


El camino seguro hacia el futuro - Autobuses y autocares Mercedez-Benz
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Además, Ios valiosos componentes son

elegido minuciosamente para garantizar,

no solo, una alta rentabilidad y bajos costes

cle mantenimiento, sino también fiabilidad

y una larga vida.

Autobuses y autocares Mercedes-Benz:

Porque para usted la calidad siem¡rre ha

sido una prioridad

Poroue las
de chHdad

exlgenclas
aumentan:

autobuses y autocares
Mercedés-Benz,

sólida: calidad Mercedes-Benz.

Los autobuses y autocares Mercedes-Benz se

fabrican según los procesos de producción

más innovadores, siempre orientados hacia

un exhaustivo control de calidad y

puntualidad en las entregas. Mercedes-Benz



Cien años de autobuses

I próximo 2ooó se cumplirán cien años de la entrada en

servicio de los primeros autobuses en Barcelona. La
capital catalana fue pionera en España de la
incorporación de estos automóviles destinados aI

transporte colectivo de viajeros. Fue el tz de agosto de r9oó cuando
se inauguró la primera lÍnea, entre la plaza de Catalunya y la de

Tlilla, en Grácia.

Desde esa lejana época hasta hoy mismo, los autobuses y el
servicio que prcstan no han dejado de evolucionar. A cada época

social y económica le ha corespondido un modelo y un tipo de

sewicio acorde con las posibüdades ylas exigencias del momento.
Thmbién un modelo empresarial. Actualmente, la gestión de los
autobuses la reahzalasociedad municipal TMB, responsable

tarnbién de la gesüón del metro. Un ente público que ha
conseguido elevar el transporte público en Barcelona en los años

que coinciden con la gestión democrática de los ayuntamientos, a

unos aftísimos niveles de confortymejora de sus prestaciones.

Basta ser usuario de la red de transporte público de Barcelonay
conocer la realidad del transporte público urbano en otms ciudades

europeas para compararlo yvalora.rlo.

Los mejores arquitectos yurbanistas del mundo -Foster, Nouvel,
Moneo...-, reunidos recientemente en Madrid por una entidad de

origen automovilísüco, la Fundación Eduardo Barreiros,
certificaban que el desa.rrollo urbano futuro exige restringir el uso
de los vehículos privados y potencia¡ el de los transportes
colectivos. Ba¡celona se encaxa a ese futuro con una sóIida base de

paftida, pues cuenta con unabuena orperiencia en la gestión, una
red formada por ro4 líneas y una flota de 1.010 autobuses. Hoy en
día, nadie duda de que la ampliación de las redes de transporte

colectivo -autobuses y metro- deben ser una prioridad inexcusable
en los planes de inversión de las administraciones públicas.

Mnculada siempre al senti¡ de su ciudad, LaVanguardía qüere
sumaxse a estas ex¡rectativas de futuo de Ba¡celona. Pa,ra ello ha
publicado durarrte dos meses la historia de las principales lÍneas de

autobuses de la ciudad. Escritas por Toni Merigó, sus textos diarios
han conformado un mosaico que refleja una parricular historia de

Ba,rcelona, la de la ciudad transportada. Esa visión de conjunto, a la
que se añade una breve historia de las líneas de metro escrita por
Josep Maria Huertas, componen este Cuaáemo Cíoi,co -el sexto de

nuestra biblioteca- que hoy entregamos gratuitamente a nuesüos

lectores y que cuenta con el apoyo de TMB
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José Antich
DIRECTOR DE "LA VANGUARD¡IT
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En el interior de este cuademo, las líneas de autobús aparecen ordenadas de la miás antigua a la más modema
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NACE EN 1875 COMOTRANVíA DE SANGRE

ENTRE RAMBLA Y SANTS: SE ELECTRIFICA

EN 1904; RECIBE EL NÚMERO 1 ANTES DE 1907
(POR LA COMPAÑíA ENTONCES DE CAPITAL

ALEMÁN OUE LO CONTROLABA; LA PRIMERA

EN NUMERAR SUSTRANVÍAS DEL 1 AL 19);

LLEGA A COLLBLANC EN 1911 ; SE SUPRI|E
EN 1939: RENACECON EL91 EN 1961

MÁS DE 1.200 PASAJERoS DIARIoS
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Virreina la Bordeta
--) Es un autobús pequeño y realiza un
re corrido corto, de media hora. Renació
como microbús en 19ó8 para dar servicio
a un pequeño barrio un tanto olvidado, la
Bordeta, cuyos vecinos la reclamaron
insistentemente y lucharon porque no
se suspe ndie ra en 199J. Decimos "rena-
ció" porque se recuperó el trayecto de la
tercera línea de tranvía de Barcelona, la
que unía Barcelona con Sants. De ahí el
nombre de su segundo bautizo: I como
recuerdo al tranvía que dejó de circular
en 191ó y 9 por iniciar sus se rvicios como
microbús.

Que untranvía circuló por la calle Hos-
pital de ida y por Carme de vuelta cue sta
imaginar ho¡r Era de vía estrechay aún
pueden verse en las fachadas las rosetas
que servían para sostener las catenarias
(en Carme con |erusalem, o en ronda
Sant Artoni con Manso). Al salir de Ciu-
tat Vclla tomaba la carretera cle Madrid
hasta Sants, siguiendo un trazado que
dció huella: la continuidad cntre paseo
Vl ístral y Creu Cobert'a. Pa ra lus obrcros
de Sants yHostafrancs, se crearon abonos
más econón-rlcos para los horados de tra-
bajo, de 6 a9 delamañana.

Aquel tranvía salía de la Boqueria, e n la
Rambla. Hoy parte de la Virreina, pero
pueden detectarse bolsas dc plástico
nada soiisticadas cntrc usuar.ios que pro-
üenen del mercado cercano. Es una líne a
tranquila, con una Irecuencia espacia-
da, de unos 15 minutos. Sus fiele s la
conocen bien. Una pareja mayor toma
prinero un buen asiento y al cabo de un
rato valida los billetes. El autobúrs no se
adentra desde tgBB en el denso Ravai,
sino que se zampa la rambla a pasitos
hasta girar por Paral.lel hacia el me rcado
de Sant Antoni, donde cr-uza su itinerario
antiguo. Pero hasta la carretera de la Bor-
deta, el autobús no cmpicza a vaciarse:

INVENTO DEL DIABLO
Antes de nacer, aquel primer tranvía de Sants

ya ponia los pelos de punta a los vecinos del

Raval, acostumbrados a dejara sus hijos en la

calle. Eran habituales los ómnibus y otros

carros, pero que ese diabólico invento cruzara

las entrañas 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 podía

ocasionar, La compañía, que había previsto

un tranvia de vapo( acabó optando por

tracción animal. Cuenta Joan Amades que

"los más timoratos, en especial las mu.jeres,

se santiguaban al oír y ver pasar el tranvía,

murmurando un conjuro contra el diablo,

y las madres escondían a sus pequeños bajo

las faldas".

una pareja joven que se cortejaba detrás
del conductor, las señoras que la miraban
y la pareja que escogió tan escrupulosa-
mente su asiento...

La terminal se halla frente a la iglesia de
Sant Medir, el santo payés, que compar-
te plaza con un antónimo, famanzana
industrial de Can Batlló, el otro emblema
del barrio. De vuelta, se llena de pasajeros
donde se vacíó a Ia ida, con una nueva
pareja que esta vez se toca mutuamente
los móüles. Ya en la plaza Espanya, en
una parada multilíne as, esperan unas Jo
personas, pero sólo sube una señora.
Porque el 9t es el autobús de la Bordeta,
que va esparciendo sus vecinos en Sant
Antoni, las antiguas rondas y Pe lai, y que
puestos a acabar en un lugar real, le bas-
ta con laVirreina.

El 91 iunto a Sant Mcdir, el santo payés, con la puerta de Can Batlló al Iondo
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Trinitat
Vella

NACE EN 1877 COMOTRANVíA DEVAPOR
SE ELECTRIFICA EN 1902;TOMA EL NÚMERO 40

ENTRE 19o7Y'1911; SE CONVIERTE EN EL

TROLEBÚS FC EN 1941 -ELPRII\4ERO
INAUGURADO SOLEMNEIVENTE POR EL

FRANOUISMO_; EN 1964 RECUPERA ELNÚMERO

40, Y EN 1 967 LA LíNEA PASA A SER SERVIDA POR

AUTOBUSES

MÁS DE 5,ooo PASAJERoS DIARIoS

T

Prim era'capsa de foc'
-+ El autobús 40 es heredero del primer
tranvía de vapor que circuló en España
en 1877, entre Barcelona y el municipio
de Sant Andreu. Una distancia tan larga,
casi cinco kilómetros, aconsejó el cambio
de sistema de tracción, vapor en lugar de
sangre. La gente baulizó a los nuevos
artefactos como "tramvies de f oc" y a sus
locomotoras, pequeñas en relación con
los trenes, como "capses de foc". !l tran-
víarecorria la carretera de Ribes, la tra-
dicional salida de Barcelona hacia Vic.
El trazado se puede seguir en un mapa
actual: calles Ribes, Clot, Sagrera y Gran
de Sant A¡dreu. Ahí - esquina con Abat
Odó- acababa el trayecto.

Desde entonces la línea se ha alargado
al ritmo de la ciudad. Hoy sale del Port
Vell, delante del Maremágnum. Es así
desde 199ó, un año después de Ia inau-
guración del centro. Ahí, una mañana
cualquiera, se codea con buses turÍsti-
cos, aunque su estilo popularyperiféri-
co queda indemne . Ni un turista le pres-
ta atención. Sube por Via Laietana ]r va
cargando indiüduos que vuelven de rea-
lizar gestiones o de trabajar, cargados con
carteras. Entre ellos, una pareja de inmi-
grantes laünoamericanos que leen y rele-
en los documentos recogidos en la Dele-
gación del Gobierno. También suben
estudiantes con carpetas, chicas en su
mayoría.

El autobús llega hasta su terminal ori-
ginal, frente al Arc de Ttiomf , y pasa fren-
te al mercado provisional de Santa Cate-
rina, donde carga una conjuntada pareja
de jubilados que transportan alimentos.
El autobús se adentra en Poblenou, des-
pués de recordar su inlancia alcruzarlas
vías del nuevo tranvía. Va a buscar otra
carretera, Pere fV antigua vía principal
hacia Mataró y Francia. El público se

vuelve más obrero, las carpetas desapa-

tolll
Autobuses
de Barcelona
cUADERNoS civlcos
#06

MÁXIMO 8 KM/H
Los recelos hacia el tranvía de fuego de Sant

Andreu llevaron al Ayuntamiento a limitar la

velocidad y situar la terminal en Trafalga¡

contra el deseo de los promotores de orcular
hasta la plaza Catalunya, También le

prohibieron usar el iípico pitido de las

máqrrinas de vapo¡ de modo que se v'o

oblrgado a tocar una corneta para alertar de su

presencia, En 1879 atropelló de muerte a un

niño en el Clot y se ganó 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 años del tranvía. El

salvavidas, un parachoques obligatorio desde

1BB1 en el morro delantero, disminuyó la

gravedad de los choques.

recen y a{loran ángulos de fiambreras en
bolsas de plástico. El autobús vira a la
Verneda, hacia donde se inclinó desde
1972, crrando el barrio acababa de nacer.
La zona es populosa y en calle Cantábria
se produce un importante cambio de
pasaje. Ahí, junto a los antiguos residen-
tes, baja la pareja de laünoamericanos. En
Sant Andreu ocurre lo nrismo, nuevo
cambio de pasaje. Los últimos en subir se
dirigen sólo hasta Trinitat Vella. Como
un camarero que saluda a una pareja o
una chica que encuentra a una amigayle
explica su visita al médico. Es la línea del
barrio desde 19ó8, cuando era el único
modo de lle gar al centro. Hoy, después de
haberlo sido todo (tranvía, trolebús y
autobúrs), entrada ya en años, se confor-
ma con servir viajes cortos.

El 4o en el Pont del Treball, que comunica la Vcrneda con SantAndreu
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P,'Manuel Girona

PISCINES
I ESPORTS

TURÓ DE
MONTEROLS

JARDINES
TURO DEL
PUfXET

NACE EN 1879 COMOTRANVíA
DE SANGREYVAPOR; SE ELECTRIFICA EN 1 903;

TOI\¡A ELNÚMERO 16 EN 1907; SE SUSPENDE

EN 1945. ELAUTOBÚS LSESOLAPACON UN

RECORRIDO SIMILAR DESDE 1943 Y RECUPERA

ELN." 16 EN 1963. LíNEA 17 (VALLD'HEBRON,

BARCELONETA) NACE COMO SU

COMPLEMENTO EN 1960.

