un
hombre atado por una corbata roja.
Todos esperan pacientes la hora de sali-
da, mientras contemplan las excelentes
vistas a una plaza empapelada por el sol
del atardecer. Todo en este autobts pare-
ce limpio y ordenado, como si la criada
acabara de pasar con el plumero. Ni las
senoras que suben en el paseo de Gracia,
por donde circula desde 1993, cargadas
con bolsas de comprarelucientes, nilos
jévenes con carpetas dltimo diseno, per-
turban la estancia de paredes de cristal.

Ni tan siquiera cuando el autobts
alcanza su cenit de carga, en el cruce con
Diagonal, se sube el tono entre conver-
saciones solapadas. Luego toma Via
Augusta, por encima de quien fue su
competidor, el tren de Sarria, hasta enla-
zar con Balmes. Quedalejos el recorrido
por la estrecha calle Zaragoza para alcan-
zar la plaza mayor de Sant Gervasi, hoy

El 16 llega alaterminal por Manuel Girona

POR CINCO MUNICIPIOS

Las gestiones para poner en marcha el tranvia
de Sant Gervasi fueron complejas. Se
precisaba autorizacién de cinco municipios
(Barcelona, Les Corts, Sant Gervasi, Gracia i
Sarria), ademds de un permiso estatal por usar
una carretera de su competencia. Se trataba
del actual paseo Bonanova, la carretera
Cormnella-Fogars de Tordera que coincide en
varios tramos con la ronda de Dalt. El ramal de
Les Corts salfa a la altura de Corsega para
encontrar la gran fabrica de bordados Batll6,
hoy Escola Industrial, construida en el limite
pero dentro de Les Corts, para aprovechar una
legislacién mas favorable. Circular cerca de la
fabrica era innegociable para el tranvia.
Entonces como ahora los transportes
buscaban a la gente

NACE EN 1879 COMO TRANVIA

DE SANGREY VAPOR; SE ELECTRIFICA EN 1903;
TOMA EL NUMERO 16 EN 1907; SE SUSPENDE
EN 1945. ELAUTOBUS L SE SOLAPA CON UN
RECORRIDO SIMILAR DESDE 1943 Y RECUPERA
ELN.° 16 EN 1963. LINEA 17 (VALL D'HEBRON-
BARCELONETA) NACE COMO SU
COMPLEMENTO EN 1960.

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

ANA JIMENEZ

Joaquim Folguera. Ahora vaa encontrar
General Mitre. Si el tranvia apareci6 enla
primera fiebre constructora de Sant Ger-
vasi, el autobuis actual creci6 conlaaper-
tura de laronda General Mitre en 1970y
lafiebre colmenera vertical. Poco apoco
desplaz6 su terminal hacia Manuel Giro-
na, consagrando un recorrido de la alta
Barcelona de escuelas, clinicas y uni-
versidades. Por alli, un serior con cor-
bata gris que desea bajar se ve obstaculi-
zado por una senora que también lo
deseaba pero ha olvidado su propésito.
El sefior la mira, le sonrie, le recuerda
con un gesto su deseo olvidado, y ambos
bajan sin atisbo de crispacién. Cuando el
autobts se para en la terminal de Doctor
Ferran, entre drboles como de jardin pri-
vado, el usufructo ha concluido.
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G. de Gracia

NACE EN 1879 (PLA DE PALAU-LES CORTS)
COMO TRANVIA DE SANGRE; DEVAPOR EN 1881
Y ELECTRICO EN 1903; RECIBEEL 15 EN 1907;
SE SUPRIME EN 1945; SE APROVECHAN LAS
FILOVIAS EN 1956 PARA ELTROLEBUS FL; SE
SUSTITUYE POR AUTOBUS EN 1962; RECUPERA
EL 15 EN 1964; LLEGA A COLLBLANC EN 1965

Y ALHOSPITAL DE SANT PAU EN 1967

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

Terreno de juego

—> Ensu primera época, como ramal del
tranvia a Sant Gervasi, unfa Barcelona con
el industrial municipio de Les Corts. Se
separaba en Corsegay subia por la av. de
Sarria para encontrar Anglesola, laantigua
carretera de Les Corts. Esa calle, al igual
que otras que convivieron durante dece-
nios con el tranvia, mantiene un tramo
intacto, como si la prosperidad que com-
portaba la proximidad de las vias actuase
derepelente ante la especulacion.

Desde 1922, cuando se inauguré el cam-
podel Barcaen Les Corts, el 15 fue y atin es
linea futbolera. Se conservan fotos con el
pequeno tranvia hastalos topes, con hom-
bres colgados a racimos a su alrededor,
todos con la sonrisa y mirada vacia de
quien piensa en lo deseado que atin no
existe, en lo que estd por pasar.

En 1967 realizé un cambio profundo.
De linearadial, como las primeras de ori-
gen tranviario, pasé a transversal, de Coll-
blanc al hospital Sant Pau. El cambio la
convirtié en una de las més usadas de la
ciudad. .

Hoy es servida por grandes vehiculos
articuladosy con unafrecuenciaentre 5y
7 minutos en dia laborable. Para los espe-
cialistas es unalineaideal, con pasaje varia-
doyrepartidoalo largo del dia. Tomadaun
jueves tarde en Sant Pau se muestra més
joven de lo habitual. Los chavales cruzan
lanave interior parasituarse al fondo. Lle-
van chéndales y raquetas y hablan cata-

DOMINGOS Y JARDINERAS

lén. Cuando se tomala Diagonal ya esté lle-
nayvansubiendo empleados con el rostro
arrugado de tanto trabajar. Abundan cor-
batas y americanas y bolsas de todo tipo,
incluso de librerias, y también parejas que
se acarician paramitigar el estrés. Alrede-
dor de Francesc Macia bajan muchos pasa-
jeros, pero el bus contintia pletérico porla
Travessera hasta el Camp Nou. En Coll-
blancunos pocos elegidos vemosla pues-
tade sol sobre el Llobregat.

Alavuelta, madres que acomparian hijos
que salen de la escuela o del campo de
juego. Uno de ellos con stick de hockey,

El 15 frente al Camp Nou

En los primeros tranvias se
vendian mas billetes en verano
que en invierno, en domingos
que en laborables. Y eso sin
fatbol, entonces minoritario.
Subiren el imperial (la parte
superior descubierta, como en el
bus turfstico) era un ejercicio

lidico. El ramal del primer tranvia
a la Barceloneta, porejemplo,
fue un éxito. Se podaron los
arboles de la Rambla para evitar
accidentes, pero nadie previé el
vandalismo de los usuarios del
imperial, que lanzaban objetos y
robaban ropa de los balcones.

como otros que deambulan porlas aceras.
Una pareja de amigos se persigue con
palabras, €l la quisiera, ella no. Ella ha
estado una semana en la costa y se lo ha
pasado como un jubilado. El la ha susti-
tuido por Cristina, s6lo como amiga.
“Toda para ti, no tengo sustituta”, respon-
deella.

Mas adelante el 15 se aniora. Es cuando
damoslavueltaa los pisos y a un peque-
1o campo defutbol, enla esquina de Tra-
vessera y Numancia (mar, Llobregat),
sobre el antiguo terreno de juego de Les
Corts.

ANA JIMENEZ

La comparifa tuvo que
ingeniarse un tranvia sin imperial
y descubierto. Se llamaron
jardineras, como los carros de
los campesinos, y se usaron en
los meses menos frios. Con
distintos modelos llegaron

hasta 1972.
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Deportiva e informal

—> La linea 42 proviene del tranvia del
litoral que debia enlazar plaza deI'Angel
de Barcelona con Badalona. El Ayunta-
miento barcelonés volvié a prohibir la
entrada de una maquina de vapor en el
casco urbano yvedé su paso por la calle
Princesa. Laruta quedé fijada desde Tra-
falgar por Pere TV hasta Badalona, y se
exigi6 de la compania la construccién
de un puente sobre el Besds, por donde
hoy se encuentra la calle Guiptzcoa, y
otro sobre larierade Horta (actual rambla
Prim).

La 42 serviasélo el trayecto Barcelona-
Sant Marti, lo que no se modificé hasta
1961, con el crecimiento de La Verneda.
Anos después los ciudadanos de més
arriba, de Buen Pastor y Barén de Viver,
reclamaron que se alargara y lo consi-
guieron respectivamente en 1975y 1977.

Desde Pere IV a Santa Coloma recorre
viviendas humildes y zonas industria-
les. Se nutre de pequenos trayectos del
trabajo a casa o de casa a la estacién de
metro, un tipo de viajes potenciados por
lareciente integracion tarifaria. Hoy por
latarde sale de Barcelona con estudiantes
y se va llenando de hombres fornidos
con bolsas deportivas reconvertidas a
bolsas del trabajo. Uno arrastra un male-
tin donde se lee “Ascensores Otis” y pare-
ce un mecénico del desplazamiento ver-
tical, tan importante en esos barrios.
También va una pareja joven, de origen
chino, que prueba mil posturas distintas
de apoyar una cabeza contra otra. Domi-
naun estilo informal, de monos, camise-
tasy pantalones anchos, de gente que se
despide como jugadores de la NBA.
Pasada la cruz de término de Sant Marti
de Provengals, una vez en Sant Adria,
nos adentramos en el poligono de Mon-
solis. Su arteria central se llama calle Bal-
mes, unararezade talleres eindustrias y

e
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El42ylacruz de término de Sant Marti
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EL DICCIONARIO EN LOS TANQUES
El heredero del trayecto entero del tranvia del
litoral hasta Badalona fue el 43. Fue este
tranvia el que usaba Pompeu Fabra para viajar
a Barcelona, en cuyos trayectos aprovechaba
para redactar fichas de su “Diccionari General
de la Llengua Catalana”. El puente del Besos
volé con la guerra y poco después su
reconstruccién provisional con una riada en
1943. El servicio se restablecié en 1944, tras
una segunda inauguracién oficial y con el
ndmero 70. De 1924 a su desaparicién en
1965 circularon en sus vias modelos
Pittsburgh, pintados de verde y conocidos
como “tanques”. Al transitar por carretera —Pere
IV, entre campos hasta los cincuenta— llevaban
en el morro unas franjas blancas y negras que
aumentaban su visibilidad

NACE EN 1833 COMO TRANVIA DEVAPOR
ENTRE SANTMARTI Y PALLARS (HASTA
BADALONA EN 1885); SE ELECTRIFICA EN 1903;
HACIA 1910 ELTRAYECTO HASTA SANT MARTI
RECIBE EL NUMERO 42; EN 1964 SE SUPRIME;
EN 1965 RENACE COMO AUTOBUS ENTRE
URQUINAONAY LAVERNEDA; EN 1974 LLEGA

A SANTADRIAY EN 1992 A SANTA COLOMA
MAS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS

ANA JIMENEZ

restaurantes de ment, conregusto de los
anos cincuenta, la antitesis de la homo-
nima barcelonesa.

En Bon Pastor recordamos los anos
veinte al pasar por las casas baratas, tan
bellasy precarias. Van subiendo jévenes
de estilo “casual”, hasta que dos se hacen
conlafilatraseray dominan el escenario
sonoro. Por suerte bajan en Baré de Viver
yyasé6lo unos pocos alcanzamos la den-
sidad de un pueblo antiguo, Santa Colo-
ma, que casi habiamos olvidado con tan-
ta gran avenida. A la vuelta, se suma
publico de La Maquinista, como unas
chicas guapas que desaparecen en Bal-
mes, en la primera parada de metro, y
mas adelante algunas corbatas del Poble-
nou de la arroba. Las falsas bolsas de
deporte no hacen nada por disimular.
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El mar desde Horta

—> Cuentan que los viajeros que se des-
plazaban de Barcelona a Horta en el siglo
XVIII encendian un cirio antes de partir.
Tal vez ese aura de territorio indémito
influy6 en el primer intento de construir
una linea de tranvia, que se saldé con
fracaso. Fue un ramal de lalinea de vapor
a Sant Andreu y salia de la Sagrera. Se
inauguré en 1884 con material usado y
constantes averias, y recibi6 el poco entu-
siasta apodo de “capsa de mistos”. La
compariia de ferrocarriles, ademas, habia
prohibido que el tranvia cruzara sus vias,
de modo que los pasajeros de Horta debi-
an andar un buen tramo para realizar el
transbordo. Pronto laempresa suspendio
pagos.

Pero a la segunda fue la vencida. Fue
unanuevalinea de Urquinaonaala pla-
za Eivissa, la primera que naci6 eléctrica.
Subia por Dos de Maig hastala calle Fre-
ser. Luego aprovechaba tramos del cami-
no de Hortay otros alavera delatendido
eléctrico que serviaal mismo barrio. Fue
estalineala que dibujé el paseo Maragall
tal como lo conocemos hoy. En 1968 se
prolongé por Via Laietana hasta la Bar-
celoneta como un servicio especial de
verano. Los usuarios solicitaron que el
cambio se hiciera extensivo al resto del
anio, lo que consiguieron hasta hoy:

En un dia laboral antes de comer, el
pasaje se prepara también para el largo
trayecto hasta Maragall y Horta. Se con-
templa el mar y el paisaje urbano con
demoray hasta los que van de pie pare-
cen ir sentados. Abundan las mujeres
adultas, de todo tipo y vestimenta, con
gran variedad de bolsos y bolsas anexas.
Senoras bronceadas a maquina o por
oferta de octubre, mujeres elegantes con
tatuaje yin-yang en el brazo, otras que
en realidad son monjas y llevan en la
mano unaradiografia, chicas jévenes que

El 45 enlaplaza Eivissa

LA ZONA DE ‘ELS QUINZE’

El cruce entre Maragall, Borbé y Mare de Déu
de Monserrat se conoce popularmente como
‘els quinze” en recuerdo del tranvia 46,
antecedente del actual autobds 45. Durante
los primeros afios del siglo XX, el billete

de Urquinaona a Torre Llobeta era de 15
céntimos. Si el usuario deseaba llegar mas
arriba, por ejemplo hasta la terminal, en la plaza
Eivissa, debfa pagar 20 céntimos. Cuando el
tranvia llegaba al cruce, el cobrador gritaba:
“Els quinze!”, para que los viajeros que habfan
pagado esa cantidad y no deseaban pagar
mas, bajasen en la siguiente parada, que era
Torre Llobeta. Existia una tercera tarifa, 10
céntimos, de Urquinaona a Dos de Maig.

Un bary una clinica odontoldgica de la zona
se llaman Els Quinze

NACE COMO TRANVIA ELECTRICO EN 1901
RECIBE EL NUMERO 46 ENTRE 1907Y 1911 (Y EL
NUMERO 45 PARA UN TRAMO MAS CORTO);
CUANDO LA LINEA 46 SE SUPRIME EN 1965, LA 45
CONTINUA COMO SU HEREDERA; SE SUSTITUYE
POR AUTOBUSES Y LLEGA A LA BARCELONETA
EN 1968; ALCANZA EL PORT OLIMPIC EN 1993

Y LA CARRETERA DE HORTA EN EL 2003

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

ANA JIMENEZ

vuelven de trabajar... Muchas leen, revis-
tasylibros, alguno en versién original. El
autobts tiene aire de taller de creci-
miento personal.

En Maragall empieza a vaciarse en gran-
des espiraciones de viajeras que se relajan
hacia sus casas. Se sube y se sube y el
esfuerzo abre un paseo cada vez mas
esponjado y més verde, hasta que pene-
tramos en el embudo del antiguo muni-
cipio. Més estiramientos y més arriba, y el
autobts rechina dejando a sus tltimos
pasajeras. Un paso més —el cementerio de
Horta, laronda de Dalt- y se acabé la ciu-
dad. Bajan los dltimos cinco pasajeros,
hombres y empleados de TMB, en las
cocheras de Vall d'Hebron. Al fondo se ve
el mismo mar de lasalida, de otro colory
tan lejos.
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— Elembrién de lalinea 9 es un tranvia
de traccién de sangre que surgi6 cuando
el resto se electrificaba. Partia de plaza
Catalunyay llegaba hasta la Magoria, es
decir, casi a las puertas de la gigantesca
tabrica Batll6, al pie hoy de la Gran Viay
frente a La Campana. Su anticuado sis-
tema de traccién duré hasta 1907, cuando
marcé un hito como tltimo tranvia de
Barcelona arrastrado por animales. Su
vida sobre railes acabé con la guerra.

Su renacimiento se debe ala Seat, que
abrié la factorfa de la Zona Franca en
1950 y luego levanté viviendas para los
empleados, atendiendo alareglamenta-
ciénde laépoca quelo exigia en fabricas
de mads de 5.000 empleados. Los prime-
r0S pisos se inauguraron en 1953 y ya en
1955 la demanda impulsaba el naci-
miento de unalinea de autobuses entre
la Zona Franca y plaza Espanya, y mas
tarde hasta plaza Catalunya para paliar
las aglomeraciones que se producian al
acceder al metro en Espanya.

Hoy la terminal de laZona Franca res-
pira trabajo y bares de desayunos opi-
paros. Es una plaza que no tiene nombre
de santo ni de escritor ni de militar, sino
del autobus que le dio vida desde 1970.
La insistencia de los vecinos en deno-
minarla como plaza del 9, acabé con la
sustitucion oficial en 1980 del antiguo
nombre de la Fragua. Es una de las line-
as multitudinarias de Barcelonay a pri-
mera horalamanana enla plaza del Nou
se puede presenciar el frenesi de los
gigantes modelos articulados dando la
vuelta a la plaza para dirigirse al centro
de la ciudad. Al subir en uno de ellos,
entre pocos usuarios mas, uno duda que
un espacio tan amplio pueda llenarse,
pero las paradas del paseo de la Zona
Franca lo desmienten pronto. Un des-
mentido que ocurre cada cinco minu-

Un9enlaplaza homénima

PARASITOS DEL RAIL

Aunque el 9 fue el dltimo tranvia de sangre, no
por eso dejaron de funcionar lineas regulares
de émnibus tiradas por animales, que habian
competido con éxito hasta entonces contra los
tranvias. Los que mejor plantaron cara fueron
los “riperts”, un modelo de 6mnibus patentado
en Marsella, un poco més pequenos que los
primeros tranvias. Se bastaban con dos
animales, sus billetes eran mas baratos y
podian circular por calles estrechas como
Ferran o Princesa. Ademaés, su creador habia
tenido la picardia de medir el ancho de las
cubiertas y eje de las ruedas para parasitar las
vias del tranvia si estaban libres. Aparecieron
en 1882y dejaron de funcionar en los afios
veinte del siglo XX, arrinconados por los
primeros autobuses

NACE COMO TRANVIA DE SANGRE EN 1901
SE ELECTRIFICA EN 1907; TOMA ELNUMERO 9
EN 1912-15; SE SUPRIME EN 1936. EN 1958
APARECE LA LINEA DE AUTOBUSES H BIS, QUE
SE RENOMBRA COMO 9 EN 1964. MAS DE
11.000 PASAJEROS DIARIOS. LINEA 109
(ESTACIO DE SANTS-POL. ZONA FRANCA) NACE
COMO SU COMPLEMENTO EN 1967Y

ES LA UNICA QUE ENTRA EN MERCABARNA

INMA SAINZ DE BARANDA

tos, la frecuencia de la linea en un dia
laboral.

Uno tiene laimpresion de dejarse llevar
por una corriente llena de energia, aca-
bada de lavar y vestir, chispeante de cafe-
ina. Hombres y mujeres de todas las eda-
des suben rapidos al autobiis. La mayo-
ria estan obligados a ir de pie, con las
manos en los asideros verticales y hori-
zontales que dan al espacio interior un
aspecto de andamiaje tubular. Cada para-
daesunanuevainyeccién de sangrey se
diria que hasta el PIB debe de notar las
sacudidas. Plaza Cerda, La Campana,
plaza Espanya -con multitud de gente
que se apea para transbordar-y Univer-
sitat. Ya casi vacio, en Catalunya se repar-
te el tltimo lote de energiaala ciudad. En
total, un trayecto de 35 minutos.
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Ciudad en horizontal

—> Lared de tranvias del siglo XIX, soste-
nida por companias distintas, era radial:
las lineas salian del centro, laantigua ciu-
dad amurallada, hoy Ciutat Vella, para
acceder a los pueblos del llano de Barce-
lona. Cuando la red maduré y la ciudad
crecio, se empez6 a percibir que el futuro
se hallabaen lo transversal y en el uso del
Eixample para alcanzar los mismos pun-
tos en nuevos trayectos. La red Parrish,
por ejemplo, con 10 proyectos, incluia la
uni6n de Sants con Sant Marti por Gran
Via, toda una revolucion. Alfred Parrish
sucumbi6 a las artimanas contra su
empresa, pero dejé algunas vias construi-
das. Una de ellas la que usé esta linea por
la Gran Via, de Sants hasta la calle Marina.

En 1921 seria sustituida por un nuevo
trazado de via ancha, que incluyé ado-
quines parala carretera de Sants. En 19069
otro estirén de la ciudad alargé la linea
hacia el Besos. Estavez fue la creacién de
la Gran Via, trazado y pavimento incluido,
de Glories al Besos —lanueva carretgra al
Maresme-. Lo logré sin tramites, conver-
tido ese ano en versitil autobs.

Hoy llega atin mas all4, al barrio de La
Pau, que dio titulares por sus deficien-
cias constructivas y cuyas calles no tuvie-
ron nombre hasta 1994. Hoy el barrio
parece un lugar de paseo, con los parte-
rres bien cuidados y las plantas crecidas.
El metro llegé en 1982y debié ser en los
90 cuando los drboles empezaron asupe-

LAS CHISPAS DEL TROLE

rar los bloques de pisos. Alli, el 56 parte
conunjoven con camara de fotos digital
en rodaje y un senor con DVD bajo el
asiento. Otros usuarios leen y uno ensena
una hebilla gigante de cinturén al pasaje,
con movimientos ostentosos paralos que
nos hallamos mas lejos. La prosperidad
del barrio se ha contagiado al autobds,
querecorreraimpasible unalinearectade
73 km. Llega al cenit de carga entre Cloty
Els Encants. Luego el centro sigue pesan-
do y ahi baja una multitud. Nadie de La
Pau sigue mas alld. Después se dirige al

El 56 en la terminal de La Pau

En poco tiempo, de 1899 a
1904, se electrific la mayorfa
de los tranvias de Barcelona. El
Ayuntamiento lo aprovechd para
pedir mas contrapartidas a las
compaiifas tranviarias. Ademas
de la pavimentacién, se les
exigia ceder los palos de la

catenaria para iluminar la calle.
Las pruebas del primer tranvia
eléctrico, el 29, fueron
minuciosas. De noche, los
operarios intentaban mitigar las
chispas del trole, que asustaban
ala gente. Durante afios se
conté la anécdota de una mujer

NACE EN 1904 COMO TRANVIA ELECTRICO
ENTRE SANTS | MARINA (EN DOS TRAMOS DESDE
PLAZA CATALUNYA); RECIBE ELNUMERO 4 ENTRE
1907Y 1911; ES REEMPLAZADO POR EL 56 DE VIA
ANCHA EN 1921; LLEGA HASTA COLLBLANC EN
1940; ES SUSTITUIDO POR AUTOBUSES EN 1969;
LLEGA ALAVERNEDA EN 1969 Y A LA PAU EN 1971
MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

barrio de las antipodas, a Sants y hasta
Collblanc. Alli hay una densidad distin-
ta, a ras de suelo. El tablero de ajedrez
de toldo verde y rojo ladrillo de los blo-
ques de la Verneda son aqui infinitas pie-
zas de wargame —semaforos, papeleras,
marquesinas, farolas...—. Las percibo gra-
cias a una pareja catalana, que se entre-
tiene contdndolas. De vuelta otra pareja
habla delas guerras contra los ex conyu-
ges. “Todo lo que percibo se lo doy”, se
lamenta el hombre, de acento sudameri-
cano. Ella, catalana, escucha.

JORDIBELVER

azorada que preguntaba si se
electrocutaria al pisarla via, a la
que alguien contesté: “No,
mientras no toque el cable con
el otro pie”. Pero hasta las
autoridades subieron con miedo
el dia del estreno, gratuito para
vencer las reticencias

Autobuses
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Nudoydesenlace

—> Hay que situarse a finales del siglo
XIX para comprender lo insélito de una
calle como el Paral-lel, de una anchura
fuera de lo comin entre sus hermanas
hacinadas. Levant6 el tel6n en 1894 como
bulevar de estilo parisino y en pocos afnos
se convirti6 en el protagonista de la
noche barcelonesa, con su personalidad
entre populary chabacana. En ese esce-
nario no podia faltar uno de los referen-
tes de la modernidad, el tranvia, que
irrumpi6 en 1904 para cruzarlo de pun-
taa punta en direccion a Sants, una vez
derribados los edificios que se interpo-
nian en la plaza Espanya. Las tres chi-
meneas de la central eléctrica, que atin
perviven en su tramo inferior y que sur-
tian de energfa a la red de tranvias, con-
tribuyeron a que fuera una de las prime-
ras calles iluminadas con electricidad.

Hoy no es necesario pitar para que se
aparte la hormigueante multitud ~hom-
bres en un 95% siatendemos a las image-
nes conservadas de principios del siglo
XX-. Elautobtis circula por su carril y,en
lugar de pitar —ejercicio indtil en este
caso—, esquiva a los vehiculos en doble
fila. Se va cargando poco a poco de esco-
lares acompanados por sus madres o
padres, asi como de una gran cantidad de
mujeres que acuden al trabajo. Los
pequeinios dominan el escenario sonoro,
y el cuerpo dramatico viene dado porlas
trabajadoras, inquietas, y las madres-
padres sumidas en el sopory el privilegio
de unatarea poco optimizada. En el aire
flota unamezcolanza de perfumesy cre-
mas, una suma exorbitante de minutos
en el camerino.

Elautobus tiene su punta de carga entre
Espanya y Creu Coberta. Atin es una
linea importante, pero queda lejos su
liderazgo delos 60, antes de que el metro
llegara a Collblanc en 1969; en esos ainos

LA ELECTRIFICACION

Entre los siglos XIXy XX, el Ayuntamiento de
Barcelona deseaba poner orden entre las
compafiias de tranvias, que buscaban las
concesiones mas rentables, se solapaban y
dejaban zonas sin cubrir. Hubo un parde
proyectos de redes globales que no fructificaron,
pero la electrificacion propicié una fusion répida
de las empresas. En 1905 capital belga
compraba la principal, la inglesa Barcelona
Tramways, y fundaba Les Tramways de Barcelone
SA. En la direccién dejaba al marqués de
Foronda, quien consiguié controlartoda la red en
1911 y durd en el cargo hasta 1931. Con la
electrificacién aumentd el pasaje, y los billetes
necesitaron seis ndmeros. Naci6 el
coleccionismo de capictas, que se conoce
como forondotelia

NACE EN 1904 COMO TRANVIA (DRASSANES-
SANTS); RECIBEELN. 3 ENTRE 1907Y 1911; EN
1921 SE CREA LA LINEA 57 DE ViA ANCHA
(SANTS-PLA DE PALAU), QUE LA REEMPLAZARA,;
A PARTIR DE 1967 LA SIRVEN AUTOBUSES; EN
1997 LLEGA A CORNELLA, ABSORBE LA 52Y LA
53, Y SE CREA LA COMPLEMENTARIA LINEA 157
HASTA SANTJOAN DESPI

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

XAVIER GOMEZ

registré un récord de la compania: 80.000
pasajeros en un domingo de junio en que
coincidieron la Feria Internacional de
Muestras y el fervor del primer festivo
de playa.

A partir del puente de Esplugues toma
otros pasajeros. La ultima pareja de
padre-escolar ya ha bajado, y ahora
suben sélo trabajadoras inquietas, algu-
na con retraso y solicitando la condes-
cendencia del conductor. El resto es una
calle tan ancha como el Paral-lel, la carre-
tera de Cornella. El argumento antiguo
desemboca en un desenlace de grandes
aceras, con los negocios del pentltimo
mestizaje ylas dos sedes monumentales
del Baix Llobregat de UGT y CC.00.,
escondida la noche en pisos nuevos,
hogarena, femenina, teleadicta.




Hospital
Clinic

PARQUE DE
MONTJUIC

Rodeo al Morrot

— Eltranvia del Morrot naci6 para unir
la rambla con Can Tunis, un barrio por
entonces industrial y portuario, pero con
una creciente oferta ltidica: hipédromo,
playas e incluso unos banos llamados
Zoraida. El cementerio de Montjuic,
inaugurado el mismo ano que el hipé-
dromo (1883), también era un factor de
atraccién. Pero ninguna linea remolo-
ned tanto para arrancar. Pasaron 28 anos
desde el primer proyecto y luego yanacié
eléctrica, aunque de viatinicay estrecha,
en un afio aciago para la zona. El futuro
de Can Tunis como competidor de la Bar-
celoneta qued6 truncado al declararse
la peste bubodnica en el misero barrio cer-
cano del Vidriol. Adema4s, su recorrido
bajo el Morrot, la pared de Montjuic que
daal mar, trajo continuos cortes por des-
prendimientos, en consonancia con los
barrios colindantes de facil derrumbe.

La historia reciente de la linea arranca
de 1977, cuando a peticién de los usuarios
se convierte en circular. Y asi hubiera
seguido hasta hoy de no serporlarecon-
versién de Can Tunis en mercado alegal
de droga. La necesidad de proteger a los
viajeros aconsejo dividir la linea en dos.
La 38 (plaza Catalunya-Can Tunis) es la
maldita, y se viajaba hace poco con un
vigilante a bordo y sin cobrar a los yon-
quis. Frente al cementerio se desperdi-
gaban una veintena de seres temblorosos
alabusqueda de vendedores apostados
en coches. Con la accién policial el pro-
blema se ha mudado.

En el tltimo viaje realizado por este
cronista, matinal esta vez, en la 38 no se
percibe asomo de comercio no regulado.
Sélo comercio de recuerdos a cargo de un
matrimonio y una mujer que bajan con
flores en el cementerio. Y nadie mds.
Cambiar luego al 37 muestra quién es
para los vecinos el heredero del tranvia

El 37y El 38, frente al morro de Montjuic, eran hace poco unasola linea.