MÁs DE 11.ooo PAsarERos DtARtos
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Provenga
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Gran Via

Plaza Urquinaona

Plantabajayvistas
--+ Si todos los barceloneses deseaban
una torre en Sant Gervasi, no menos ape-
tecible era la primera línea de tranvía
que debÍa enl azar esazona con Barcelo-
na. Se presentaron tres propuestas en
:.874. Ganólaidea de construir vías has-
ta Sant Gervasi, con posterior continua-
ción hasta Sarriá, y ramal a medio cami-
no hacia Les Corts. El desnivel aconse-
jaba máquinas "de foc", pero, a las reti-
cencias del Ayuntamiento, se sumó la
dificultad de encontrar personal con
conocimientos de la alta tecnología del
momento, ei vapor. Parece que a la altu-
ra de Córsega, las "capses de foc" arras-
traban hacia arriba los vagones y dejaban
para los caballos la parte del trayecto en
Barcelona, porAribau y rondas hasta el
Pla de Palau.

Hoy arranca de plaza Urquinaona y es
fácil encontrarse en un día 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 pl aza empapelada por el sol
del atardecer. Todo en este autobús pare-
ce limpio y ordenado, como si Ia criada
acabara de pasar con el plumero. Ni las
señoras que suben en el paseo de Grácia,
por donde circula desde rggl, cargadas
con bolsas de compra reluciente s, ni los
jóvenes con carpetas último diseño, per-
turban Ia estancia de paredes de cristal.

Ni tan siquiera cuando el autobús
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 {ue su
competidor, el tren de Sarriá, hasta enla-
zar con Balmes. Que da lejos el recorrido
por la estrecha calleZaragozapara alcan-
zarlaplazamayor de Sant Gervasi, hoy

POR G|NCO MU¡{rCrPrOS
Las gestiones para poneren marcha el tranvía

de Sant Gervasi fueron complelas. Se

precisaba autorización de cinco municipios
(Barcelona, Les Corts, Sant Gervasi, Grácia i

Saniá), además de un permiso estatal por usar

una carretera de su competencia. Se trataba

del actual paseo Bonanova, la carretera

Cornellá-Fogars de Tordera que coincide en

varios tramos con la ronda de Dalt. El ramal de

Les Corts salía a la altura de Córsega para

encontrar la gran fábrica de bordados Batlló,

hoy Escola lndustrial, construida en el límiie

pero dentro de Les Corts, para aprovechar una

legislación más favorable, Circular cerca de la

fábrica era innegociable para el tranvía.

Entonces como ahora los transportes

buscaban a la gente

Joaquim Folguera. Ahorava a encontrar
General Mitre. Si el tranvía apareció en la
primera fiebre constnrctora de Sant Ger-
vasi, el autobús actual creció con la aper-
tura de Ia ronda General Mitre en 1970 y
la fiebre colmenera vertical. Poco a poco
desplazó su terminal hacia Manuel Giro-
na, consagrando un recorrido de la alta
Barcelona de escuelas, clínicas y uni-
versidades. Por allí, un señor con cor-
bata gris que desea bajar se ve obstaculi-
zado por una señora que también lo
deseaba pero ha olvidado su propósito.
El señor la mira, le sonríe, le recuerda
con un gesto su deseo olvidado, y ambos
bajan sin atisbo de crispación. Cuando el
autobús se para en la terminal de Doctor
Ferran, entre árboles como de jardín pri-
vado, e1 usufructo ha concluido.

El ró llega a laterminal por Manuel Girona
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NACE EN 1879 (PLA DE PALAU-LES CORTS)

COMOTRANVíA DESANGRE; DEVAPOR EN 1881

Y ELÉOTR|CO EN l903; RECTBEEL 1b EN 1902;

SE SUPRIME EN 1 945; SE APROVECHAN LAS

FILOV|AS EN 1956 PARA ELTROLEBÚS FL; SE

SUSTITUYE POR AUTOBÚS EN 1962; RECUPERA

EL 1 5 EN 1 964; LLEGA A COLLBLANC EN 1 965
YALHOSPITALDESANTPAU EN 1967

MÁs DE 11.ooo PASAJERoS DIARIoS
PAROUEgE 4q Qo^-
I A FSPANA
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Hospital de
Sant Pau

+-

Aragó

Gran Via

JARDINES DEL
PALAU DE
PEDRALBES

Collblanc ^h, %gonu, TURÓ PARK

Terreno de juego

--+ En su primera época, como ramal del
tranvía a Sant Gewasi, unía Barcelona con
el industrial municipio de Les Corts. Se
separaba en Cdrsega y subía por la av. de
Sarriá para encontrarAnglesola, la antigua
carretera de Les Corts. Esa calle, al igual
que otras que conüüeron durante dece-
nios con el tranvía, mantiene un tramo
intacto, como silaprosperidad que com-
portaba la proximidad de las vías actuase
de repelente ante la especulación.

Desde 1922, cuando se inauguró el cam-
po delBargaenLes Corts, el15 fueyaúnes
Iínea futbolera. Se conservan fotos con el
pequeño tranvía hasta los topes, con hom-
bres colgados a racimos a su alrededor,
todos con la sonrisa y mirada vacía de
quien piensa en lo deseado que aún no
existe, en lo que está por pasar.

En \967 realizó un cambio pro{undo.
De línearadial, como las primeras de ori-
gen tranüario, pasó atransversal, de Coll-
blanc al hospital Sant Pau. El cambio la
convirtió en una de las más usadas de la
ciudad. I

Hoy es servida por grandes vehículos
articulados y con unafrecuencia entre 5 y
7 minutos en díalaborable. Paralos espe-
cia.listas es una línea ideal, con pasaje varia-
doyrepartido alo largo del día.Tomadaun
jueves tarde en Sant Pau se muestra más
joven de lo habitual. Los chavales cruzan
la nave interiorpara situarse al fondo. Lle-
van chándales y raquetas y hablan cata-

DOMINGOSY'ARDINERAS

lán. Cuando setomalaDiagonalyaestálle-
nayvan subiendo empleados con el rosüo
arrugado de tanto trabajar. Abundan cor-
batas y americanas y bolsas de todo tipo,
incluso de libreías, ytambién parejas que
se acarician para miügar el estrés. Alrede-
dor de Francesc Maciábajan muchos pasa-
jeros,pero elbus continúapletórico porla
Ttavessera hasta el Camp Nou. En Coll-
blanc unos pocos elegidos vemos la pues-
ta de sol sobre el IJobregat.

A lavuelta, madres que acompanan hijos
que salen de la escuela o del campo de
juego. Uno de ellos con stick de hockey,

como otros que deambulanporlas aceras.
Una pareja de amigos se persigue con
palabras, él la quisiera, ella no-EIIa ha
estado una semana en la costa V se lo ha
pasado como un jubilado. Él la ha susti-
tuido por Cristina, sólo como amiga.
"Toda paraü, no tengo sustituta", respon-
de ella.

Más adelante el t5 se añora. Es cuando
damos la vuelta a los pisos y a un peque-
ño campo defútbol, enla esquina de Tla-
vessera y Numáncia (mar, Llobregat),
sobre el antiguo terreno de juego de Les
Corts.

L2/13

Autobuses
de Barcelona
cUADERNoS civIcoS
+06

En los primeros tranvías se

vendían más billetes en verano

que en invierno, en domingos

que en laborables.Yeso sin

f útbol, entonces minoritario.

Subiren el imperial (la parte

superior descubierta, como en el

bus turísiico) era un ejercicio

lúdico. El ramal del primertranvía

a la Barceloneta, porejemplo,

fue un éxito. Se podaron los

árboles de la Rambla para eviiar

accidentes, pero nadie previó el

vandalismo de los usuarios del

imperral, que lanzaban objetos y

robaban ropa de los balcones.

La compañia tuvo que

ingeniarse un tranvía sin imperial

y descubierto. Se llamaron

jardineras, como los carros de

los campesinos, y se usaron en

los meses menos fríos, Con

distintos modelos llegaron

hasta 1972.

El r5 frente al Camp Nou
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NACE EN 1883 COMOTRANVíA DEVAPOR

ENTRE SANT MARTÍ Y PRI-I-NNS (HNSTA

BADALONA EN 1885); SEELECTRIFICA EN 1903;

HACIA 1910 ELTRAYECTO HASTA SANTMART|

RECIBEELNÚMERO42; EN 1964SESUPRIME;

EN 1965 RENACE COMO AUTOBÚS ENTRE

UROUINAONA Y LAVERNEDA; EN 1 974 LLEGA

A SANTADRAY EN 1992 A SANTA COLOMA

MÁs DE 1.200 PASAJERoS DIARIoS

Santa

LA

El 4zyIa cruz de término de Sant Martí

Deportiva e informal
--+La línea 42 proviene del tranvía del
litoral que deb ía enlazar plaza.de I'Angel
de Barcelona con Badalona. El Ayunta-
miento barcelonés volvió a prohibir la
entrada de una máquina de vapor en el
casco urbano y vedó su paso por la calle
Princesa. La ruta quedó fijada desde Tta-
falgar por Pere fV hasta Badalona, y se

exigió de la compañía Ia construcción
de un puente sobre el Besós, por donde
hoy se encuentra la calle Guipizcoa,y
otro sobre la riera de Horta (actual rambla
Prim).

La42 sewíasólo el trayecto Barcelona-
Sant Martí, lo que no se modificó hasta
19ó , con el crecimiento de LaVemeda.
A-ños después los ciudadanos de más
arriba, de Buen Pastor y Barón de Viver,
reclamaron que se alargara y lo consi-
guieron respectivamente en r975y 1977.

Desde Pere fV a Santa Coloma recorre
viviendas humildes y zonas industria-
Ies. Se nutre de pequeños trayectos del
trabajo a casa o de casa a la estación de
metro, un tipo de viajeb potenciados por
lareciente integracióntarifaria. Hoypor
lata¡de sale de Ba¡celona con estudiantes
y se va llenando de hombres fornidos
con bolsas deportivas reconvertidas a

bolsas deltrabajo. Uno arrastraun male-
tÍn donde se lee "r{scensores Oüs" ypare-
ce un mecánico del desplazamiento ver-
tical, tan importante en esos barrios.
También va una pareja joven, de origen
chino, que prueba mil posturas distintas
de apoya.r una cabeza contraotra. Domi-
na un estilo informal, de monos, camise-
tas y pantalones anchos, de gente que se

despide como jugadores de la NBA.
Pasada la cruz de término de Sant MartÍ
de Provengals, una vez en Sant Adriá,
nos adentramos en el polígono de Mon-
solís. Su arteria central se llama calle Bal-
mes, una rareza de talleres e industrias y

EL DICCIOT{AR¡O E¡{ LOSTAilQUES
Fl heredero del irayecto entero del tranvía del

litoral hasia Badalona fue el 43. Fue este

tranvía el que usaba Pompeu Fabra para viajar

a Barcelona, en cuyos trayectos aprovechaba

para redactarfichas de su "Diccionari General

de la Llengua Catalana". El puente del Besós

voló con la guerra y poco después su

reconstrucción provisional con una riada en

1943. El servicio se restableció en 1944, tras

una segunda inauguración oficial y con el

número 70, De 1924 a su desaparición en

1965 circularon en sus vías modelos

Pittsburgh, pintados de verde y conocidos

como'tanques", Al transitar por carretera -Pere
lV, enire campos hasta los cincuenta- llevaban

en el morro unas franjas blancas y negras que

aumentaban su visrbilidad

restaurantes de menú, con regusto de los
años cincuenta, la antítesis de la homó-
nima barcelonesa.

En Bon Pastor recordamos los años
veinte al pasar por las casas baratas, tan
bellas y precarias. Van subiendo jóvenes
de esülo "casual", hasta que dos se hacen
con la fila traseray dominan el escenario
sonoro. Porsuerte bajan en Baró deViver
yya sólo unos pocos alcanzamos la den-
sidad de un pueblo anüguo, Santa Colo-
ma, que casi habíamos olvidado con tan-
ta gran avenida. A la vuelta, se suma
público de La Maquinista, como unas
chicas guapas que desaparecen en Bal-
mes, en la primera parada de metro, y
más adelante algunas corbatas del Poble-
nou de la arroba. Las falsas bolsas de
deporte no hacen nada por disimular.
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LA ZOI{A DE .ELS QUIIiIZEI
El ciuce enke Maragall, Borbóy Mare de Déu

de Monserrat se conoce popularmente como

"els quinzen en recuerdo del tranvía 46,

antecedente del actual autobús 45. Durante

los primeros años del siglo XX, el billete

de Urquinaona aTone Llobeta era de 15

céntimos Si el usuario deseaba llegar más

aniba, porejemplo hasta la terminal, en la plaza

Eivissa, debía pagar 20 céntimos. Cuando el

tranvía llegaba al cruce, el cobradorgritaba:
nEls quinzel", para que los viajeros que habían

pagado esa cantidad y no deseaban pagar

miís, bqjasen en la siguiente paradar que era

Tone Llobeta. Existía una tercera tarifa, 10

céntimos, de Uquinaona a Dos de Maig.

Un bary una clínica odontológica de la zona

se llaman Els Ouinze

NACE COMOTRANVíA ELÉCTRICO EN 1901

RECTBE EL NÚMERO 46 ENTRE 1907y 1e11 (y EL

NÚMERO 45 PARA UNTRAMo MÁS coRTo);
CUANDO LA LíNEA 46 SE SUPRIME EN 1965, LA 45

CONTINÚA COMO SU HEREDERA; SE SUSTITUYE

POR AUTOBUSES Y LLEGA A LA BARCELONETA

EN 1968; ALCANZA ELPORTOLíMHC EN 1993

Y LA CARRETERA DE HORTA EN EL 2OO3

MÁS DE 11.ooo PASAJERoS DIARIoS

vuelven de trabajar... Muchas leen, revis-
tasylibros, alguno enversión original. El
autobús tiene aire de taller de creci-
miento personal.

En Maragall empieza avaciaxse en grart-
des espiraciones deviaieras que se relajan
hacia sus casas. Se sube y se sube y el
esfuerzo abre un paseo cada vez más
esponjado y más verde, hasta que pene-
tramos en el embudo del anüguo muni-
cipio. Más estiramientos ymiís arriba,y el
autobús rechina dejando a sus úlümos
pasajeras. Un paso más -el cementerio de
Horta,laronda de Dalt-yse acabó la ciu-
dad. Bajan los últimos cinco pasajeros,
hombres y empleados de TMB, en las
cocheras de Vall d'Hebron. Al f ondo se ve
el mismo mar de la salida, de otro colory
tan lejos.

El mar desde Horta
--+ Cuentan que los viajeros que se des-
plazabandeBarcelona a Horta en el siglo
XVIII encendían un cirio antes de partir.
Talvez ese aura de territorio indómito
influyó en el primer intento de construir
una línea de tranvía, que se saldó con
foacaso. Fueunramal de lalínea devapor
a Sant Andreu y salía de la Sagrera. Se
inauguró en 1884 con material usado y
constantes aveúas, yrecibió el poco entu-
siasta apodo de "capsa de mistos". La
compañía de ferrocarriles, además, había
prohibido que el tranvía cruzara sus vías,
de modo que los pasajeros de Horta debÍ-
an anda¡ un buen tramo para realizar el
transbordo. Pronto la empresa suspendió
pagos.

Pero a la segunda fue la vencida. Fue
una nueva línea de Urquinaona alapla-
za Eivissa, la primera que nació elécrica.
SubíaporDos de Maighastala calle Fre-
ser. Luego aprovechaba tramos del cami-
no deHortayotros alavera de latendido
eléctrico que servía al mismo ba¡rio. Fue
esta lÍnea la que dibujó el paseo Marh,gall
tal como lo conocemos hoy. En 19ó8 se
prolongó 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
año, lo que consiguieron hasta hoy.

En un día laboral antes de comer, el
pasaje se prepara también para el largo
trayecto hasta MaragallyHorta. Se con-
templa el mar y el paisaje urbano con
demora y hasta los que van de pie pare-
cen ir sentados. Abundan las mujeres
adultas, de todo tipo y vestimenta, con
granvariedad de bolsos ybolsas anexas.
Señoras bronceadas a máquina o por
oferta de octubre, mujeres elegantes con
tatuaje yin-yang en el brazo, otras que
en realidad son monjas y llevan en la
ma¡ro unaradiografía, chicas jóvenes que

r5

Autobuses
deBarcelon¿
cuADERNos dvrcos
*o6

El45 enlaplazaEivissa
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NACE COMO TRANVíA DE SANGRE EN 1901

SE ELECTRIFICA EN 1907;TOIVIA EL NÚMERO 9

EN 1912-15; SESUPRIME EN 1936. EN 1958

APARECE LA LÍNEA DE AUTOBUSES H BIS, OUE

SE RENOMBRA COMO 9 EN 1 964. MÁS DE

11.OOO PASAJEROS DIARIOS. LiNEA I09
(ESTACIO DE SANTS-POL, ZONA FRANCA) NACE

COMO SU COMPLEMENTO EN 1967Y

ES LA ÚNICA OUE ENTRA EN MERCABARNA

Zona
Franca

SOTDEL
MIGDIA

Población activa

--+ El embrión de la línea g es un tranvía
de tracción de sangre que surgió cuando
el resto se electrificab a. Parlía de plaza
Catalunya y llegaba hasta la Magdria, es
decir, casi a las puertas de la gigantesca
fábrica Batlló, al pie hoy de la Gran Via y
frente a La Campana. Su anticuado sis-
tema de tracción duró hasta 19oZ cuando
marcó un hito como último tranvÍa de
Barcelona arrastrado por animales. Su
vida sobre raÍles acabó con la guerra.

Su renacimiento se debe a la Seat, que
abfió la factoria de Ia Zona Franca en
1950 y luego levantó viviendas para los
empleados, atendiendo a la reglamenta-
ción de Ia época que lo exigÍa enfábricas
de más de 5.ooo empleados. Los prime-
ros pisos se inauguraron en 1953yyaen
1955 la demanda impulsaba el naci-
miento de una línea de autobuses entre
laZona Franca y plaza Espanya, y más
tarde hasta plaza Catalunya para paliar
las aglomeraciones que se producían al
acceder al metro en Espanya.

Hoy la terminal de laZona Franca res-
pira trabajo y bares de desayunos opí-
paros. Es unaplaza que no tiene nombre
de santo ni de escritor ni de militar, sino
del autobús que 1e dio vida desde 1970.
La insistencia de los vecinos en deno-
minarla como plaza del 9, acabó con la
sustitución oficial en 19Bo del antiguo
nombre de la Fragua. Es una de las líne-
as multitudinarias de Barcelona y a pri-
mera hora la mañana en la plaza del Nou
se puede presenciar el frenesí de los
gigantes modelos articulados dando la
vuelta a Ia p\aza para dirigirse al centro
de la ciudad. Al subir en uno de ellos,
entre pocos usuarios más, uno duda que
un espacio tan amplio pueda llenarse,
pero las paradas del paseo delaZona
Franca lo desmienten pronto. Un des-
mentido que ocurre cada cinco minu-

PARÁSITOS DEt RAit
Aunque el 9 fue el último tranvia de sangre, no

poreso dejaron de funcionar lineas regulares

de ómnibus tiradas poranimales, que habian

competido con éxito hasta enlonces contra los

tranvías. Los que mejor plantaron cara {ueron

los "riperts", un modelo de ómnibus patentado

en Marsella, un poco más pequeños que los

primeros tranvías. Se bastaban con dos

animales, sus bille.ies eran más baratos y

podían circular por calles estrechas como

Ferran o Princesa. Además, su creador había

tenido la picardia de medir el ancho de las

cubiertas y eje de las ruedas para parasitar las

vías del tranvía si estaban libres. Aparecieron

en 1882 y dejaron de funcionar en los años

veinte del siglo XX, arrinconados por los

primeros autobuses

tos, la frecuencia de la línea en un día
laboral.

Uno üene laimpresión de dejarse llevar
por una corriente llena de energía, aca-
bada de lavaryvestir, chispeante de ca.fe-
ína. Hombre s y mujeres de todas las eda-
des suben rápidos al autobús. La mayo-
ría están obligados a ir de pie, con ias
manos en los asideros verticales y hori-
zontales que dan al espacio interior un
aspecto de andamiaje tubular. Cadapan-
da es una nueva inyección de sangre y se
diría que hasta el PIB debe de notar las
sacudidas. Plaza Cerdá, La Campana,
plaza Espanya -con multitud de gente
que se apea para transbordar-y Univer-
sitat. Ya casi vacío, en Catalunya se repar-
te el último lote de energía a Ia ciudad. En
total, un traye cto de 15 minutos.

Un 9 en la plaza homónima
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-+ Lared de tranvías del siglo XIX, soste-
nida por compañías distintas, era radial:
Ias lÍneas salían del centro, la anügua ciu-
dad amurallada, hoy Ciutat Vella, para
acceder a los pueblos del llano de Barce-
lona. Cuando Ia red maduró y la ciudad
cre ció, se empezó a pe rcibir que el futuro
se hallaba en lo transversal y en el uso del
Eixample para alc'anzar los mismos pun-
tos en nuevos trayectos. La red Parrish,
por ejemplo, con lo proyectos, i¡cluía la
unión de Sants con Sant Martí por Gran
Via, toda una revolución. Alfred Parrish
sucumbió a las artimañas contra su
empresa, pero dejó algunas vías construi-
das. Una de ellas la que usó esta línea por
la GranVia, de Sants hastala calle Marina.

En I92l sería sustituida por un nuevo
trazado de vía ancha, que incluyó ado-
quines para la carretera de Sants. En 19ó9
otro estirón de la ciudad alargó la línea
hacia el Besds. Esta vez fue la creación de
la Gran Via, trazado y pavimento incluido,
de Gldries al Besds -la nueva carretpra al
Mare sme-. Lo logró sin trámites, conve r-
tido ese año en versátil autobús.

Hoy Ilega aún más allá, al barrio de La
Pau, que dio titulares por sus deficicn-
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 met¡o llegó en r9B2 y debió ser cn los
90 cuando los árboles empezaron asupe-

LAS CHISPAS DEITROIE

PAROUE DE
LA ESTACIÓ
DEL NORD

rar los bloques de pisos. A1lí, el 5ó parte
con un joven con cámara de fotos digital
en rodaje y un señor con DVD bajo el
asiento. Otros usuarios le e n y uno enseña
una hebillagigante de cinturón al pasaje,
con movimientos oste ntosos para los que
nos hallan.ros más lejos. La prosperidad
del barrio se ha contagiado al autobús,
que recorrerá impasible una línea recta de

Z3 hn. Llega al cenit de carga entre Clot y
Els Encants. Luego el centro sigue pesan-
do y ahí baja una multitud. Nadie de La
Pau sigue más allá. Después se dirige al

NACE EN 1904 COMO TRANVIA ELECTRICO

ENTRE SANTS I MARINA (EN DOSTRAMOS DESDE

PLATA CATALUNYA); RECIBE EL NÚMERO 4 ENTRE

1e07Y 1911; ES REEN/PLMADO POR EL56 DE ViA

ANCHA EN 1e21; LLEGA HASTA COLLBLANC EN

1940; ESSUSTITUIDO PORAUTOBUSES EN 1969;

LLEGA A LAVERNEDA EN 1969YA LA PAU EN 1971

MÁS DE 11.ooo PASAJEROS DIARIOS

barrio de las antípodas, a Sants y hasta
Collblanc. Allí hay una densidad distin-
ta, a ras de suelo. El tablero de ajedrez
de toldo verde y rojo ladrillo de los blo-
ques de laVemeda son aquí infinitas pie-
zas de wargame -semáforos, papeleras,
marquesinas, farolas...-. Las percibo gra-
cias a una pareja catalana, que se entre-
tiene contándolas. De vuelta otra pareja
habla de las guerras contra los ex cónyu-
ges. "Todo lo quc percibo se lo doy", se
lamenta el hombre, de acento sudameri-
cano. Ella, catalana, escucha.

EsrAcróN
DE SANTS

tto
-d o,u^

& ""oq

Besós-
Verneda

Ciudad enhorizontal
t6/u

Aut()l)rrs( s

dc []arcckrna
CUADERNOS CVICOS
*06

El 5ó en la temrinal de La Pau

En poco tiempo, de 1899 a

1 904, se electrif icó la mayoria

de los tranvías de Barcelona. El

Ayuntamiento lo aprovechó para

pedir más contrapartidas a las

compañías tranviarias. Además

de la pavimentación, se les

exigía ceder los palos de Ia

catenaria para iluminar la calle.

Las pruebas del primertranvía

eléctrico, el 29, fueron

minuciosas. De noche, los

operarios intentaban mitigar las

chispas del irole, que asustaban

a la gente. Durante años se

contó la anécdota de una mujer

JORDI BELVER

azorada que preguntaba si se

elechocutaría al pisar la via, a la

que alguien contestó: "No,

mientras no toque el cable con

el otro pie". Pero hasia las

autoridades subieron con miedo

el día del estreno, gratuito para

vencer las reticencias
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NACE EN r9o4 coMorRANviA (DRASSANES-

SANTS); RECIBE ELN." 3 ENTRE 1907Y 1911; EN

1921 SECREA LA L|NEA 57 DEVÍA ANCHA
(SANTS.PLA DE PALAU), OUE LA REEMPLMARÁ;

A PARTIR DE 1967 LA SIRVEN AUTOBUSES; EN

1997 LLEGAA CORNELLA, ABSORBELA 52YLA
53, YSECREA LA COMPLEMENTARIA LiNEA 157

HASTASANTJOAN DESPí

MÁs DE r1.ooo PAsArERos DrARros

Nudoydesenlace
--+ Hay que situarse a finales del siglo
XIX para comprender lo insólito de una
calle como el Paral.lel, de una anchura
fuera de lo común entre sus hermanas
hacinadas. Levantó el telón en 1894 como
bulevar de estilo parisinoyen pocos años
se convirtió en el protagonista de la
noche barcelonesa, con su personalidad
entre populary chabacana. En ese esce-
nario no podía faltar uno de los referen-
tes de la modernidad, el tranvía, que
irrumpió en 1904 para cruzarlo de pun-
ta a punta en dirección a Sants, urravez
derribados los edificios que se interpo-
nían en laplazaEspanya. Las tres chi-
meneas de la central eléctrica, que aún
perviven en su tramo inferior y que sur-
tían de energía a la red de tranvías, con-
tribuyeron a que fuerauna de las prime-
ras calles iluminadas con electricidad.