EL TRANVIA QUE DISENO GAUDI
Gaudf trabaj6 cuando tenia 24 afios para un
encargo de una casa de recreo publico en Can
Tunis, Villa Arcadia, asi como para el tranvia
que debfa comunicarla con Barcelona por el
Morrot. Cuenta Luis Baile Lisén que el lugar
“se encontraba en la parte de Montjuic que
daba al mar, con abundancia de higueras,
cactus, rosales, palmeras y lilas”. Ni el tranvia ni
la casa llegaron a construirse. Las ironias del
destino preparaban una nueva cita de Gaudf
con el tranvia, en 1926, cuando fue
atropellado por el nimero 30 en la Gran Via, a
la altura de Bailén. Esta linea, de trayecto
circular (Rambla, plaza Catalunya, Gran Via,
plaza Tetuan, paseo Sant Joan, ronda Sant
Pere), fallecié pocos afos después, en 1939,
sin heredera

NACE TRANVIA EN 1905

RECIBE EL 48 EN 1911; SE SUSTITUYE POR EL
AUTOBUS H EN 1963; TOMA ELN.° 8 EN 1964; SE
CONVIERTE EN CIRCULAR EN 1977 (EL8 EN UN
SENTIDO Y EL 48 EN OTRO); EN 1986 SE
SUSTITUYEN AMBAS POR LA LINEA 38; EN EL 2000
SE DESDOBLA EN 37Y 38,

MAS DE 5.000 PASAJEROS (LA 38, MENOS DE 1.200)

XAVIER GOMEZ

del Morrot. Aprovecha el flujo vital del
paseo de Zona Franca y desembarca a
losjovenes en la plaza Espanya, algunos
pertrechados con calcetines caidos tipo
Neeskens, gruesos y negros, como si
temieran ensuciarse los pies con el mun-
do.

Luego, con publico més veterano, se
dirige hacia el Clinic, en un gran rodeo
por Sant Antoni. Un hombre logra que el
conductor espere a que cargue cuatro
grandes paquetes, otro se hace leer las
instrucciones de una receta... Cuando
llegamos, el mismo conductor se ve obli-
gado a avisarnos que ya estd, que ya
hemosllegado. Tal vez sea eso —una piz-
ca de parsimonia- lo tnico que queda
del trayecto antiguo hacia un barrio que
quiso ser de domingo.
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PARQUE
GUINARDO

Gracia

Pl. de las
Glories

PARQUE DE

LA CIUTADELLA

Paseo

Maritim & . o0

Hija de carretero

— Porsu edad, 1292 tiene un origen ati-
pico. No proviene del tranvia como otras
de su generacién, sino de aquellos
“riperts” que lograron competir con él,
aprovechando las vias con dos animales
y un reducido vagén. Naci6 para cubrir
un trayecto a bajo precio entre dos
barrios obreros, Poblenou y el Clot, a
través de Maria Aguil6 y Joan de Malta,
unas calles estrechas en las que es facil
imaginar el trotar del pequerio carro que
circulaba desde el paseo Calvell hasta
Rogenty que llevaba escrito en el lateral
La Catalana.

Con ese nombre todavia es conocida
la linea por los vecinos més veteranos,
aunque en los anos veinte fue servida
pornuevos autobuses (primero de trac-
cién eléctrica, precarios y bautizados
como “capses de mistos”). En el afio 1980
TMB compr6 la explotacién del trayecto
y unos desvencijados vehiculos que rapi-
damente fueron sustituidos por micro-
buses de color naranja. El nuevo servicio
triplico los pasajeros cuando ya viaja-
ban, mas que obreros, estudiantes de ins-
tituto, jubilados, trabajadores de todo
pelaje, con un ntimero creciente de usua-
rios playeros. Desde 1996, para cubrir la
recién creada Vila Olimpica, sale del
pasco Maritim. Un dia laborable por la
marnanasuben empleados, estudiantesy
gente mayor con bolsas de deporte. A la
altura del centro comercial Glories y Bar-
celona Activa, se vacia, € inicia unanue-
va vida tras cruzar la Meridiana. Sin
haber penetrado todavia en los nicleos
histéricos de Poblenou y el Clot, pronto
superamos el punto final del antiguo tra-
yecto.

Desde hace dos anos, ademas, el 92 ha
absorbido el 25 (Hospital de Sant Pau-
Gal-la Placidia). La suma de paradas es
tal, que el mapano cabe enlos carteles de

Un 92 en laplaza delas Glories, con la torre Agbar al fondo

LA CORTA VIDA DEL PRIMER BUS

En 1906 La Catalana inaugurd la primera linea
de autobuses de Esparia en prevision del poco
futuro de sus “riperts”. Escogid su linea més
exitosa (plaza Catalunya a Gracia por rambla
Catalunya), a la que asigné vehiculos de
gasolina de dos pisos. El marqués de
Foronoda, que iba camino de controlar la red de
tranvias, hizo la vida imposible al que intufa
como peligroso competidor. Por velocidad
excesiva (mas de 8 km/h) y numerosos
accidentes (de poca importancia) consiguié
que el Ayuntamiento la suspendiera en 1908.
Curiosamente, la linea 92, hija de “riperts” y ain
llamada La Catalana, pasa frente a la terminal
de aquel primer bus, la plaza Trilla, en Major de
Gracia. No circularfan mds autobuses en
Barcelona hasta 1922

NACE COMO LINEA DE ‘RIPERT’

DE “LA PROVALENSE" EN 1908: EN 1920
INTEGRA LOS “RIPERTS" DE LA CATALANA QUE
HAN DEJADO DE PRESTAR SERVICIO; EN 1924
SON SUSTITUIDOS POR AUTOBUSES; EN 1980
TMB COMPRA LA EMPRESA Y ALARGA LA LINEA
HASTA EL HOSPITAL DE SANT PAU CON ELN.° 92;
EN 2002 ABSORBE LA LINEA 25 HASTA GAL-LA
PLACIDIA

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

las marquesinas, donde s6lo hay espacio
para un listado en cuerpo pequerio.
Entonces ya es un trayecto de hospitales
(Sant Pau, Creu Roja, Quinta Salut I'A-
lianga y, mas arriba, clinicas como la Qui-
rén), y parada a parada las cuidadoras
—-mujeres y mayores—subeny bajan con
bocadillos, botellas de aguay olora colo-
nia. La cuesta es notable, y el transporte
de comida hacia arriba, notorio. Al Car-
mel viajan sélo los que viven en las altu-
ras, hasta que a partir de la calle Santua-
11, de bajada, los tejidos se vuelven mejo-
resy los perfumes mas sofisticados. Lue-
go todo es fluir hasta Gal-la Placidia, con
estudiantes vestidos a la dltima y mujeres
de pendientes brillantes. No hubieran
imaginado nunca aquellos carreteros
que su linea se harfa tan mayor.




Carmel

PARQUE
GUINARDO

Gran Via

Curvasyrecreo

—> Lalinea 24 se debeala peticién delas
monijas de Sant Josep de la Muntanya, en
el barrio de La Salut, cuyas pregarias se
escucharon en 1909. Tanto la iglesia de
La Salut como la de Sant Josep, situadas
en el extrarradio de Barcelona, en la
ladera del Carmel, eran destino festivo de
los barceloneses en excursiones en toda
regla. Las fuentes también constituian
un polo de atraccién, como la de'n Xirot
olaqueatin brota en el Park Giiell, en el
jardin del IES Baldiri Reixac, ambas
ferruginosas. El santuario del Carmel ya
era alta montana, con un ermitafio que
respondia al enigmatico nombre de Joan
"elfill de I'esclau" y que vivié ahi de 1890
a1930.

Hoy a mediodia lalinea conserva algo
de su pasado recreativo. Sale frente al
Molino, al lado de una plaza sin nombre
que los caribefos han convertido en una
isla de charlay descanso, conlos coches
alrededor que hacen las veces de olas.
Sube ahi gente de color que se mezclan
con pieles blancas a medida que avan-
zamos. Uno se da cuenta que ademds de
periédicos se leen mapas, y de golpe cae
en la cuenta que se trata de un trayecto
turistico de primer orden. Delante de
cada edificio de Gaudi bajan y suben
turistas equipados: Casa Batll6, Pedrera
y Casa Vicens. Luego, camino al Carmel,
el grueso de pasajeros desciende en la
curva del Cami d'en Xirot, que permite
el acceso al Park Giiell por el este, sin
ninguna subida. iQué informados vie-
nen los turistas a Barcelonal

El autobs sigue subiendo por una
carretera del Carmel que prefigura el
estilo del barrio, donde la linea curva
sera la distancia més corta entre dos pun-
tos. Desde ahi se obtiene una de las
mejores vistas sobre la Barcelona hist6-
rica, con las torres de la Sagrada Familia

Palza.
Catalunya

Paral-lel

El 24 en laterminal del Carmel

NUMEROS Y PARADAS FIJAS

El crecimiento de la red de tranvias, ya
controlada por Foronda, aconsejé una
ordenacién general del cafarnaum de
distintivos (circulos, cuadrados, franjas, aspas y
cruces de distintos colores) con que cada
compaiifa y linea habfa intentando atraer la
atencion. Se conservaron los elementos
gréficos hasta 1935, pero de 1907 a 1910 se
asigné un ndmero a cada linea. También
llegaron las paradas fijas. Hasta entonces el
tranvia debfa parar o aminorar (habfa auténticos
especialistas de la subida en marcha) cuando
un usuario lo solicitaba. Poco antes se habfa
pactado con el ayuntamiento un reglamento
que prohibia fumar, comer, bebery escupiren el
interior de los vagones cubiertos —los
imperiales eran otro mundo—.

NACE COMO TRANVIA ELECTRICO Y CON EL
NUMERO 24 EN 1909 (DRASSANES-TR. DE DALT);
EN 1962 ES SUSTITUIDO POR ELAUTOBUS J
(DRASSANES-PL. SANLLEHY); EN 1961 SE ALARGA
HASTA EL PARAL-LEL; EN 1964 RECUPERA EL
NUMERO 24; EN 1974 LLEGA AL CARMEL, QUE
EXPERIMENTABA UN IMPORTANTE

CRECIMIENTO DE POBLACION

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

ANA JIMENEZ

y la Vila Olimpica alineadas. En lo alto
del puerto, frente a la churreria Marti-
nez, el bus entra en una de las espirales
altas del barrio, la calle del Doctor Bové,
que se abrié en 1902 para acceder a otra
fuente, la Font de'n Fargas.

Laterminal se encuentra arriba, entre
el TES Ferran Tallada -sin nada que
envidiar en silencio y aire puro a un
homélogo de Pedralbles- y el diminuto
bar La Parada, una especie de ermita
del quinto y la bolsa de patatas que
encandilariaaun estudioso de lo rural.
Ahi el patrén maniobra detrds de una
barra mintscula, atento al DVD de
copla espanola, mientras emite parea-
dos para solaz de peregrinos. “Son dos
euros, pollo, incluido el descuento por
pronto pago”.
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CORNELLA
Plaza
s L'HOSPITALET Espanya
El Prat : —

Gran Via ™

BARCELONA

ZONA
FRANCA

@0 LLOBREGAT -

De burra a Pratexprés

— Esta linea surgié en 1922 al mismo
tiempo que otros autobuses interurba-
nos que no interferian el monopolio de
los tranvias en el centro de Barcelona.
Como sus colegas eran vehiculos modes-
tos, bajitos y de un solo piso, y fueron
bautizados como “burres”, tal vez en
comparacion con los flamantes autobu-
ses urbanos de la CGA que aparecieron
poco después. La linea unia Barcelona
con El Prat, entonces en crecimiento
industrial. Servia al nticleo histérico, y
no fue hasta 1984 cuando se desvi6 hacia
recientes barrios de Sant Jordi o Sant
Cosme, alejados también del tren.

El 65 sale como entonces en plaza
Espanya. Es linea de hora punta, asi que
este cronista acude a su encuentro ain
denoche. Le acompana pocagentey tra-
bajadora, que se desparrama alas puer-
tas de Bellvitge Y de las industrias de El
Prat. Pocos duramos hasta San Cosme,
entre el cuartel de la Benemérita y el
pabellén Sagnier. A esa hora la corrien-
te importante es la inversa hacia Barce-
lona. Estudiantes y empleados de ambos
sexos esperan a oscuras en las marque-
sinas o apoyados en bloques chatos.
Muestran el enfado de quien ha sido
arrancado de un sueno feliz, boyante y
gratuito. Pero ahi estan, de espaldasaun
cartel fijado en una caja de ahorros conel
préximo combate de boxeo en el Sag-
nier: Juan Payo versus Guzman el Bue-
no, Mari la Carifiosa versus...

Pasa un articulado del 165 y embarca-
mos en pocos segundos. Con esta linea
bautizada como Pratexprés lavuelta serd
mas rapida. Naci6 en 1999 de un anélisis
estadistico de la 65, algo que anadiese le
hubiera ocurrido en los afios 20. Si el
56% de los pasajeros suben y bajan en las
tres primeras y tltimas paradas, épor qué
no abrir una linea sin las intermedias?

¢ 1 ) AN

AEROPUERTO Y GRAN VIA

El primer aerédromo en El Prat data de 1916.
Se bautizé como La Volateria, en recuerdo
tanto de las maquinas voladoras que fabricaba
la empresa promotora como de los pollos y
gallinas de El Prat, de merecido prestigio. El
primer aeropuerto publico con lineas regulares
data de 1934, pero no es hasta 1944 cuando
se empieza a trabajar en el aeropuerto
internacional que se inauguraria en 1949. Fue
la conexién con éste lo que impulsé el trazado
de la Gran Via desde plaza Espanya, que hasta
entonces era la puerta de Barcelona y el punto
donde acababa la carretera de El Prat. Al
aeropuerto llegan hoy las linea 105 (El Prat) y
106 (plaza Espanya), hijas de la misma burra
que el 65, y el Aerobus (Plaza Catalunya)
desde 1991

NACE EN 1922 DE UNA CONCESION PRIVADA
CAMBIA DOS VECES DE MANOS HASTA LLEGAR
A LA PRATENSE DE PEDRO BORRUT EN 1929;

EN 1934 ES COMPRADA POR AUSA; EN 1946

SE DENOMINA PR; EN 1976 PASA ATMB; EN 1984
ES ABSORBIDA EN LA NUEVA 605; TOMA ELN.
65 EN 1993. EL 165 NACE EN 1999.

MAS DE 5.000 PASAJEROS CADA UNA

Wl ¢
El 165 cruza este puente del Llobregat hacia Barcelona

¥;

MANE ESPINOSA

Hoy tiene mas pasajeros que su proge-
nitora. En esta ciudad de 60.000 habi-
tantes no falta gente parallenar trenes y
buses. Se suceden embarques de ado-
lescentes con frases escritas en el pecho,
senioras que hablan del tltimo plan de la
empresay una cantidad notable de jove-
nes en edad de merecer. Antes del Llo-
bregat se cierra el vuelo y despegamos.
Sin azafatas que molestar ni peliculas
que ver, la gente levanta un guirigay de
palabras que muchos prefieren obviar
con auriculares: “Chat, subnormal, chan-
dals, asi es lavida, dos por seis euros, lo
bueno se va..”. En un santiamén aterriza
en Espanya y se abren las compuertas.
Como por un tobogan, el pasaje se pre-
cipita sobre la pista del mundo donde
todo es caroy hace sudar.




Campus
Nord

PARQUE
PEDRALBES

Estacion
del Nord
b

Plaza >
Catalunya

Denorte anorte

—> La historia de esta linea presenta tan-
tos recovecos como su recorrido. Aun-
que nace como tranvia 54 en la posgue-
rra, puede rastrearse su embrion hasta
| 1923, cuando aparecié como linea de la
| CGA. En los anos veinte los tranvias
andaban colapsados de éxito y la Europa
de la posguerra no podia servir nuevo
material moévil. El Ayuntamiento per-
miti6 la creacién de una compaiiia, la
CGA, que montarfa unared de autobu-
ses rojos de dos pisos, comprados en
Londres. La guerra devast6 todos sus
vehiculos, confiscados para uso militar,
y la empresa fue absorbida en 1940 porla
compania de tranvias, su impulsorayla
propietaria de la mayoria de sus accio-
nes. Como tranvia, lalinea también tuvo
una historia erratica. Cambi6 la terminal
oriental hacia el Clot, en Rogent (1969-
1990) y hacia la Verneda (1990-1994), y
recupero el final primitivo, en la esta-
cién del Nord, en 1994, cuando ésta aca-
baba de convertirse en terminal de auto-
buses.

De ahi sale hoy y emprende camino
hasta Les Corts, su antiguo destino. En su
primer tramo es una linea de “conais-
seurs”, que saben los recodos de su subi-
da escalonada. Ahi se convierte en des-
pacho con mévil donde un hombre con-
cierta una cita y una mujer da 6rdenes.
Una vez cruzada Josep Tarradellas, lo
sinuoso deja paso alo rectilineo, que en
laida es posibilista, a través de Marqués
de Sentmenat i Vallespir, y a la vuelta
maximalista a lo largo de la gran recta
que forman la avenida Madrid, Berliny
Parfs, de tres kilémetros de largo.

En la ida parece el bus del barrio de
Les Corts, que se haatrevido asuperarla
plaza del Centre, donde tanto tiempo
tuvo la terminal y donde se acababa la
zona habitada, s6lo porque se abrié la

El 54 frente ala estacion del Nord

AUTOBUSES MATAMICROBIOS
Contrariamente a los tranvias, los autobuses de
la Compafifa General de Autobuses (CGA), la
primera gran empresa de Barcelona de
autobuses, fueron bien recibidos por los
barceloneses. Las primeras lineas unfan zonas
muy pobladas (Sants a Sant Marti, Sant Andreu
a Poble Sec) sin necesidad de pagar dos
billetes y hacer transbordos como con el
tranvia. No se permitia que los pasajeros
viajaran de pie y, en las paradas principales, se
subfa en ordenadas colas, con una cajita donde
se cogia nimero. Si Salvat-Papasseit habla de
uno de ellos como “automnibus correcte” -en
que sube una madre y su bebé-, la cupletista
Pilar Alonso cantaba: “Pocs microbis quedaran,
doncs diu que la gasolina té el perfum
desinfectant”

NACE COMO BUS D1DE LA CGAEN 1923
(ESTACIO DEL NORD-GRACIA); SE SUPRIME EN
1927; REAPARECE COMO LINEA E HASTA LES
CORTS EN 1929; SE SUPRIMEEN 1939. RENACE
COMO TRANVIA 54 (PLAZA CATALUNYA-PLAZA
CENTRE) EN 1944; SE SUSTITUYE POR
AUTOBUSES EN 1970; LLEGA A LA ESTACION DEL
NORD EN 1996 Y ALCAMPUS NORD EN 1996
MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

XAVIER GOMEZ

avenida Madrid en 1966. Llega hasta las
facultades que estan bajo la Diagonal
—desde 1990- y hasta el Campus Nord
-desde 1996, pero con poco publico a
esa hora.

A la vuelta, ya mediodia, deja ver su
perfil universitario. Estudiantes pensa-
tivas y profesores con el pantalén en la
boca del estomago, todos idos en sus
serenas ecuaciones y rupturas episte-
moldgicas, algunos consultando apun-
tes, todos ajenos al paisaje urbano. En la
gran recta citada, el espiritu universitario
se diluye y suben trabajadoras. Una de
ellas también lleva algo escrito en su pro-
pia camiseta: “It makes your happiness”.
El trayecto acaba en el Nord opuesto, la
estacion de autobuses, donde deambu-
lan sin rumbo inmigrantes tristes.
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Villarroel

Gran Via

PARQUE DE
LA CIUTADELLA

Paseo
PARQUE DE Maritim
MONTJUIC & P
-

Ocioy consumo

— El 59 nace como tranvia complemen-
tario del 58 sobre las nuevas vias anchas
de la calle Muntaner (pl. Catalunya-pl.
Bonanova)y con un caracter acomodado
similar. Se alarg6 hacia abajo porla Ram-
bla hasta la Barceloneta, primero con ser-
vicio de verano en 1943 y desde 1948 todo
el afo. En el extremo opuesto, también
enlos 40, se incliné hacia Francesc Macia
i Les Corts, donde terminaba en la esqui-
na Anglesola-Numancia, cerca del anti-
guo campo del Barga. Por arriba viviria
un gran impulso comercial y dinerario,
por abajo de ocio y recreo. Se alej6 de la
Rambla cuando se suprimieron las vias
en 1961 y no fue hasta 1970, convertido ya
enautobts, cuando volvié a circular por
laviejariera hasta hoy, el mismo ano que
abandonaba Muntaner por Casanova y
Villarroel, a ambos lados del Clinic.

Hoy, unasoleadatarde de octubre, fren-
te a la playa de la Barceloneta, turistas
que han estado tomando el sol, alguno
con la inconfundible toalla gastada de
hotel, sube encantado de haber consu-
mido ocio en unaciudad de cieloyolasy
un autobus tan arreglado, con tapiceria
dedisero en los asientos. S6lo en la Ram-
bla dejan de hablar, atraidos por el bulli-
cio, que los engulle parada a parada des-
tino a hoteles y tiendas. Los pasajeros se
vuelven bastante mds convencionales:
jubilados, gente que viene de comprary
estudiantes de los infinitos centros a ori-
llas de laRambla.

Luego se viste de Eixample, con el pun-
to justo de inmigrantes y sefiores muy
trabajadores. Pasamos cerca de Francesc
Macia paratomar la avenida Tarradellas,
rambla desde 1992, tal vez porque tam-
bién fue riera —de la Magoria— un rasgo
sutil que atn se percibe en su trazado
levemente curvo que de alargarlo nos
llevaria hasta el barrio homénimo. Ya

=3

El 59 en Travessera de les Corts, frente al mercado del barrio

CENIT DE LA RED DE TRANVIAS
Durante el segundo decenio del siglo XX, los
tranvias se masificaron y empezaron a dar
dinero, pero se abrieron pocas lineas por falta
de material a causa de la guerra. En los
primeros veinte se produjo un brote de nuevas
vias, como las del 58 y el 59 en Muntaner. El
mapa de tranvias no varié mucho hasta la
posguerra, cuando se prolongaron algunas
lineas. En 1925, propiciada por Primo de
Rivera, se produjo la “nacionalizacién”, es decir
la conversién de Tramways de Barcelone, SA,
de capital belga, en Tranvias de Barcelona SA,
de capital espafiol, con el mismo Foronda a la
cabeza. El apogeo de la red llegd en 1929,
antes que los autobuses, la crisis de los treinta
y el metro (inaugurado en 1924) empezaran a
debilitarla

NACE EN 1923 (DRASSANES-PL. BONANOVA);
SE ALARGA EN 1940 (PL. FRANCESC MACIA-PLA
DE PALAU); LLEGA A LA BARCELONETA EN 1943
Y A LES CORTS EN 1946; SE SUSTITUYE POR
AUTOBUSES, ABSORBE LA LINEA 65 Y PASA A
CIRCULAR POR LA RAMBLA EN 1970: LLEGA AL
PASEO MARITIM EN 1976

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

MANE ESPINOSA

hemos entrado en la zona alrededor de

Diagonal, por encima de Francesc Macia,
que Porcioles impulsé como lamas dis-
tinguida de la ciudad: comercial, hotele-
ray bancaria.

El bus recorre la frontera inferior de
este emporio del dinero, la Travessera de
les Corts, hasta el nticleo histérico y el
mercado, donde muchos vecinos reali-
zan trayectos cortos. Parece una calle sur-
gida del mismo boom de los sesenta,
cuando de hecho fue Travessera Vella de
Les Corts y recorre una antigua via roma-
na. El autobus termina entre la mole
negrade La Caixay el solar donde hubo
la prisién de mujeres hasta 1955 ~hoy
ocupado en buena parte por El Corte
Inglés—, a una distancia prudencial de
ambos.




Pl
Congrés

St. Antoni M. Clare

Gran Via

De pequenosy gigantes

—> Esta linea procede de una pequena
compaiiia de autobuses que se enfrenté
al gigante dela CGA, la Compariia Gene-
ral de Autobuses. Erala compania Roca,
de Magi Roca, que con pequerias con-
cesiones entre Hortay el Eixample logré
construir una modesta red en la zona.
La primera concesién que obtuvoy que
no interes6 a laCGA, fue paseo de Gracia
con Corsega-rambla Volart, laactual 20.

Era entonces un autobts del barrio del
Guinardo6 cuyo cobrador disponia de un
plumero para sacar el polvo delos asien-
tos. Pasaba por la calle Sant Antoni M.
Claret e incidia en el Hospital de Sant
Pauy el resto de centros sanitarios de la
zona. Pronto se ampli6 transversalmen-
te hasta Urgell en 1029 y hasta el Paral-lel
en 1932, con gran éxito de pasaje. Lague-
rra debilité la linea y la compania conti-
nué a trancas y barrancas hasta que fue
adquirida por el gigante Tranvias de Bar-
celona, que ya se habia zampado al
“gegant6” de la CGA.

Poco a poco el Guinardé y el paseo
Maragall se alzaron hacia arriba concen-
trando mas poblacion. El bus lleg a pla-
zaMaragall en 1956 y ahi empez6 su épo-
cadorada. Lleg6 atener lafriolera de 28
coches asignados y a circular aintervalos
de 2 minutos, transportando al dia mas
de 50.000 pasajeros.

Pero en 1970 llegé al barrio un gigante
atin mayor, que vivia bajo tierra y era
como un veloz tranvia topo. Era la linea
V del suburbano que inauguraba el tra-
mo de Diagonal a Sagrera, bajo gran par-
te de la tradicional ruta del 20.

Entonces experiment6 un bajada brus-
ca de pasaje, lo que no impidié que se
mantuviera entre las mas importantes
de la ciudad. Conservé su ruta tradicio-
nal cerca de Sant Pau y en el Eixample,
pero acabé circulando por las calles

El 20 en frente de la mole cénica del World Trade Center

EL IMPULSO DEL BUS EN 1929

El transporte también vivié la euforia previa a la
Exposicién Universal de 1929. La CGA cambié
las ruedas macizas que destrozaban el
pavimento por otras semimacizas e introdujo un
motor de gasoil mas econdmico que los “petrol-
eléctricos”. La compafifa Roca nacio en este
ambiente de optimismo, en que también
apareci6 un precedente del bus turistico, tres
lineas especiales que visitaban los lugares més
atractivos de la ciudad. Ese afio se puso en
marcha el primer seméaforo (Balmes-Provenza)
y el primer paso de peatones (Portal de
I'Angel-plaza Catalunya). El autobUs se
asentaba como medio de transporte entre los
ciudadanos, con un 13,7% de pasajeros en
1929, por un 6,3% el metro y un 80% el
tranvia

NACE EN 1928 COMO EL AUTOBUS 1DE LA
COMPANIA ROCA, SE COLECTIVIZA COMO
AUTOBUSES R EN 1937, SE SUSPENDE EN 1931,
REEMPRENDE EN 1941, ES COMPRADA EN 1946
PORTRANVIAS DE BARCELONA (PRECURSORA DE
TMB), QUE RENOMBRA LA LINEA CON LA LETRA,
RECIBE EN 1964 EL NUMERO 20

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS
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Valenciay Mallorca, equidistantes de las

lineas de metro 5y 1. Por verdadera peti-
cién vecinal llegé a Poble Sec en 1973,
frente a El Molino, y hasta el recién inau-
gurado World Trade Center en 1998.

Desde ese mismo ano se adentra hasta
plaza Congrés donde es posible subirse
un dia laboral por la tarde con seforas
entradas en kilos, algunas sudamerica-
nas, y algiin jubilado. Sube luego un
colombiano que habla pormévil y tiene
el oido contrario ocupado en un auri-
cular. El hombre discute de pedidos y
se le notan ganas de prosperar. Las sud-
americanas siguen interesadas la con-
versacion, tanto como quien escribe. Per-
cibimos claro el inconfundible ruido del
motor, de un pequerio y ambicioso
motor.
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A través del velo de Maya

— Estalineanaci6 en 1930 para unir Sant
Just con Barcelona. Con autobuses de
dos pisos y doble capacidad compiti6
con un servicio ya existente, de la Sant-
justenca, que llegaba hasta plaza Esparia
por Sants desde 1916. Esta tltima sufri6
un descenso de pasaje, pero ambas expe-
rimentaron una punta de ventas en 1937,
cuando los barceloneses se desplazaban
alos pueblos de alrededor para escapar
de los bombardeos. Entre las dos ven-
dieron ese ario casi tres millones de bille-
tes. El“vel de Maia”, la imagen que Maria
Manent us6 para describir la impresion
de irrealidad de la guerra presenciada
desde lugar seguro, se rasgé progresiva-
mente con recortes de trayectos y fre-
cuencia a causa de los destrozos en el
pavimento y las averias. Unos recortes
que se alargaron con la escasez de la pos-
guerra.

Con el tiempo se ha adentrado en Sant
Just pero ha mantenido la terminal de
Universitat. En 1993 se le asigné el ndme-
ro 63, cuando TMB se esforzaba por mos-
trar que los trayectos interurbanos for-
maban parte de lared y admitian tarjetas
multiviajes.

Hoy a primera hora de la manana sali-
mos de Universitat hacia el Clinic, adon-
deseacercadesde 1963,y poco apoco se
carga de empleadosy de un gran ntime-
ro de estudiantes ninos y adolescentes. Es
una linea de hora punta, como la califi-
canlos especialistas. Tanto, que llegados
aMaria Cristina uno duda que podamos
caber los que nos apretujamos dentro y
los que no renuncian a entrar. Final-
mente unaseriora avisaal conductor: “Ya
puede cerrar”.