Hoy no es necesario pitar para que se
aparte la hormigueante mulütud -hom-
bres en un 95% si atendemos a las imáge-
nes conservadas de principios del siglo
)O(-. El autobús circulh por su carri.ly, en
lugar de pitar -ejercicio inútil en este
caso-, esquiva a los vehículos en doble
fila. Se va cargando poco a poco de esco-
lares acompañados por sus madres o
padres, así como de unagran cantidad de
mujeres que acuden al trabajo. Los
pequeños dominan el escenario sonoro,
y el cuerpo dramáüco üene dado por las
trabajadoras, inquietas, y las madres-
padres sumidas en el sopory el privilegio
de una tare a poco optimizada. En el aire
flota una mezcolanza de perfumes y cre-
mas, una suma exorbitante de minutos
en el camerino.

El autobús tiene su puntade carga entre
Espanya y Creu Coberta. Aún es una
línea importante, pero queda lejos su
liderazgo de los óo, antes de que el metro
llegara a Collblanc en 19ó9; en esos años

LAEI¡CÍRIIF¡CAG|óil
Entre los siglos XlXyXX, elAyuntamiento de

Barcelona deseaba ponerorden entre las

compañías de tranvías, que buscaban las

concesiones más rentables, se solapaban y

dejaban zonas sin cubrir. Hubo un parde

pmyectos de redes globales que no fructificaron,

pero la electrificación propició unafusión Épida

de las empresas, En 1905 capital belga

compraba la principal, la inglesa Barcelona

Tramwap, yfundaba LesTramwa¡,s de Barcelone

SA. En la dirección dejaba al marqués de

Forond4 quien consiguió controlartoda la red en
'1911 yduó en el cargo hasta 1931. Con la

electrificación aumentó el pasqjg y los billeies

necesitaron seis números. Nació el

coleccionismo de capicúas, que se conoce

como forondotelia

registró un récord de la compa.ñía: 8o.ooo
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 última pareja de
padre-escolar ya ha bajado, y ahora
suben sólo trabajadoras inquietas, algu-
na con retraso y solicitando la condes-
cendencia del conductor. EI resto es una
calle tan ancha como el Paral.lel, la carre-
tera de Cornellá. El argumento antiguo
desemboca en un desenlace de grandes
aceras, con los negocios del penúltimo
mesüzaje y las dos sedes monumentales
del Baix Llobregat de UGT y CC.OO.,
escondida la noche en pisos nuevos,
hogareña, femenina, teleadicta.

El 57 f¡ente a las tres chimeneas
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NACE TRANVíA EN 1905

RECIBE EL48 EN 1911 ; SE SUSIT|UYE POR EL

AUTOBÚS H EN 1963; TOMA ELN.'8 EN 1964: SE

CONVIERTE EN CIRCULAR EN 1977 (EL8 EN UN

SENTIDOY EL48 EN OTRO)i EN 1986 SE

SUSTITUYEN AMBAS POR LA LÍNEA 38; EN EL 2OOO

SE DESDOBLA EN 37Y38,
MÁs DES.ooo PASAJERoS(1A38, MENos DE 12oo)

Rodeo alMorrot
--+ El tranvÍa del Morrot nació para unir
la rambla con Can Tirnis, un barrio por
entonces industrial y portuario, pero con
una creciente oferta lúdica: hipódromo,
playas e incluso unos baños llamados
Zomida. El cementerio de Montjuic,
inaugurado el mismo año que el hipó-
dromo (1881), también era un factor de
atracción. Pero ninguna línea remolo-
neó tanto para arrancar. Pasaron 28 años
desde el primer proyecto y luego ya nació
eléctrica, aunque de vía únicay estrecha,
en un año aciago panlazona. El futuro
de CanTünis como competidor de la Bar-
celoneta quedó truncado al declararse
lapeste bubónica en elmísero barrio cer-
cano del Vidriol. Además, su recorrido
bajo el Morrot, la pared de Montjuic que
da al mar, trajo continuos cortes por des-
prendimientos, en consonancia con los
barrios colindantes de fácil dem¡mbe.

La historia reciente de la lÍn ea aftanca
de t977, cuartdo apeüción de los usuarios
se conüerte en circular. Y así hufiera
seguido hasta hoy de no ser por la recon-
versión de Can T\rnis en mercado alegal
de droga. La necesidad de proteger a los
üajeros aconsejó dividir la línea en dos.
La)8 (plazaCatalunya-Can Thnis) es Ia
maldita, y se viajaba hace poco con un
vigilante a bordo y sin cobrar a los yon-
quis. Frente al cementerio se desperdi-
gában una veintena de seres temblorosos
a la búsqueda de vendedores apostados
en coches. Con la acción policial el pro-
blema se ha mudado.

En el último viaje realizado por €ste
cronista, maünal esta vez, en la 18 no se

percibe asomo de comercio no regulado.
Sólo comercio de recuerdos a cargo deun
matrimonio y una mujer que bajan con
flores en el cementerio. Y nadie más.
Cambiar luego al 37 muestra quién es

para los vecinos el heredero del tranvía

l,8/19

Axtobuses
deBucelom
cuADERNos clvrcos
#o6

E1TRATWÍA AUE DlgEÍÓ GAUDÍ
Gaudítrabajó cuando tenía 24 años para un

encargo de una casa de recreo público en Can

Tunis,Villa Arcadia, asícomo para el tranvía

que debía comunicarla con Barcelona porel

Morrot Cuenta Luis Baile Lisón que el lugar

"se encontraba en la parte de Montjuic que

daba al mar, con abundancia de higueras,

cactus, rosales, palmeras y lilas". Ni eltranvía ni

la casa llegaron a construirse. Las ironías del

destino preparaban una nueva cita de Gaudí

con el tranví4 en 1926, cuando fue

atropellado por el número 30 en la Gran Via, a

la altura de Bailén. Esta línea, de trayecto

circular(Rambla, plaza Catalunya, Gran Via,

plazaTetuan, paseo Sant Joan, ronda Sant

Fere), falleció pocos años después, en 1939,

sin heredera

del Morrot. Aprovecha el flujo ütal del
paseo de ZonaErancay desembarca a
los jóvenes en laplazaEspanya, algunos
pertrechados con calceünes caídos üpo
Neeskens, gruesos y negros, como si
temieran ensuciarse los pies con el mun-
do.

Luego, con público más veterano, se

dirige hacia el ClÍnic, en un gran rodeo
por SantAntoni. 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 seve obli-
gado a avisarnos que ya está, que ya
hemos llegado. Tal vez sea eso -una piz-
ca de parsimonia- lo único que queda
del trayecto anüguo hacia un barrio que
quiso ser de domingo.

El lz yEI 18, ftente al morro de Montjuic, eran hace poco unasolalínea.



LiNEA
t¡tttI¡IIITTat ¡ITIt¡¡lIlttrtt¡rlIT¡IITII
ITIII

NACE COMO LINEA DE'RIPERT'

DE"LAPROVALENSE"EN 1908; EN 1e20

INTEGRA LOS "RIPERTS" DE LA CATALANA OUE
HAN DEJADO DE PRESTAR SERVICIO; EN 1924

SON SUSTITUIDOS POR AUTOBUSES; EN 1980

TMB COMPRA LA EMPRESAYALARGA LA LÍNEA

HASTA EL HOSPITAL DE SANT PAU CON EL N," 92;
EN 2OO2 ABSORBE LA LÍNEA 25 HASTA GAL.LA

PLACíDA

MÁ5 DE 11.o0o PASAJERoS DIARIoS

Hija de carÍetero

-+ Por su edad, la 92 tiene un origen atí-
pico. No proviene de I tranvía como otras
de su generación, sino de aquellos
"riperts" que lograron competir con é1,

aprovechando las vías con dos animales
y un reducido vagón. Nació para cubrir
un trayecto a balo preció entre dos
barrios obreros, Poblenou y el Clot, a
través de Mariá Aguiló y Joan de Malta,
unas calles estrechas en las que es fácil
imaginar el trotar del pequeño carro que
circulaba desde el paseo Calvell hasta
Rogent y que llevaba escrito en el lateral
La Catalana.

Con ese nombre todavía es conocida
la línea por los vecinos más veteranos,
aunque en los años veinte fue servida
por nuevos autobuses (primero de trac-
ción eléctrica, precarios y bautizados
como "capses de mistos"). En el año r98o
TMB compró la explotación del trayecto
yunos desvencijados vehículos que rápi-
damente fueron sustituidos por micro-
buses de color naran ja.. El nuevo servicio
triplicó los pasaieros' cuando ya uaja-
ban, más que obreros, estudiantes de ins-
tituto, jubilados, trabajadores de todo
pelaje, con un número creciente de usua-
rios playeros. Desde 199ó, para cubrir la
recién creada Vila Olímpica, sale del
paseo Marítim. Un día laborable por la
mañana suben empleados, estudiantes y
gente mayor con bolsas de deporte. A la
altura del centro comercial Glóries yBar-
celonaActiva, sevacía, e inicia una nue-
va vida tras cruzar la Meridiana. Sin
haber penetrado todavía en los núcleos
históricos de Poblenou y el Clot, pronto
superamos el punto final del antiguo tra-
yecto.

Desde hace dos años, además, elgzha
absorbido el 25 (Hospital de Sant Pau-
Gal'la Placídia). La suma de paradas es
tal, que el mapa no cabe en los carteles de

LA CORÍAVIDA DEL PNIMER BUS
En 

.1906 
La Catalana inauguró la primera linea

de autobuses de España en previsión del poco

futuro de sus "riperts". Escogió su línea más

exitosa (plaza Catalunya a Grácia por rambla

Catalunya), a la que asignó vehículos de
gasolina de dos pisos. El marqués de

Foronoda, que iba camino de controlar Ia red de

tranvías, hizo la vida imposible al que intuía

como peligroso competidor. Por velocidad

excesiva (más de I kmlh) y numerosos

accidentes (de poca importancia) consiguió

que el Ayuntamiento la suspendiera en 1 908.
Curiosamente, la Iínea 92, hija de tiperts" y aún

llamada La Catalana, pasa frente a la terminal

de aquel primer bus, la plazaTrilla, en Majorde

Grácia. No circularían más autobuses en

Barcelona hasia 1922

las marquesinas, donde sólo hay espacio
para un listado en cuerpo pequeño.
Entonces ya es un trayecto de hospitales
(Sant Pau, Creu Roja, Quinta Salut I'A-
lianEa y, más arriba, clínicas como la Qui-
rón), y parada aparada las cuidadoras
-mujeres y mayores- suben y bajan con
bocadillos, botellas de agua y olor a colo-
nia. La cuesta es notable, y el transporte
de comida hacia arriba, notorio. Al Car-
mel viajan sólo los que üven en ias altu-
ras, hasta que a partir de la calle Santua-
ri, de bajada, los tejidos se vuelven mejo-
res y los perlumes más sofisticados. Lue-
go todo es fluir hasta Gal.la Placídia, con
estudiantesvesüdos ala últimaymujeres
de pendientes brillantes. No hubieran
imaginado nunca aquellos carreteros
que su líne a se haría tan mayor.

IJngzenlaplaza de las Gldries, con latorre Agbar al fondo
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NACE COMOTRANVíA ELÉCÍRICOYCON EL

NÚMERO 24EN 1909 (DRASSANES-TR. DEDALT);

EN 1962 ES SUSTITUIDO POR ELAUTOBÚSJ
(DRASSANES-PL. SANLLEHY); EN 1s61 SEALARGA

HASTA ELPARAL.LEL; EN 1964 RECUPERA EL

NÚMERO 24i EN 1974 LLEGA ALCARMEL oUE
EXPERI MENTABA UN IMPORTANTE

CRECIMIENTO DE POBLACIÓN

MÁS DE 11.ooo PASAJEROS DIARIOS

Curvas yrecreo
--+ Lalinea24se debe a la petición de las
monjas de SantJosep de laMuntan)¡4, en
el barrio de La Salut, cuyas pregarias se

escucharon en 1909. Thnto 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 constituían
un polo de atracción, como Ia de'n Xirot
o la que aún brota en el Park Güell, en el
jardín del rES Baldiri Reixac, ambas
fernrginosas. El santuario del Carmel ya
era alta montaña, con un ermitaño que
respondía al enigmático nombre de Joan
"elfill de I'esclau"yquevivió ahíde 1890
a1930.

Hoy a mediodía Ia línea conserva algo
de su pasado recreativo. Sale frente al
Molino, al lad o deunaplazasin nombre
que los caribeños han convertido en una
isla de charlaydescanso, con los coches
alrededor que hacen las veces de olas.
Sube ahígente de color que se mezclan
con pieles blancas a medida que avan-
zamos. Uno se da cuenta que además de
periódicos se leen mapas, y de golpe cae
en la cuenta que se trata de un trayecto
turístico de primer orden. Delante de
cada edificio de Gaudí bajan y suben
turistas equipados: Casa Batlló, Pedrera
y CasaVicens. Luego, camino al Carmel,
el grueso de pasajeros desciende en Ia
curva del CamÍ d'en Xirot, que permite
el acceso al Park Güell por el este, sin
ninguna subida. iQué informados vie-
nen los turistas a Barcelona!