Elvestuario es de una informalidad cal-
culada, como el de la protagonista de
“Lost in translation”. Las adolescentes
llevan suelas gruesas para distanciarse

£

El 63 frente a El Parador

ESTRENO DE LA CALLE BALMES
Durante 66 afos, de 1863 a 1929, Balmes
fue la via del ferrocarril de Sarria, el primero
electrificado en Espaa en 1905. Los
numerosos atropellos aconsejaron colocar
unas precarias vallas a lado y lado de las vias,
tan impopulares como faciles de salvar. Esta
sutura de la ciudad quedd en la denominacién
dreta y esquerra del Eixample. Se soterr6 en
1929, de Pelai hasta plaza Molina, y
enseguida, en 1930, fue usado por los
autobuses ingleses de la linea a Sant Just, en
un recorrido que aun realizan a la vuelta sus
descendientes del 63. De Molina a avenida
Tibidabo, Balmes fue trazado por un anti-
Cerda, que prefirié atender a las lineas curvas
de las rieras que a las ortogonales del creador
del Eixample

NACE EN 1930 COMO AUTOBUS SI

(INICIALES DE SANTJUST) DE LA CGA ENTRE
PLAZA CATALUNYAY SANTJUST; SE SUSPENDE
EN 1938, REAPARECE EN 1939; SE ACORTA EN
1940 (SARRIA) Y 1947 (PEDRALBES), Y SE
ALARGA EN 1949 HASTA PLAZA UNIVERSITAT; EN
1993 RECIBE EL 63; EN 1994 SE PROLONGA
HASTA TORREBLANCA (SANTJOAN DESPI)

MAS DE 5.000 PASAJEROS DIARIOS
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delsueloy hablan conaplomo del fin de
semana, de la cena con sus padres en el
restaurante tal y de que volvieron a la
una de la madrugada, y se conectarony,
claro, él deberia entender queno le pue-
dellamara cada minuto. Los pantalones
acampanados ondean en los descensos
en las avenidas de Pedralbes y Esplugues.
Luego el busrespiray afloran inmigran-
tes solitarias que ya estaban alli e iban al
trabajo. En Esplugues sube un contin-
gente de mujeres del sur, juntasy dicha-
racheras, que van a Sant Just, donde para-
mos en la que fue muchos anos terminal,
El Parador, bary sala de espera. Lo cons-
truy6 el Ayuntamiento en 1944 para pro-
teger a los usuarios de varias lineas del
frio de laposguerra, que de tan frio y real
debia ser hasta grosero.
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—> Esta linea naci6 porque el tranvia 46
a Horta-hoy 45- ofrecia un servicio pési-
mo. El ayuntamiento oy6 a los vecinos y
puso en concurso una linea de autobts.
Mientras se tramitaba, en 1930, dio per-
miso ala CGA para explotarla, queno se
le ocurrié nada mejor paraaprovechar el
regalo que cobrar el doble que el tranvia.
Los vecinos, que ademads veian en la CGA
lalargamano de la compania de tranvias
—como asi era, ya que Foronda controla-
ba ambas- boicotearon la nueva linea.
La CGA baj6 las tarifas, pero el empuje
vecinal no arrecié y nadie subi6 al auto-
bus. Al final la pequena compaiiia Roca
consigui6 la linea, a precios de merca-
do, 10 céntimos el billete mas barato.
Tras laguerra se reanudo el servicio en
1954, primero desde Urquinaonay poco
después desde avenida de la Catedral.
Luego todo fue subir por presion vecinal.
Primero las demandasdel Carmel lo alza-
ron por Dante hasta Panta de Tremp en
1974. Mas alld la pendiente se considera-
bainvencible, pero en 1987 el autobis se
atrevié y absorbi6 el recorrido fluvial y
empinado del 403 por la Taxonera. Pero
eso no fue todo. En 1995 unos 600 veci-
nos de Sant Genis, encimade laronda de
Dalt y de la Ciutat Sanitaria Vall d'He-
bron, se manifestaron para que el 19
subiera hasta su barrio. Hasta tal punto
sabian lo que querian, que quince ague-
rridos secuestraron el autobusy obliga-

LA CRISIS DE LOS ANOS TREINTA
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ron al conductor a realizar el trayecto
anhelado.

Su emperio se materializé en 1996 y
hoy es posible coger el autobts entre los
pinos de Collserola, cerca delaiglesia de
Sant Genis, fundada en el siglo Xy con
un edificio de 1571. Es como un valle del
Pirineo en Barcelona y lo que pasa con
losvalles es que el aguatiende a bajary se
vuelve masalegre cuando mas fuerte es la
pendiente. A primera hora de lamanana
participamos en el asunto fluvial emple-
ados jovenes, hasta cuatro parejas de
abuelo masnieto, escolares que pueden

El 19 baja de la Taxonera

El 19 apareci6 cuando la crisis
econémica empezaba a frenar las
ganancias de las empresas de
transportes. La situacion queda
ilustrada en el intento de cobrar el
doble en los billetes. Ademés las
reivindicaciones de los
empleados incidian en mayores

NACE COMO AUTOBUS F DE LA CGA EN 1930
(PELAI-HORTA); SE SUSTITUYE EL MISMO ANO POR
EL 2 DE AUTOBUSES ROCA; SE SUPRIME EN 1938.
REAPARECE LA LINEA F (URQUINAONA-HORTA)
DETB EN 1954; SE LE ASIGNA EL 19 EN 1965;

SE ALARGA A DANTE EN 1974, A LATAXONERA

EN 1987, A SANT GENIS EN 1995 Y ALPORTVELL
EN 1996

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

costes salariales. En 1931 se
produjo un 30% de aumento en
las néminas del sector. A pesar
de las quejas de los usuarios, se
subieron tarifas y desaparecié el
billete de 10 céntimos en 1932.
Otro factor a tener en cuenta
fueron los taxis, que crecieron

ir solos y hasta tres packs de madre con
nino en cochecito y hermano anexo con
destino guarderia que sortean con habi-
lidad el circuito de puertaa puerta.

Lalinea se precipita por Santa Rosalia
y Mare de Déu del Coll, briosa. Se con-
vierte en rio en Maragall, con gente ase-
ada que va a trabajar y se preocupa por
sudeclaracién de renta. Se ensancha en
el paseo Sant Joan, con jubilados que
suenan su préximo viaje. Tras salpicar-
se casi todos los pasajeros, se otea ya el
mar labrado amano, las dirsenas y mue-
lles donde desembocamos.

con las expectativas de 1929
—hasta unos 4.000-y que ante
la crisis bajaron precios y se
popularizaron. Una empresa de
taxis llamada David, que
alardeaba de no rebajar tarifas,
creg lafilial Goliat con ese
objetivo
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—> Esta linea fue fundada por una
empresa privada en 1931 para unir las
casas baratas de Bon Pastor, acabadas de
construir en 1929,y Sant Andreu, donde
los usuarios podian transbordar a Bar-
celona. Esta vocacién de linea entre
barrios, pero también de aportacion,
seglin el término técnico, es vigente en su
sucesora.

Después de ladebacle delaguerra, rea-
parece ya publica en 1958 y desde enton-
ces todo es crecer en kilémetros sin dis-
tanciarse de su origen. Hoy configuraun
bucle entre los barrios de Trinitat Vella,
Bar6 de Viver, Bon Pastor, Sant Andreu,
Vilapicina, Verdumi Roquetes, y es como
unrosario de buses de barrio unidos. La
linea 12, que naci6 cuando se suprimio la
11 en 1964, realiza otro bucle comple-
mentario (Via Favéncia-Virrei Amat), den-
tro de aquél.

El 11 reapareci6 en 1972 para protago-
nizar un momento estelar del tardofran-
quismo. Diez arios después que los veci-
nos decidieran cavarse ¢llos mismos las
cloacas, en 1974, consiguieron que el
autobts cruzara hasta el barrio la Via
Favéncia, es decir laronda de Dalt. Pero lo
hizo de un modo timorato, sin atacar las
cuestas ni alcanzar la calle mayor, que se
llama Mina de la Ciutat, en recuerdo de la
mina que explot6 Barcelona en este
barrio. Pocos dias después, unos 1.000
vecinos cargaron el bus con mujeres y
nifios y obligaron al conductor a llegar
hasta arriba. Habia que demostrar a la
compania que los buses podian subir, lo
que probaron hasta dos veces mds. El
resultado hasta hoy es que el 11 recorre la
calle delaMina, unaréplica enlas alturas
de carretera de Sants.

Hoy a primera hora, desde Trinitat
Vella, el bus va tomando escolares y
bebés, algunos vestidos ya de uniforme

El11 en laterminal deRoquetes

PATERNALISMO Y CONFLICTIVIDAD
Hasta los afios veinte, el transporte reflejaba
—mas que protagonizaba— la conflictividad
laboral con paradas del servicio. Foronda habia
contenido a sus empleados con una politica
paternalista y condecoraciones por no
sumarse a las huelgas. Entre otras medidas,
como una cooperativa con productos escasos
en la ciudad, los empleados gozaban de dos
dias festivos pagados al mes y, si devolvian en
buen estado el uniforme al final de temporada
(verano e invierno), recibfan un traje que
costaba el sueldo de un mes. En 1919 naci6 el
Sindicato Unico del Ramo del Transporte
(SURT), adscrito a la CNT, y durante los afios
veinte el transporte se volvié mas combativo,
prélogo de las grandes movilizaciones

de los treinta

NACE COMO LiNEA DE AUTOBUS EN 1931
(ST. ANDREU CON ST. ADRIA-BON PASTOR); EN
1936 SE SUPRIME; SE REEMPRENDE COMO G,
DESDE FABRA | PUIG; EN 1958 LLEGA A VIRREI
AMAT; EN 1964 SE LE ASIGNA EL 11; EN 1969 SE
SUPRIME; EN 1972 REAPARECE; EN 1975 SE
ADENTRA EN ROQUETES; EN 1999 LLEGA A
TRINITATVELLA.

MAS DE 5.000 PASAJEROS DIARIOS

(LINEA 12, MAS DE 1.200)

XAVIER GOMEZ

en sus cochecitos. También suben
empleados y gente mayor. En Sant
Andreu se produce cambio de pasaje y
luego se encarama hacia Roquetes. Alli
saludalosbloques grises de la Obra Sin-
dical del Hogar de 1954, que esconden
el colorido de mas arriba. Lasorpresa se
llama plaza Roquetes, la terminal, un
amplio mirador a Barcelona y al propio
barrio. El panorama, como diria Durrell,
es una escultura més que un paisaje. Al
fondo los rascacielos contra el mar, detrés
los bloques superpuestos en equilibrio
imposible, con los balconesarebosar de
parabdlicas, plantasy aires acondiciona-
dos. Cuatro vecinos contemplan extasia-
doslas obras del Pla de Fornells, donde se
construye unanueva estaciéon de lalinea
3 del metro.




—> Este bus nacié pequerio para unir el
pueblecito de Santa Coloma con Sant
Andreu, donde se podia tomar el tranvia
40 a Barcelona. Pas6 penurias en su
juventud por las malas carreteras y la
guerra, y luego se tuvo que conformar
con un unico trolebus, el vehiculo mas
econdémico, que ibay venia cruzando el
Besos hasta que el puente se hundié6 en
1943 por unariada.

Su vida repunt6 con un alargo hasta el
centro de Barcelona en 1947. Santa Colo-
ma no habia parado de crecer en habi-
tantes, pero seria unabomba demografi-
caapartir de los cincuenta, cuando ron-
dabalos 15.000 habitantes. En los sesen-
tayatenia el doble, unos 30.000,y enlos
setenta, 140.000. El 35 crecié como la
espuma. Cuentan que a las cuatro de la
madrugada se concentraban hasta qui-
nientas personas en la plaza delaVilade
Santa Coloma, que se abalanzaban a los
autobuses renovados cada 3-4 minutos.
Era necesario un jeep de la policia para
ordenar el asalto. En 1968 se convirtié
en bus permanente. Pero esta linea que
tanto crecid sufririamés tarde dos fuertes
bajadas de pasaje. Primero, cuando el
metro llegé a Santa Coloma en 1983, a la
plaza delaVila, lo que encajé alargando-
se hasta el interior de la ciudad, la plaza
del Rellotge. El segundo fue en 1992,
cuando el metro alcanzaba el Fondo, y al
contrario que en otros casos, los colo-
menses cambiaron de transporte de un
dia para otro.

El descenso fue tan espectacular, de
25.000 pasajeros a 3.000, que TMB deci-
di6 recortarlaun poco en distancia hasta
Hospital de Sant Pau, sin perder la con-
cesion, y un mucho en frecuencia, 45
minutos. Asi ha llegado hasta hoy, con
su publico escaso y fiel, que es previsory
no le duele esperar con antelacion. Y es

PARQUE DEPORTIVO
CAN DRAGO

Hospital
Sant Pau
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Glories

'Dos busesyun destino

El 35 enla plaza de la Vila en Santa Coloma

CUANDO EL METRO ERA EL DEBIL
Pronto se cumpliran 80 afios del primer metro
de Barcelona, plaza Catalunya-Lesseps, en
1924. Antes de la guerra ya funcionaban tres
lineas: dos de Gran Metro (Liceu-Lesseps y
paseo de Gracia-Correus), y una de Metro
Transversal (Sta. Eulalia-Marina). Entonces era
el subterraneo quien no conseguia desbancar
los trayectos que ya eran servidos en
superficie. Por un lado circulaban rumores de
que viajar en metro causaba problemas
intestinales, al parecer por la compra masiva de
aceite de ricino para engrasar los cojinetes del
Transversal, y por otro los barceloneses
recelaban de los viajes bajo tierra. Con la
posguerra la tendencia cambié, una vez los
tineles demostraron su fiabilidad como
refugios antiaéreos

NACE EN 1932 COMO BUS AC DE LA CGA

(SANT ANDREU-SANTA COLOMA); EN 1938 SE
SUSPENDE; EN 1942 RENACE COMO TROLEBUS
FS; EN 1945 SE SUPRIME; EN 1947 SE REPRENDE Y
ALARGA A PL. URQUINAONA; EN 1964 RECIBE EL
N.*35; EN 1968 SE SUSTITUYE POR AUTOBUSES;
EN 1992 SE ACORTA A HOSPITAL DE SANT PAU.
MENOS DE 1.200 PASAJEROS AL DIiA

XAVIER CERVERA

que perderlo es una broma pesada.

Un dfa por la tarde, en Sant Pau, subi-
mos unos diez muy aseados. Van dos
ninas, que son vigiladas por madre y sud-
americana sonriente. De repente, las
pequenas se lanzan a gritar “arranca,
arranca”, y uno siente lastima por esta
linea que fue vigorosay ahora remolonea
su hora de salida como una anciana. Se va
haciendo de nochey el bus se deja calen-
tar porlaluz de las tiendas de Valéncia, el
Clot, la Sagrera... No dejan de subir pasa-
jeros aqui y alld con paraguas aunque
apenas ha llovido. En la plaza Orfila se
produce un notable cambio de pasaje, y
encara su tramo original hasta Santa
Coloma. En total, 45 minutos de trayecto.
El otro bus debe de llegar ahoramismo a
Sant Pau.
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—> Esta lineanacié porque las autorida-
des militares de la caserna del Bruc, cons-
truida durante la dictadura de Primo de
Rivera, pidieron algin tipo de transpor-
te ptiblico para su cuartel campestre. La
Diagonal se habia abierto para llegar has-
ta el Palau Reial, un poco més abajo, alza-
do porlanobleza espafiola como regalo
a la monarquia en 1926, aunque solo
estaba urbanizada hasta la actual plaza
Francesc Macia. La demanda fue aten-
dida en 1934 con flamantes autobuses de
dos pisos de la CGA. Poco antes, en 1932,
el Club de Polo se habia trasladado cerca,
bajo la Diagonal, donde ain tiene su
sede. Asi pues, entre militares, noblezay
alta burguesia vivi6 sus primeros afios
el antecedente de lalinea 7.

En 1961 da un salto por el sur hasta pla-
za de las Glories e inicia unanueva vida
como linea transversal, una de las mds
importantes de la ciudad. El resto se com-
pleté con laabertura de laavenida hasta
elmar en 1999. Hoy, un dia por lamaria-
na, uno puede subirse delante del trian-
gulo azul del Forum, dispuesto arecorrer
los casi 10 kilémetros de Diagonal, con el
tnico desvio en dngulo recto por Gran
Viay paseo de Gracia para servir al centro
dela ciudad. Es el amo de la gran aveni-
dayen elautobts articulado que pronto
se llena, destacan los asientos tapizados
conunmapa de la cuadricula del Eixam-
ple, atravesada, como no, por la propia
Diagonal.

Pero hoy queda lejos su espiritu militar,
noble y burgués. En 1968, cambid el
nombre de la terminal norte, que era
Club de Polo desde 1944, por Zona Uni-
versitaria, y en 1999, lasur de plaza de las
Glories Catalanes (civicas y militares) por
Diagonal Mar, que es nombre de centro
comercial ademds de parque y barrio.
Hoy dominan esos dos nuevos polos:

NACE EN 1934 COMO LA LINEA P DE LA CGA
(PLAZA CATALUNYA-CASERNA DEL BRUC); SE
SUPRIME EN 1939; SE REEMPRENDE EN 1943
(PLAZA JOAN CARLES I-PALAU REIAL); EN 1944
SE ALARGA ENTRE PLAZA VERDAGUER Y CLUB
DE POLO; EN 1961 LLEGA A PLAZA DE LAS
GLORIES; EN 1964 TOMA ELN.° 7; EN 1999 SE
ALARGA AL FORUM

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

El 7 junto al tranvia en la parte baja de Diagonal

DE NUMEROS Y COLORES

En 19835, se considerd que la numeracién de
las lineas de tranvias habfa calado desde
1907-1910 y que la poblacién analfabeta ya era
residual, de modo que se suprimieron los
distintivos gréficos (colores, figuras
geométricas, franjas..) que convivian desde
entonces con los nimeros. Fue una tendencia
general en Europa y, hoy en dia, en pocas
ciudades, como Amsterdam, se ha mantenido
el sistema gréfico como complemento del
numérico. En 1964 se decidié que las lineas de
autobuses, cuyos distintivos eran alfabéticos,
como la linea P, debian distinguirse con
ndmeros, usando aquellos que estaban libres.
En los 80, para no confundirse con las lineas
de metro, algunas fueron rebautizadas (2 a 62,
42a34,5abb).

universidades (las de Diagonal, pero tam-
bién la Central, y la UPF de Balmes)y los
grandes centros comerciales, hasta cinco
sin contar con Els Encants. Asinos ense-
nalalinea 7 cémo han cambiado las cosas
en la avenida que destroné al paseo de
Gracia.

A la ida suben compradores que lle-
van bolsas como globos que fueron ilu-
sién y ahora ya pesan, oficinistas o abo-
gados que discuten de laletra pequenay
estudiantes que llevan monos de tanto
estudiar, alguno con un dossier tan deli-
cadamente sostenido que o es curricu-
lum o carta de amor. Alavuelta, antes de
comer, el bus se convierte en campus
americano, en que se come un tentem-
pié, mientras el movil sale y entra de las
carteras en bandolera.




Pedralbes JARDINES TURO
DEL PUTXET
Plaza

Plaza Lesseps

Francesc

Macia O/ago

=7
Gran Via

PARQUE DE
i _A/CIUTADELLA
PARQUE DE -

NACE EN 1936 COMO TRANVIA
(DRASSANES-PLAZA SARRIA); EN 1946 LLEGA A
PEDRALBES; A PARTIR DE 1957 CIRCULA POR
PARAL-LELY RONDAS EN LUGAR DE LA RAMBLA;

EN 1968 PASA A SER SERVIDA CON AUTOBUSES;

EN 1968 SE ALARGA A LA BARCELONETA ; EN EL
2002 SUBE POR MANDRI
MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS
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Recuerdo eléctrico

—> La 64 fue la Gltima linea de tranvia
inaugurada antes de laguerra, enfebrero
de 1936, como consecuencia de la
implantacion de laviaancha enlugar de
laestrecha en el paseo de la Bonanova. En
el recorrido hacia el centro usaba el mis-
mo trayecto que el 58, que también nacié
cuando se renovaron las vias, en su caso
en la calle Muntaner. El mismo verano de
aquel 36 se alarg6 ala Barceloneta, aun-
que la escasez de laposguerralavolvié a
acortar.

En 1946, se extendio por el paseo Reina
Elisenda, sobre nuevas vias, y llegé hasta
la plaza Pedralbes, donde era posible esta-
blecer un bucle para girar. Los vagones
antiguos no necesitaban espacio porque
no giraban. El conductor se trasladaba al
otro extremo y arrancaba en direccién
opuesta. Los nuevos vehiculos que sir-
vieron entonces lalinea 64 iban s6lo hacia
delante y con puertasala derecha, y pre-
cisaban girar en la plaza Pedralbes como
hacen sus sucesores de gasoil.

En los 60 alargaba su recorrido hasta
los banos en verano, lo que se fij6 para
todo el ano en 1968 por peticién de los
usuarios. Desde entonces la linea se ha
mantenido casi invariable, algo inusual.
Hoy es una linea que sienten propia los
usuarios de los barrios de sus dos extre-
mos, Sarria-Pedralbes yla Barceloneta, y
que se carga cada dia laboral de estu-
diantes a colegios ¢ institutos,ademas de

GUERRA Y COLECTIVIZACION

servir en pie de igualdad con otros en el
centro de Barcelona, gestiones, compras
y trabajo. Un dia por la tarde, tomado en
el paseo Joan de Borb6 de la Barceloneta,
suben chicas con el cabello mojado de
las piscinas y gimnasios que dan ala pla-
va, que se mezclan con congéneres de
cabellos secos y mochilas pesadas de
librosy complejos de edad.

Pasamos por Pla de Palau, el que fuera
enrevesado nudo de tranvias y tomamos
el paseo Colén, el “de les escombres”
como lo bautizaron cuando fue trazado
sobre la antiguamuralla con las palmeras

El 64 enlaplaza de Pedralbes, al lao delasubcentral eléctrica de tranvias

'

El 19 de julio del 1936 un dia

después de alzamiento por UGT como R, fueron
franquista, el Sindicato Unido del protegidos por los mismos
Ramo del Transporte (SURT) trabajadores. Metro y tranvias

decide colectivizar el transporte.
La mayorfa de empresarios y
propietarios huyeron y algunos
fueron ejecutados. Los de

Autobuses Roca, colectivizada

quedaron bajo control anarquista,
como la CGA, convertida en
Autobuses G, que absorbi6 la
mayorfa de companias

de punta. Hacia el Eixample mas estu-
diantes e incluso algtin profesor que les
chequea el cogote rasurado. Aribau y
Mandrison los puntos de mayor trasva-
se de pasajeros al firme, y por la Bona-
novaya circula rarificado, hasta que lle-
ga alopécico a la plaza Pedralbes, una
terminal de recuerdo eléctrico. Ahi, des-
puésde saludaralasubcentral del tran-
viaque le nutrié de energia en su juven-
tud, el 64 se para ante la estatua dedicada
al magnate de la electricidad, F.S. Pear-
son, que le manda parar el motor de
gasoil.

~ JORDIBELVER

pequenas. En los primeros
meses, 16 inspectores de
tranvias fueron asesinados. La
nueva direccion implantd el
billete tnico, redujo la jornada,
subi6 los sueldos més bajos y
realizé una gestién mas
ordenada de lo que cabfa esperar

Autobuses

de Barcelona
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“Coreanos” de verde

—> Esta linea fue fundada a finales de
1936 por la CGA para unir Esplugues
con Cornella, como complemento de la
actual 63 de Sant Justa Barcelona. Tras la
guerra fue retomada por la empresa
Urbas (Urbanizaciones y Transportes,
con capital de Tranvias de Barcelona),
que tomé el control de las lineas “subur-
banas” entre Barcelonay las poblaciones
de alrededor. Sus vehiculos eran verdes
en lugar de rojos, al contrario que sus
colegas del centro, y en consonancia con
esa diferencia sus uniformes de sus
empleados también preferian el verde al
rojo, ademds de complementarse con
unasingular gorra cilindrica con visera.
Tal atuendo y la guerra de Corea de los
50 engendr6 el mote con que fueron
conocidos: los “coreanos”.

Urbas, que también gestioné los pre-
cedentes de las lineas 63 y 65 ya tratadas,
invertia en transporte y en nuevas
viviendas, con la visién estratégica que
las segundas requerian lo primero. La
joyadela coronafue estalineaa Corne-
l1a, que en los 40 y 50 se llamaba BC
(Barcelona-Cornella), y la posterior BC
Ltda, que se adentraba en el barrio de
Sant Ildelfons en cuya construccion
habia participado Urbas. Con el auge
del automévil y del metro, que llegé a
SantIldelfons en 1976, Urbas quiso des-
prenderse de la mitad de sunegocio, el
transporte, que ya no veia rentable, y
vendio esa parte a Transportes de Bar-
celona por una cantidad que parecié
demasiado bajaylevanté suspicacias en
la época, unos 280 millones de pesetas.
Laoperacion se cerré ese mismo 1976y
los coreanos verdes volvieron al rojo
canénico del bus barcelonés, que yano
contrastaba con el amarillo desapareci-
do del tranvia.

Actualmente el 67 y el 68 son los des-

El67 asu paso por la Ciutat Satel-lit de Cornella

TIEMPOS DE ROJO Y NEGRO

Durante la guerra, tranvias, autobuses y metro
circularon de rojo y negro con los anagramas
de la CNT, que us6 las instalaciones de
maquinaria para fabricar las armas y
municiones que precisaban sus milicias en el
frente y que los comunistas les negaban. Los
bombardeos sobre las vias y la escasez de
material acabaron paralizando la red de
tranvias. En principio, para paliar los
desperfectos, se arrancaban cables y vias de
las lineas menos importantes, como la de Angli,
que no volvié a funcionar, o se bajaban
vagones de otras como la de la Arrabassada.
Los buses desaparecieron requisados por el
ejército y porfalta de combustible y recambios.
Los dltimos en condiciones se usaron en la
retirada de enero de 1939

NACE EN 1936 COMO EC (ESPLUGUES-
CORNELLA); EN 1938 LLEGA A PEDRALBES Y SE
SUPRIME; EN 1947 REAPARECE COMO BC; EN
1958 ALCANZA LA UNIVERSITAT CENTRAL: EN
1971 NACE EL RAMAL BC LTDA. A SANT
ILDEFONS (FUTURA 68); EN 1982 SE ACORTA AL
CLINIC; EN 1993 RECIBE ELN.° 67; EN 1997
LLEGA A PLAZA CATALUNYA

MAS DE 11.000 PASAJEROS (EL 68 MAS DE 5.000)

cendientes de aquellas dos lineas de
Urbas, y desde 1996 funcionan como
una sola, con la tnica diferencia del
rodeo por Sant Idelfons (el 68 1o daa la
vuelta, el 67 a la ida). La sirven veloces
buses articulados, que van llenos de gen-
te silenciosa, ocupadaa dltima hora de la
tarde en leer prensa deportiva, repasar la
lista de la compra o subrayar apuntes. Si
no contamos los viajeros del centro de
Barcelona, que lo toman sin saber de
donde viene ni a donde va, el resto son
vecinos de Espluguesy Cornella, traba-
jadoresy estudiantes, cada uno alo suyo
y algunos ddndose la espalda como
separados por tabiques. En Esplugues
tropezamos con el Trambaix, que a
pesar de ser verde le planta competencia
y sonrie huyendo sobre la hierba.
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Domadoras en Sarria

—>La 66 fue la primera linea de tranvia
inaugurada tras la guerra, en diciembre
de 1940. Utilizaba tramos de vias de otras
lineas, Muntaner arriba, y realizaba el
cambio de sentido al final del paseo Sant
Joan Bosco, dentro de los talleres de
Sarria. En 1947 se adentré en Major de
Sarria, en el tramo que hoy es peatonal,
hasta Pedré de la Creu. En los sesenta
circunvalaba Ciutat Vella por lasrondas,
de plaza Universitat a paseo Sant Joan, y
retornaba por paseo Colom y Paral-lel
(mientras la extinta 67, nacida como su
complemento, hacia la ruta contraria).
Dej6 de dar vueltas en 1966, cuando se
cre6 un billete especial con correspon-
dencia con €l 29, el clasico del rodeo.

Hoy es una linea mar-montaiia, con
horas punta de colegios. El resto del dia
circula tranquila, con usuarios de tra-
yectos cortos y vecinos de Sarria y Les
Corts, hacia donde se desvié en 1999
para echar unamano al 59 en Numancia.
Un afio antes, en 1998, se habfa encara-
mado encima de la ronda de Dalt hasta
Can Caralleu, donde liquidé la linea de
minibuses 94 (Sarria-Can Caralleu), que
habfa servido desde 1970 al barrio y al
polideportivo municipal recién cons-
truido.

Un dia laborable a primera hora no
sube ni un escolar en plaza Catalunya.
Sélo trabajadores con el aire poco alegre
de quien acude aun secuestro aplazado.
La mayoria lee la prensa, excepto uno
que retira a Mortadelo y bebe el dltimo
sorbo de soledad. En ronda Universitat
suben las primeras madres que se esfuer-
zan en acarrear a sus hijos para sem-
brarlos montanaarriba, y en pocas para-
das la edad media del bus baja en picado.
Desde los cochechitos, de pie o en los
asientos, los pequerios se aduenan del
bus y tensan sus juegos hasta el limite

El 66 circula por la parte de Major de Sarria abierta al trafico

LA COLUMNA DE TRANSPORTES

El 66 aparecié cuando las autoridades
franquistas reconstrufan la red de tranvias. Las
tropas nacionales habian entrado en
Barcelona, el 26 de enero de 1939, con una
Columna de Transportes Publicos al mando de
uno de los directores de Tranvias de Barcelona
que habfa huido por las colectivizaciones
anarquistas. El tranvia y el metro fueron
militarizados, y el 27 de enero se pusieron en
marcha los 50 tranvias supervivientes. Se
despidi6 a todos los empleados contratados
después de la revolucién y se readmitieron los
que habfan huido. Como muchos fueron
depurados —més de 100 fueron a la carcel- o
se exiliaron, se contrataron ex soldados,
mutilados de guerra, algunos traidos de fuera
de Catalunya

NACE ELTRANVIA EN 1940 (PLA DE PALAU-PASEO
SANTJOAN BOSCO); EN 1947 LLEGA A PEDRO DE
LA CREU; DE 1962 A 1966 REALIZA UNA
CIRCUNVALACION EN EL CENTRO SIMILAR AL 29;
EN 1966 FIJA LATERMINAL EN GRAN VIA-
MUNTANER; EN 1968 LA LINEA ES SERVIDA POR
AUTOBUSES Y SE ALARGA (PL. CATALUNYA-PL.
BORRAS); EN 1998 LLEGA A CAN CARALLEU

MAS DE 5.000 PASAJEROS DIARIOS

ANA JIMENEZ

de la tolerancia adulta. Una nina golpea
un mufieco articulado desnudo y su
madre se lamenta de que hasta las murnie-
cas princesa reciban el mismo trato:
“Todos en plan nudista”. Otrase queja de
“hacer todo el dia de domadora”. Otra
apunta hasta qué punto son ellas mas
espabiladas, aunque les guste aporrear.
Se conocen de hoy o de ayer, y bajan en
colegios distintos. Quién dirfa que esto es
unagran ciudad.

En plaza Artés baja el grueso mayor,
pero vuelven a subir nifios y jovenes que
estudian mds arriba. El bus se atasca en
Via Augusta pero luego toma en solitario
Major de Sarria, el tinico con ese privile-
gio, entre portales del XVIIyfachadas de
pueblo. En Can Caralleu esparce las tlti-
mas semillas.
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— Estalinea surgié en 1944 para unir la
parte bajadela ciudad con Gracia porla
Dreta de 1"Eixample. Subia por paseo
Picasso, Gran Viay Roger de Lluria, y se
adentraba en Gracia por Torrent de les
Flors. De 1"Eixample para arriba usaba
vias de lineas antiguas que no dejaron
descendencia, como la 38, desaparecida
en 1956 y que se remontaba a 1880, al
primer tranvia de sangre de la Sociedad
del Tranvia de Barcelona, Ensanche y
Gracia. Ese antiguo trayecto unia plaza
Rovira con plaza Santa Anna, al final del
Portal de 1"Angel. Justo ahi, donde
empieza la calle Cucurulla que desem-
boca en Portaferrissa, atin se conserva
una gran fuente con el abrevadero que
usaban los animales de aquel tranvia.