El autobús sigue subiendo por una
carretera del Carmel que prefigura el
estilo del barrio, donde la línea curva
será la distancia más corta entre dos pun-
tos. Desde ahí se obtiene una de las
mejore s vistas sobre la Barcelona histó-
rica, con las torres de la Sagrada Família

¡iIÚMEROS Y PARADAS F¡¡AS
El crecimiento de la red de tranvías, ya

conirolada por Forond4 aconsejó una

ordenación general del cafarnaum de

distintivos (círculos, cuadrados, franjas, aspas y

cruces de distintos colores) con que cada

compañía y línea había intentando atraer la

atención. Se conservaron los elementos

gráficos hasta 1935, pero de 1907 a 1910 se

asignó un número a cada línea. También

llegaron las paradas fijas. Hasta entonces el

tranvía debía parar o aminorar (había auténiicos

especialistas de la subida en marcha) cuando

un usuario lo solicitaba. Poco antes se habia

pactado con el ayuntamiento un reglamento

que prohibíafumar, come¡ bebery escupiren el

interiorde los vagones cubiertos -los
imperiales eran otro mundo-.

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

La terminal se encuentra arriba, entre
el IES Ferran Tallada -sin nada que
envidiar en silencio y aire puro a un
homólogo de Pedralbles- y el diminuto
barLaParada, una especie de ermita
del quinto y la bolsa de patatas que
encandilaría a un estudioso de lo rural.
Ahí el patrón maniobra detrás de una
barra minúscula, atento al DVD de
copla española, mientras emite parea-
dos para solaz de peregrinos. "Son dos
euros, pollo, incluido el descuento por
pronto pago".

El z4 en la terminal del Carmel
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L'HOSPITALEI

El 1ó5 cruza cstc pr-rente del Llobrcgat hacia Barcelona

AEROPUERTOYGRANVIA
El primeraeródromo en El Prat data de 1916.

Se bautizó como La Volateria, en recuerdo

tanto de las máquinas voladoras que fabricaba

la empresa promotora como de los pollos y

gallinas de El Prat, de merecido prestigio. El

primer aeropuerto público con Iíneas regulares

data de 1934, pero no es hasta 
.1944 

cuando

se emp¡eza a trabajar en el aeropuerto

internacional que se inauguraría en 1 949. Fue

la conexión con éste lo que impulsó el trazado

de la Gran Via desde plaza Espanya, que hasta

entonces era la pueria de Barcelona y el punto

donde acababa la carretera de El Prat. Al

aeropuerto llegan hoy las línea 105 (EI Pra| y
'106 (plaza Espanya), h¡as de la misma burra

que el 65, y el Aerobús (Plaza Catalunya)

desde 1991

NACE EN 1922 DE UNA CONCESION PRIVADA

CAN/IBIA DOS VECES DE MANOS HASTA LLEGAR

A LA PRATENSE DE PEDRO BORRUT EN 1 929;

EN 1 934 ES COMPRADA POR AUSA; EN 1946

SEDENOMINAPR; EN 1976 PASAATMB: EN 1e84

ES ABSORBIDA EN LA NUEVA 605;TOMA ELN."
65 EN 1993. EL 165 NACE EN 1999.

MÁS DE 5.ooo PASAJERoS CADA UNA

De burra aPratexprés
-+ Esta línea surgió en 1922 al mismo
tiempo que otros autobuses interurba-
nos que no interfe rían el monopolio de
los tranvías en el centro de Barcelona.
Como sus colegas eranvehículos modes-
tos, bajitos y de un solo piso, y fueron
bautizados como "burres", tal vez en
comparación con los flamantes autobu-
ses urbanos de la CGA que aparecieron
poco después. La línea unía Barcelona
con El Prat, entonces en crecimiento
industrial. Servía al núcleo histórico, y
no fue hasta 1984 cuando se desüó hacia
recientes barrios de Sant Jordi o Sant
Cosme, alejados también del tren.

El ó5 sale como entonces en plaza
Espanya. Es línea de hora punta, así que
este cronista acude a su encuentro aún
de noche. Le acompaña poca gente y tra-
baiadora, que se desparrama a las puer-
tas de Bellvitge \, dc las industrias de El
Prat. Pocos duramos hasta San Cosme,
entre el cuartel de la Benemérita y el
pabellón Sagnier. A esp 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 sueño feliz, boyante y
gratuito. Pero ahí están, de espaldas a un
cartel fijado en una caja de ahorros con el
próximo combate de boxeo en el Sag-
nier: Juan Payo versus Guzmán el Bue-
no, Mari la Cariñosa versus...

Pasa un articulado del t0l y embarca-
mos en pocos segundos. Con esta línea
bautizada como Pratexprés la vuelta será
más rápida. Nació en 1999 de un análisis
estadístico de la ó5, algo que a nadie se le
hubiera ocurrido en los años 20. Si el
5ó% de los pasajeros suben ybajan en las
tres primeras y últimas paradas, ¿por qué
no abrir una línea sin las intermedias?

MANE FSP NÓSA

Hoy tiene más pasajeros que su proge-
nitora. En esta ciudad de óo.ooo habi-
tantes no falta gente para llenar trenes y
buses. Se suceden embarques de ado-
lescentes con frases escritas en el pecho,
señoras que hablan del último plan de la
empresa y una cantidad notable de jóve-
nes cn cdad de merecer. Antes del Llo-
bregat sc cierra el r,-ue lo y de spegamos.
Sin azafatas que molestar ni películas
que ver, la gente levanta un guirigay de
palabras que muchos prefiercn obviar
con auriculares: "Chat, subnormal, chán-
dals, así es la vida, dos por seis euros, Io
bueno se va...". En un santiamén alerrtza
en Espanya y se abren las compuertas.
Como por un tobogán, el pasaje se pre-
cipita sobre la pista del mundo donde
todo es caro y hace sudar.

Plaza
Espanya+-



NACE COMO BUS D1 DE LA CGA EN 1923

(ESTACÓ DELNORD-GRACA)I SESUPRIME EN

1927; REAPARECE COMO LiNEA E HASTA LES

CORTS EN 1929; SE SUPRIME EN 1939. RENACE

COMOTRANVh 54 (PI A7A CATALUNYA-PLAZA

CENTRE) EN 1ea4; SE SUSTITUYE POR

AUTOBUSES EN 1970; LLEGAA LA ESTACIÓN DEL

NORD EN 1996YALCAMPUS NORD EN 1996

MÁs DE 11.Ooo PASAJERoS DIARIoS

De norte a norte
-) La historia de esta línea presenta tan-
tos recovecos como su recorrido. Aun-
que nace como tranvía 54 en la posgue-
rra, puede rastrearse su embrión hasta
1921, cuando apareció como línea de la
CGA. En los años veinte los tranvías
andaban colapsados de éxito y laEuropa
de Ia posguerra no podía servir nuevo
material móvil. EI Ayuntamiento per-
mitió la creación de una compañía, la
CGA, que montaría una red de autobu-
ses rojos de dos pisos, comprados en
Londres. La guerra devastó todos sus
vehículos, confiscados para uso militar,
y la empresa fue absorbida en r94o por la
compañía de tranvías, su impulsora y la
propietaria de la mayoría de sus accio-
nes. Como tranvÍa, la línea también tuvo
una historia erráüca. Cambió Ia terminal
oriental hacia el Clot, en Rogent (r9ó9-
r99o) y hacia la Verneda (199o-1994,y
recuperó el final primitivo, en la esta-
ción del Nord, en f994, cuando ésta aca-
baba de convertirse en terminal de ¿uto-
buses.

De ahí sale hoy y emprende camino
hastaLes Corts, su antiguo destino. En su
primer tramo es una línea de "conais-
seurs", que saben los recodos de su subi-
da escalonada, AhÍ se convierte en des-
pacho con móvil donde un hombre con-
cierta una cita y una mujer da órdenes.
IJna vez cntzada Josep Tarradellas, 1o

sinuoso deja paso a lo rectílineo, que en
la ida es posibilista, a través de Marqués
de Sentmenat i Vallespir, y a la vuelta
maximalista a Io largo de la gran recta
que forman la avenida Madrid, Berlín y
París, de tres kilómetros de largo.

En la ida parece el bus del barrio de
Les Corts, que se ha atrevido a superar la
plaza del Centre, donde tanto tiempo
tuvo la terminal y donde se acababa la
zona habitada, sólo porque se abrió Ia

5

Autobuses
de Barcelona
cuADERNos civrcos
tr6

AI'TOBUsEs ilATAil¡CROBIOg
Contrariamente a los tranvías, los autobuses de

la Compañía General deAutobuses (CGA), la

primera gran empresa de Barcelona de

autobuses, fueron bien recibidos por los

barceloneses. Las primeras líneas unían zonas

muy pobladas (Sants a Sant MartÍ SantAndreu

a Poble Sec) sin necesidad de pagardos

billetes y hacertransbordos como con el

tranvía No se permitía que los pasajeros

viajaran de pie y, en las paradas principales, se

subía en ordenadas colas, con una cajita donde

se cogh número. Si SalvalPapasseit habla de

uno de ellos como "autdmnibus correcte" -en

que sube una madre y su bebé-, la cupletista

PilarAlonso cantaba: "Focs microbis quedaran,

doncs diu que la gasolina té el perfum

desinfectant"

avenida Madrid en r9óó. Llega hasta las
facultades que están bajo la Diagonal
-desde r99o- y hasta el Campus Nord
-desde 199ó-, pero con poco público a
esa hora.

A Ia vuelta, ya mediodía, deja ver su
perfil universitario. Estudiantes pensa-
tivas y profesores con el pantalón en Ia
boca del estómago, todos idos en sus
serenas ecuaciones y rupturas episte-
mológicas, algunos consultando apun-
tes, todos ajenos al paisaje urbano. En la
grafl recta citada, el espíritu universitario
se diluye y suben trabajadoras. Una de
ellas también lleva algo escrito en su pro-
pia camiseta: "It makes yourhappiness".
El trayecto acaba en el Nord opuesto, Ia
estación de autobuses, donde deambu-
lan sin rumbo inmigrantes tristes.

aD;
"goDat

Pl¿* *
Calalunya

El 54 f¡ente ala estación del Nord
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CEIIITDE LA RED DETRAT{VIAS
Durante el segundo decenio del siglo XX, los

tranvías se masificaron y empezaron a dar

dinero, pero se abrieron pocas líneas porfalta

de matenal a causa de la guerra. En los

primeros veinte se produjo un brote de nuelas
vías, como las del 58 y el 59 en Muntaner. El

mapa de tranvías no varió mucho hasta la

posguerra, cuando se prolongaron algunas

lineas. En 1925, propiciada por Primo de

River4 se produjo la "nacionalización", es decir

la conversión de Tramways de Barcelone, SA,

de capital belga, en Tranvías de Barcelona SA,

de capital español, con el mismo Foronda a la

cabeza. El apogeo de la red llegó en 1929,

antes que los autobuses, la crisis de los treinta

y el metro (inaugurado en '1924) 
empezarán a

debilitarla

NACE EN 1923 (DRASSANES-PL, BONANOVA);
SEALARGA EN 1940 (PL. FRANCESC I\4ACIA-PLA

DE PALAU); LLEGA A LA BARCELONFÍA EN 1943

YA LES CORTS EN 1946; SESUSTITUYE POR

AUTOBUSES, ABSORBE LA LíNEA 65 Y PASA A

CIRCULAR POR LA RAMBLA EN 1970: LLEGA AL

PASEO MARÍNM EN 1976

MÁs DE 11.ooo PASAJERoS DIARIoS

hemos entrado en la zona alrededor de
Diagonal, por encima de Francesc Maciá,
que Porcioles impulsó como la más dis-
tinguida de la ciudad: comercial, hotele-
ra y bancaria.

EI bus recorre la frontera inferior de
este emporio del dinero, la Ttavessera de
les Corts, hasta el núcleo histórico 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 TtavesseraVella de
Les Corts y recorre una antigua vía roma-
na. El autobús termina entre la mole
negra de La Caixa y el solar donde hubo
la prisión de mujeres hasta 1955 -hoy
ocupado en buena parte por El Corte
Inglés-, a una distancia prudencial de
ambos.