La 39, que convivi6 un tiempo con esas
veteranas, aportaba la novedad de bor-
dear Ciutat Vella para llegar a Pla de
Palau, y desde 1956 a la Barceloneta.
Arriba, en cambio, se encontraban en la
terminal de plaza Rovirg. En 1968, cuan-
do solamente sobrevivia la 39, la plaza
Rovira fue el escenario de una de las
primeras fiestas de la camparia munici-
pal por la desaparicion del tranvia. Entre
carteles de "La Barceloneta libre de tran-
vias" se sirvi6 cava gratuito alos vecinos
de Gracia para celebrar tal hito del pro-
greso. Yacon autobusesla 39 se fue alar-
gando hacia el Guinardé y dio un gran
salto en 1981 para cubrir unas zonas del
barrio -al pie del parque homénimo en
laladera de la Rovira- donde no llegaba
transporte alguno, y alcanzar también el
ntcleo desasistido de la Font de “n Fargas
hasta la rambla del Carmel.

Desde el 2001, la terminal se encuentra
enlacalle Lisboa, entre el CAPy el mer-
cado de Horta. Un dia a media mafiana,
sube gente mayor cargada de provisio-
nes sin ganas de andar cuesta arriba.
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El 39 en pl. Rovira, nudo tranviario de 18802 1968

RECONSTRUCCION PUBLICA
Cuando apareci6 el 39, Barcelona intentaba
reconstruir su red de tranvias destruida por la
guerra. Ante |a costosa tarea, Tranvias de
Barcelona solicité ayuda del Ayuntamiento,
con el que acordé la reversién de las Iineas al
municipio, la sustitucién de vias estrechas por
anchas y la disolucién de la CGA en la
compafia de tranvias. Comenzaba el camino
hacia la municipalizacién de 1957. La puesta
en marcha de la red fue muy dificultosa, con
escasez de materiales y restricciones
eléctricas a partir de 1944, sin contar que la
pobreza general propiciaba los saqueos.

La linea de la Rabassada, por ejemplo,

tuvo que mantenerse conectada a la red
eléctrica hasta 1958, sin funcionar un solo dfa,
para evitar robos

NACE COMO LiNEA DE TRANVIA EN 1944

(PLA DE PALAU-PL. ROVIRA); EN 1956 LLEGA A LA

BARCELONETA; EN 1968 ES SERVIDA CON
AUTOBUS Y SE ALARGA A CAMELIES-
SARDENYA; EN 1969 LLEGA HASTA PL. FUENTE
CASTELLANA, EN 1981 POR EL GUINARDO
HASTA PEDRELL-RAMBLA CARMEL, EN 2001
HASTA HORTA

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

XAVIER GOMEZ

Después de recorrer un tramo de la ram-
bla del Carmel, el bus toma la calle
Pedrell, trazada en 1929 como alternati-
va a Dante para acceder a Horta desde
Gracia y Vall d"Hebron. Por ahi sélo le
ayuda desde el anio 2000 el bus de barrio
Guinardé, numero 117. Entre vistas a
Collserola y al mar, el 39 se abalanza
sobre Gracia, densay joven en contras-
te conlas desiertas calles de Guinarddy
Fargas. Medio vacio, veloz pendiente
abajo, va a parar a las piscinas de la Bar-
celoneta.

De vuelta, suben atletas provectos y
en paseo Picasso abogados y funciona-

rios del Palau de Justicia, serios como |
rocas. El resto -unos pocos de Graciayla |
mayoria del alto Guinardé- vuelve con |

su bus asunido.
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Tranvia colgante

—> El 47 nacié de una ampliacién de las
lineas que servian a Horta y al paseo
Maragall, cada vez con mds demanda. A
la 37 (plaza Catalunya-Maragall), hoy des-
aparecida, que yatenia unafrecuencia de
tres minutos, se le afadi6 el 37 barrado
(plaza Catalunya-avenida Borbd), que
giraba en las cocheras de Borb6. Desde
entonces todo fue crecer porarriba, pri-
mero a Virrei Amat, después a plaza Lluc-
major, entonces un descampado entre
bloques aislados, y después por el paseo
Valldaura, cuando se acababa de inau-
gurar el mercado y el parque de la Gui-
neueta. Luego dio el tltimo salto en 1978
cruzando la Via Favéncia -la ronda de
Dalt- parallegar ala Guineueta Vella, el
barrio de Canyelles.

En los cincuenta fue una linea de
masas, una de las que mejor ilustran la
insuficiencia de la red para absorber la
demanda en esos anos, con vagones a
rebosar de usuarios que no cabian en el
interior, colgados en posturas inverosi-
miles del chasis. Un giro del trayecto
resultaba especialmente peligroso, desde
Llaria hacia Rossell6 salvando Diagonal,
frente ala casa de las Punxes, que todavia
realiza hoy. Subidos en unos tranvias de
la época bautizados como “manoletes”,
conremolquey capacidad para 200 per-
sonas, pero cargados con 50 més, los col-
gados corrian el riesgo de ser corneados
por los automéviles mal aparcados. Ante
los numerosos accidentes, la Guardia
Urbana tuvo que apostarse en el cruce
para obligarlos a bajar.

En los sesenta perdié pasaje con la lle-
gada del metro (Sagrera-Vilapicina, en
1959), pero contindasiendo unalinea de
peso. Es la principal para los vecinos de
Canyellesyla Guineueta, que la citan en
primer lugar cuando se les pregunta por
suautobus.

El 47 en el lateral de ronda de Dalt bajo Canyelles.

MASIFICACION Y ACCIDENTES

El aumento de la demanda colapsé los
tranvias hasta entrados los 50. Los 260
millones de pasajeros servidos en la punta de
1929, se convirtieron en 316 en 1947. Se
fabricaban nuevos vagones, pero también se
lanzaban sobre los rafles cualquier cosa que
pudiera circular, sin atender estado ni
antigliedad. Las aglomeraciones y la
precariedad aumentaron los accidentes. De
1947 a 1950 se registraron 67 muertos y 953
heridos. La impopularidad del tranvfa crecié, en
la antesala de la huelga de 1951 y de la
campafia por su desaparicién en los sesenta.
Los autobuses -que habfan partido de cero
efectivos en 1939- tuvieron en 1947 doce
millones de pasajeros, por once los trolebuses.
El metro crecié hasta los 70 millones

NACE COMO TRANVIA 37 BIS

(PLAZA CATALUNYA-AVENIDA BORBO), RAMAL
DEL 37 (PL. CATALUNYA-MARAGALL); EN 1950
SELEASIGNA ELN.:° 47; LLEGA EN 1950 A PLAZA
VIRREI AMAT Y EN 1959 A LLUCMAJOR; EN 1971
ALCANZA LA CALLE ESQUIROLY EN 1972 LAVIA
FAVENCIA, POR PASEO VALLDAURA; EN 1978
LLEGA A CANYELLES

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

INMA SAINZ DE BARANDA

Un dia a media mafiana, en la ronda
Sant Pere, espera en la terminal una cola
ordenada, como las que muestran las
fotos de los arios cuarenta. Pero sélo mide
dos autobuses de largo y se trasvasa sin
traumas al interior, aunque sus usuarios
quieran aparentar més volumen con
abrigosy paraguas. Un grueso del pasaje
desciende en calle Industria, el primer
focodelalinea.

En Maragall, el bus es uno mas en las
marquesinas, con poco movimiento, y
se vuelve mas activo a partir de Pii Molist,
estimulado porlos edificios cada vez més
altos. En Valldaura se vacia y pocos cru-
zamos laronda de Dalt para ver los blo-
ques gigantes de Canyelles, con tejados
de cuento infantil y galerfas granates col-
gadas sobre la ciudad.

Autobuses
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Poblenou

Bofetadas de Gilda

— Estalinease inauguré con trolebuses
en 1948 para servir la Diagonal ~de Fran-
cesc Macia a Verdaguer-, el paseo Sant
Joany Poblenou. Usabavehiculos de un
piso fabricados en Maquitrans, la filial
de Tranvias de Barcelona constituida tras
laguerra. Es facil deducir que su factura
no era un primor entre la penuria gene-
raly el aislamiento que vivia entonces el
pais. Eran vehiculos pequenos, cons-
truidos con restos de chasis reciclados,
con una pétrea suspension y un motor
descompensado en relaciéon con la
estructura, que arrancabay frenaba con
excesiva fuerza. Al lado de los buses de
gasoleo, estos trolebuses tenfan un carac-
ter brusco y se movian nerviosamente.
Esosin contar que los aislamientos eléc-
tricos no cumplian siempre su funciény
eraféacil recibir un calambre, ademas de
una sacudida, sobre todo en los dias de
lluvia.

La Diagonal era entonces el centro dis-
tinguido de la ciudad y ahi se abrié en
1946 el cine Windsor, oasis de esplen-
dor en la posguerra, donde se estrené
Gilda el mismo ario en que nacia el tro-
lebus FD, antecedente del 6. Tal vez esa
coincidenciay el hecho de que el trole-
bts pasara frente al cine inspiraron a los
barceloneses el apodo de esos vehicu-
los: gildas. Los de dos pisos, sin embargo,
no recibieron el nombre del antagonista
de “Gilda” en el filme, sino el de “Feli-
pas”a causa del trolebtis FP.

El dia de Ao Nuevo de 1962 la linea
pasé aserservida por autobuses, y en los
anos posteriores coqueteé con Les Corts
y Collblanc, donde tenia la terminal has-
ta la llegada del metro. Parece que los
vecinos se habian encarifiado con ellay
no deseaban romper, pero sus quejas no
fueron oidas. También el metro, cuando
se alargé de Selva de Mar a La Pau, pro-

El 6 recorre el tejido industrial de Poblenou

ECOLOGICO TROLEBUS

Ante la escasez de combustible, aceite y
motores en la postguerra, y la posibilidad de
reciclar autobuses, el trolebls aparecié como
una solucién ajustada a las circunstancias.
Sélo exigia el acondicionamiento de una filovia
(el recorrido de la catenaria por encima del
suelo), a veces ya existente del tranvia, donde
conectaba la doble pértiga llamada trole que
salfa del techo. También sufrieron restricciones
de electricidad y neuméticos, pero tuvieron
una época dorada en los cuarenta y cincuenta.
Cuando se pudo importar combustible, el
trolebds o filobus (de ahi la inicial de las
lineas) perdid terreno ante el autobds. El
primero fue el FC -actual 40- en 1941. Los
Gltimos como el FS -actual 35~
desaparecieron en 1968

NACE COMO TROLEBUS FD EN 1948

(PERE IV CON ALMOGAVERS-PL. FRANCESC
MACIA); ES SERVIDA CON AUTOBUS DESDE
1962; SE LE ASIGNA ELNUMERO 6 EN 1964; SE
ALARGA EN 1967 (LES CORTS-RAMON TURRO);

LLEGA A COLLBLANC EN 1968; EN 1977 ACORTA

LATERMINAL NORTE A ENTENCA- TRAVESSERA
DELES CORTS; EN 1983 SE AMPLIA

A PASEO DE MANUEL GIRONA

MAS DE 5.000 PASAJEROS

ANA JIMENEZ

vocé una escena de celos en el extremo
contrario. El 6 se alargé hasta el Besos en
detrimento del trayecto en Poblenou,
pero los irritados fieles a la linea en el
barrio consiguieron que el devaneo dura-
ras6lo dos meses, en 1982.

Desde 1983 es una linea madura, que
baja por Diagonal sin arrebatos, desli-
zandose con elegancia, nutrida de
empleados y gente que va de compra. A
mediatarde, suben mujeres j6venes con
vestidos arrugados y lectura para el tra-
yecto, desde gruesos best sellers hasta
diarios econémicos, unarevista en inglés
que hablade Espariay unlibro de autoa-
yuda. Entre los libros descollan las barras
de pan parala cena, alguna con el cuscu-
rro seccionado por un impulso sin con-
trol que habra ocurrido fuera del bus.




LINEA

Plaza Catalana

Paseo Sant Joan

Gran Via

NACE COMO TROLEBUS FH DE 1951

(RONDA ST. ANTONI CON TAMARIT-PLAZA
SANLLEHY); EN 1953 SE PROLONGA A ROCAFORT
Y EN 1957 A LA PLAZA CATALANA: EN 1962 ES
SUSTITUIDO POR BUSES; EN 1964 SE LE ASIGNA
ELN.°5; EN 1978 LLEGA A LA CALLE LLEIDA; EN
1983 RECIBE EL NUMERO 55; EN 1997 SE ADENTRA
EN POBLE SEC; EN EL 2002 SUBE A MONTJUIC.
MAS DE 11.000 PASAJEROS

ue de Montjuic

Desde la Font Catalana

—>El 55 proviene del trolebis FH que
naci6 con gran éxito de pasaje en octubre
de 1951 para unir el centro con Joanic, Pi
i Maragall y Sanllehy. Esa zona atraia a
un ndmero creciente de habitantes, que
debian andar un rato para acercarse alos
tranvias de Gracia o al 24, entonces con
final en Travessera de Dalt con Escorial.
Mas al oeste, en el Guinardo, carecian de
transporte alguno y, por la misma causa
demogrifica, el trolebis se alargé prime-
ro hasta Telégrafo y luego hasta la plaza
Catalana en 1957, en el limite a partir del
cual los vecinos de ese lado optaban por
los tranvias del cercano paseo Maragall.

Por el extremo opuesto, lalinea dabala
vuelta a las rondas de Sant Pere, Univer-
sitat y Sant Pau, donde finalizaba en
Tamarit. Poco a poco se fue acercando al
Poble Sec, a la Franca Xica, y en 2002, a
raiz de un plan de mejora de las comuni-
caciones en Montjuic, subi6 hastala calle
Vivers, donde hay varios centros escola-
res, pasando por el Teatre Grec, el MNAC
del Palau Nacional, el Museu Etnologic, el
Estadi Olimpic y la Fundacié Miré. Des-
de entonces ayuda a la linea 50, la mas
importante en Montjuic, lamontana que
debe sunombre alosjudios de Barcelona
que la usaban de cementerio.

Hoy, el 55 tiene una frecuencia de 7-8
minutos, la misma de sus inicios. La
mayorfa de su pablico procede de ese
Guinardé que se eleva en paralelo a la

TRANVIAS VACIOS EN 1951

linea 4 del metro, separado por disuaso-
rias pendientes. Su terminal sigue en la
plaza Catalana, donde desembocan cinco
calles sin despeinarla. Es un lugar miste-
rioso, cuyo nombre antiguo proviene de
la calle de la Font Catalana (hoy calle
Amilcar hastala propia plaza), un nombre
que debi6 intrigar tanto alos vecinos de
principios del XX que prefirieron cons-
truir lafuente que sugeria el nombre. El
bus encuentraahiunarotondaideal para
sus giros e inicia de manana un trayecto
en que escolares, trabajadores, madres,

padres, bebés yjubilados se ven forzados
atorcer sus mochilas para abrir pasillos y
permitir el paso. El bus se vaciay se llena
incansablemente por Pi i Maragall y
paseo Sant Joan. En Tetudn y Sant Pere
vierte el maximo de pasajeros a la calle.
Luego se tranquiliza en direccién a Poble
Sec, y se encarama a Montjuic adorme-
cido. Tal vez las clases ya han empezado
en los colegios. Al lado del teleférico de
Montjuic, en plaza Dante, se detiene
vacio y durmiente en el corazén de un
parque solitario.

MANE ESPINOSA

Los billetes no sufragaban los
gastos de Tranvias de Barcelona
en renovacion y reparacion. El
Ayuntamiento contenia la subida
de tarifas, pero cedié en 1947
(50 por 40 céntimos) y, sobre
todo, en diciembre de 1950 (de
50 a 70). Pasaron unas

semanas sin reaccién, hasta que
se divulgé que Madrid segufa
pagando 40 céntimos. Se
organizé un boicot y, a partir del

1 de marzo, los tranvias
circularon vacios. Ni la lluvia a la
salida del Barga, con los tranvias
ala espera, doblegé a la

ciudadanos. El dia 6 retornaban
las tarifas de 50 céntimos y la
Central Nacional Sindicalista
convocaba una huelga general
que casi paralizé Barcelona el dia
12. Alcalde y gobernador
dimitieron, y el régimen tembld
por primera vez
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De oeste a este

—> La 34 fue laprimera gran linea trans-
versal que recorri6 Barcelona de lado a
lado alejada del centro histérico. Sus tro-
lebuses FE surgieron en 1954 para satis-
facer la laboriosa poblacién en creci-
miento entre la actual plaza Francesc
Maciay Fabrai Puig. Fue el germen pre-
cursordelalineade metroV, laazul, que
entre 1969 y 1970 enlazé Collblanc con
Sagrera. Desde entonces los viajes de lar-
go recorrido son dominio del metro, que
sin embargo dejé para el 34 suficientes
viajes cortos para mantenerse en una
posicién de primera categoria, con una
frecuencia de 7-9 minutos. No es de
extranar si atendemos a este dato: el 35-
40% de los viajes en bus en la ciudad son
de menos de un kilémetro, lo que los
londinenses llaman de “media milla”,
unos 900 metros, que alli alcanzan un
50%. En 1966 el autobts sustituy6 al tro-
lebtis y en 1972 entr6 en el corazén de
Sarria. Por entonces se llamaba 4 y fue
recordado en el tltimo pregén de la Mer-
cé por el novelista Carlos Ruiz Zafén,
que lo usaba entre la escuela en Sarriay
su casa en Sagrada Familia, con sus vehi-
culos como “dinosaures sorollosos”, su
mala suspension y su cobrador unifor-
mado en la garita trasera.

En 1989 se inauguré una linea nueva
para echar una mano a la 34 de 7 a 10
horas en dia laboral. Era la 33, que fue
independizdndose y hoy cubre parte del
mismo recorrido pero con terminales
distintas (Zona Universitaria-Verneda),
también con mds de 11.000 pasajeros y
unafrecuencia de 5-8 minutos.

Unviernes porlatarde, la 34 arrancaal
pie de Can Caralleu, en laronda de Dalt,
con un par de escolares que vuelven a
casa, a los que se van sumando colegas
con bolsas crecidas de fin de semana. En
Diagonal suben hombres con america-

Sarria

Plaza
Virrei Amat

El 34 en Diagonal con paseo de Gracia

EL CONGRESO EUCARISTICO

Los afios cincuenta estdn marcados por una
relativa apertura del régimen, con el retorno del
embajador de EE.UU. a Madrid, y por el
Congreso Eucaristico que se celebré en
Barcelona, que supuso un impulso urbanistico
ala ciudad, en especial a la Diagonal por
encima de Francesc Macia, con el desalojo de
los barraquistas y la creacién de la plaza Pius
Xll, donde tendrfan lugar los actos principales
del congreso. Ese afio los tranvias alcanzaban
la cifra mds alta de pasajeros transportados en
su historia: 368 millones de personas, por 44,5
los autobuses y 26 los trolebuses. El metro,
que habia podido arrancar tras la guerra sin
partir de cero como autobuses y trolebuses,
habra alcanzado entonces 100 millones

de pasajeros

NACE COMO TROLEBUS FE EN 1954

(PLAZA FRANCESC MACIA-FABRA | PUIG): EN
1955 SE ALARGA A VIRREI AMAT; EN 1964 SE LE
ASIGNA ELN.° 4; EN 1966 PASA A SER SERVIDA
CON AUTOBUSES; SE ALARGA A PLAZA ARTOS
(1970) Y A PEDRO DE LA CREU (1972);

EN 1983 SE LE ASIGNA ELN.° 34; EN EL 2002
LLEGA A LA RONDA DE DALT

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

MANE ESPINOSA

nas de hasta color rosa y mujeres de
modelos esporddicos. La excitacion es
notable y las conversaciones vivaces,
como liberadas de unajaula. Una mujer
se quejadel libre arbitrio de los ordena-
doresyunjoven agradece el premio de la
noche por tanto estudiar. Se conciertan
citas por mévil y el bus estd a punto de
estallar entre Francesc Maciay paseo de
Gracia. Luego serarificay chicas menos
elegantes hablan de su padre: “No
entiende que yo salga de noche... Me
pregunta: ¢qué tiene latarde queno ten- |
ga la noche?”. Concluyen que la solu-
cién es independizarse y trabajar, “por-
que no creo que me lo pague”. Tras una
hora y 20 minutos, cumplidas sélo por
conductory cronista, alcanzamos la pla-

za Virrei Amat. '




Plaza

Espanya

Por laronda asistencial

—> Esta linea naci6 en 1956 para dar
transporte a los barrios en crecimiento
de Montbau y Vall d'Hebron, que yano
tenfan suficiente conlalinea 26 de tran-
via (plaza Catalunya-Casa Gomis). Se lla-
maba V y unia Gal-la Placidia con el
paseo Vall d'Hebron porla avenida Hos-
pital Militar, lo que atin realiza hoy. En
1958 se dividi6 en dos, la EV (plaza Espa-
na-Vall d'Hebron), de donde procede la
actual, y la EL (Gal-la Placidia-Vall d'He-
bron), que sustituiriaala 26y desapare-
cerfa en 1985. Llars Mundet, que ofre-
cerfan 2.500 plazas para ancianos, ninos
y disminuidos, se inauguraron en 1957y
hacia alli se alarg6 dos anos después.
Mis recientemente atn se prolongo a
Canyelles y Roquetes, a quienes brindé
accesoalalineaIll de metroy alosnodos
que ya cubria la linea: Gal-la Placidia
(Ferrocarrils de la Generalitat), Sants y
plaza Espanya.

Su trazado en diagonal entre dichos
puntos contindasiendo su caracteristica
principal, junto aunperfil interclasista.
Sus usuarios son empleados de Diago-
nal, estudiantes de pedagogia, personal y
visitantes de hospitales, vecinos de los
distintos barrios... Un dia laboral hacia las
siete de latarde, en plaza Espanya, sube
iluminado porlos coches un contingen-
te de mujeres que vienen del tren o del
metroy hablan de lajornada laboral, de
néminas y espacios comprimidos. Un
hombre se manifiesta en sentido con-
trario por movil: “Estoy en el 27 y voy a
trabajar”. El bus pasa cerca de Sants y
toma Josep Tarradellas, donde se pro-
duce lamezcla. Se vallenando y vacian-
do con orden en los nodos clave, excep-
to en las primeras paradas de Hospital
Militar, donde baja multitud.

Unavez en laronda, en la gran exten-
sién en que burgueses caritativos de

El 27 frente al Hospital Vall d'Hebron

NUEVA HUELGA DE TRANVIAS
Después del boicot de usuarios de 1951, la
compaiiia no se atrevié a subir los billetes de
50 céntimos hasta 1954 —10 céntimos—y
hasta 1957 —20 mas~—. Esta segunda subida
provocé una nueva reaccién popular mejor
organizada por universitarios y antifranquistas.
Pero las autoridades no estaban dispuestas a
humillarse por segunda vez. También tuvo lugar
en enero, esta vez tres domingos seguidos con
los tranvias vacios. Pero las tarifas se
mantuvieron y como represalia se cerro la
universidad. Por su lado el Ayuntamiento habia
asumido el déficit de la compafia de tranvias
provocado por las tarifas estancadas, lo que
allané la municipalizacién. La hizo efectiva
Porcioles en 1957, nombrado alcalde ese
mismo ano

NACE COMO LINEA DE AUTOBUS V

(PL. GAL'LA PLACIDIA-VALL D'HEBRON) EN 1956; EN
1958 SE SUSTITUYE POR LA EV (PLAZA ESPANYA-
VALLD'HEBRON); EN 1959 SE PROLONGA HASTA

LLARS MUNDET; EN 1964 SE LE ASIGNA EL
NUMERO 27; EN 1988 SE ALARGA HASTA LA
RONDA GUINEUETA VELLA DE CANYELLES Y EN
1992 HASTA ROQUETES

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

XAVIER GOMEZ

principios del XX construyeron orfana-
tos y hospitales, compite con otras line-
as sinmucho éxito y se ve obligado a dar
un rodeo por las obras de prolongacién
delalineaVdemetro. En el trayecto nos
avanzan hasta tres ambulancias ululan-
tes, como psicofonias de aquellos huér-
fanos, epilépticos y pobres de solemni-
dad que inauguraron el barrio. Sin a
penas nuevos viajeros, el bus se acaba
escondiendo detrés de los bloques pre-
fabricados de Canyelles y més alla hasta
Roquetes. Solo de vuelta suben univer-
sitarias jovenes que pronuncian las eses
como si arroparan y hablan de pisos
compartidos donde se compra tres veces
pan y agua por sobredosis de buena
voluntad. Debajo, las arterfas de las ron-
das bullen de rojo.
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Bonanova

—> Estalinea empezdé afuncionar en 1957
y fue la primera en lucir los autobuses
Chausson franceses de un piso y tres
puertas. Aunque ya se habia importado
de Inglaterra otro modelo -los Aclo de
dos pisos, a partir de 1948, estrenados en
las actuales lineas 7y 20—, no deja de ser
un detalle queilustralaimportancia que
se daba a este nuevo trayecto mar-mon-
taiia entre Drassanes y la distinguida
Bonanova. Al afioy medio de nacer, des-
bancaba al tranvia 58 que circulaba por la
Rambla y, junto con un colega veterano
acabado de ascender de tranvia a auto-
bus, el actual 22, dejaba la viejarieralibre
de tranvias en 1961.

En 1966 dejé6 de subir por Aribau y
tomé Casanovay Santal6, donde no exis-
tia transporte ptblico. En el extremo
opuesto experiment6 s6lo dos cambios
importantes: el primero, precoz, hasta el
parque de la Ciutadella y la estacién de
Franca, entonces de gran importancia, y
el segundo hastala Vila Olimpica recién
habitada.

Hoy sale frente al CAP de este dltimo
barrio, con unmodelo de piso bajo que se
inclina con el sistema “kneeling” (arrodi-
llarse), incorporado en el 70% de la flota
de TMB, para dejar entrar a una mujer
con muletas y a su hijo. El bus toma un
tramo de la desvalida avenida Icaria, inca-
paz de competir contra un musculoso
paseo Maritim a cuatro pasos, y gira por
Marina para saludar al mojén que mar-
caba el limite municipal entre Barcelona
y Sant Marti. Luego da lavueltaal parque
de la Ciutadella por todas sus puertas,
como también ladio por sus paredes cie-
gas. Poco a poco sube gente amable y
madres con cochecitos que se miran
mutuamente los bebés, pero llega espon-
jado a la Rambla para contemplar el
espectaculo de esta calle que promete

Vila
\ Olimpica

A 5

El 14 bajapor laRamblaalaaltura del Liceu

HACIA EL FINAL DEL TRANVIA

En los afios 50 circulaban modelos de tranvias
de todas las épocas pasadas, incluidos 14
modelos de sangre del XIX adaptados a la
electricidad. Poco a poco se instalé la idea de
que el tranvia era un sistema de transporte
anticuado frente al metro y el autobus. Primero
se elimind de calles importantes, como Pelai o
Diagonal, y en 1958 se redactaba un plan que
prevefa su supresion total, aunque se concedia
mas margen a lineas periféricas y de unién
entre barrios. La linea 14 de autobus fue una
de las que permitieron la eliminacién de los
tranvias de la Rambla, que se consideraba
congestionada. Las Ultimas —las
desaparecidas 33 y 30, ésta distinta de la que
atropellé a Gaud— dejaron de funcionarel 10
de julio de 1961

NACE EN 1957 COMO LA LINEA B DE
AUTOBUSES (DRASSANES-BONANOVA); EN
1958 SE PROLONGA HASTA LA ESTACION DE
FRANCA; DE 1958 A 1959 SE ALARGA A
PEDRALBES; EN 1969 SE LE ASIGNA EL NUMERO
14; EN 1966 DEJA DE SUBIR POR ARIBAU PARA
HACERLO POR CASANOVA Y SANTALO; EN 1998
LLEGA HASTA LAVILA OLIMPICA

MAS DE 11.000 PASAJEROS AL DIiA

ANA JIMENEZ

mar. Silavelocidad media de un autobis
esde unos 12,4 km/h, aqui en la Rambla
baja a 8, lo que favorece la contempla-
cién. Los automéviles también reducen
su media de velocidad en casco urbano,
que es de 23,8 en vias transversales y de
16,7 en mar-montana.

No es hasta Casanova cuando el bus
empieza a llenarse de verdad, con jove-
nes estudiantes que parecen acabados
de levantar y meriendan como si almor-
zaran. Con las aportaciones de pasaje-
ros frente al mercado del Ninoty el Clinic
se produce la punta de carga. Es gente
arreglada que habla sin dejar de sonreir.
Incluso los jévenes trajeados tienen buen
humor. Sé6lo los hombres mayores miran
tristes sus bastones repujados. Bajan de
uno en uno en Santalé y Ganduxer.




Les Corts

T D"‘qgc,, al

Mallorca

Valéncia

A, de Arag6

—>El 43 naci6 como autobiis A en abril
de 1958 para estrenar lanueva calle Ara-
g6 sin tren, asi como su continuadora
hacia el Besos, la calle Guiptscoa, inau-
gurada de la nada ese mismo ano. Salia
de Carles ITI-Travessera de les Corts, cer-
cadel campo del Barca, al que contintia
ligada, y llegaba a la Verneda (Guipus-
coa-Extremadura). La linea tuvo éxito,
en especial por el lado oriental, y conci-
t6 la creacion de otra para darle una
mano, la AB (Letamendi-Besos), hoy 44.

A principios de los sesenta se consi-
deré que Arag6 y Gran Via debian tener
un solo sentido para dar mas fluidez al
trafico, lo que se realizé no sin polémica
por un cambio que muchos considera-
ron innecesario. Para el 43 supuso el pri-
mer divorcio con su calle inaugural, sus-
tituida en el trayecto de ida por Consell
de Cent. En 1974 se alarg6 hastala plaza
Major de Sant Adria, en principio por
obras de canalizacién del Besos.

Cuando terminaron volvié a su final,
pero una peticién del Ayuntamiento de
Sant Adria sobre el gobernador consi-
gui6 que retornara a las pocas horas al
municipio, de manera que la linea se
convirti6 en interurbana sin papeleo
alguno. En 1982, TMB concentr6 los
autobuses en las calles Valéncia y Mallor-
ca, equidistantes de las lineas 1y 5 de
metro. Asi que 43 y 44 abandonaron Ara-
g6, y tomaron estas nuevas paralelas:
Valéncia en sentido Llobregat y Mallor-
caen sentido Besos, que se invirtieron en
1986 hasta hoy.

Hoy antes de las 9 de la manana, un
articulado de la 43 sale de Les Corts con
los dltimos escolares, mujeres que vana
trabajar y hombres con carteras de cue-
ro. El amplio espacio no se llena y los
viajeros se estiban alado y lado, ordena-
dos como libros en estanterias encara-

1§

s

El 43 en Guipiiscoa, la continuacién de la calle Arago

LA CALLE NEGRA

Para enlazar las lineas de Vilafranca y
Granollers, la calle Aragé fue condenada a ver
pasar trenes desde 1882. Tenian el detalle de
circular de Marina a Casanova (y desde 1929
hasta Sants) por una zanja sin cubrir, unos
metros bajo tierra. Pasados los efluvios de
amoral progreso del XIX, los barceloneses
abominaron de la calle por ruidosa,
temblequeante y negra de hollin. En 1955 se
decidi6 soterrar el tren. Primero se electrificé
en 1956 para que los pasajeros no murieran
intoxicados en el tinel, y el 8 de enero de 1957
se iniciaron las obras. El 19 de marzo accedia a
la alcaldia José M. Porcioles, que la concluyé
en 1962. Se abri6 el primer tramo en 1958
(Urgell-Roger de Flor) como una avenida
amplia y revalorizada

NACE EN 1958 COMO AUTOBUS A

(LES CORTS-VERNEDA); EN 1964 SE REBAUTIZA
COMO 43; EN 1974 SE ALARGA A SANT ADRIA;
EN 1982 DEJA DE CIRCULAR POR ARAGO;

EN 1985 TRASLADA EL FINAL AL BARRIO DEL
BESOS; EN EL 2002 SE ALARGA POR LA MINA

A SANT ADRIA. MAS DE 11.000 PASAJEROS.

EL 44 (SANTS-BADALONA) NACE EN 1962 COMO
SU COMPLEMENTO

MAS DE 5.000 PASAJEROS DIARIOS
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das. Antes del paseo de Gracia se vacia
medio busyjusto después la otra mitad.
Luego andamos casi vacios hasta el Besos
y Sant Adria, donde se desvia dos veces
por obras de tranvia (Alfons el Magna-
nim y avenida Catalunya respectiva-
mente). Hoy es martes y tiene lugar el
mercadillo mas grande de Catalunya,
con 500 vendedores bajo la autopista de
Matar6 (donde las ruedas provocan un
ruido inconfundible: clac, clac, clac).

El 43, que se acercaaquidesde el 2002,
revive de pasajeros para la vuelta. Des-
cubri6 el lugar su hermano 44, que des-
de 1985 havisto como crecia en paradas
y como caia en la cuenta, hace diez anos,
de que lo tinico que no tienen todos los
mercadillos es techo, aunque sea de
autopista.
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MONTCADA Y REIXAC

Ciutat Meridiana

Gran Via
Plaza Catalunya

Tras la Meridiana

—> Esta linea se cre6 en 1958 para dar
transporte a la recién creada Trinitat
Nova desde Fabra i Puig, a la espera de
que llegara el trolebtis FA (actual 40), lo
quenunca ocurrié. La Meridiana era atn
unavia de tren. De hecho, llevaba asi mas
de cien afios, como unade las dos salidas
ferroviarias de Barcelona hacia el norte.
No se soterr6 hasta 1967, 1o que permiti6
que la avenida se reconvirtiera en auto-
pista urbana de 12 carriles. El autobts,
entonces T, lausé sin apenas dilacién y se
alargé por ella hasta al barrio Ciutat Meri-
diana, construido casi al mismo tiempo.

Esa zona de Barcelona, en las estriba-
ciones de Collserola, ya albergaba otro
barrio, Torre Bar6, que habia empezado
a urbanizarse por libre en los treinta y
que en 1949 consigui6 que Renfe abriera
unapeadero del tren que circulaba por la
Meridiana. Las condiciones de la opera-
cién indican el poco peso del barrio: los
gastos corrieron a cargo de los vecinos,
unas 60.000 pesetas de la época. Pero
tanto el apeadero como el autobds se
quedaban en el fondo del valle, cuando
casas y pisos brotaban més arriba.

Hoy varias lineas se entrecruzan en ese
laberinto inclinado ya con escaleras
mecanicas y ascensores. La 62 es una de
las mas veteranas y sale al pie del apea-
dero. Es temprano y suben madres con
sus pequernios hacia el colegio y mayo-
res con chéndal hacia el complejo depor-
tivo de Can Cuyas. El autobus salva valles
y resopla montarnia arriba por curvas
imprevisibles, donde aparece, si, una
parada de metro, de la 11 ligera. Subimos
hacia el centro comercial de Can Cuyas,
donde se contornea atin mas entre por-
ches de hormigény capiteles en forma de
embudo. Tras 20 minutos volvemos cer-
cadelasalida. Los primeros viajeros iban
s6lo arribay los de arriba van a Barcelo-

El 62 en Ciutat Meridiana

SECUESTRO Y CHUPA-CHUPS
Manuel Vital, vecino de Torre Bard y
conductor de TMB, llevé en 1978 un vehiculo
de la linea 47 mas alla de Canyelles hasta la
parte alta de su barrio como protesta por su
aislamiento. Tras subir con dificultades, el
autobus quedo encajado en un paso estrecho
y el conductor y otros sublevados en
comisarfa. A principios de los ochenta, se
inauguraron dos lineas, la 82y la 83, que
sirven desde entonces esas zonas. Ciutat
Meridiana, por su lado, tiene desde 1969 un
autobus ascensor —hoy el 159— que sube por
el laberinto del barrio. Entonces el billete valia
una peseta, en lugar de cuatro como el resto,
lo que le valié el mote que adin conserva,
chupa-chups, lo Gnico que se podia comprar
entonces con esa cantidad

NACE EN 1958 COMO AUTOBUS T

(FABRA | PUIG-TRINITAT NOVA, POR GRAN DE SANT
ANDREU Y CARRETERA DE RIBES); EN 1964 SELE
ASIGNA EL 2; EN 1968 SE PROLONGA (TETUAN-
CIUTAT MERIDIANA); EN 1977 SE ADENTRA EN
CIUTAT MERIDIANA; EN 1983 CAMBIA ALN.° 62; EN
1995 LLEGA A LA PLAZA CATALUNYA, EN EL 2001 A
CAN CUYAS Y EN EL 2003 A PERAFITA

MAS DE 5.000 PASAJEROS

JORDIBELVER

na, con abrigos y anoraks fucsia, ocre,
lilay azul. Son hijos de los que llegaron
enlos sesentay tal vez estudiaron en las
escuelas que Porcioles mont6 en vagones
de tranvias desahuciados.

Lasmujeres se sientan juntasy alzan la
voz cada vez que aventuran estimaciones
en euros de sueldos ajenos, mientras los
hombres escuchan atras solitarios y taci-
turnos.

En Trinitat Nova suben mas y luego
todo es gotearlos por la Meridiana, una
avenida que el 62 recorre casi en exclu-
siva desde 1968 y que vio madurar en
1998 con anchas aceras y carriles bici.
Hoy la rodea por un tramo de Concep-
cién Arenal, expectante por las obras
que ligaran el futuro de ambas a la esta-
cién del TGV.
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 PARQUE DE
LA TRINITAT

NACE EN 1959 COMO LINEA DE AUTOBUSES AB
ENTRE FABRA | PUIG Y TORRE BARO; EN 1967 PASA
A CIRCULAR POR MERIDIANA; EN 1973 QUEDA EN
MANOS DE TRANSPORTES DE BARCELONA, QUE
LA RENOMBRA COMO 603; EN 1981 CAMBIA AL
NUMERO 302Y EN 1993 AL 97

MENOS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS

Fabra i Puig

Nombres olvidados

— Esta linea nacié en 1959 para unir
Torre Baré y Ciutat Meridiana con el
metro de Fabra i Puig, cuando la 62 s6lo
llegaba hasta Trinitat Nova. Ofrecia bille-
tes combinados metro-bus a 3,50 pesetas
y de ida y vuelta a 5,50. Ambos barrios,
como Vallbonaal otro lado del tren y las
autopistas, pertenecen a Barcelona, aun-
que la linea fue explotada por Urbas,
encargada de los recorridos interurba-
nos. En 1973, cuando Torre Bar6 y Ciutat
Meridiana ya estaban servidas por otras
lineas de autobuses, éstase adentré en el
olvidado barrio de Vallbona. Tal vez eso
ayud6 a que el ano siguiente asfaltaran las
callesy llegara agua corriente a las casas.
El pequerio barrio habia visto crecer las
primeras pequenas torres de veraneo en
1929, pero su urbanizacién arranca en
los cincuenta, con casas autoconstruidas
por algunos inmigrantes del sur.

Hoy el 97 recorre tres kilémetros y
medio cada dia, de una terminal a otra,
s6lo para él. Unatarde cualquierallega a
Fabra i Puig de Vallbona cargado con
unos 15 vecinos y se dispone a esperar la
hora exacta para el trayecto de vuelta.
Tiene unafrecuencia de media horay el
trayecto dura 10 minutos por la via rapi-
dadela Meridiana. Un s6lo autobiis y un
solo conductor se encargan del trabajo.

Alas 1730 en punto parte con unaseno-
ray quien escribe como tinicos pasajeros.
En los paneles metalicos que protegen

1,5 MILLONES EN 1958

los asientos cercanos alas puertas, se han
grabado nombres masculinos y femeni-
nos. Ni una sola frase ingeniosa ni soez
aparece escrita. El médximo contenido
seméntico lo da el signo X o el corazén,
situado entre dos nombres. De golpe ya
hemos llegado y el autobus se adentra
entre humildes casas de planta bajay
pisos en construccion impulsados por el
Ayuntamiento para aumentar la pobla-
cion y ofrecer los servicios basicos. Al
fondo destacan las tres chimeneas de Sant
Adria y sobre los campos de cultivo las
torres de alta tension y las catenarias de

El97 tiene su origenyy final frente al campo del Racing de Vallbona

las vias. El entorno de la plaza Primer
de Maig se halla en obras por nuevos
pisosy el bus se para frente al campo de
fatbol. Ahi cerca pasa el Rec Comtal, un
canal del siglo X que el resto de Barcelo-
na ha ocultado bajo el asfalto y que s6lo
recuerda en el nombre de varias calles. El
lugar se inspira en un jardin japonés,
puente incluido, no muy lejos de blo-
ques bajos que usan el patio comtin
como gallinero. A la vuelta, el mismo
autobus, todavia més lleno, y los mis-
mos nombres, como si nadie los hubie-
rausado.

JORDIBELVER
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El millén de habitantes en
Barcelona tras la guerra aumentd
en 200,000 en los cuarentay en
300.000 en los cincuenta, fruto
de los flujos migratorios. Porcioles,
alcalde desde 1957, fomenté la
especulacion inmobiliaria para
satisfacer la demanda de vivienda,

dando total libertad a la iniciativa
privada y relegando los pisos de
proteccién oficial, sin preocuparse
de que se construyeran antes los
edificios que las calles. Fue el
caso de Ciutat Meridiana, alzada
en un valle desestimado como
cementerio por exceso de

humedad. En Vallbona la venta se
limité a los terrenos, sin
infraestructura alguna. Los
compradores pagaban entrada y
cuota mensual, cuyo impago
aumentaba el coste y podia
provocar la reversién de la
propiedad al promotor
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Horario lectivo

—>El 75 estd vinculado desde sus orige-
nes al mundo estudiantil. Naci6 como
linea 115 de autobus en el curso 1965-
1966 para enlazar Sants con Zona Uni-
versitaria, inaugurada con la facultad de
Farmacia en 1957 y que, por aquel enton-
ces, ya estaba en pleno apogeo. Acorde
con sus usuarios, no circulaba en verano,
vacaciones, sibados y festivos. Pasé cer-
ca del campo del Barca hasta que se
amplié la avenida Carles ITT como parte
de la ronda del Mig, a principios de los
setenta. Al igual que los planes de estu-
dio, que sufren cambios curso a curso,
esta linea cambi6 amenudo su itinerario,
en general después de las vacaciones,
con pequerios cambios de recorrido que
seria prolijo reflejar aqui.

Los mads significativos se produjeron
en 1977, cuando fue sustituida por la
linea 75, que empezaba por 7, indicativo
de trayecto periférico. Su recorrido
ampliaba el radio de accién hasta Sarria,
desde laavenida Esplugues hastala pla-
za Bonanova, para convertirse también
enlineadeinstitutosy escuelas, y servir
a los estudiantes que se desplazaban en
Ferrocarrils de la Generalitat alos centros
escolares del Vallés. En 1992 dio un
pequenio rodeo para acercarse al Cam-
pus Nord y en 1996 se alargé hasta la
plaza Kennedy, donde encontraba otra
linea que empezaba por 7,1a 73, que pro-
longa el recorrido periférico de la pri-
mera.

El 2002 pas6 sin protestar a servir en
verano, pero sigue librando en sébados y
festivos. Hoy sigue fiel a sus origenes,
con un recorrido sinuoso pararecoger el
maximo de estudiantes. Un dia por la
manana, poco antes de las 9, suben en
Riera Blanca madres retrasadas con sus
hijos y algin joven con mochila, ade-
mis de gente con todo el equipo de

El 75 enlaavenida Esplugues

EL BUS SUPERA AL TRANVIA

El afio 1964 marca el punto de inflexion en que
los autobuses y el metro, cada uno por su lado
con més de 200.000 pasajeros, superan por
primera vez a los tranvias. Ese afno ya
circulaban por Barcelona tantos autobuses
como tranvias, unos 350 en cada caso. Por
aquella época, se suprimieron los autobuses
de dos pisos (1963) y empezaron a circular los
autobuses articulados (1966). El “mainstream”
del momento se enamoraba de los derivados
del petrdleo, vigorosos y baratos, y de la
versatilidad del autobus para llegar de un dia
para otro a los nuevos barrios del desarrollismo.
También algunos intelectuales, como Néstor
Lujan desde “Destino”, se manifestaron contra
los “armatostes arcaicos y ruidosos” sobre
rafles

Av. Tibidabo

CLUB DE
BARCINO

NACE EN 1965 COMO LINEA DE AUTOBUS 115
(PLAZA SANTS-ZONA UNIVERSITARIA); EN 1970
SE ALARGA HASTA PEDRALBES POR UN LADO, Y
EN 1972 SE ACORTA ATRAVESSERA DE LES
CORTS POR EL OTRO; EN 1977 ES SUSTITUIDA
POR LA LINEA 75 (LES CORTS-BONANOVA); EN
1996 LLEGA HASTA EL PIE DE LA AVENIDA
TIBIDABO, EN LA PLAZA KENNEDY

MAS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS
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ANAJIMENEZ

camuflaje e intendencia para un dia frio
y ventoso. En Zona Universitaria bajan
los j6venes, y las madres con nifnos
siguen hacia la avenida Esplugues. Alli,
en este final de hora punta, los autobuses
se roban unos a otros los pocos pasajeros,
como laveterana 22, situada delante, que
protege su ventaja como un veterano fut-
bolista el bal6n. Hemos pasado bajo la
bandera espaiiola del cuartel del Bruc, y
mas arriba homenajeamos ala estadou-
nidense y la mexicana en los consula-
dos respectivos, todas ellas tensas por el
viento que sopla hoy. Poco a poco, las
madres con sus hijos descienden cada
una en su colegio, en este paraiso de
orden y jerarquia respetada. Al final el
bus expulsalos dltimos camuflados en el
firme de la plaza Kennedy.
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—> Estalineanaci6 en 1965 para unir el
paseo Valldaura con la estacién de metro
de Virrei Amaty también para ayudar al
tranvia 47, que entonces sélo llegaba a
Llucmajor, en la ruta comin por Ver-
dum y Pii Molist. No tuvo gran acepta-
cién por parte del ptblico, tal vez por la
pocadistancia respecto al 47, tal vez por
los precios superiores del autobiis, dos
pesetas en 1966, frente al tranvia, 1,5.
Ello le llev6 a un cambio profundo en
1968. Fue prolongada hasta el barrio de
Gracia, cerca dela estacién de los Ferro-
carrils de la Generalitat, por Travessera
de Dalt y Verge de Montserrat, dos vias
antiguas, la primera de 1910, ampliada
como ronda del Mig a principios de los
setenta, y la segunda de 1913, cuando se
bautizé como paseo de la Font Castella-
na. Este trayecto recuperaba parte de un
recorrido (Horta-Lesseps) servido por
Autobuses del Norte entre el ano 1925 y
laguerra.

Ahi si conect6 con las necesidades de
los vecinos, por lo que el cambio per-
duré. Tanto que en 1974 se consider6
que precisaba una ayuda en forma de
nueva linea, la 31 barrada que cubria el
mismo recorrido hasta Llucmajory lue-
go subia a Roquetes. Esta hermana se
convirtié en 1977 en la 32 para evitar
confusiones y en 1997 se alargé hasta la
estacién de Sants, lo que le ha compor-
tado no s6lo mas kilémetros sino tam-
bién mas pasajeros (mas de 11.000).

Entre tanto nuestra 31 optaba por subir
a Canyelles en 1971 y vivia en 1972 un idi-
lio con la 47, cuando compartieron en
Via Favéncia terminal y marquesina, con
un reloj que tal vez recuerden los veci-
nos de mas edad. Desde 1997 sale del
Clinic, donde es posible tomarlo un dia
por latarde y encontrarse con una mayo-
ria de mujeres abrigadas que sostienen

El 31 enlaplaza de la Font Castellana

LOS ULTIMOS TROLEBUSES

En 1968 dejaron de circular los Gltimos
trolebuses, como el FS (actual 35). Superaron
en nimero de pasajeros a los autobuses en
1948, 1956 y 1957. Todavia funcionaban unos
100 vehiculos en 1964, algunos de dos pisos
cuyos cobradores debian medir menos de 1,60
metros para trabajar en el segundo piso, mas
bajo. Tres lineas proyectadas (Rambla,
Esquerra Eixample-Les Corts, Sant Andreu-
Vallbona) no llegaron a usarse. Un solo
trolebus circulé més tiempo, hasta 1989, en
Pontevedra, restaurado por Amics del
Ferrocarril. Por otro lado, en esos afios —1965 y
1966- se acotaron los primeros carriles
tranvia, precursores del carril bus, en Gran Via y
paseo Colom, curiosamente cuando los dias
del tranvia estaban contados

NACE COMO LiNEA DE AUTOBUS

(VIRREI AMAT-GUINEUETA); EN 1967 PROLONGA SU
ORIGEN A RAMBLA DE PRATY A GAL-LA PLACIDIA

EN 1968, Y SU FINALEN 1979 A CANYELLES; EN
1997 MODIFICA DE NUEVO SU FINALA HOSPITAL

CLINIC (Y SE SUPRIME LA 21); EN 1979 SE ALARGA
HASTA CANYELLES Y EN 1997 A HOSPITAL CLINIC

MAS DE 5.000 PASAJEROS AL DIA

KIM MANRESA

en el regazo lo que les ha dado el dia.
Las hay que vienen de merendar o del
cine, y atin guardan la chispa del buen
momento. Otras s6lo han atrapado un
bostezo. Otras un folleto de ofertas.

En Travessera de Gracia suben estu-
diantes y el volumen de pasaje se man-
tiene, con balance equilibrado de subi-
dasy bajadas, a pesar de que el 32 circu-
la delante robandonos pasajeros. De
Maragall a Llucmajor el trafico esta
colapsado, acorde con el bullicio de las
aceras. Dentro no ha sonado un solo
movil y, inicamente cuando el autobus
sevacia, afloran conversaciones en vivo
que hablan de los “estropicios” de la dro-
ga como de una tormenta antigua. Ya es
de noche y entra el frio de la montana
cadavez que se abren las puertas.
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El tranviamas largo

—> El50surgi6 paraserviralos barrios
de Verdum y Prosperitat, que experi-
mentaban un crecimiento de poblacién
enlos sesenta. Las nuevas vias se limita-
ban al tramo desde plaza Llucmajor
hacia Via Julia, que atin no estaba urba-
nizada. La primera idea era una linea
corta entre Via Juliay Virrei Amat, don-
de se podria enlazar con el metro u otras
lineas de bus. Asi, argumentaba la com-
parifa, no se aumentaba el trafico en un
centro de la ciudad bastante colapsado.
Sin embargo, los vecinos presionaron
por una linea mds larga, y la inaugura-
cién se demoro un par de meses, hasta
que consiguieron que naciera la 50, que
llegaba a plaza Tetuan. Al mismo tiempo
naciala 48 para el primer recorrido pro-
yectado, difunta tres afios después.

La 50se extendi6 luego hacia el centro
y alcanz6 plaza Espanya en 1969, cuan-
do fue la de mayor longitud de la red de
tranvias, con 20 kilémetros en ambos
sentidos. Pero su liderazgo fue breve,
sustituida al afio siguiente por autobu-
ses. En su lugar, parano dejar sin tranvia
a Verdum, se estableci6 la 51 (Drassa-
nes-Via Julia), que junto a la desapareci-
da 49 (Drassanes-Horta) fueron las dos
dltimas que circularon en Barcelona en
1971. Ya como autobus la 50 atin creci6
mas, hasta Trinitat Nova y Montjuic,
donde tomé el relevo de la clésica de la
montana, la 61 (plaza Espaia-Montjuic)
nacida en 1962 y con un antecedente de
la CGA con un recorrido similar entre
1920-1933.

Hoy la 50 es linea de hora punta para
Trinitat Novay Via Julia, pero también se
llena durante el dia en su largo recorrido.
Una manana a mediodia suben unas
pocas mujeres y hombres con gorra,
pero el bus no exulta de pasajeros hasta
Via Juliay Pii Molist.

El 50 en Via Julia

DESPEDIDA VANDALA

El Ayuntamiento de Porcioles decidi6 la
supresion total del tranvia en 1966, influido por
las presiones de Pegaso, la empresa espariola
proveedora de autobuses. Como los (ltimos
modelos de tranvia comprados en 1963, los
Washington, habfan gustado, se orquesté una
campafia para que la decisién no fuera
rechazada, Desde 1968 se cerraron lineas tan
festivamente como si se abrieran, con el
eslogan “libre de tranvias” que seguia a la calle
o barrio liberado. El 18 de marzo de 1971 se
organiz6 una fiesta para despedir las dos
dlitimas lineas (49 y 51). Lo que debia serun
homenaje se convirtié en vandalismo y saqueo
de los vagones, con gente que destrozé o
arramblé lo que pudo, bombillas, letreros,
asientos...

NACE COMO LINEA DE TRANVIA EN 1965
(PLAZATETUAN-VIA JULIA); EN 1968 SE
PROLONGA A PLAZA UNIVERSITATY EN 1969 A
PLAZA ESPANYA; EN 1970 PASA A SER SERVIDA
POR AUTOBUSES; EN 1995 SE ALARGA POR EL
EXTREMO CONTRARIO A TRINITAT NOVA: EN
1996 SUBE A MONTJUIC, DONDE SUSTITUYE A
LA LINEA 61 (PLAZA ESPANYA-MONTJUIC)

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

" INMA S/\IN DE BARANDA

Luego los que suben en Maragall miran
antes si viene otro mejor. Cuando repun-
ta de pasajeros en el centro, una mujer
cae por una frenada y estalla un motin
no orquestado contra el conductor, que
opta por desviar sus argumentos a la
bocina. El silencio aplaca el conflicto,
pero reaparece después del Poble
Espanyol, cuando el bus se desvia de
golpe de su ruta. Un pasajero le recuerda
chillando: “Esto es un 50”, porsi el con-
ductor alberga un deseo de revancha y
alargalalineaatin més hacia el Llobregat.
Pero es un desvio provisional, y el bus
recapacita para calmarse de puro vacio,
cuando una chica de lineas rectas baja en
el Inef y dos extranjeras huidas del bus
turfstico se escabullen hacia el Castell al
grito del conductor: “Es aqui”.
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NACE EN 1967 COMO LA PR LTDA. DE AUSA

(PL. ESPANYA-BELLVITGE); EN 1967 PASA A MANOS
DETRANSPORTES DE BARCELONA, QUELA
RENOMBRA COMO EB; EN 1977 SE ALARGA POR
RAMBLA MARINA A TRAVESIA INDUSTRIAL; EN EL
2001 ES SUSTITUIDA POR LA 79, QUE PASA POR
GRANVIA SUD, FIRA 2Y POLIGONO PEDROSA; EN
EL 2004 SEALARGA A LA AV. CARRILET

MAS DE 1.200 PASAJEROS

Por la tlltima Gran Via

—> La 79 proviene de la empresa La Pra-
tense y més atras de los autobuses llama-
dos “burres”, es decir, del mismo tronco
de la 65 aEl Prat, conocida durante tiem-
po como PR. Naci6 en mayo de 1967
como un ramal limitado de ésta, la PR
ltda., que se quedabaamedio camino de
El Prat, en un barrio recién nacido de
|'Hospitalet que prometia movimiento.
Eranadamenos que Bellvitge, inaugura-
do oficialmente un mes después.
Lalineafue comprada por TB en 1976,
que la renombré como EB (Espanya-
Bellvitge) y la alargé por la rambla Mari-
na. En 1989 llegé el metro a Bellvitge,
pero la linea atn se mantuvo sin cam-
bios hasta el 2001, cuando trasladé su
recorrido clésico por la Gran Via a las
calles paralelas del sur, una zona con
gran potencial que I'Hospitalet agrup6 en
el 2002 en un distrito municipal. Ahi
conviven lasnuevas viviendas de Granvia
Sud, el centro comercial Gran Via 2, dos
pabellones de Fira2y el poligono Pedro-
sa,alaesperade cuatro pabellones masy
la Ciutat Judicial. Entonces fue unade las
tltimas lineas designadas con letra, con
un cambio antimero que empieza por 7

| porsu caracter periférico. Hoy sigue sien-

dolinea de hora punta, perono sélo para
los vecinos de Bellvitge, sino también
para empleados del sector terciario, ade-
mas de visitantes, expositores y perso-
nal de Fira 2, que queda conectada con

AUTOMOVIL Y DEFICIT CRONICO

Fira 1 en plaza Espanya. Por ahora alcan-
za unas cifras modestas de pasajeros,
pero se estima que crecerd en el futuro.

Enundialaboral, en hora puntade tarde,
sale de Espanya con pocos efectivos,
entre los que destacan inmigrantes jéve-
nes de piel oscura, dificiles de ver a lo
largo del dia por razones obvias. En las
marquesinas espera multitud, pero sélo
optan por la 79 minorfas. Desde Cerda se
adentra por el nuevo recorrido entre
grandes ensenas comerciales, multina-
cionalesy nuevos hoteles. El bus se con-
torsiona para llegar a rincones distintos

El 79 cercade Fira2

del poligono Pedrosay después de bre-
gar en la corriente de coches alrededor
de Gran Via, emerge en la rambla Mari-
na de Bellvitge, la inica que puede alar-
dearde arboles como paseantes, con una
insélita tercerafilaarbérea en el centro.

Los bloques siguen ahi, orientados al
sur como girasoles de piedra, y el bus se
relaja después del combate desigual en
las rotondas. Poco después, en un terri-
torio mds denso y frente a dos colegas,
metroy Ferrocarriles de la Generalitat de
avenida Carrilet, se deja finalmente
parar.

JORDI BELVER
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En la década de los sesenta, los
vehiculos matriculados en
Barcelona, incluyendo las motos,
se multiplicaron portres. Si en
1961 habfa unos 130.000, en
1970 ya eran 390.000. Su
ascenso también contribuy6 al
final de los tranvias, que se

convirtieron en el chivo expiatorio
de un exceso de tréfico que no
se solucioné con su desaparicién
en 1971. En 1969 la compafifa
Tranvias de Barcelona ya habfa
cambiado su nombre por
Transportes de Barcelona. Por
entonces se empezo a aceptarel

déficit cronico de la compaiifa,
con estudios que mostraban
situaciones similares en otras
ciudades europeas. El transporte
publico era un poderoso
instrumento de regulacién de la
movilidad, pero requeria la ayuda
de la Administracién

Autobuses

de Barcelona
CUADERNOS CIVICOS
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— La 71 naci6 como linea periférica
—sin pasar por el centro- entre Poblenou
y Virrei Amat. Fue creada para los des-
plazamientos de los trabajadores, por
lo que sélo circulaba en dias laborables.
En principio el grueso del pasaje proce-
diade las Vivendas del Congrés, alrede-
dorde Felip IT, que se habian construido
recientemente entre 1954 y 1967 y que
adn son el barrio més poblado del dis-
trito. Poco a poco fue subiendo para
cubrir otros barrios como Vilapicina o el
Tur6 de la Peira. En 1999 dio el tltimo
salto cuando ya se habia abierto el ulti-
mo tramo de Fabra i Puig. Entonces
pudo prolongarse hasta paseo Valldau-
ra, plaza Karl Marx y Canyelles.

Por el lado mar se ampli6é en 1994 porla
Vila Olimpica, acabada de abrir después
de los Juegos, hasta el paseo Maritim.
Este contacto con una zona lidica le
cambi6 el caricter y al cabo de cuatro
arios, en 1998, transigio a circular tam-
bién en dias festivos. A consecuencia de
ello otralinea humilde 'y joven (1990), la
403, que se limitaba a unir el Clot con la
playa, fue suprimida al quedar absorbi-
dalatotalidad de su trayecto.

Hoy mantiene ambos rasgos: es linea de
hora punta en laborables y playera en
verano, ademas de servir de linea de
barrio a lo largo del dia. Su recorrido
permite repasar cémo Barcelona crecié
dando techo atrancasy barrancas a una
inmigracion creciente.Desde los blo-
ques de Canyelles (1974) a Valldaura
(anios sesenta), pasando por las casas
baratas de Ramoén Albé6 (1929), el Turé de
la Peira (anos cincuenta) y las Vivendas
del Congrés, el bus desciende como una
torre en un tablero de ajedrez, con
pequenos desplazamientos laterales,
para ajustar el recorrido y abarcar mas
bloques de pisos. Felipe IT'y Espronceda,
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EVOLUCION DE LA HORA PUNTA
En los afios setenta habfa tres horas puntas:
manana, mediodia y tarde. A partir de los
noventa, la del mediodfa se encuentra en
regresién porque se han generalizado las
comidas cerca de la empresa. Se mantiene la
importancia y perfil de la primera, de 7.15 a
9.15, que engloba todo tipo de actividades. La
tarde, en cambio, ha pasado a ser menos
concentrada que en los setenta debido a una
diversificacion y terciarizacién de la economia.
Su curva de pasajeros se parece més a una ola
que a un pico. A partir de las 17.00 despuntan
los colegios; de las 18.00, la construccién; de
las 19.00, las oficinas, y de las 20.00, el
comercio. De 17.00 a 19.30 es el lapso de
tiempo de mayor densidad de circulacién para
todos los vehiculos

NACE EN 1971 COMO LINEA DE AUTOBUS
ENTRE AV. BOGATELLY VIRREI AMAT; EN 1974
PROLONGA EL ORIGEN HASTAVILAPICINAY EN
1986 EL FINAL HASTAWAD RAS; EN 1987 OTRA
VEZEL ORIGEN HASTA PASEO FABRA | PUIG
CONTEIDE, Y ELFINALEN 1994 AL PASEO
MARITIM; EN 1999 LLEGA HASTA CANYELLES.
MAS DE 5.000 PASAJEROS DIARIOS

El 71 en el puente de Calatrava, construido en 1987

JORDIBELVER

las calles 55 y 54 que disené Cerda, son
sus ejes basicos.