Ocioyconsumo
-+ El 59 nace como tranvÍa complemen-
tario del 58 sobre las nuevas vías anchas
de la calle Muntaner (pl. Catalunya-pl.
Bonanova)y con un carácter acomodado
similar. Se alargó hacia abajo porlaRam-
bla hasta Ia Barceloneta, primero con ser-
vicio deverano en 1943 y desde 1948 todo
el año. En el extremo opuesto, también
en Ios {o, se inclinó hacia Francesc Maciá
i Les Corts, donde terminaba en la esqui-
naAnglesola-Numdncia, cerca del anti-
guo campo del BarEa. Por arriba viviría
un gran impulso comercial y dinerario,
por abajo de ocio y recreo. Se alejó de Ia
Rambla cuando se supdmieron las vías
en 19ól yno fue hasta 1970, convertido ya
en autobús, cuando volvió a circular por
lavieja riera hasta hoy, el mismo año que
abandonaba Muntaner por Casanova y
Villarroel, a ambos lados del Clínic.

Hoy, una soleada tarde 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 ha6er consu-
mido ocio en una ciudad de cielo y olas y
un autobús tan arreglado, con tapicería
de diseño en los asientos. Sólo en la Ram-
bla dejan de hablar, atraídos por el bulli-
cio, que los engulle parada a parada des-
ti¡o a hotele s y tiendas. Los pasajeros se
vuelven bastante más convencionales:
jubilados, gente queviene de comprary
estudiantes de los infinitos centros a ori-
llas de la Rambla.

Luego se viste de Eixample, con el pun-
to justo de inmigrantes y señores muy
trabajadores. Pasamos cerca de Francesc
Maciá para tomar la avenida Thrradellas,
rambla desde 1992, tal vez porque tam-
bién fue riera -de la Magória- un rasgo
sutil que aún se percibe en su trazado
levemente curvo que de alargarlo nos
llevaría hasta el barrio homónimo. Ya

o'agokt

El 59 en Tlavessera de les Corts, frente al mercado del barrio
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PI. NACE EN 1928 COMO ELAUTOBÚS 1 DE LA

COIVPAÑÍA ROCA, SE COLECTIVIZA COMO
AUTOBUSES R EN 1937, SESUSPENDE EN 1931,

REEMPRENDE EN 1941, ES COMPRADA EN 1946

PORTRANViAS DE BARCELONA (PRECURSORA DE

TMB), OUE RENOI\4BRA LA LíNEA CON LA LETRA I,

RECIBE EN 1 964 EL NÚN/ERO 20

MÁs DE 11.ooo PASAJERoS DIARIoS

De pequeños ygigantes
-+ Esta Iínea procede de una pequeña
compañía de autobuses que se enfrentó
al gigante de la CGA, la Compañía Gene-
ral deAutobuses. Era la compañía Roca,
de Magí Roca, que con pequeñas con-
cesiones entre Horta y el Eixample logró
construir una modesta red en la zona.
La primera concesión que obtuvo y que
no inte resó a la CGA, fue paseo de Grácia
con'Córsega-rambla Volárt, la actual zo.

Era entonces un autobús del barrio del
Guinardó cuyo cobrador disponía de un
plumero para sacar el polvo de los asien-
tos. Pasaba por la calle Sant Antoni M.
Claret e incidía en el Hospital de Sant
Pau y el resto de centros sanitarios de Ia
zona. Pronto se amplió transversalmen-
te hasta Urgell en 1929 y hasta el Paral.lel
en 1912, con gran éxito de pasaje. La gue-
rra debilitó Ia línea y la compañÍa conti-
nuó a trancas y barrancas hasta que fue
adquirida por el gigante Ttanvías de Bar-
celona, que ya se había zampado al
"gegantó" de la CGA.

Poco a poco el Guinardó y el paseo
Maragall se al zaronhacia arriba concen-
trando más población. El bus llegó a pla-
za Maraga]l en 7956y ahí empezó su épo-
ca dorada. Llegó a tener la friolera de zB
coches asignados y a circular a intervalos
de 2 minutos, transportando al día más
de 5O.OOO pasajeros.

Pero en 19Zo llegó al barrio un gigante
aún mayor, que vivía bajo tierra y era
como un veloz tranvía topo. Era la línea
V del suburbano que inauguraba el tra-
mo de Diagonal a Sagrera, bajo gran par-
te de la tradicional ruta del 2o.

Entonces experimentó un bajada brus-
ca de pasaje, lo que no impidió que se
mantuviera entre las más importantes
de la ciudad. Conservó su ruta tradicio-
nal cerca de Sant Pau y en el Eixample,
pero acabó circulando por las calles

EL IMPUL1SO DEL BUS EN 1929
El transporte también vivió la euforia previa a la

Exposición Universal de 1929. La CGA cambió

las ruedas macizas que destrozaban el

pavimento porotras semimacizas e introdujo un

motor de gasoil más económico que los "petrol-

eléctricos". La compañía Roca nació en este

ambiente de optimismo, en que también

apareció un precedente del bus turístico, fes
líneas especiales que visitaban los lugares más

atractivos de la ciudad. Ese año se puso en

marcha el primer semáforo (Balmes-Provenza)

y el primer paso de peatones (Porial de

I'AngeFplaza Catalunya). El autobús se

asentaba como medio de transporte entre los

ciudadanos, con un 13,70lo de pasaje'os en

1929, por un 6,30/o el metro y un 800/o el

tranvía

Autobuses
de Brcelona
cuADERNos c¡vrcos
#06

El zo en i¡ente de la mole cónica del World Tlade Center

Vaiencia y Mallorca, equidistantes de las
líneas de metro 5 y 1. Porverdadera peti-
ción vecinal llegó a Poble Sec en 1973,
frente a EI Molino, yhasta el recién inau-
gurado World Tlade Center en 1998.

Desde ese mismo año se adentra hasta
plaza Congrés donde es posible subirse
un día laboral por la tarde con señoras
entradas en kilos, algunas sudamerica-
nas, y algún jubilado. Sube luego un
colombiano que habla por móvil y tiene
el oído contrario ocupado en un auri-
cular. El hombre discute de pedidos y
se Ie notan ganas de prosperar. Las sud-
americanas siguen interesadas la con-
versación, tanto como quien escribe. Per-
cibimos claro el inconfundible ruido del
motor, de un pequeño y ambicioso
motor.
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Sant
Just

SANTJOAN
DESPI

Un¡versltat

NACE EN T93O COMO AUTOBÚS SJ

(INICIALES DESANTJUST) DE LA CGA ENTRE

PI A7A CATALUNYA Y SANTJUSI SE SUSPENDE

EN 1938, REAPARECE EN 1939; SEACORTA EN

1940 (SARRA)y 1947 (PEDRALBES),ySE

ALARGA EN 1949 HASTA Pr A7A UNIVERSITAT; EN

1993 RECIBE EL 63; EN 1994 SE PROLONGA

HASTA TORREBLANCA (SANTJOAN DESPD

MÁS DE 5.ooo PASAJERoS DIARIoS

del suelo y hablan con aplomo del fin de
semana, de la cena con sus padres en el
restaurante tal y de que volvieron a Ia
una de la madrugada, y se conectaron y,

claro, él debería entender que no le pue-
de llamar a cadaminuto. Los pantalones
acampanados ondean en los descensos
en las avenidas de Pedralbes yEsplugues.
Luego el bus respiray afloran inmigran-
tes solitarias que ya estaban allí e iban al
trabajo. En Esplugues sube un conün-
gente de mujeres del sur, juntas y dicha-
racheras, que van a Sant Just, donde para-
mos en la que fue muchos años terminal,
El Parador, bary sala de espera. Lo cons-
truyó elAyuntamiento en 19 44 para pro-
teger a los usuarios de varias líneas del
frío de la posguerra, que de tan frío yreal
debía ser hasta grosero.

Através delvelo deMaya
--+ Esta lÍnea nació en 1930 pa.ra unir Sant

Just con Barcelona. Con autobuses de
dos pisos y doble capacidad compitió
con un servicio ya existente, de la Sant-
justenca, que llegaba hasta pl azaEspaña
por Sants desde r9ró. Esta última sufrió
un descenso de pasaje, pero ambas expe-
rimentaron una punta de ventas en 1937
cuando los barceloneses se desplazaban
a los pueblos de alrededor para escapar
de los bombardeos. Entre las dos ven-
dieron ese año casi t¡es millones de bille-
tes. El "vel de Maia", la imagen que Mariá
Manent usó para describir la impresión
de irrealidad de la guerra presenciada
desde luga,r seguro, se rasgó progresiva-
mente con recortes de trayectos y fre-
cuencia a causa de los destrozos en el
pavimento y las averías. Unos recortes
que se ala,rgaron con la escasez de la pos-
guerra.

Con el üempo se ha adentrado en Sant
lust pero ha mantenido la terminal de
Universitat. En 1993 se le asignó el núme-
ro óJ, cuando TMB se e¡forzabapormos-
trar que los trayectos interurbanos for-
maban parte de la red y admitían ta{etas
mulüvia¡es.

Hoy a primera hora de la mañana sali-
mos de Universitat hacia el Clínic, adon-
de se acerca desde t9ó1, ypoco apoco se
carga de empleados y de un gran núme-
ro de estudiantes niños y adolescentes. Es
una línea de hora punta, como la califi-
can los especialistas. Tanto, que llegados
aMaria Cristinauno duda que podamos
caber los que nos apretujamos dentro y
los que no renuncian a entrar. Final-
mente unaseñora avisaal conductor: "Ya
puede cerrar".

Elvestuario es de unainformalidad cal-
culada, como el de la protagonista de
"Lost in translation". Las adolescentes
llevan suelas gruesas para distanciarse

ESTRE¡{O DE L,ACALLE BAtft,IES
Durante 66 años, de 1863 a 1929, Balmes

fue la vía delferrocarril de Sarná, el primero

electrificado en España en 1905. Los

numerosos atropellos aconsejaron colocar

unas precarias vallas a lado y lado de las vías,

tan impopulares como fáciles de salvar. Esta

sutura de la ciudad quedó en la denominación

dreta y esquerra del Eixample. Se soterró en

1929, de Pelai hasta plaza Mólina, y

enseguida, en 1930, fue usado por los

autobuses ingleses de la línea a Sant Just, en

un recorrido que aún realizan a la vuelia sus

descendientes del 63. De Molina a avenida

Tibidabo, Balmes fue trazado por un anti-
Cerdá, que prefirió atender a las líneas curvas

de las rieras que a las ortogonales del creador

del Eixample

El ó¡ frente a EI Parador
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Aguas abajo

-> Esta lÍnea nació porque eltranwa 46
a Horta -hoy 45- ofrecÍa un servicio pési-
mo. El ayuntamiento oyó a los vecinos y
puso en concurso una línea de autobús.
Mientras se tramitaba, en 1910, dio per-
miso a la CGA para explotarla, que no se

le ocurrió nada mejor para aprovechar el
regalo que cobrar el doble que el tranvía.
Los vecinos, que además veían en la CGA
la larga mano de la compañía de tranvías

-como así era, ya que Foronda controla-
ba ambas- boicotearon la nueva línea.
La CGA bajó las tarifas, pero el empuje
vecinal no arreció y nadie subió al auto-
bús. Al final la pequeña compañía Roca
consiguió la línea, a precios de merca-
do, ro céntimos el billete más barato.

Tlas la guerra se reanudó el servicio en
1954, primero desde Urquinaonay poco
después desde avenida de la Catedral.
Luego todo fue subirporpresión vecinal.
Primero las demandasdel Carmel lo alza-
ron por Dante hasta Pantá de Ttemp en
rylq.Más alIála pendiente se considera-
ba invencible, pero en 1987 el autobús se

atrcvió y absorbió el recorrido flurvial y
empinado del +o¡ por la Taxonera. Pero
eso no fue todo. En 1995 unos óOo veci-
nos de Sant Genís, encima de la ronda de
Dalt y de la Ciutat Sanitária Vall d'He-
bron, se mani{estaron para que el t9
subiera hasta su barrio. Hasta tal punto
sabían Jo que querÍan, que gu incc ague-
rridos secuestraron el autobús y obliga-

LA CRIS¡S DE LOS AÑOSTREINTA

ron al conductor arealizar el trayecto
anhelado.

Su empeño se materializó en 7996 y
hoy es posible coger el autobús entre los
pinos de Collserola, cerca de ia iglesia de
Sant Genís, fundada en el siglo X y con
un edificio de 1571. Es como un valle del
Pirineo en Barcelona y lo que pasa con
los valles es que el agua tiende a bajary se

lrrelve más alegre cuando más fuerte e s la
pendiente. A primera hora de la mañana
participamos en el asunto fluvial emple-
ados jóvenes, hasta cuatro parejas de
abuelo más nieto, escolares que pueden

costes salariales. En 1931 se

produjo un 300/o de aumento en

las nóminas del sector. A pesar

de las quejas de los usuarios, se

subieron tarifas y desapareció el

billete de 10 céntimos en 1932.

Otro factor a tener en cuenta

fueron los taxis, que crecieron

NACE coMo AUToBús F DE LA ccA EN 19go

(PELAI.HORTA);SE SUSTITUYE ELMISMO AÑO POR

EL 2 DEAUTOBUSES ROCA: SESUPRIME EN 1938.