Un dia a primera hora de la manana,
sale de Canyelles con pocos vecinos que
se dan los buenos diasy en seguida car-
ga cuadrillas de trabajadoras que se
escuchan con interés. “Cuando llegas a
casa, lo quieres hacer todo y no paras”,

explica una que también detalla sus pro- |

cedimientos en el cuidado de familia-

|

res hospitalizados. El bus se llenay vacia |

con excitacién, con usuarias que des-
aparecen metro abajo en Vilapicina y
Virrei Amat, y mayores que buscan
ansiosos asientos vacios. En el “patch-
work” empresarial de Poblenou se
empieza a vaciar, y las dltimas bajan
deprisa al pie de las dos torres, sin tiem-
po para mirar el mar.

|




LINEA

—> Estalineanaci6 en 1971 paraserviral
barrio del Polvori, creado en 1957 sobre un
antiguo almacén de municiones del siglo
XVII del que no quedaba rastro alguno.
Sin aparente relacion, parte de sus habi-
tantes fueron policias, que ocuparon par-
te de lasviviendas que se alzaron en pocos
anos. Por entonces, y hastaquellegé el 13
al barrio, los vecinos estaban obligados a
subir y bajar por una fuerte pendiente y
unas escaleras que se embarraban con la
lluvia, cuando deseaban tomar en paseo
Zona Franca los antecesores de las lineas
37 y el 38. Entonces los policias subian
gratis a los autobuses, lo que parece que
retrasé la llegada de una linea al barrio
hasta 1971.

En principio el 13 se concibié como
enlace con los transportes de plaza de
Espanya, pero al afio siguiente se prolon-
g6 hasta el mercado de Sant Antoni, cerca
del ambulatorio de la calle Manso, por
peticién vecinal. Algo parecido ocurrié
en la terminal contraria, con un alargo
hasta la calle Foc, y por dltimo en 1992
con lallegada hasta el pequerio barrio de
Can Clos, por fin escuchado en su deseo.

Hoy el 13 es un elegante minibts que se
nutre de publico de los barrios citados,
ademis del Port y Non Plus Ultra, y acep-
taalgunos turistas que van al Poble Espan-
yol. Tiene una frecuenciade media horay
el trayecto dura quince minutos. Un tarde
alas 16:30 sale del Mercat de Sant Antoni
con cinco expedicionarios, incluida una
nifa. El vehiculo recorre sin nadie que lo
pare el trayecto hasta plaza de Espanya,
donde sube un segundo pelotén de cuatro
maés. Ya parecemos un teléferico que se
alza hacia la montana, en silencio por el
sol que entra en la plataforma y el verde
que se despliega alrededor. En Caixa
Forum ya ha bajado una mujer mas ancha
que alta, de jersey turquesa, y mas ade-

PARQUE DE*
JOAN MI

Gran Via

El 13 en el barrio del Polvort, en la falda oeste de Montjuic

FINAL DEL COBRADOR JEFE

En 1978 se probaron en lineas pequenas las
primeras 20 maquinas expendedoras de
billetes -inglesas-, en las que se introducia una
moneda de cinco pesetas llamada duro.
Resulté un éxito. Pero la subida de tarifas a 6
pesetas convirtio la operacion en algo no
siempre fécil de ejecutar para el usuario. En
1978 se optd por las tarjetas. Entonces el
conductor estaba obligado a cobrar. El
colectivo se quejé del trabajo adicional y de su
ascenso sin premio. Hasta entonces el
cobrador era el responsable del vehiculo, el
“iefe” que llevaba el dinero y trataba con el
publico. Se asigné un suplemento a los
conductores y se reciclé como tales a los
cobradores que lo aceptaron. A principios de
los 80 el cambio era completo

- Mercado de
3l5 Sant Antoni
&

NACE COMO LiNEA DE AUTOBUS EN 1971

PARA UNIR PLAZA ESPANYAY EL POLVORI; EN 1972
SE PROLONGA HASTA ELMERCADO DE SANT
ANTONI, EN 1990 HASTA LA CALLE FOC CON MARE
DE DEU DEL PORT, FRENTE AL AMBULATORIO
DOCTOR CARLES RIBA, YEN 1992 HASTA EL
BARRIO DE CAN CLOS

MAS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS

MARC ARIAS

lante otra con chubasquero butano, fren-
te a los flamantes pisos del Polvorin, que
limitan con los viejos tapiados en planta
bajay primer piso.

Aqui siempre se desemboca a la calle
Mare de Déu del Port, }a arteria de esta
zona que fue puerto desde el siglo Xy del
que perdura la estrechez antigua. Luego el
bus sale a Montjuic por Foc y se vuelve a
encaramar para penetrar en Can Clos por
arriba. Este barrio naci6 antes que el Pol-
vorf, en 1952, amés distancia atin de paseo
Zona Franca, y le endosaron un vertedero
enlaladerasuperior. Unaguacero en 1971
desbordé labasurasobre el barrio. Elbus
parafrente alos pisos nuevos construidos
en los ochenta. Detrés, como protegida
por todos ellos, la plaza del barrio, Mig
de Can Clos.
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Aularodante

— Como otras lineas nacidas en los 70,
cuando se completabalared con trayec-
tos periféricos, ésta lineanacié con el sie-
te delante para cubrir el primer cintu-
rén de ronda acabado de inaugurar, hoy
ronda del Mig. En susinicios enlazabala
Gran Via Carles ITI desde avenida Madrid
por la nueva via hasta Ganduxer, por
donde subia hasta paseo Bonanova. Si
ésta linea nacia en abril, con el nuevo
curso y ante el éxito experimentado, se
abria en septiembre otra complementa-
ria, la 72, que salia maés al sur, en paseo
Zona Franca cerca de la plaza del Nou, y
subia hasta plaza Maria Cristina donde
gracias a un billete combinado los usua-
rios podian enlazar con el 70 para viajar
mds arriba. En la parte del tramo en que
ambas lineas coincidian, lanueva 72 cir-
culaba por el interior de la ronda sin
paradas, lo que la convertia en unalinea
semidirecta.

Asise han mantenido hasta hoy, con la
prolongacién de la 72 hasta la misma ter-
minal de la 70 en la Bonanova, al princi-
pio de la calle Mandri. Su cardcter emi-
nentemente escolar, al enlazar Sants, La
Bordeta y Zona Franca con los colegios
de Sant Gervasiy Bonanova, y en segun-
do término de desplazamiento al trabajo
y de compras, explicaque sélo sirviera en
diaslaborales. S6lo a partir de los 90 fun-
cionatambién los sabados, con frecuen-
cias de casi media hora.

Un dia pasadas las cinco de la tarde,
mientras el 70 espera en la terminal, un
72 articulado sale con aspecto de bus
escolar, casi sin adultos, dispuesto a enla-
zar rapido conlos tineles de laronda. El
70 espera la hora con un ambiente de
escuela rural, con ninos y ninas de dis-
tintas edades y madres que les dan de
merendar. Croissants, bocadillos de

| jamén dulce, yogursy caramelos de palo
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El 70 en la Gran Via Carles I11

UNA AUTOPISTA URBANA

La ronda del Mig se aprobé en 1907 con un
ancho de 30 metros. Aunque no se efectud
ninguna expropiacion, se respetaron esas
dimensiones en la urbanizacién de General
Mitre en los 40 o de Gran Via Carles |l en los
50. Sin embargo, en 1966 se tomé la decisién
de convertirla en una autopista urbana de 50
metros de ancho. Se iniciaron las obras en
1969. En Sants hubo 6.500 personas
afectadas. La mayor influencia de los
propietarios de Sarria y Sant Gervasi propicié
ahf un trazado mas estrecho. En Gracia
desaparecieron 400 viviendas alrededor de
Lesseps. En Guinardé, més alld de Cartagena,
las protestas fueron tales que quedé paralizado,
pero se realizé afios después sin problemas,
con la anchura prevista en 1907

NACE EN 1972 ENTRE SANTS

(GRAN VIA CARLES IlI-AV. MADRID) Y BONANOVA
(MANDRI-PASEO BONANOVA); EN 1972 SE
ALARGA HASTA LA CALLE BADAL. MAS DE 5.000
PASAJEROS DIARIOS. EL 72 APARECE EL MISMO
ANO COMO SU COMPLEMENTO ENTREZONA
FRANCAYY BONANOVA; EN 2002 TRASLADA

EL ORIGEN A CALLE ESTANY

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS
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circulan de mano a mano y de mano a
boca, propia o ajena. Las pilas se han des-
gastado y el autobus balbucea a bajo
volumen, aunque los adolescentes pre-

fieran obviarlo con auriculares. Es el |

momento delos discursos paternales en
castellano y catalédn e incluso en francés,
alos quelos pequenos atienden por can-
sancio y falta de movilidad.

Poco apoco el bus se desescolariza con
inmigrantes que vienen de trabajar. Entre
Maria Cristina y la carretera de Sants el
bus alcanza su punta de carga, frente a
unas faroles trazadas a compas ya ilumi-
nadas. Se acabé la merienda y termina-

mos en rambla de Badal, creada hace |

poco sobre la ronda del Mig, donde los
adultos parlantes contintian argumen-
tado porlaacera.
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La ciudad silenciosa

—> Estalineanaci6 en 1972 a peticién del
ayuntamiento para ofrecer transporte
publico al aislado cementerio de Collse-
rola, que se acababa de construir. El pre-
cio del billete era superior al resto de
autobuses, de ocho pesetas en lugar de
cinco, y también al metro, que costaba
cuatro. El recorrido se realizaba por la
Meridiana y la carretera a Cerdanyola.
En Barcelona siempre tuvo la terminal
cerca del metro, Sagrera y Navas, o del
metro y el tren, en el Clot. Desde 1992
trasladé el origen a la plaza Eivissa y cam-
bi6 el recorrido hacia la carretera de Hor-
ta. Este tltimo cambio dej6 un vacio en
Meridiana que se llen6 en 1999 con la
creacion de otralinea, la 104 que sale de
Fabra i Puigy se adentra en Ciutat Meri-
diana antes de dirigirse al cementerio.
Unaterceralinea, de 1998,1a 103, desde la
estacién de tren de Montcada, completa
los accesos en bus al recinto funerario.
Estas dos, sin embargo, s6lo circulan en
dias sabados y festivos.

La 102 funcionatodos los dias, servida
por un solo autobts que sale cada hora
de plaza Eivissay cadamedia del cemen-
terio. Lausa el publico que acude avela-
torios y ceremonias finebres, y el que
vaa cuidar de sus tumbas, pero también
los empleados del cementerio. El precio
es el mismo que cualquier otra linea y
los festivos por la mafiana tiene su
momento més concurrido. Hoy domin-
go,amediodfa, con un sol tamizado por
la humedad, emprende un paseo por la
antigua Horta: plaza Eivissa, la antigua
calle mayor, Campoamor con sus torres
centenarias, la cruz de término del anti-
guo municipio y su propio cementerio.
El bus transporta una familia extensa,
con nifios entrados en kilos que jalean las
curvas como si estuvieran en una mon-
tafia rusa. También hay parejas mayores

El 102 en el cementerio de Collserola

CADA VEZ MAS LEJOS

Una disposicion de Carlos lll de 1787 instaba a
ubicar los cementerios lejos de los templos y
fuera de las ciudades por razones de higiene.
Barcelona siguié el dictado real con el
cementerio del Poblenou en 1821, al que se
accedfa por la avenida del Cementerio, hoy
avenida Icaria (servida por las lineas 36, 41,6y
99). Cuando se llend, se opté por la aireada
ladera de Montjuicen 1883 (la 38y en el
interior la 107). Este impulso llegé a los
municipios de Les Corts y Sant Gervasi, que
inauguraron sus cementerios fuera del casco
urbano en 1897, poco antes de ser absorbidos
por Barcelona. Finalmente, en 1972, se
construy6 el cementerio del Nord, en terrenos
de Cerdanyola y Montcada, hoy cementerio

de Collserola

NACE EN 1972 ENTRE EL METRO SAGRERA

Y EL CEMENTERIO DE COLLSEROLA, POR LA
MERIDIANA; EN 1978 TRASLADA EL ORIGEN A
NAVAS Y EN 1980 A CLOT; EN 1984 SEACORTA A
FABRA | PUIG; EN 1992 TRASLADA EL ORIGEN A
PLAZA EIVISSAY PASA A CIRCULAR POR HORTAY

LA CARRETERA DEL CEMENTERI DE COLLSEROLA.

MENOS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS
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JAUME MERCADER

y mujeres solas. Son ellas las que llevan
flores envueltas en papeles dorados y
también las que acarrean bolsas con los
utensilios para adecentar las tumbas
—agua, bayetas, limpiacristales...—.

Elbusva primero alos velatorios, don-
de suben hombres con los ojos hundidos
de llorar y un grupo de sefioras que no
pueden ocultar la sonrisa de saberse atin
vivas. Luego se adentra en las casitas don-
de se cobijan los nichos, con sus calles y
plazas, todo tan bien arreglado y con tan-
tas flores.

Para unos minutos en el corazén de esa
ciudad callada antes de emprender el tra-
yecto de vuelta. Después del Coll de la
Ventosa se deberia ver el mar, pero la
humedad lo desdibuja como una parte
mads del cielo.
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Kennedy

La Maquinista

Por unavieja carretera

— Esta linea se inaugur6 en 1973 para
unir Sant Andreu y Vall d'Hebron a tra-
vés del paseo Valldaura, cuando atin no
existialaronda de Dalt. Mediante trans-
bordo se ofreciaala poblacion de Santa
Coloma Colomaylos barrios préximos
a Sant Andreu transporte hacia los cen-
tros sanitarios de Vall d'Hebron. Era un
concepto periférico y por eso su nume-
racién empieza por 7.

En 1983 pas6 a circular por el recién
inaugurado paseo Vall d’'Hebron y en
1985, cuando llegé alli el metro, se rees-
tructur6 —como elresto de lalineas de la
zona-con una prolongacién hasta la
Bonanova. M4s tarde, en 1992, se acerco
a servir a los barrios de Baré de Vivery
Bon Pastor, y en 2001 al centro comercial
La Maquinista, inaugurado un ano
antes.

Hoy continua ejerciendo la funcién
porla que fue disenada, en la que tam-
biénseincluiaatrabajadores delazona
préxima al Besos y a escolares. Tiene
picos de pasaje en hora punta, que acon-
sej6 de 1992 al 2004 la puesta en marcha
de unalinea, la 173, que sé6lo funcionaba
en el sentido més utilizado y que volvia
al punto de origen porlaronda.

Un diaamedia manana, en plaza Ken-
nedy, en el lugar donde salia el autobus
85 de la empresa Casas, sale una tripula-
ciéon de hombres maduros y dos chicas
jovenes que bajardn en Montbau. Aun-
que pasa por Craywinckel, que fue calle
tranviariay acogio la primera parada fija
con sala de espera cuando no existian
paradas, este bus recorre desde su origen
hasta el paseo Valldaura una carretera
antiguay de resonancia rural que rode-
aba Barcelona por el norte, pero en cuyo
nombre sélo figuraban los dos pueblos
lejanos que interconectaba. Erala carre-
tera de Cornella a Fogars de Tordera, es

El 73 frente alos nuevos pisos que rodean la Maquinista

LA EMPRESA CASAS

En los afios 50 un grupo de entidades pedian
a las autoridades civiles y eclesidsticas alguin
transporte que uniera Vall d'Hebron desde
Sant Gervasi por un lado y desde Horta porel
otro. Fue el origen de la empresa Casas, que
inauguré en 1953 esa primera linea con una
gran fiesta en Horta. Con pocos pasajeros en
sus inicios, empez6 a crecer en los 60 y 70, al
ritmo de la ciudad sanitaria de Vall d'Hebron,
inaugurada en 1955, y los pisos de Montbau,
ocupados a partirde 1960. La 73 le hizo la
competencia trasladando su origen hasta el
paseo Sant Gervasi y la siguié cuando aquélla
se desplazé hasta la plaza Bonanova. En
1987 pasé a manos de TMB, que la llamé 85.
La 185 actual (Horta-Canyeles) es su
heredera

NACE EN 1973 ENTRE SANT ANDREU Y VALL
D'HEBRON; EN 1983 PROLONGA EL FINALAL
CAMINO DE SANT GENIS Y EN 1985 AL PASEO
SANT GERVASI; EN 1992 ALARGA SU FINAL
HASTA BARO DEVIVERY EN 1996 SU ORIGEN
HASTA PLAZA BONANOVA; EN 2001 ALARGA
ELFINALA LA MAQUINISTAY ACORTA

EL ORIGEN EN PLAZA KENNEDY

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

MARC ARIAS

decir del Baix Llobregatala Selva, que el
recorrido de esta linea reproduce apro-
ximadamente en el paseo Sant Gervasi,
ronda de Dalty paseo Valldaura.

Cerca del hospital de Vall d’Hebron
suben hijo y padre, éste con chandal
metalizado, que bajardn en Baré de
Viver, y también en marcha una avispa
por la ventana. Los hombres maduros,
que llevaban diarios, lareducen tras un
momento de excitacion general. La cal-
ma conlleva un cierto malestar de con-
ciencia que se resuelve arguyendo las
perjuicios de una picadura, “que te pue-
de llevar a otro barrio”. El bus no tiene
mads sobresaltos ni en la Maquinistanila
zona industrial de Bar6 de Viver y Bon
Pastor, donde los coches se amontonan
entriple fila sobre aceras y calzada.
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Balmes

NACE EN 1976 (PLAZA CATALUNYA-NOSTRA
SENYORA DEL COLL; EN 1979 SEPROLONGA A LA
CALLE GRAN VISTA DEL CARMEL; EN 1985 PASA A
CIRCULAR POR PASEO DE GRACIA DE SUBIDA Y
PAU CLARIS DE BAJADA, EN LUGAR DE RAMBLA
CATALUNYAY BALMES; EN 1992 CIRCULA DE
SUBIDA Y BAJADA POR PASEO DE GRACIA

MAS DE 11.000 PASAJEROS AL DiA

Plaza
Catalunya

Sin ruptura de carga

—> Estalineanaci6 en 1976 por peticién
de los vecinos del Coll, que usaban el
autobis 25 para acercarse a Gracia, pero
que debian tomar otra linea o los Ferro-
carriles de la Generalitat cuando llegaban
al final en Gala Placidiay querian seguir
hasta el centro de Barcelona. La linea 25,
que nacié en 1925 y que se llamé C a
principios de los sesenta, era conocida
por su escasa potencia, que obligaba a
los pasajeros a liberarse ellos mismos
como lastre en las fuertes subidas por el
paseo Mare de Déu del Coll. Su vida se
alargé hasta el 2002, cuando fue supri-
mida.

En 1976, pues, los vecinos consiguieron
unalinea directaal centro, sinruptura de
carga, segtin el término técnico. Realiza-
ba un recorrido parecido al de hoy, cru-
zando el viaducto de Vallcarca que desde
1928 mitig6 el aislamiento de un barrio
en que convivieron torres burguesas y
viviendas obreras, donde los barcelone-
ses subfian a visitar las fuentes y los
lerrouxistas celebraban meriendas fra-
ternales.

En 1982, en una reordenacion general
de lineas en la zona y para ofrecer mas
transporte a El Carmel, la 28 se alargé
por la calle del Santuari hasta Gran Vista.
La circulacién de tantas lineas (10, 24, 25
y 28) por la sinuosa calle que une las dis-
tintas iglesias de los "tres turons” pertur-
b6 latranquilidad de los vecinos y de los

CARRIL BUS Y JUBILADOS

escolares, que no cejaron de cortar la
calle después del cole hasta que se insta-
16 un seméforo.

En 1992, lalinea pasé a bajar por paseo
de Gracia, que era el destino més impor-
tante de lamayoria de pasajeros y ofrecia
mayor fluidez de tréfico. Hoy es unalinea
que los barrios de El Carmel, El Coll y
Vallcarca consideran propia, con piblico
de todo tipoy de afluencia repartida.

Un dia a media manana sale de Gran
Vistafrente al club de petanca de El Car-
mel, con surecoleto bar terraza debajo de
la cima del Turé del Rovira, de donde los

En 1974 se inaugurd el primer
carril bus de Barcelon en la

por primera vez a los autobuses,
con 266 mil personas

vecinos temen ser desalojados. "Parque
si, viviendas también", piden. En un
autobis pequenoy bienventilado, unos
pocos emprendemos el rodeo alos san-
tuarios del Carmeli el Coll, sorteando el
que fue Salt de les Bruixes, un prepicio
minimizado por la accién urbanistica
entre plaza Gibraltary Salvador Allende.
En el Coll se despenia abajo como un
chaval, sin ideologia ni prejuicios de
raza, cargando mujeres elegantes, jove-
nes "casuales" y gente de color. Suelta a
lamayoria después de Diagonal y se des-
liza de carrerilla hasta Catalunya.

ANA JIMENEZ

Casas-Sant Idelfons). Los
autobuses descendieron hasta

Diagonal y en 1977 se ofrecieron
por primera vez condiciones
especiales en las tarifas a los
jubilados. Fue en esa época, en
1977, cuando las cifras de
pasajeros del metro superaron

transportadas. Fue fruto de el
intenso ritmo de inauguraciones
en el metro entre 1975y 1977
(Iinea 4, Jaume I-Selva de Mar;
linea 3, Parallel-Zona
Universitaria; linea 5 (Pubilla

2R

los 200,000, una cifra que sin
embargo han mantenido hasta
hoy. El metro también se mantuvo
estable hasta finales de los 90,
cuando empez a crecer afio a
afo hasta los 331.000 de 2003
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Funcional y expeditiva

—> Estalinea es de concepcion moderna,
creada en 1983 después de analizar esta-
disticamente los origenes y destinos de
los usuarios mediante encuestas perso-
nales. El estudio demostré que hacian
falta nuevas lineas transversales que
conectaran barrios entre si'y que podria
tener buenaaceptacion unalinea de cir-
cunvalacién, “rocade” o “bypass”, segtin
los términos técnicos en francés e inglés,
que uniera zonas de la parte alta de Bar-
celona, alrededor de la ronda del Mig.
Asisurgi6 la 74, con el 7 delante que dis-
tingue a las lineas periféricas, entre el
pasco Manuel Girona y la calle Came-
lies, en Gracia. El éxito fue inmediatoy a
los pocos anos se decidié prolongarla.
Primero, en el inicio del curso de 1990-91,
se acercO por un extremo hasta las uni-
versidades de Diagonal y por el otro has-
ta Virrei Amat, el mismo ano en que
aumentaba en frecuencia hasta 5-6
minutos. Mas recientemente, en 1999, se
prolongé hasta el importante nudo de
comunicaciones de Fabra i Puig, ya con
autobuses articulados.

Hoy es una linea que tiene afluencia
de viajeros durante todo el dia, con uni-
versitarios, estudiantes, empleados y gen-
te de los distintos barrios que se mueve
paratodo tipo de asuntos, con mayoriade
viajes cortos, algunos para transbordar.
Tomada al mediodia en Zona Universi-
taria, frente a la facultad de Empresaria-
les, muestra su perfil mas universitarioy
el gran vehiculo con asientos tapizados
arranca con una decena de estudiantes
que se sientan al final, cada uno en su
nube de libros o auriculares, con los mas
jovenes solemnemente solos y tristes de
haber cambiado el cdlido instituto por
lafria universidad. A lo largo de Diagonal,
se diversifica con colegas mayores e
incluso con unamujer de mas de 50, que

SE UNEN BUSES Y METRO

El mismo afio 1979 de los primeros consistorios
democraticos se cred la entidad Transports
Municipals de Barcelona, que englobaba los
autobuses (Transportes de Barcelona) y el
metro (Ferrocarril Metropolitano de Barcelona),
aunque la infraestructura de este (ltimo
quedaba en manos de la Generalitat. Al mismo
tiempo se cre6 la Entitat Metropolitana del
Transport para coordinar el resto de comparifas
del drea metropolitana. En 1978 se habfan ins-
talado las primeras maquinas canceladoras en
los buses. En cada viaje la maquina -o el
conductor con unas tenazas- cortaba un
pedazo de un cartén que valia 100 pesetas y
permitia 9 viajes. En 1981 se llamé T-1, vélida
también para metro y Ferrocarrils de la
Generalitat, precedente de la integracién tarifaria

NACE EN 1983 COMO LINEA DE AUTOBUS
ENTRE EL PASEO MANUEL GIRONAY LA CALLE
CAMELIES, LO QUEJUNTO A LA AMPLIACION

DE LA 58 SUPUSO LA SUPRESION DE LA LINEA
23 EN 1990 SEPROLONGA POR AMBOS
EXTREMOS, ENTREZONA UNIVERSITARIA Y VIRREI
AMAT,EN 1999 SE ALARGA A FABRA | PUIG

MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

El 74 por laronda General Mitre ala altura de Muntaner

parece tan aturdida por las clases como
Sus comparneros.

Al llegar a Maria Cristina y adentrar-
nos en la ronda del Mig, el bus se profe-
sionaliza poco a poco, con chicas que
vienen de trabajar y comprar, y seriores |
con americanay cartera. Nadie se miray
los ojos se pierden enla calle o en el sue-
lo, como si planearan las tareas de la tar-
de. El bus se llena al principio de laron-
day se mantiene con una gran vitalidad
de subidas y bajadas hasta la avenida
Mare de Déu de Montserrat, con una
punta de maximo movimiento en Mun-
taner. Se llega a Fabrai Puig tras 37 minu-
tosy con unos 30 pasajeros subidos en el
tltimo tramo desde Camélies, excepto
un solo universitario joven que viajades-
de el principio.




Paseo Vall
de Hebron

PARQUE DE
LA CIUTADELLA

— El embrién de esta linea nacié en
1987, cuando por fin se inauguré el Ttnel
de la Rovira que enlazaba el Guinardé
con el Carmel y Horta. Desde que se
anunciaron las obras en 1972 y se inicié la
perforacion en 1974, pasaron 25 anos
hasta 1987, cuando pudo circular el pri-
mer automovil y al cabo de tres meses el
primer bus de esta linea, entonces 401. El
retraso se debi6 alas expropiacionesya
las deficiencias de las obras, que provo-
caron grietas en las viviendas y protestas
vecinales.

En 1996 se concibié una nueva linea
que absorbia el corto trayecto de la 401.
Su recorrido recto mar-montaria res-
pondia a la voluntad de favorecer una
red ortogonal de correspondencias, con
vistas a laintegracion tarifaria que se rea-
liz6 en 2001. Ciudades como Chicago,
de trazado rectilineo, conciben toda su
red de este modo.

Entonces se convirti6é en una de las
lineas méas importantes de la ciudad, con
publico de los nuevos barrios y de las
universidades de Llars Mundet, Medi-
cina y Turismo por arriba, y la Pompeu
Fabra por abajo. También sirve a usuarios
que se desplazan a centros sanitarios des-
de el Hospital del Mar, hasta Sant Pau, la
Creu Roja y Vall d’'Hebron, entre otros.
En verano, ademds, se postula como
linea perpendiculary directa a las playas.

A mediamananasale bajolos torres de
laVila Olimpicay en seguida toma Mari-
na casi en propiedad, la calle que Cerda
disenié més ancha para albergar a unas
lineas férreas que desoyeron su dictado
y camparon a sus anchas a la bisqueda
del trayecto mas corto. A esa hora viaja-
mos una camarillareducida, con otro 10
delante: una dominicana, un senor
mayor con visera y bastén, tres estu-
diantes y una pareja empresaria que eje-

Paseo
Maritim

El 10 saliendo del tinel de la Rovira

EXTENSION METROPOLITANA

En 1986, un afio antes de nacer esta linea,
empieza el proceso de ampliacion
metropolitana del transporte. Transportes
Municipales de Barcelona se convierte en
Transportes Metropolitanos de Barcelona,
donde se empezara a trabajar en la integracién
tarifaria, que sin embargo no se alcanzé de un
modo completo hasta el afio 2001 (autobus,
metro, Ferrocarrils de la Generalitat y cercanias
de Renfe). Por esos afios circula el primer bus
con aire acondicionado (1985) y se pone en
marcha el SAE (Sistema de Ayuda a la
Explotacién, 1988), que permite el control de
la flota por desde un punto central, primero

por radio y desde 1998 con GPS.

La racionalizacién de la red comport6 también
el final del autobuis 29 en 1985

NACE EN 1987 COMO LiNEA DE AUTOBUS 401
ENTRE ALFONS XY LA RAMBLA DEL CARMEL,
PRIMERO SOLAMENTE EN LABORABLES Y A
PARTIR DE 1991 TAMBIEN EN SABADOS; ES
SUBSTITUIDA EN 1996 POR LA LINEA 10 CON
FRECUENCIA DIARIAY UN RECORRIDO MAS
AMPLIO ENTRE EL PASEO MARITIM Y MONTBAU
MAS DE 11.000 PASAJEROS DIARIOS

KIM MANRESA

cuta asuntos por moévil. Pasamos por el
puente de Marina, construido en 1928
sobre el tren y que hoy tiene un aire de
otro tiempo por sus columnas indtiles,
unade ellas cubierta de hiedra. Luego el
bus se adentra por la selva turistica de
Sagrada Familia, cruzando Valéncia,
donde el tranvia de Horta formé el cen-
tro del barrio, hoy tan denso. El tinel de
menos de 2 kilometros es un salto rapido
al Carmel y Horta, y en seguida estamos
entre pisos altos, donde las universitarias
se despiden sin soltar sus carpetas. Por
tltimo, se encarama en Montbau, la tilti-
ma casilla de la cuadricula, donde se
embutieron el doble de pisos de los pre-
vistos y donde bajan dos vecinas jove-
nesy el senor de la visera, que se habia
dormido.
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Sant Joan Despi
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Estacion
de Sants

Marketing y television

—> Esta linea se cre6 por las obras de la
ronda del Dalt a la altura de avenida de
Esplugues. Las actuales lineas 63 (a Sant
Just)y 67 y 68 (a Cornella) pasaron a cir-
cular por Diagonal, y su falta dejé sin
transporte la zona entre el Pont d’Es-
plugues y Pedralbes, donde se encuentra
el hospital infantil de Sant Joan de Déu.

Para paliar esa falta se creé lalinea 402.
Cuando terminaron las obras en 1992,
solo la 63 volvi6 a circular por la avenida
de Esplugues, de manera que la 402 se
mantuvo y se amplié convertida en la
114, entre la plaza Maria Cristina y Sant
Joan Despi. Allillegé a TV3 paraatender
lademanda expresa dela television cata-
lana, entonces sin transporte ptblico
alguno (desde 1999 también llegaa TV3
la linea 157, paseo Maritim-Sant Joan
Despi). Otro motivo fue el crecimiento
de viviendas de clase media-alta en este
municipio, que ha pasado de 24.000
habitantes en el afio 1990 a los 30.000
actuales.

Un nuevo cambio se realizé en 1996,
cuando sele asigné el ntimero 78, con el
siete delante como linea periférica, y se
alargé hasta la estacién de Sants. Hoy
sufre la competencia del nuevo tranvia,
pero sigue sirviendo en su larguisimo
trayecto al publico de Sant Joan Despi,
de poligonos industriales (Bagaria, El
Gall, Fontsanta), de universidades, ofici-
nasy comercios en Diagonal, y del barrio
de Sants, ademis de trabajadores de
combinan tren y bus.

Undiaporlatarde sale de la estacion de
Sants con mujeres de cabello arreglado,
inmigrantes andinas y adolescentes al
estilo Puyol. También suben madres que
vuelven a casa con sus pequenos, que
se enseniorean del bus como si fuera su
jardin. Pero ésta es una linea global, en
que una chica lee un dosier de empresa

El 78 frentea TV3

TABLA DE PLANCHAR

En 1977 se habfan hecho las primeras pruebas
con sillas de ruedas en microbuses, pero sin
llegara extender el sistema. En 1987 diversas
entidades realizaron campana para concienciar
que metro y autobls debfan adaptarse a los
minusvalidos. Fue en 1992, poco después de
nacer la linea 78, cuando circularon los
primeros veinte autobuses de piso bajo,
coincidiendo con los juegos paralimpicos. Hoy
este tipo de bus representa el 70% de la flota
y puede alcanzar el 100% en cinco anos.

La tabla que parece de planchar, en posicion
vertical, en la plataforma de todos los vehiculos
responde a las normativas de seguridad. Son
para las sillas de ruedas, que deberian
colocarse de espaldas a ella, con un mango

a cada lado

NACE COMO LINEA DE BUS N.° 402 EN 1990
(ZONA UNIVERSITARIA-PONT D'ESPLUGUES) Y
ALARGA EL ORIGEN EL MISMO ANO A CREU DE
PEDRALBES; EN 1991 ES SUBSTITUIDA POR LA N.°
114 (MARIA CRISTINA-SANTJOAN DESPI); EN 1996
ES SUBSTITUIDA POR LA N.° 78 (ESTACIO DE
SANTS-SANTJOAN DESPI); EN 2002 ALARGA EL
FINAL A RAMBLA JOSEP M. JUJOL

MAS DE 5.000 PASAJEROS

JAUME MERCADER

eninglésy otra explica que acaba de salir
de jazz y va a una entrevista cerca de
TV3. En el largo trayecto por Sant Joan
Despisubeny bajan los residentes cami-
no al gimnasio o de vuelta del instituto.
Elbus termina su recorrido en el nuevo
Sant Joan entre pisos caros, con nifos
que juegan en una calle s6lo amenazada
por las autopistas rugientes y competiti-
vas.

Alavuelta, en el tramo donde nacié, ve
subir enfermerasy estudiantes de Esade
con dossiers en “power point”. Uno es
sudamericano y se esfuerza en demos-
trar a su interlocutora que un tercero
comparte sus ideas y que “el producto
debe adecuarse alos precios del merca-
do”y quelos tres deben salir ya a visitar
tiendas para saber qué quiere la gente.




Ronda Exprés

—> Esta linea naci6 con el fulgor de la
nuevarondaa Barcelona que se inaugu-
r6 completa el afio de las Olimpiadas.
Nacia en la Gran Via, entre Glories i el
Besos, y subia por laronda en direccion
Llobregat hasta Zona Universitaria, en
unos tramos por el lateral, en otros porel
interior. Se llam6 Ronda Exprés y refleja
la euforia de Barcelona por esanueva via
répida que estaba a llamada a resolver
parasiempre los problemas de transito y
a convertir a esta nueva linea en la mas
rapida de la ciudad. ,

Sin embargo, la corta historia de la 60
reflejaque laideano eradel todo perfec-
ta. Le faltaba el detalle del acercamiento
a los usuarios, que poco a poco se fue
corrigiendo. En 1993 se adentré en la Pau
y en 1997 alarg6 su origen al interior de la
ciudad hacia el centro comercial Glories,
el metro y Barcelona Activa. En el ano
2003 abandoné el trayecto de subida por
la ronda litoral al lado del Besos por un
itinerario por Buen Pastor, Baré de Viver
y La Maquinista, lo que comport6 el
abandono de la denominacién Ronda
Exprés. En la actualidad solamente cir-
cula en el interior de la rondas entre la
salida 9 y 10, y el resto del recorrido lo
realiza porlos laterales.

Hoy es una linea situada entre las de
segunda categoria por nimero de pasa-
jeros, pero con potencial de crecimiento
para los préximos anos. Sus puntos fuer-
tes son las universidades de Diagonal y
Llars Mundet, y los centros escolares de
laparte alta, ademads de los hospitales de
Vall d’'Hebron. A su favor también cuen-
ta con enlaces con el metro en multiples
puntos de su recorrido.

Un dfaamedia marianasale de Glories
con una madre y su hija con mochila
rosa, a la que se sumard una pareja
marroqui y su pequena, y hombres y

Zona
Universitaria

Plaza \
Glories

k\‘

El60enlarondade Dalt

TUNELES Y ASCENSORES

La ronda de Dalt se inauguré en 1992 con
seis carriles y laterales, superpuesta al
segundo cinturén de Vall d'Hebron, mas corto
y de cuatro carriles, abierto en los afios 70. El
ayuntamiento propuso la creacién de la linea
60 para aprovechar la rapidez de las rondas.
Se barajé la idea que el bus circulara siempre
por dentro, con paradas en los tdneles que
hubieran precisado ascensores para que los
usuarios bajaran y subieran desde las plazas y
rotondas superiores. Finalmente se opté por
que el bus saliera y entrara por la ronda

en distintos tramos. Sin embargo la rapidez
se mostrd refiida con la carga de usuarios,
por lo que poco a poco pasé a circular

por los laterales e incluso por el interior

de barrios préximos

NACE EN 1992 COMO LINEA DE AUTOBUS
ENTRE BILBAO CON GRAN VIAYZONA
UNIVERSITARIA; EN 1993 SE ADENTRA EN LA
PAU; EN 1996 CIRCULA POR EL LATERAL DESDE
LA CARRETERA DE COLLSEROLA A CAN
CARALLEU; EN 1997 SE PROLONGA A PLAZA
GLORIES; EN 2003 SE ADENTRA POR BON
PASTORY SANT ANDREU Y SE ALARGA POR
ZONA UNIVERSITARIA

MAS DE 5.000 PASAJEROS AL DIA

Manregajc-ss
on £y
St Gervasi

~ JORDI BELLVER

mujeres mayores, todos ellos en direc-
cién a los hospitales de Vall d'Hebron,
donde bajarén en tropel. Los desplaza-
mientos cortos de barrio son continuos,
incluido Sant Adria del Besos, donde
pasamos frente al Museu de la Immigra-
ci6 de Catalunya.

Aparece otro perfil a partir de los pisos
nuevos de la Maquinista, donde suben
estudiantes que se sustituirdn por otros a
lolargo del recorrido, en Llars Mundet y
Vall dHebron. En el Museu de la Ciéncia
sube un joven con dosier de La Caixa y
luego el bus se sumerge enlaronda antes
adentrarse en el Campus Nord y desem-
bocar frente a Empresariales, a la que
acceden tres alumnos y un profesor en
transito rapido del bus ala facultad porla
aceraal sol.
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Gran Via

2%

® Plaza Espanya

Nueva centralidad

— Estalinea es de creciente creacién yno
tiene nada que ver con la 30 que atropell6
a Gaudi en 1926. Es fruto del programa
SERT, como la linea 10, y naci6 en 1996
con lamismavoluntad de ofrecer nuevos
ejes mar-montana para enlazar con el res-
to de transportes transversales, a la espe-
ra de la integracién tarifaria que se hizo
efectiva en 2001. En primer lugar conecta
conlos nodos de comunicaciones de pla-
za Espanya, Estaci6n de Sants, Diagonal
(cerca de Francesc Macia) y Sarria, que
constituyen unanueva centralidad aleja-
dos del tridngulo clasico del centro de
Barcelona formado por Catalunya, Uni-
versitaty Urquinaona. En segundo lugar
ofrece transporte a distintos puntos de
interés: centros sanitarios y asistenciales
(como el ambulatorio de especialidad de
la calle Numancia, una peticién reiterada
de los vecinos de Sarria), mercados y
zonas comerciales (Creu Coberta, L'Tlla
Diagonal, El Corté Inglés), oficinas de
Diagonal y Firal, colegios y parques.

En su corta vida ha experimentado
pocos cambios de itinerario, como el
abandono del tinel de la Illa. Hoy sale
en plaza Espanya fresco y con ganas de
cumplir todas sus tareas, que no son
pocas. Primero carga jovenes trabajadores
que aprovechan paraleer la prensay lue-
go da un rodeo por Creu Coberta para
que no se le escape nadie: estudiantes,
parejas madre-nino, hermanos que ejer-
cen de padre, sudamericanos con viseras
muy curvas y jovenes que llevan el de-
sayuno encima y ya saben enfadarse.
También tres sefioras que rien por lo
mucho que las explotan: “Saldremos tan
limpias como hemos entrado”, asegura
una. Y otra: “Nos exprimen como un
limén, hasta la altima gota”. Y venga a
reir para estupefaccion de los que se pre-
paran para saltar al mundo. El autobus

El 30 enla Estacion de Sants.

EL PROGRAMA SERT

En 1996 el Ayuntamiento puso en marcha una
serie de medidas para potenciar la red de
transporte de superficie en funcién de los
cambios que experimentaba Barcelona. Era el
SERT (Sintesi d'Extensién i Renovacié del
Transport), que entre 1996 y 2001 cre6 las
lineas 30 y 10, extendi6 35 lineas més a
nuevos focos de interés y zonas de dificil
acceso, y cred los buses de barrio. En las lineas
tratadas aqui se suelen registrar cambios de
recorrido en este periodo. Por otro lado, en
1997 se cred la Autoritat de Transport
Metropolita (ATM), en que participan
Generalitat, Ayuntamiento y Entitat
Metropolitana del Transport, con Renfe y
administracion central de observadores. Con
ella llegé la integracién tarifaria de 2001

NACE EN 1996 COMO LINEA DE AUTOBUS
ENTRE PLAZA ESPANYA Y SARRIA (PLAZA

BORRAS, EN LA RONDA DE DALT). ENLAZA CON

MAS DE 20 LINEAS DE AUTOBUSES, TRES
LINEAS DEMETRO (1,3Y 5), CON LAS LINEA

URBANAS E INTERURBANAS DE FERROCARRILS

DE LA GENERALITATY CON TODAS
LAS LINEAS DE RENFE
MAS DE 5.000 PASAJEROS DIARIOS

MARC ARIAS

se llena y se llena, ambientado por una

nina rumana que habla como si cantara, |

tan competitiva manteniendo la ternura
de mama en el punto justo.

ApartirdelaEstacion de Sants el busse |

pone a reventar, después de subir chicas

que podrian aspirar a modelos. Una |

madre valiente enchufa el cochecito por
la puerta del medio y en paradas poste-
riores otros usuarios hacen lo propio con
sus cuerpos. La culpa, segtin la opinién

general, es de unos minutos de retraso. |

Por fin, en Diagonal y General Mitre se

vaciade los que acuden a distintas licua- |

doras, y queda en propiedad de estu-
diantes, que subeny bajan a sus colegios
oal Institut Quimic de Sarria. En laronda
de Dalt dice bastay expide a 20 estudiosos
hacia sus aulas.




URBANIZACION
PARQUE
VALL HEBRON

Estatut de Catalunya

Primer bus de barrio

— Elvalle de Sant Genis fue el escogido
para realizar pruebas de un nuevo con-
cepto, el bus de barrio, en aplicacion del
plan SERT. Se trataba de ofrecer trans-
porte a zonas con singulares caracteris-
ticas urbanisticas —calles estrechas y
sinuosas- u orogréficas —fuertes pen-
dientes-. Sant Genis responde a ambas
caracteristicas. Es un barrio de unos
35.000 habitantes, construido dvida-
mente con el desarrollismo en la falda
de Collserola, mezcla de casas y bloques
de pisos, entre Vall d'Hebron y la carre-
tera de la Rabassada, justo bajo la curva
conocida como la paella.

Las pruebas se encargaron en 1998 a
un microbds privado que, a pesar de
andar justo de potencia en tales rampas,
demostré que el proyecto era viable y
que los vecinos agradecian una solucién
asu aislamiento.

Unos meses después TMB relanzaba
la linea con vehiculos de 9 asientos y
capacidad para 22-25 pasajeros, qug por
suaspecto exterior recuerdan a una fur-
goneta. La iniciativa funcioné y fue segui-
dapor 17 lineas mas (desde 1998 a 2002,
Tibidabo, La Bordeta, La Merce, Can
Baro, La Salut, Guinard6, Mas Guimbau,
La Teixonera, El Raval, Poble Sec, Turd de
la Peira, Bonanova Alta, Penitents, La
Marina, Sant Andreu, Roquetes y El Rec-
toret). El bus de barrio con mas pasajeros
es el de Sant Genis, con medio de millén
€n 2000, seguidas por Can Bardy La Bor-
deta, unos 200.000, aunque seria mas
propio valorar a estas lineas por su fun-
ci6én social, incluso asistencial.

Un dfa hacia las cinco de la tarde espe-
raen unaplazaalamedida de sus dimen-
siones, la plaza Eivissa de Horta. Ense-
guida se llena de escolares, jovenes que
vuelven de trabajar y veteranos del barrio
en las alturas. “Es pequerio, pero nos va

El 112 en Sant Genis

CIFRAS DE PASAJEROS Y PIU

De 1977 a 1994, metro y autobls
mantuvieron cifras estables de pasajeros, el
primero con unos 250.000 por afio y el
segundo con unos 200.000. Desde entonces
hasta 2003, el metro crecié al ritmo de la
inauguracion de nuevos tramos hasta llegara
unos 330 en 2003. Los buses, a pesar de las
bajadas de 2001 y 2002 (187.000 y
190.000), se mantienen sobre los 200.000
(en 2008, unos 204.000). Por otro lado,
coincidiendo con el despliegue del bus de
barrio, en 2001 se instalaron las primeras 12
pantallas de informaci6n al usuario (PIU).
Este sistema, vinculado al SAE (Sistema
d'Ajuda a 'Explotacid), informa en la parada
de la hora de llegada de los autobuses de las
distintas lineas, asi como de sus incidencias

NACE EN ENERO DE 1998 COMO LIiNEA
PRIVADA DE MICROBUS DE AUTOCARES
RAVIGO (AV. JORDA-SANT GENIS); EN AGOSTO
ES SUSTITUIDA POR EL PRIMER BUS DE BARRIO
DETMB, CON ELNUMERO 212; EN 1999 SE
PROLONGA HASTA PLAZA EIVISSA;

EN 2002 SE LE ASIGNA EL NUMERO 112Y
ALARGA SU RECORRIDO POR LA CALLE
CANOVES DE SANT GENiS

MAS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS

DAVID AIROB

bien - comenta uno como silo acabaran |
de inaugurar-. Si fuera més grande no |
cabria”. La primera descarga se produce
en Vall dHebron, donde algunos se sien-
tan bajo la marquesina a esperar otras |
lineas. Luego el bus dejaaBarcelonaaba- |
jo, lejanay titilante. “Todavia tengo tiem-
po de bajar a la piscina”, afirma una que
no convence a sus interlocutores, dos
muchachos que han saludado a medio
minibus. Después de ascender, descen-
deryvolverse a aupar por una calle dis-
tinta, se para frente a la Font del Roure. A
la vuelta sélo cuatro pasajeros. Entre
ellos, una mujer mayor con sombrero
ruso que al llegar al CAP de Horta pre-
guntaal conductor: “¢Aqui son los médi-
cos?”. “Aquison”, le responde,y se arrima
alaacera.
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Logistic

Directo al Parc Logistic

— Esta linea fue creada en 2002 por
peticién del Parc Logistic de Zona Fran-
ca, que se constituy6é como sociedad en
1996 y que se encuentra en la fase final
de construccion. Solamente circula en
laborables, con frecuencias de 10 minu-
tos entre 7y 9 de lamananay entre las 18
y 19. El resto del dia se relaja a unos 20
minutos. Es una linea de trabajo, con
seis paradasy la paradoja de circular por
la montana de Monjuic, donde alcanza
mayor velocidad paraaccederalaZona
Franca. Pocos anos antes, en 2000, se
inaugurd otra linia, la 110, que sale de
I'Hospitalet y pasa cerca del Parc Logis-
tic y Mercabarna para ir a la zona mads
alejada del poligono, en el limite vera
del Llobregat. Esta linea, ademas de
conectar grandes empresas, como la
primera, da servicio a cinco centros
escolares de I'Hospitalet.

Undiaalas 8 de lamarniana, el 23 sale de
la calle Llan¢a con cuatro hombres con
sus respectivas carteras y bolsas de
almuerzo. Frente a las torres venecia-
nas de plaza Espanya, embarca el grue-
so del pasaje, unas 50 personas, con lige-
ra mayoria de jévenes de género mas-
culino. Luego planea a toda velocidad
por Montjuic sin ninguna parada hasta
el colapsado paseo Zona Franca, donde
se produce el primer descenso. La
siguiente parada son las oficinas del
Consorci de Zona Franca y TMB. Ah
una garza corretea entre la hierba y n«
recuerda el pasado agricola de estas tie-
rras, cuando pertenecian al municipio
de Sants y recibian el nombre de la Mari-
na de Sants. Ya en manos de Barcelona,
afinales del XIX, se intenté montar aqui
un puerto franco libre de aranceles, que
nunca se llevé a término. Poco a poco
alberg6 masy més empresas, aunque la
calificacién urbanistica de puerto fran-

NACE EN 2002 COMO LINEA DE AUTOBUS
ENTRE PLAZA ESPANYA | EL PARC LOGISTIC POR

MONTJUIC. MENOS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS.

EL 110 ENLAZA EL CENTRO DE 'HOSPITALET CON
EL POLIGONO DEZONA FRANCA; NACE EN 2000 Y
TIENE MAS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS. AMBAS
CIRCULAN UNICAMENTE EN DIAS LABORABLES
MENOS DE 1.200 PASAJEROS AL DiA

XAVIER CERVERA

El 23 en el Parc Logistic de Zona Franca, que se cre6 en 1996

GAS NATURAL E HIDROGENO
En 2001 empezaron a circular los primeros
autobuses propulsados por gas natural, menos
contaminante que los propulsados por derivados

=| petrdleo. Actualmente son unos 70 entre

010 que componen la flota. Otra apuesta
ecoldgica son los autobuses de hidrégeno. Desde
2003 TMB se ha sumado al proyecto europeo
CUTE (Transports Urbans Néts pera Europa), con
la puesta en circulacion de tres autobuses de pila
de combustible de hidrégeno, para evaluar su
funcionamiento. Han circulado en las lineas 57 y
66, entre otras, para probar su funcionamiento en
recorridos mar-montafa y Llobregat-Besés. En
este siglo XXI no podemos olvidartampoco la
reaparicion del tranvia en 2004, con la
inauguracion del Trambaix, una apuesta porun
transporte mas ecoldgico

co pervivi6 hasta los arios 50, cuando se
instal6 la SEAT y finalmente se convirtié
en poligono industrial. Precisamente el
23 pasa frente a las instalaciones de esta
companiia, dorde tiene una de sus espa-
ciadas paradas. Luego, paralelo alaron-
da del Litoral, totalmente atascada a esta
hora, atraviesa los terrenos del Parc
Logistic, entre almacenes ya construi-
dosy empresas instaladas, pero también
solares en obras y ofertas de oficinas.

Alavuelta, frente ala entrada a puerto,
avistamos c6mo una garceta comun,
tipica de las zonas htiimedas, se posa en
una rotonda. Vamos en el bus el con-
ductor y quien escribe, que llegamos
volando a Montjuic. Ahi reencontramos
las primeras palomas, frente al Poble
Espanyol.
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UN SIGLO DE HISTORIA DE LOS TRANSPORTES COLECTIVOS EN BARCELONA




Memoriarodada

os autobuses aparecieron en
Barcelona en 1906 a raiz de la
tensién entre las companias de
6émnibus y las de tranvias. Los
6mnibus eran carros especiali-
zados en el transporte de personas en tra-
yectos cortos, pensados para las grandes
ciudades y alrededores, que surgieron en
Europaamediados del siglo XIX. Eran ms
sencillosy conmenos caballerfa quelas dili-
gencias, que operaban desde mas antiguoy
eran, por decirloasi,los AVEs dela época.En
Barcelona, segtin se comenta en “La Ciutat
Transportada”, el primer servicio regular de
diligencias se inauguré en 1815 con destino
aMadrid, via Valencia. El viaje costaba 800

EL PRIMER SERVICIO
REGULAR DE DILIGENCIAS
SE INAUGURO EN 1815
CON DESTINO A MADRID,
VIA VALENCIA

realesy duraba siete dias. La primera linea
regular de 6mnibus seinaugurd en 1840, de
Barcelonaa Sant Gervasi. Poraquel entonces
los 6mmibus se afladieron a otros tipos de
carros que operaban en la ciudad, como las
galeras, las mds grandes, o las tartanas, una
especie de taxi porsureducido tamario, con
dos ruedas, asientos laterales y cubierta.
Estosvehiculos salfan de distintos puntos de
la ciudad, los mas importantes en la calle
Hospital y enla parte de la ciudad que daba
ala Ciutadella, es decir, por el paseo del
Bornylacalle Carders.

Con el derribo de las murallas a partir de
1854, las comunicaciones con los pueblos
del entorno se acrecentaron, estimuladas
poruna economia en crecimiento constre-
fiida hastaentonces en el recinto cerrado. En
este contexto, y ante el éxito que tenfan los

- 6mnibus, en especial en el trayecto Gracia-
Barcelona, aparecio el primer tranvia de
traccién animal de 1872, inaugurado porla
compania inglesa Barcelona Tramways.
AntesdelaExposicién Universal de 1888 ya
funcionaban ocho companfas distintas, la
mayoria de capital extranjero, que comu-
nicaron con tranvia la ciudad antigua de
Barcelonaconlos municipios de alrededor.

TRACCION ANIMAL. Uno de los primeros tranvias del
siglo XIX, en la carretera de Sants. Es el antecesor de
la actual linea 91. ARCHIVO TRANSPORTES DE BARCELONA

RIPPERTS, Fueron un tipo de émnibus sencillo, paten-
tado en Marsella, que planté cara al tranvia, con com-
pafifas como La Catalana. ARCHIVO TMB

TRANVIA AVAPOR, Unalocomotora de vapor destino
"Putxet" de la linea Sarria-Sant Gervasi, cuyas sucesoras
son las lineas 16y 17. ARCHIVO MUNICIPAL SANTS-MONTJUIC

ELECTRICIDAD, Tranvia electrificado de 1908 de la linea
22 -autobus 22-, la més antigua, que arranca del primer
tranvia de 1872, de traccién animal. ARCHIVO JORDI IBAREZ

PRIMEROS AUTOBUSES. La Catalana de émnibus
puso en circulacion los primeros autobuses en Barce-
lona y Espaia, en 1906, con vehiculos comprados en
Parfs. ARCHIVO MUNICIPAL DE GRACIA




1871

LA PRIMERA LINEA

de tranvia, entre la Rambla,

en Barcelona, y Els Josepets,
en Gracia, que es la antecesora
de la actual linea 22 de autobus

LA CATALANA

1906

Es la empresa que impulsa

la primera linea de autobuses,

de dos pisos, entre la plaza
Catalunya y plaza Trilla, en Gracia
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“ELS JOSEPETS”. Es el domingo de ramos de 1902, en
laactual plaza Lesseps. El franvia es probablemente el 22,
que no recibi6 ese nimero hasta 1910, El nimero de la
parte baja se refiere al vehiculo. A BARTOMEUS / ARCHIVO CEC




LA CGA

1922

La Compaiiia General de Autobuses
serfa la primera gran compariia

de autobuses de la ciudad,

con vehiculos ingleses de dos pisos

Fue el caso del tranviaa Sants, dela compa-
fifa Tranvia de Barcelonaa Sants, de capital
cataldn.

Algunas de estas compaiiias apostaron
por la tltima tecnologia del momento, el
vapor. Fue el caso dela Compaiiia General
de Tranvias, de capital aleman, que probéel
nuevo sistema entre Barcelonay Sant Ger-
vasi-Sarria.

Luegollegé la electricidad, que adoptaron
répidamente todas las compariias de tran-
vias, entre 1899y 1904. Los 6mnibus pare-
cfan condenados, pero su empresa mas
importante, La Catalana, reaccion6 en 1906
con una tecnologia atin més novedosa, el
motor a explosion, es decir, el autobts. La
iniciativano prosperé porlas presiones de
Barcelona Tramways, lacompariia de tran-
vias del marqués de Foronda, que iba cami-
no de controlartodalared. Segtin muestra
el historiador Albert Gonzalez Masip, Bar-

LA CATALANA REACCIONO
EN 1906 CON UNA
TECNOLOGIA NOVEDOSA,
EL MOTOR A EXPLOSION,
ES DECIR, EL AUTOBUS

celona Tramways utiliz6 todos los medios
legales parafrenarla, como pedir concesio-
nesdelinfasporlas que estabainteresadaLa
Catalanaoacusandola dé pisarlasvias delos
tranvias, circularamés de 8 kilémetros por
hora y tener muchos accidentes, aunque
lamayoriafueron sinimportancia.

El Ayuntamiento acabé cediendoy orde-
nando la supresién del servicio en 1908.
Nofuehasta 1916 cuandonuevas empresas
searriesgaron aabrirlineas de autobis, sin
amenazar la compariia de tranvias, optando
porrecorridoslejos del centro, a Sant Justo
Esplugues. Pero laprimeragran compariia
de autobuses de Barcelona, con trayectos
por el casco urbano, fue la CGA, en 1922,
propulsada por el mismo marqués de
Foronda, que habia comprendido que era
mejor aliarse con el enemigo que intentar
eliminarlo. Algunas delaslineas que inau-
guré adn perviven (7,19, 54,63 y 67). Tras la
guerra fue absorbida por Tranvias de Bar-
celona, laantecesorade TMB.

“LOS TILLING-STEVENS™. Fueron los flamantes auto-
buses de dos pisos que la CGA importé de Inglaterra y
sirvieron hasta la guerra. En la foto, uno de la linea E
suprimida en 1938, ARCHIVO TRANSPORTES DE BARCELONA

DA MAS VUELTAS QUE EL 29. Fue el tranvia méas popu-
lar, conocido como la “carrossa dels pobres”. Daba
vueltas en los dos sentidos por el antiguo trazado de las
murallas alrededor de Ciutat Vella. ARCHIVO HUERTAS

EL 15 HACIA EL CAMPO DEL BARCA. Es unaimagen de
1933, con aficionados al Barga camino al antiguo
campo de Les Corts. Hoy el 15 sigue circulando en la
zonay llega al Nou Camp. ARCHIVO TMB




1947

TRANVIAS COLAPSADOS

En los afios cuarenta y cincuenta
la red de tranvias circuld
masificada, con largas colas de
pasajeros y aumento de accidentes
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AUTOBUSES ROCA. Inauguracién en 1930 de lalinea
Pelayo-Horta, que la CGA habia explotado sin ganarse
a los vecinos. Aparece Magi Roca y autoridades de la
época. Su sucesora es la linea 19. ARCHIVO D. DiEZ

LAS COLAS DE LOS CUARENTA. Una largay habitual
cola de pasajeros del desaparecido tranvia 17 en la
Calle de Fontanella en el mes de enero de 1947.
ARCHIVO TMB




300

MILLONES DE PASAJEROS

En 1952, coincidiendo con el
Congreso Eucaristico, los tranvias
alcanzaron mas de 300 millones
de viajeros, la cifra mas alta de su
historia. En 1971 desaparecerian

DESPEDIDA DELTRANVIA. Una de las fiestas de des-
pedida de una linea de tranvias, la 65, que fue suprimi-
da en agosto de 1970. ARCHIVO J. IBANEZ

LAS AGLOMERACIONES. Un tranvia jardinera n.° 33, entonces realizando el trayecto Barceloneta-Plaza Espafia, a la
altura de los Porxos de'n Xifré. Fue uno de los tltimos tranvias que circuld por la Rambla. ARCHIVO TMB

LOS PEGASO. El 26 de enero de 1963, coincidiendo
con la "liberacion" de Barcelona, se presentaron los
autobuses Pegaso, la empresa que presiond por la
supresién del tranvfa. ARCHIVO HUERTAS

LAS FELIPAS. Un trolebls de lalinea FP en 1958, en la LA CAMPARA. El ayuntamiento impulsé una campana
terminal de calle Provenga con Rocafort, que dié nombre en que intentaba demostrar que la desaparicion del tran-
atoda la saga de trolebuses de dos pisos de la época. La via era un progreso para la ciudad.

actual linea 41 es su heredera. ARCHIVO PEDRO FERRE PUIG ARCHIVO JA. SOLSONA



1964

MAS AUTOBUSES QUE TRANVIAS

Las lineas de Metro y autobus
superan al mismo tiempo y por
primera vez al tranvia, con 200
millones de pasajeros cada uno

Fuentesy bibliografia

os articulos que aparecen en este

cuaderno civico no hubieran sido

posibles sin el libro “La ciutat trans-
portada”(TMB, 1999), obra de Marc
Andreu, Guillem Huertas, Josep M. Huer-
tasy Jaume Fabre, donde se han extraido los
datos sobre el transporte en la ciudad,ast
como lamayorfa de anécdotas, de las cua- 72/7 3
les s6lo aparecen aquiuna pequena parte. ————————
Para la historia de cada barrio y calle, se
han usado los voltiimenes de “Els barris de
Barcelona”, en especial los textos de Josep El Album
M. Huertas y Jaume Fabre. CUADERNOS CVICOS

Para el historial de cadalinea, se han con- 08

sultado las fichas incluidas en la web http:

! : y ) //cv.uoc.es/~jmora, enlaque el aficionado
AUTOBUSES EN LA MERIDIANA. Una foto que aparecia en la cubierta de la memoria de Tranvias Tos& Mora hazealizad trabaiod
de Barcelona de 1967, donde vemos la Meridiana inaugurada el mismo afio en la que circulan auto- O T ca a0 e )
buses Pegaso. ARCHIVO TMB pilacién de cada linea a partir de las memo-

rias de TMB y de todos los trabajos publi-
cados. También se han usado fichas de la
historia de las lineas de ACEMA (Asocia-
cién de Empleados y Coleccionistas de
Metro y Autobuses), que han tenido la
paciencia de recoger cambios horarios ade-
més de recorrido. En las lineas més anti-
guas, el resumen de la informaci6n era
préacticamente imposible, por lo que se ha
optado por resumir los hechos mas rele-
vantes. En casos de informacién contra-
dictoria, se ha optado por considerar que
unalineasucede a otra cuando la sustituye
al poco tiempo de nacer o cuando aparece
anos después con lamisma funcion.
También hasido ttil el libro de Joan Ale-
manyy Jestis Mestre, “Els transports al'area
de Barcelona”, en especial para la situacién
financiera de las companias y el volumen
de pasajeros. Los detallados trabajos de
Albert Gonzalez Masip, “Tramvies de Bar-
celona: dels origens a 1929, “Els tranvies de
Barcelona: de 1929 enca” y “Els autobusos
de Barcelona (1906-1939)”, han sido
imprescindibles para resolver dudas. Por
tltimo agradecer a Rafael Zurita, empleado
de TMB durante muchos anos y autor de
varias publicaciones sobre transporte, las
cinco marianas enteras aceptando pregun-
tas linea a linea, cuando el autor no acaba-
ba de creer que alguien las pudiera recordar

BUS TURISTIC. La primera linea de este servicio pen-
sado para las visitas turisticas, se inauguré en el afo . : ;
1987. En los aios 90 se incorporaron los autobuses de unaauna, consu historiay acento peculiar.

dos pisos que hoy la identifican. ARCHIVO DANI CODINA Toni Merigo



Las lineas del Metro

OCHENTA ANOS DE TRANSPORTE SUBTERRANEO EN BARCELONA

Por Josep M* Huertas




@ SABADELL

Seis lineas
y un destino

Lalinearoja,
lamas larga

ntre 1920 y 1921 se pusieron en

marcha dos proyectos destinados

adotar Barcelona de unaslineas de
metro que supusiesen un alivio alas nece-
sidades de transporte ptiblico de una urbe
que crecia. El 17 de diciembre de 1920 se
constituy6 la empresa Ferrocarril Metro-
politano de Barcelona, que impulsariala
linea que, andando el tiempo, seria cono-
cida como Metro Transversal, y que partia
delaidea de unirlos nicleos antano inde-
pendientes de Sants y Sant Marti de Pro-
vencals.