REApAREoE LA Li¡ren r (uRourNnoNA-HoRTA)

DETB EN 195a; SE LEASIGNA EL 19 EN 1965i

SE ALARGA A DANTE EN 1974, A LATAXONERA

EN 1982, A SANTGeruis e¡r lggsyRLPoRTVELL
EN 1996

MÁs DE 1t.ooo PASAJERoS DraRros

ir solos y hasta tres packs de madre con
niño en cochecitoyhermano anexo con
destino guardería que sortean con habi-
lidad el circuito de puerta a puerta.

La lÍnea se precipita por Santa Rosalia
y Mare de Déu del Coll, briosa. Se con-
viefie en río en Maragall, con gente ase-
ada que va a trabajar y se preocupa por
su declaración de renta. Se ensancha en
el paseo Sant Joan, con jubilados que
sueñan su próximo viaje. Tlas salpicar-
se casi todos los pasajeros, se otea ya el
mar labrado a mano,las dársenas ymue-
lles donde desembocamos.

28129

Autobuses
de Barcelona
cuADERNos civrcos

EI r9 baja de la Taxonera

El 19 apareció cuando la crisis

económica empezaba afrenar las

ganancias de las empresas de

kansportes, La situación queda

ilustrada en el iniento de cobrar el

doble en los billetes. Además las

reivindicaciones de los

empleados incidían en mayores

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 rebajartarifas,

creó la filial Goliat con ese

objetivo
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Escultura en Roquetes

-+ Esta línea fue fundada por una
empresa privada en 1931 para unir las
casas baratas de Bon Pastor, acabadas de
construir en 1929, y SantAndreu, donde
los usuarios podían transbordar a Bar-
celona. Esta vocación de línea entre
barrios, pero también de aportación,
según el término técnico, es vigente en su
sucesora.

Después de la debacle de la gueÍtarea-
parece ya pública en 1958 y desde enton-
ces todo es crecer en kilómetros sin dis-
tanciarse de su origen. Hoyconfiguraun
bucle entre los barrios de Ttinitat Vella,
Baró de Viver, Bon Pastor, Sant Andreu,
Vilapicina, Verdum i Roquetes, y es como
un rosario de buses de barrio unidos. La
línea 12, quenació cuando se suprimió la
7t en 1964, reafiza otro bucle comple-
mentario (Via Favéncia-VirreiAmat), den-
tro de aquéI.

El il reapareció en1972 para protago-
nizar un momento estelar del ta¡dofran-
quismo. Diez años después que los veci-
nos decidieran cavarse ollos mismos las
cloacas, en1974, consiguieron que el
autobús cntiara hasta el barrio la Via
Favéncia, es decirlarondadeDa}. Pero lo
hizo de un modo timorato, sin atacar las
cuestas ni alcanzarlacallemayor, que se

llama Mina de la Ciutat, en recuerdo de la
mina que explotó Barcelona en este
barrio. Pocos días después, unos l.ooo
vecinos cargaron el bus con mujeres y
niños y obligaron al conductor a llegar
hasta arriba. Había que demostrar a la
compañía que los buses podían subir,lo
que probaron hasta dos veces más. El
resultado hasta hoy es que el ft recorre la
calle de la Mina, una réplica en las alturas
de carretera de Sants.

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

NACE COMO ríNel Oe lUrOeÚS eN rssr
(ST. ANDREU CON ST. ADRIA-BON PASTOR); EN

1936 SESUPRIME; SE REEMPRENDECOMO G,

DESDE FABRA I PUIG; EN 1958 LLEGA AVIRREI

AMAT; EN 1964 SE LE ASIGNA EL 11; EN 1969 SE

SUPRIME; EN 1972 REAPARECE; EN 1975 SE

ADENTRA EN ROOUEIES; EN 1999 LLEGA A

TRINITATVELLA.

MÁS DE 5,ooo PASAJEROS DIARIoS
(LÍNEA 12, MÁs DE 1.200)

PAIERT{AUSIf, O Y CONFLICÍ IVIDAD
Hasta los años veinte, el transporte reflejaba

-más que proiagonizaba- la conflictividad

laboral con paradas del servicio. Foronda había

contenido a sus empleados con una polftica

páternalista y condecoraciones por no

sumarse a las huelgas. Entre otras medidas,

como una cooperativa cón productos escasos

en la ciudad, los empleados gozaban de dos

días festivos pagados al mes y, si devolvían en

buen estado el uniforme al final de temporada
(verano e invierno), recibían un traje que

costaba el sueldo de un mes. En l919 nació el

Sindicato Único del Ramo delTransporte
(SURD, adscrito a la CNT, y durante los años

veinte el transporte se volvió más combativo,

prólogo de las grandes movilizaciones

de los t¡einta

en sus cochecitos. También suben
empleados y gente mayor. En Sant
Andreu se produce cambio de pasaje y
luego se encarama hacia Roquetes. Allí
saluda los bloques grises de la Obra Sin-
dical del Hogar de 1954, qve esconden
el colorido de más arriba. La sorpresa se
llamaplaza Roquetes, la terminal, un
amplio mirador a Barcelonay al propio
barrio. El panorama, como diría Durrell,
es una escultura más que un paisaje. Al
{ondo los rascacielos contra el mar, detnás
los bloques superpuestos en equilibrio
imposible, con los balcones a rebosar de
parabólicas, plantas y aires acondiciona-
dos. Cuatro vecinos contemplan extasia-
dos las obras del Pla deFomells, donde se

construye una nueva estación de la línea
I del metro.

El 1] enlaterminal deiRoquetes
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NACE EN 1932 COMO BUs AC DE tA CGA
(SANTANDREU-SANTA COLOMA); EN 1e38 SE

SUSPENDE; EN 1942 RENACECOMOTROLEBÚS

FS; EN 1945 SESUPRIME; EN l94TSEREPRENDEY
ALARGA A PL. UROUINAONA; EN 1964 RECIBE EL

N." 35; EN 1968 SE SUSTITUYE POR AUTOBUSES;

EN 1 992 SE ACORTA A HOSPITAL DE SANT PAU.

MENOS DE 1.200 PASAJEROSALDíA

fl. de las Autopista A-19

Glóries

Dos buses yun destino
--+ Este bus nació pequeño para unir el
pueblecito de Santa Coloma con Sant
Andreu, donde se podía tomar el tranvía
4o a Barcelona. Pasó penurias en su
juventud por las malas carreteras y la
g"uerra, y luego se tuvo que conformar
con un único trolebús, el vehículo más
económico, que ibayvenía cruzando el
Besds hasta que el puente se hundió en
1943 porunariada.

Su vida repuntó con un alargo hasta el
centro de Barcelona en 1947. Santa Colo-
ma no había parado de crecer en habi-
tantes, pero serÍaunabomba demográfi-
ca a partir de los cincuenta, cuando ron-
daba los 15.ooo habitantes. En los sesen-
ta ya tenía el doble, unos 3o.OOO, y en los
setenta, 14o.ooo. El 15 creció como la
espuma. Cuentan que a las cuatro de la
madrugada se concentraban hasta qui-
nientas personas en la plaza de laVila de
Santa Coloma, que se abalanzaban a los
autobuses renovados cada l-4 minutos.
Era necesario un jeep de la policía para
ordenar el asalto. En 19óB se convirtió
en bus permanente. Pero esta línea que
tanto creció sufriría más tarde dos fuertes
bajadas de pasaje. Primero, cuando el
metro llegó a Santa Coloma en 1981, a la
plaza de laVila, lo que encaj ó alargándo-
se hasta el interior de la ciudad,laplaza
del Rellotge. El segundo fue en tee2,
cuando el metro alcanzabael Fondo, yal
contrario que en otros casos, los colo-
menses cambiaron de transporte de un
día para otro.

El descenso fue tan espectacular, de
25.ooo pasajeros a l.ooo, que TMB deci-
dió recortarla un poco en distancia hasta
Hospital de Sant Pau, sin perder la con-
cesión, y un mucho en frecuencia, 45
minutos. Así ha llegado hasta hoy, con
su público escaso yfiel, que es previsory
no Ie duele esperar con antelación. Y es

CUANDO EL METRO ERA Et DÉBIL
Pronto se cumplián 80 años del primermetro

de Barcelona, plaza Catalunya-Lesseps, en

1924. Antes de la guerra ya funcionaban tres

lineas: dos de Gran Metro (Liceu-Lesseps y

paseo de Grárcia-Correus), y una de Mefo
Transversal (Sta. Eulália-Marina), Entonces era

el subterníneo 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 t¡erra Con la

posguerra la iendencia cambió, una vez los

túneles demostraron su fiabilidad como

refugios antiaéreos
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El 35 en la plaza de la\4la en Santa Coloma

que perderlo es una broma pesada.
Un día por la tarde, en Sant Pau, subi-

mos unos diez muy aseados. Van dos
niñas, que son vigiladas por madre y sud-
americana sonriente. De repente, las
pequeñas se Ianzan a gritar "atranca,
aÍtanca" , y uno siente lástima por esta
línea que fue vigorosa y ahora remolonea
su hora de salida como unaanciana. Seva
haciendo de noche yel bus se deja calen-
tar por la luz de las tiendas de Valéncia, el
Clot, la Sagrera... No dejan de subir pasa-
jeros aquí y allá con paraguas aunque
apenas ha llovido. Enlaplaza Orlila 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 ahora mismo a
Sant Pau.
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NACE EN 1934 coMo rA Lítel p oe u ccl
(PLAZA CATALUNYA.CASERNA DEL BRUC) ; SE

SUPRIME EN 1939; SE REEMPRENDE EN 1943
(PLAZAJOAN CARLES I-PALAU REIAL); EN ts44
SE ALARGA ENTRE PLAZAVERDAGUER Y CLUB

DE POLO; EN 1961 LLEGA A PLMA DE LAS

cLóRlEs; eu 1964ToMA ELN.. z; EN 1999 sE
ALARGAALFÓRUM

MÁs oe rr.ooo ptsalERos DlaRros

o,"nil

Dueño delaDiagonal
-+ Esta línea nació porque las autorida-
des militares de la casema del Bruc, cons-
truida durante la dictadura de Primo de
Rivera, pidieron algún tipo de transpor-
te público para su cuartel campestre. La
Diagonal se había abierto pala llegar has-
ta el Palau Reial, un poco másabajo,a)za-
do por lanobleza española como regalo
a la monarquía en 1Q26, aunque solo
estaba urbani zada hasla la actual plaza
Francesc Maciá. La demanda fue aten-
dida en 1914 con flamantes autobuses de
dos pisos de la CGA. Poco antes, en 1932,
el Club de Polo se habÍa trasladado cerca,
bajo la Diagonal, donde aún tiene su
sede. Así pues, entre militares, nobleza y
alta burguesÍa vivió sus primeros años
el antecedente de la línea 7.

En 19ó1 da un salto por el surhasta pla-
za delas Glóries e inicia una nueva vida
como línea transversal, una de las más
importantes de la ciudad. Elresto se com-
pletó con la abertura de la avenidá hasta
el mar en 1999. Hoy, un día por la maña-
na, uno puede subirse delante del trián-
gulo azul delFórum, dispuesto arecorrer
los casi ro kilómetros de Diagonal, con el
único desvÍo en ángulo recto por Gran
Via y paseo de Grdcia para servir al centro
de Ia ciudad. Es el amo de la gran aveni-
day en el autobús articulado que pronto
se llena, destacan los asientos tapizados
con un mapa de la cuadrÍcula del Eixam-
ple, atravesada, como no, por la propia
Diagonal.

Pero hoyquedalejos su espíritu militar,
noble y burgués. En 1Qó8, cambió el
nombre de la terminal norte, que era
Club de Polo desde 1944, p orZonalJni-
versitária, y en 1999, la sur de plaza de las
Gldries Catalanes (cívicas ymilitares) por
Diagonal Mar, que es nombre de centro
comercial además de parque y barrio.
Hoy dominan esos dos nuevos polos:

DE NI'IIIENOSYCOTORES
En 1935, se consideró que la numeración de

las líneas de iranvías había calado desde

1907-1910 y que la población analfubeta ya era

residual, de modo que se suprimieron los

distintivos gÉf icos (colores, f iguras

geométdcas, franjas...) que convivían desde

entonces con los números. Fue una tendencia

general en Europa y, hoy en día, en pocas

ciudades, como Amsterdam, se ha mantenido

el sistema gnífico como complemento del

numérico. En 1964 se decidió que las líneas de

autobuses, cuyos distintivos eran alfabéticos,

como la línea P, debían distinguirse con

números, usando aquellos que estaban libres.

En los 80, para no confundirse con las líneas

de metro, algunas fueron rebautizadas (2a62,
4a34,5a55).

universidades (las de Diagonal, pero tam-
biénla Central, ylaUPF de Balmes)ylos
grandes centros comerciales, hasta cinco
sin contar con Els Encants. Así nos ense-
ñalalínea7 cómo han cambiado las cosas
en la avenida que destronó al paseo de
Grácia.