Los métodos de trabajo eran similares a
los de otros metros -Madrid lo tenia desde
1919-, y la direccién se enorgullecia de lo
que el almanaque de la revista “La Mai-
nada” reflejaba en unreportaje: “Fins ara,
les obres s’han desenrotllat sense dificul-
tats grosses ni el més lleu accident”. Corria
el ano 1922. Pero tan sé6lo dos anos des-
pués un corrimiento de tierras causaria
nadamenos que once muertos, lamadru-
gadadel 12 de abril de 1924. El jefe de pro-

tocolo del Ayuntamiento, Manuel Ribé,
escribié en sus memorias que “los ele-
mentos extremistas aprovecharon este
hecho luctuoso para mostrarse y demos-
trarse”. Motivos no les faltaron...

Pese alos percances lalinea se inauguré
entre la plaza de CatalunyaylaBordetael
10dejuniode 1926 ysial principiono fue
muy popular -los bileltes eran caros y la
gente tenfa miedo a viajar bajo tierra-, los
dias de la Exposicién Internacional de
1929 supusieron un fuerte espaldarazo
para el nuevo medio de transporte.

Desde un principio, el ingeniero Fer-
nando Reyes, que fue director de las obras
del metro, tuvo claro que era menester
llegar alas poblaciones circundantes, y el
1 de julio de 1932, el presidente de la
Generalitat, Francesc Macia, inauguraba la
estacion de Santa Eulalia, en1'Hospitalet.
Luego habria que aguardar medio siglo a
que el metro uniera Barcelona con las
poblaciones de su entorno.

Poco a poco, el metro Transversal fue
avanzando hacia Sant Marti. Lleg6 al

LINEA 1 Inauguracion de la estacion de Sagrera en 1954.
Entre 1951 y 1954 se inauguraron, ademés, las estaciones
de Clot, Glories, Navas y Fabra i Puig. P DE ROZAS /ARCHIVO

puente de Marina en 1933, mientras que
por el otro lado se construia el puente de
la Torrassa, dos afnos mas tarde. Luego
vino laguerray fue preciso esperar. Entre
1951y 1954 se inauguraron las estaciones
del Clot, Glories, Navas, Sagreray Fabrai
Puig, donde de momento se detuvo la
linea, que se conoceria también como la
roja por el coloraplicado a su trazado en
los mapas. Las nuevas estaciones, mas
espaciosas, estrenaron un andén en
medio de las dos vias, que sirviese para
ambas direcciones. El andén se conoce en
elmundo delos metros como el “modelo
Barcelona”.

La compania fue municipalizada en
1959, cuando sus accionistas comproba-
ron que el transporte publico, al estar
vigilado el precio del billete, no suele ser
rentable. A mediados de la década delos
anos 60 se decidié prolongarlalinearoja
por el casco antiguo de Sant Andreu. Los
métodos no habian mejorado demasiado,
y un dia un bar se hundié con algunos
parroquianos. Los pozo al aire libre lle-
naban algunas calles estrechas. La gente
teniamiedo. Pero finalmente la linea cre-
ci6 con dos estaciones, Sant Andreu y
Torras i Bages, inauguradas el 14 de junio
de 1968.

Y por fin, en-1983 lleg6 el momento
soriado ya en los anos 30: que uniese ciu-
dadesy ciudadanos, segtinla propaganda
delaépoca. Cuatro dias antes de Navidad
llegaba a Santa Coloma de Gramenet, cru-
zando el rio Besos y creciendo en tres
estaciones. Casi una década mas tarde,
en 1992, llegariaa otro barrio colomense,
el Fondo, donde por ahora se detiene la
linea 1, o roja. Por el otro lado, ya habia
alcanzado la Feixa Llarga-ahora Hospital
de Bellvitge-, en octubre de 1989, en
'Hospitalet. La linea 5, 0 azul, y la 4, o
amarilla, también habian cruzado las
fronteras invisibles de la ciudad para lle-
gar al area metropolitana.

Laviejalinea 1 eslade mayorrecorrido,
con 20,7 kilémetros y 30 estaciones, que
van desde El Fondo, en Santa Coloma, a
Feixa Llarga, en 1'Hospitalet. Pese a su
desvio por Trinitat Vella, los mapas dejan
constancia de las razones que motivaron
su calificacién de Metro Transversal.



LA VIEJA LINEA 1 ESLADE
MAYOR RECORRIDO, CON
20,7 KM Y 30 ESTACIONES,
QUE VAN DESDE SANTA
COLOMA A 'HOSPITALET

Lalineavioleta,
lamas moderna

s conocida como la linea 2, pero
E esunadelas lineas masjévenesy,

por calidad de sus andenesy sus
convoyes, la mis moderna. Curiosa-
mente, aunque sea tan reciente, su his-
toria es larga y estuvo llena de compli-
caciones. Cuando se decidi6é que uni-
rialos barrios mas céntricos, no se pen-
s6 suficientemente en lo que cuesta tra-
bajar en un territorio tan poblado.

Para comenzar, se tropez6 con los res-
tos de las viejas murallas de la ciudad,
circunstancia que retrasé la excavacion.
Luego, los comerciantes de laronda de
Sant Antoni pusieron el grito en el cielo
por las obras, temerosos, con razén, de
que perderfan clientela. Se construye-
ron, alo largo de los afios afos 70, cuatro
kilémetros con seis estaciones que de
momento no se inauguraron. No habia
dinero, el Ayuntamiento de Barcelona
tampoco batallé afondo porla apertu-
ra de la linea y s6lo de vez en cuando
algtin periodista pejiguero volvia a sacar
eltemaalaluz.

Tan dejadas quedaron las obras que
incluso el director teatral Yago Pericot
pudo aprovechar el tanel sin seryicio
paraestrenar la obra “Rebel delirium”, el
8de enero de 1978, que se representé en
tan curioso escenario unos cuantos dias
més. Luego volvio el largo silencio.

Amedidade que se acercaban los dias
de los Juegos Olimpicos, el Ayunta-
miento de Barcelona rescat6 laidea de
unalinea de metro nonatay aprovecho
para pedir que la prolongasen hasta
Montjuic, donde iban a tener lugar algu-
nas de las pruebas, y que, de paso, por el
otro lado, se alcanzase Badalona.

La idea no consiguié convencer a
quienes habian de financiarla-Estadoy
Generalitat-, pero lalinea 2 yano queds,
como hasta entonces, en el olvido. Se
desempolvé el proyectoy se examiné el
estado de los tineles construidos dos
décadas antes.

Hubo querestaurary ampliar los kil6-

LINEA 2Maragall visita la linea 2 en 1988, A medida que se
acercaban los JJOO. de Barcelona, el Ayuntamiento pidié que
la linea violeta llegara hasta Montjuiic. ARCHIVO VANGUARDIA

metros excavados, pero se aprovecharon
paraunalinea que en un principio unié
el Paral-lel y la Sagrada Familia, como
estaba previsto. Por las fiestas de la Mer-
c¢ de 1995 se inauguré finalmente la tan
postergada linea con trenes mas moder-
nos, ascensores y andenes mas lumino-
SOS.

Dos afos més tarde, por la misma épo-
ca, se prolongé con otras cinco estacio-
nes hasta el barrio de la Pau. Posterior-
mente, para facilitar el acceso de las gen-
tes de Sant Adria de Besos y Badalona al
centro de Barcelona, se traspasé una
parte de la linea 4, la que unia La Pau
con Pep Ventura, en Badalona, alalinea
violeta, que ahora cuenta con 17 esta-
ciones.

Desde ese momento, la pequeria linea
violeta pasé a tener 12,4 kilémetros
entre el Paral-lel y el centro de Badalona.
Siguié siendo la “benjamina” hasta que
en el 2003 se inauguré una linea de
metro ligero, la 11, mucho mas reducida
enrecorridoy estaciones.

alinea3 overde,llamadaasiporel
l color con quefiguraenlos planos,
fue la primera de la ciudad. El1 26
demayo de 1921 se constitufalaempresa
Gran Metro de Barcelona, y 13 meses més
tarde Alfonso XIII se desplazaba a Bar-
celona para dar el primer golpe de pico
simbélico que servia para iniciar las obras.
La revista “Barcelona Atraccién” dejé
constanciade quenotodo eratan sencillo
como ese gesto del monarca: “La cons-
truccion de esta linea es penosa porque
entodo el Ensanchey en Gracia debe lle-
varse a cabo por perforacién subterra-
nea por estar interceptado el paso a un
nivel mds superficial por las grandes
colectoras y por la zanja del ferrocarril
en la calle de Aragén.” De tanto en tanto,
los periodistas eran invitados a visitar
algin pozo para ver como avanzaba la
construccion del nuevo medio de trans-
porte.
La inauguracién tuvo lugar el 31 de
diciembre de 1924 y cubria un trayecto
tan corto como el que va de la plaza de
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Catalunyaalade Lesseps. Nos ha queda-
do una descripcién de aquel dia en los
dietarios de Joaquim Renart: “Estem tots
cansats d'haver anat al Gran Metro. No
hem fet res més que baixar per 'estacié
d'Aragd, pujar fins a Lesseps, tornar a la
placa de Catalunyaisortir perlaportade
Rivadeneyra. No sé quantes escales i
graons hem pujat (...), hem fet cua per a
prendre bitllet, control per aqui, control
per alla, ara una noig pica la tarja, un
empleat latorna a demanar, unaaltranoia
lademanaalasortida. Alaplacade Les-
seps hem pujat 99 graons consegiients.
Unaaltravolta control, picada de bitllets,
revisié, demandadel cartréiarribadaala
plagade Catalunya (...) L'obra, espléndida
idigna d'una gran ciutat. L'organitzacié
del servei de bitllets i revisié, molt lenta i
mal dictada”. Se quejaba también de que
hubiera dos clases, o sea, dos precios, algo
que finalmente se suprimio.

En poco tiempo, y tal como estaba pre-
visto, lalinea cont6 con dos ramales, uno
que bajaba por laRamblay llegaba hasta
- laestacién de Liceu, y otro que segufala
- ViaLaietana, y contaba con estaciones en
- JaumeTy Correos. Esa iltima se inaugu-
r6 en 1934y se utiliz6 hasta 1977, cuando
Jaume I paséalalinea4yelramal pasé a
la historia. El Gran Metro cont6 con las

LA ESTACION DE CORREOS
DEL "GRAN METRQ" SE
SUPRIMIO EN 1977. CONTO
CON LAS PRIMERAS
ESCALERAS MECANICAS

LINEA 3 Lalinea verde fue la primera. En las fotos, imagen
de las obras correspondientes a la construccién del metro en
la Rambla e inauguracién de Lesseps. ARCHIVO VANGUARDIA

primeras escaleras mecdnicas en la esta-
cién de Aragé. Procedentes de la Exposi-
cién Internacional de 1929, se inaugura-
ron en 1933. Una curiosidad poco cono-
cida, investigada por Carles Salmerén,
revel6 que durante las visitas de Franco a
Barcelona en 1947 y 1949, el Gran Metro
suspendié su circulacién unas horas
determinadas, cabe suponer que para
evitar cualquier susto durante el paso del
coche del dictador por la Via Laietana.
Lalinea3 pas6aser el nombre con que
se conoceria el Gran Metro en el futuro.
La raz6n fue que el nimero 2 se otorgé
provisionalmente a un ramal que se creé
en lalinea 1, que luego acabé en linea 5.
En 1968 se decidi6 continuarlalinea por
la Rambla y se inauguré la estacién de
Drassanes. Dos atios més tarde, prosiguié
su camino hacia el Paral‘lel, y en 1975 se
continué en un largo recorrido por Poble
Sec, Sants y Les Corts para acabar en la
Zona Universitaria levantada en Pedral-
bes. Los principes Juan Carlos y Sofia
inauguraron tan notable ampliacién en
julio de ese ario. De todos modos, unos
problemas de sistema eléctrico determi-

naron que para seguir viaje habia que
realizar trasbordo en Paral'lel, algo que no
se solvento hasta 1982.

Por el otro lado, lalinea 3 prosiguié des-
de Lesseps hasta Vall d’'Hebron. La esta-
cién més honda de la ciudad se constru-
y6 en Penitents, con sus 23 metros de
hondura. El 6 de noviembre de 1985 la
larguisima linea 3 serpenteaba hasta
Montbau. Anos mads tarde, el 21 de sep-
tiembre del 2001, continuaria suamplia-
cién hasta alcanzar Canyelles, uno delos
Nou Barris. Y atin ha de seguir, parece,
hasta Trinitat Vella.

Lalineaverde, la 3,1amas antigua, alcan-
z610s 16,6 kilémetros con 24 estaciones,
lamisma extensién que tiene la 5,laazul.

reinta anios en lavida de unalinea

l demetro sonunaedad juvenil. No
fue hasta los afios 70 cuando se
decidié aprovechar un trozo del ramal
del Gran Metro para prolongarlo en dos
direcciones, hacia el norte, o Nou Barris,
y hacia levante, donde se encontraban
barrios tan mal comunicados como




LINEA 5 La linea azul naci6 en1959. El Director General de
Transporte inspecciona las obras del metro de Vilapicina en
plena década de los sesenta. PEREZ DE ROZAS/ARCHIVO

Poblenou y el Besos. El 5 de febrero de
1973 se inauguraba el primer tramo de la
futuralinea 4, o amarilla, entre Jaume Iy
la plaza de Joanic, en Gracia.

Entre 1974 y 1976 se continud tanto
hacia un lado como hacia otro. En 1974
llegaba al Guinard6 y en 1976 a la Barce-
loneta. Avanzar desde este barrio haciael
Poblenou no fue facil. Las obras tropeza-
ron con un ignorado depésito de nafta
que provoc6 un incendio, el 21 de
noviembre de 1973, causando la parcial
destruccién del tinel ya construido. En
Poblenou, ademas, es facil hallar capas
fredticas de agua, circunstancia que tam-
bién complicé la construccién del metro.
Pero finalmente, el 7 de octubre de 1977 se
inauguraron las cuatro estaciones que
cruzaron el barrio industrial y obrero.
Losvecinos se arremolinaban en el vesti-
bulo para celebrar el fin del aislamiento
tradicional en que habian vivido. Como ¢l
primer dfa los viajes eran gratuitos, algu-

LINEA 4 Tramo de metro Barceloneta-Selva de Maren una
imagen de 1977, correspondiente a la linea 4, conocida
como linea amarilla. PEREZ DE ROZAS/ARCHIVO

nos se hartaron de ir arriba y abajo. Tam-
bién hubo un cronista local, Nicasi
Camps, que supo recoger en la revista
“Quatre Cantons” el ambiente del primer
dia: “fiesta fue especialmente parala gen-
te menuda. A la salida de las escuelas,
tanto al mediodia como alatarde, fue un
ingente desfile de chavales arribay abajo
del metro, tanto viajando en el como
subiendo y bajando por las escaleras
mecdnicas..”

Cinco aflos despuéslalinea creciaylle-
gaba porun lado hastala ViaJalia, con la
estacién de Roquetes, y por el otro hasta
La Pau. Era la incorporacién de los
suburbios, que pronto serian llamados
periferia, ala ciudad mediante un billete
de metro.

En 1985, dentro de la politica de unir
poblaciones, lalinea 4 cruzabalafronte-
ray llegaba a Badalona, ala céntrica pla-
zade Pep Ventura. Eso fue asf hastaque se
decidié6 traspasar el tramo de estaciones
queva desde La Pau hasta Pep Ventura a
la linea lila, o 2, para facilitar un acceso
mas répido al centro de Barcelona.

La linea amarilla cambi6 poco en los
anos siguientes, excepto el recorte men-
cionado de estaciones y la inauguracion
de dosnuevas. En el afio 2002 sumé una
estacién mas, la de Trinitat Nova, futuro
enlace con lalinea del metro ligero -la 11-
que aniadiamas facilidades alos habitan-
tes de Nou Barris. Un afio después, los
intereses particulares de los duerios de
Diagonal Marylos piiblicos del Forum de
les Cultures facilitaron la construccién
de una estacién nueva, la Maresme-

Forum, nombre compuesto entre el
barrio donde se hallay el acontecimien-
to cultural y urbanistico del 2004.

La linea amarilla, o la 4, suma actual-
mente 17,2 kilémetros con 22 estaciones
entre Trinitat Nova i La Pau, dos barrios
antario lejanos.

ay una imagen impagable en la

queseveaungrupo de personas

de aspecto humilde aguardan-
do en un descampado de Vilapicina la
inauguracién del metro, una manana de
1959. Hacfa 30 arios que no se creabauna
nuevalinea de metro. Exactamente se tra-
taba de un pequerio tramo que ibadesde
laestacién de Sagrera, enlalinea 1 oroja,
hasta un territorio que crecia desmesu-
radamente con la llegada de inmigran-
tes, donde hasta hacia cuatro dias sélo
habia campos de cultivo o terrenos yer-
110§ COT1 CUALTo Casas.

El21 dejulio de 1959 nacialalinea 5, sin
saber que llevarfa en el futuro ese ntime-
ro ni tampoco que el color azul seria su
distintivo. Vilapicina era una de las cuatro
estaciones que conformaban lo que, de
hecho, eraunramal delalinea 1. En ella
acababa de momento el recorrido y tuvo
lugar la inauguracién con las autorida-
des, el alcalde Porcioles y el obispo
Modrego. Pasarian ocho arios antes de
que tineles, vias y trenes se abriesen
camino hasta el valle de Horta, en plena
plaza Eivissa, donde atin hoy concluye
por ese lado la linea azul. De paso, en
Vilapicina se construyeron unas cocheras
para los convoyes.

Una peculiaridad del nuevo metro era
que se trataba del primero totalmente
automatizado del mundo. Los trenes
arrancaban, aceleraban, frenaban y se
detenian porsisolos, gracias a un sistema
de células fotoeléctricas. Los empleados
s6lo abrfan y cerraban puertas. En otras
palabras, no se necesitaba conductor para
guiar un metro de estas caracteristicas,
aunque hoy pocoslorecuerden. El siste-
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ma se suprimio, pese a la modernidad
que representaba, cuando la linea fue
extendiéndose.

Todo lo que fue sencillez en la inaugu-
racion del primer tramo fue pompa y
esplendor el 26 de junio de 1970, cuando
con ocasion de la tiltima visita de Franco
a Barcelona uno de los actos solemnes
que se programo fue lainauguracién del
tramo Diagonal-Sagrera, que suponia
unir Hortaal centro de la ciudad. Eran los
anos del Plan de Urgencias del Metro en
una Barcelona que no paraba de crecery
se considero que la presencia del dictador
era un marchamo de distincién para las
cuatro estaciones nuevas que abrian sus
puertas entre Diagonal y Sagrera.

La linea 5, que pronto se convirti6 en
una de las de mayor afluencia de pasaje-
ros, sigui6 avanzando, ahora en direc-
cién contraria, para emularala 1y llegar
también al'Hospitalet. El 5 de febrero de
1973 abria la estacién de Pubilla Casas,
un barrio cada vez més poblado. Y tres
anos después alcanzabala ciudad de Cor-
nella, al prolongarse hasta el barrio de
Sant Ildefons, también llamado en su
momento Ciudad Satélite.

No se detuvo ahi el trazado, y el 23 de
diciembre de 1983, dos dias antes de Navi-
dad, Cornella recibi6 el regalo de una
estacién en su centro urbano. Ese mis-

LA LINEA 11 TIENE 23 KM Y
CINCO ESTACIONES Y SOLO
CUENTA CON DOS TRENES

QUE CIRCULAN Y UNO

DE RESERVA

LINEA 11 Joan Clos, alcalde de Barcelona, inauguré en
el 2003 lalinea 11 de metro a Nou Barris. En la foto, esta-
cion de Torre Bard-Vallbona. XAVIER CERVERA

mo dia, y bajo el eslégan "El Metro une
ciudadesy ciudadanos”, se inauguraban
dos estaciones renovadas en 'Hospita-
let. Dos dias antes el transporte subterra-
neo habiallegado porvez primeraa San-
ta Coloma de Gramenet. Las lineas 1y 5
habian aumentado notablemente en
extension con estas inauguraciones.

Lalinea 5 tiene los mismos kilometros
que la 3 (laverde), 16,6, pero mientras la
primera cuenta con 23 estaciones, la
segunda dispone de 24. Los convoyes
que atraviesan sus tineles son los mas
viejos de la red, con una media de 27,7
anos de edad.

alinea 11, o verde claro, es joven,

I muy joven, pero la estacién de
Torre Bar6, una de las que la con-
forman, ya existia desde mucho antes. La
linea fue inaugurada el 14 de diciembre

del 2003, y aproveché un antiguo apea-
dero de Renfe, creado en 1949 ante la

insistencia de los vecinos de un barrio
incomunicado, lejano. Escolapio Cancer,
unaragonés que era el administrador del
marqués de Sivatte, propietario de los
terrenos, llevé a cabo negociaciones en
nombre de los parcelistas que alli habian
levantado su casa, después de adquirir
un terreno del marqués, para que dispu-
siesen de algtin medio de comunicacion.
Hicieron la peticién aprovechando que el
tren pasaba junto ala antigua carretera de
Ribes, principal acceso a Torre Bar6. Los
Sivatte cobraron a cada parcelista dos cén-
timos por palmo para construir el apea-
dero. Renfe daba el permiso, pero no
pagaba la obra. “Los pagué”, -recordaba
Ybos Alfredo-, uno de ellos, “porque ya
estaba cansado de recorrer, invierno y
verano, los tres kil6metros que separan la
urbanizacién de los trolebuses de San
Andrés?”

Esta historia ejemplar evoca la lucha
constante de los vecinos, primero de
Torre Bar6, y después de los dos barrios
limitrofes, Vallbona y Ciutat Meridiana,
situados en un confin de Barcelona, por
lograr un medio de transporte ptblico
que acabase con su aislamiento.

Muchos anos después, persistia la rei-
vindicacién constante del vecindario, que
no se conformaba con el servicio de tre-
nes. La Generalitat estudi6 el caso y deci-
di6 que la mejor manera de resolver el
tema era un metro ligero que uniese la
tltima estacion de la linea 4, o amarilla,
situada en Trinitat Nova, con Can Cuias,
un barrio levantado en la montaria de
Montcada, mediante un metro que aratos
viaja porlasuperficie y que se parece mas
a un tranvia moderno que a un metro
convencional. Los vecinos de este sector
de Nou Barris llevaban mas de 15 arios rei-
vindicando algo asi. Antonio Torrico, pre-
sidente de la Asocacién de Vecinos de
Torre Bar6, declaré el domingo 14 de
diciembre del 2003, dia de la inaugura-
cién, que “después de anos viendo pasar
de largo las grandes inversiones de ciu-
dad, éstaes laprimeraque nosllega” Las
obras de construccion duraron tres afios
y costaron 48,3 millones de euros.

La minilinea cuenta con cinco estacio-
nes: Trinitat Nova, que es el enlace con la
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FERROCARRILS DE LA GENERALITAT. E| descarrila-
miento del tren de Sarria, entre Sarria y Peu de Funicular,
en 1925, provocé 26 muertos. ARCHIVO

linea amarilla; Casa de I'Aigua -nombre
solicitado por los propios vecinos para
recordar la maltrecha estacién transfor-
madora de aguas que se encuentra a su
vera-, Torre Bar6/Vallbona, Ciutat Meri-
dianay Can Cuias.

Eldiadelainauguraciénalgunosrecor-
daron el viejo apeadero de 1949, ahora
moderna estacién, y otros el “Chupa
Chups”, apodo del autobts que recorria
Ciutat Meridiana y que fue el primer
medio de transporte ptblico del barrio.
Elnombre provenia de que costabalo mis-
mo un billete de autobtis que un carame-
lo conpalo, una peseta.

El colorverde claro, que es el distintivo de
lalalinea 11, surgi6 de cruzar los colores de
lalineaamarillao 4 conlaverde, 0 3,queen
un futuro también llegara hasta Trinitat
Nova.

Lalinea 11 tiene 2,3 kilometros de longi-
tud y cinco estaciones, y s6lo cuenta con
dos trenes que circulan y uno de reserva.
Hay unlugar de cruce delos dos convoyes,
en la estacién de Torre Bar6-Vallbona.

Eltren de Sarria, el
metromas antiguo

D I onaci6 como unmetro, pero hoy
endiase utiliza como tal, con tari-
fas integradas alas de Transports

Metropolitans de Barcelona, pese aperte-

neceraFerrocarrils de la Generalitat desde

1979. El tren de Sarria, nombre con que se

le conoce peseatener unramal que llevaa

la avenida del Tibidabo, es el metro maés
antiguo de Barcelona. Empezéacircular el
diadelaverbenade san Juan de 1863 con
s6lo cinco estaciones, la de plaza de Cata-
lunya, dos en Gracia, una en Sant Gervasi
y otraen Sarrid, pero s6lo dos afios mas tar-
de se suprimi6 una de las estaciones gra-
cienses. El funcionamiento no fue un éxi-
to,y tres anos més tarde la compania quelo
habia impulsado quebré. Se la quedaron
los acreedores, que en buena parte eran

EL TREN DE SARRIA FUE
EL PRIMER FERROCARRIL
DE TODA ESPANA

EN ELECTRIFICARSE

EN EL ANO1905

prohombres de Sarria, y decidieron algu-
nos cambios, entre ellos el del nombre.
Como explicé muy bien el cronista de la
ciudad, Sempronio, se llamé primero
Ferrocarril de Barcelona a Sarria, pero
cuando los sarrianenses tuvieron mas peso
en el consejo de administracién, invirtie-
ron los términos y pasé a llamarse Ferro-
carril de Sarria a Barcelona. Laimagen del
tren circulando porla calle de Balmesalo
largo de mas de 60 arios se hizo célebre y
temible por los accidentes que tenfan
lugar. La separacion que creaba en el
Eixample motivé que se hablase de dos
sectores, la Dreta y la Esquerra, denomi-
naciones que han persistido.

El tren de Sarria se fue convirtiendo en
unainstitucion, y en 1882 se inaugurabala
estacién de Provenca, y en 1887 la de la
Bonanova. Fue el primer ferrocarril en
electrificarse en Esparia, el afio 1905. Tres
anos mas tarde atin inauguraba otra esta-
cién, la de Muntaner. Impulsado por la
nueva empresa quelo habia adquirido, la
Barcelona Traction, y el dinamismo de su
maximo representante, Frank Pearson, el
trenavanzo haciael Vallesy el 1916 llegaba
aLesPlanes.

En1929, ante la inminencia de la Expo-
sicién Internacional, el tren fue soterra-
do. Joaquim Renart, autor de un monu-
mental dietario, escribi6 el dia 25 de abril
deaquel ano: “Des d'ahir el carril de Sarria

vapersotaterra. Ja ha deixat de passar pel
carrer de Balmes aquest carril tan tipica-
ment barceloni, de tanta historia i que
durant tants anys havia estat flagell dels
pobresvianantsideles pobres besties que
s'arriscaven a travessar les valles fatidi-
ques. Perqué cal dir que, abans, tot el llarg
del carrer de Balmes, era tancat per unes
valles que li donaven un aspecte tnic al
mon perinsolit”

Aparte de la inseguridad que creaban
lasvallasylasvias enmedio de laciudad, el
tren de Sarriafue protagonista de dos terri-
bles accidentes. El primero tuvo lugar el
Jueves Santo de 1925, y murieron 26 per-
sonas cerca de la estacién de Sarria. El
segundo atin fue peor. Un convoy avanzé
atodavelocidad desde Peu del Funicular,
conlosfrenosrotos, hastatopar con otro en
laestacion de la plaza Molina. El resultado
fue de 32 muertosy 130 heridos. La trage-
diatuvo lugar el 11 de febrero de 1939. No
habia acabado todavia la guerra civil en
Espania, aunque Barcelona ya habia sido
ocupada, y las nuevas autoridades fran-
quistas temieron que no se tratase de un
sabotaje delos “rojos”.

El 30 de diciembre de 1953 el tren de
Sarria vio cémo “nacia” un hermanito, la
linea del Tibidabo, que se desdoblaba en
Gracia para seguir por las estaciones de
Sant Gervasi, Padua, Putxet (antafo
Nunez de Arce) y Tibidabo. Unos anos
antes, enla planta baja de la plaza de Cata-
lunya, se habiainaugurado el primer cen-
tro comercial, tal como hoy lo entenderia-
mos, de la ciudad, con el nombre de Ave-
nida de laLuz, hoy tapiaday desaparecida.

Poco a poco, al ir creciendo la ciudad,
dej6 de serun tren que llevaba a antiguos
pueblos delllano y pasé afuncionar como
unmetro. Tantos anos de existencia inspi-
raron a escritores de renombre que utili-
zaban este transporte, a dedicarle algin
escrito, cosa que hicieron Joan Maragall,
Gaziel y Maurici Serrahima. El primero
vivia en Sant Gervasi y los otros dos en
Sarria.

El1979 el tren de Sarria pas6 adepender
de la Generalitat. Una de las primeras
medidas del gobierno autonémico fue la
supresion de billetes de dos clases, unifi-
candolos en unasola tarifa.