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

El 7 junto al tranvía en la parte baja de Diagonal
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Recuerdo eléctrico
--+La 64 fue la última línea de tranvía
inaugurada antes de la guerra, en febrero
de 7936, como conse cuencia de la
implantación de Ia vía ancha en lugar de
laesüecha en elpaseo de laBonanova. En
el recorrido hacia el centro usaba el mis-
mo trayecto que el 58, que también nació
cuando se renovaron las vías, en su caso
en la calle Muntaner. El mismo verano de
aquel 3ó se alargó alaBarceloneta, aun-
que la escasez de la posguerra lavolvió a

acortar.
En tg4ó, se extendió por elpaseo Reina

Elisenda, sobre nuevas vÍas, y llegó 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 dirección
opuesta. Los nuevos vehículos que sir-
vieron entonces lalÍnea ó4iban sólo hacia
delanteycon puertas ala derecha, ypre-
cisaban girar e nla plázaPedralbes como
hacen sus sucesores de gasoil.

En los óo alargaba su recorrido hasta
los baños en verano, lo que se filó para
todo el año en 19ó8 por peüción de los
usuarios. Desde entonces la línea se ha
mantenido casi invariable, algo inusual.
Hoy es una línea que sienten propia los
usuarios de los barrios de sus dos extre-
mos, Sarriá-Pedralbes y Ia Barceloneta, y
que se carga cada día laboral de estu-
diantes a colegios e institutos, además de

GUERRA Y GOLFCTIVIZACIÓN
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servir en pie de igualdad con otros en el
centro de Barcelona, gestiones, compras
y trabajo. Un día por la tarde, tomado en
el paseo loan de Borbó de la Barceloneta,
suben chicas con el cabello mojado de
las piscinas ygimnasios que dan a la pla-
ya, que se mezclan con congéneres de
cabellos secos y mochilas pesadas de
Iibros y complejos de edad.

Pasamos por Pla de Palau, el que fuera
enrevesado nudo de tranvías ytomamos
el paseo Colón, el "de les escombres"
como lo bautizaron cuando fuelrazado
sobre la antigua muralla con las palmeras

NACE EN 1936 COMOTRANVíA
(DRASSANES_PLAZA SARRIA); EN 1946 LLEGA A

PEDRALBES; A PARTIR DE 1957 CIRCULA POR

PARAL'LELYRONDAS EN LUGAR DELA RAMBLA;

EN 1968 PASA A SER SERVIDA CON AUTOBUSES;

EN 1968 SEALARGAA LA BARCELONEÍA; EN EL

2OO2 SUBE POR MANDRI

n¡Ás oe rr.ooo plsa¡ERos DtARtos

de punta. Hacia el Eüample más estu-
diantes e incluso algún profesor que les
chequea el cogote rasurado. Aribau y
Mandri son los puntos de mayortrasva-
se de pasajeros al lirme, y por Ia Bona-
novaya circula rarificado, hasta que lle-
ga alopécico alaplaza Pedralbes, una
terminal de recuerdo eléctrico. Ahí, des-
pués de saludar a la subcentral del tran-
vía que le nutrió de energía en su juven-
tud, el ó4 se para ante la estatua dedicada
al magnate de la electricidad, F.S. Pear-
son, que le manda parar el motor de
gasoil.

Plaa ,
tsrancesc
Maciá '
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Elí4enlaplazade Pedralbes, aJ lado de la subcentral eléctrica de tranvías

El 19 de julio del 1936 un día

después de alzamiento

franquist4 el Sindicaio Unido del

Ramo del Transporte (SURT)

decide colectivizar el transporte.

La mayoría de empresarios y

propietarios huyeron y algunos

fueron ejecutados. Los de

Autobuses Roc4 colectivizada

porUGTcomo R,fueon
protegidos por los mismos

trabajadores. Metro y tranvías

quedaron bajo control anarquist4

como la CGA, convertida en

Autobuses G, que absorbió la

mayoría de compañías

pequeñas. En los primeros

meses, 16 inspectores de

tranvías fueron asesinados, La

nueva dirección implantó el

billete únicq redujo lajornada,

subió los sueldos más bajos y

realizó una gestión más

ordenada de lo que cabá esperai
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NACE EN 1936 COMO EC (ESPLUGUES-

CORNELLA); EN 1938 LLEGAA PEDRALBESYSE
SUPRIME; EN 1947 REAPARECECOMO BC; EN

1958 ALCANZA LA UNIVERSITATCENTML; EN

1971 NACE ELRAMALBC LTDA. A SANT

ILDEFONS (FUTURA 68); EN 1982 SEACORTA AL
CLÍNIC; EN 1993 RECIBE ELN." 67; EN 1997

LLEGA A PI A7A CATALUNYA

mÁs oe lr.ooo plst¡ERos (E168 MÁs DE s.mo)

"Coreanos" de verde
--+ Esta línea fue fundada a finales de
191ó por la CGA para unir Esplugues
con Cornellá, como complemento de la
acr)al 63 de Sant lust a Barcelona. Ttas Ia
guerra fue retomada por la empresa
Urbas (Urbanizaciones y Tfansportes,
con capital de Ttanvías de Barcelona),
que tomó el control de las líneas "subur-
banas" entre Barcelonaylas poblaciones
de alrededor. Sus vehículos 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 preferían elverde al
rojo, además de complementarse con
una singular gorra cilíndrica con visera.
Tal atuendo y la guerra de Corea de los
50 engendró el mote con que fueron
conocidos: los "coreanos".

Urbas, que también gestionó los pre-
cedentes de las líneas ó3 y ó5 ya tratadas,
invertía en transporte y en nuevas
viviendas, con la üsión estratégica que
las segundas requerían lo primero. La
joya de la corona fue esta línea a Corne-
llá, que en los 40 y 50 se llamaba BC
(Barce lona-Cornellá), y la posterior BC
Ltda, que se adentraba en el barrio de
Sant Ildelfons en cuya construcción
había participado Urbas. Con el auge
del automóvil y del metro, que llegó a

Sant Ildelfons en 197ó, Urbas quiso des-
prenderse de la mitad de su negocio, el
transporte, que ya no veía rentable, y
vendió esa parte a Tfansportes de Bar-
celona por una cantidad que pareció
demasiado bajaylevantó suspicacias en
la época, unos 28o millones de pesetas.
La operación se cerró ese mismo t97ó y
los coreanos verdes volvieron al rojo
canónico del bus barcelonés, que ya no
contrastaba con el amarillo desapareci-
do del tranvía.

Actualmente el ó7 y el ó8 son los des-

TIEMPOS DE RO.IO Y IIEGRO
Durante la guerra, tranvías, autobuses y metro

circularon de rojo y negro con los anagramas

de la CNT, que usó las instalaciones de

maquinaria para fabricar las armas y

municiones que precisaban sus milicias en el

frenie y que los comunistas les negaban. Los

bombardeos sobre las vías y la escasez de

material acabaron paralizando la red de

tranvías. En principio, para paliar los

desperfectos, se arrancaban cables y vías de

las líneas menos importantes, como la de Angli
que no volvió a funcionar, o se bajaban

vagones de otras como la de la Arrabassada.

Los buses desaparecieron requisados porel
ejército y porfalta de combusiible y recambios.

Los últimos en condiciones se usaron en la

reiirada de enero de 1939

cendientes de aquellas dos lÍneas de
Urbas, y desde 199ó funcionan como
una sola, con la única diferencia del
rodeo por Sant Idelfons (el óB lo da a la
vuelta, el 67 ala ida). La sirven veloces
buses articulados, quevan llenos de gen-
te silenciosa, ocupada aúltimahora de la
tarde en leer prensa deportiva, repasar la
lista de Ia 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 Esplugues y Cornellá, traba-
jadores y estudiantes, cada uno a lo suyo
y algunos dándose la espalda como
separados por tabiques. En Esplugues
tropezamos con el Ttambaix, que a
pesal de serverde le planta competencia
y sonríe huyendo sobre la hierba.

Eló7 a su paso po¡ la Ciutat Satdl'lit de Comellá



TURÓ

fARK
. o/agoav

LiNEA

üilil #il
NACE ELTRANVíA EN 1940 (PLA DE PALAU-PASEO

SANTJOAN BOSCOh EN 1947 LLEGA A PEDRÓ DE

LA CREU; DE 19624 1966 REALIZA UNA

CIRCUNVALACIÓN EN ELCENTRO SIMILAR AL29;
EN 1966 FUA LATERMINALEN GRANVIA-

MUNTANER; EN 1968 LA LÍNEA ES SERVIDA POR

AUTOBUSES Y SE ALARGA (PL. CATALUNYA-PL.

BORRAS); EN 1 998 LLEGA A CAN CARALLEU

MÁS DE 5.oo0 PASAIEROS DIARIOS

Domadorus en Sarriá
--+ La óó fue la primera línea de tranvía
inaugurada tras la guerra, en diciembre
de 1940. Utilizabatramos devías de otras
líneas, Muntaner arriba, y realizaba el
cambio de sentido al final del paseo Sant

Joan Bosco, dentro de los talleres de
Sarriá. En 1947 se adentró en Major de
Sarriá, en el tramo que hoy es peatonal,
hasta Pedró de la Creu. En los sesenta
circunvalaba CiutatVella por las rondas,
de plaza Universitat a paseo Sant Joan, y
retornaba por paseo Colom y Paral.lel
(mientras la exünta 67,nacida como su
complemento, hacía la ruta contraria).
Dejó de darvueltas er';96q cuando se

creó un billete especial con correspon-
dencia con el 29, el clásico del rodeo.

Hoy es una línea m¿r-montaña, con
horas punta de colegios. El resto del día
circula tranquila, con usuarios de tra-
yectos cortos yvecinos de Sarriá y Les
Corts, hacia donde se desvió en 7999
para echar un amano aI59 en Numámcia.
Un año antes, en 1998, se había enpara-
mado encima de la ronda de Dalt hasta
Can Caralleu, donde liquidó la línea de
minibuses 94 (Sarriá-Can Caralleu), que
había servido desde r97o al barrio y al
polideportivo municipal recién cons-
truido.

Un día laborable a primera hora no
sube ni un escolar enplaza Catalunya.
Só1o trabajadores con el aire poco alegre
de quien acude a un secuestrc aplazado.
Lamayoúa lee la prensa, excepto uno
que retira a Mortadelo y bebe el último
sorbo de soledad. En ronda Universitat
subenlas primeras madres que se esfuer-
zan en acarcear a sus hijos para sem-
brarlos montaña arriba, yen pocas para-
das la edad media del bus baja en picado.
Desde los cochechitos, de pie o en los
asientos, los pequeños se adueñan del
bus y tensan sus juegos hasta el límite
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I.A COLUMTTIA DE TRAilSPORTES
El 66 apareció cuando las autoridades

franquistas reconstruían la red de tranvías. Las

tropas nacionales habían enirado en

Barcelona, el 26 de enero de 1939, con una

Columna de Transportes Públicos al mando de

uno de los directores de Tranvías de Barcelona

que había huido por las colectivizaciones

anarquistas. El tranvía y el metro fueron

militarizados, y el 27 de enero se pusieron en

marcha los 50 tranvías supervivientes. Se

despidió a todos los empleados contraiados

después de la revolución y se readmitieron los

que habían huido. Como muchos fueron

depurados -miís de 100 fueron a la cárcel- o

se exiliaron, se contrataron ex soldados,

mutilados de guerra, algunos traídos de fuera

de Catalunya

de la tolerancia adulta. Una niña golpea
un muñeco articulado desnudo y su
madre se lamenta de que hastalas muñe-
cas princesa reciban el mismo trato:
"Todos en plan nudista". Otra se queja de
"hacer todo el día de domadora". Otra
apunta hasta qué punto son ellas más
espabiladas, aunque les guste aporrear.
Se conocen de hoy o de ayer, y bajan en
colegios distintos. Quién diía que esto es

unagran ciudad.
Enplaza Artós baja el grueso mayor,

pero vuelven asubirniñosy jóvenes que
estudian más arriba. El bus se atasca en
ViaAugusta pero luego toma en solitario
Major de Sarriá, el único con ese privile-
gio, entre portales del XWI yfachadas de
pueblo. En Can Caralleu esparce las úhi-
mas semillas.

El óó circula por la parte de Major de Sarriá abierta al uá.fico
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NACE COMO L|NEA DETRANVíA EN 1944

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

BARCELONFTA; EN 1968 ES SERVIDA CON
AUTOBÚS YSE ALARGA A CAMÉLIES-

SARDENYA; EN 1969 LLEGA HASTA PL. FUENTE

CASTELLANA, EN 1981 POR ELGUINARDO

HASTA PEDRELL.RAMBLA CARMEL, EN 2OO1

HASTA HORTA

MÁS DE 11.ooo PASAJERoS DrARIos

Cuestas del Guinardó
--+Esta línea surgió enlg44para unir la
parte baja de la ciudad con Grácia por la
Dreta de l'Eixample. Subía por paseo
Picasso, Gran Via y Roger de Llúria, y se
adentraba en Grácia por Torrent de les
Flors. De l'Eixample para arriba usaba
vías de líneas antigua's que no dejaron
descendencia, como la lB, desaparecida
en 1956 y que se remontaba a 1880, al
primer tranvía de sangre de la Sociedad
del TtanvÍa de Barcelona, Ensanche y
Gracia. Ese antiguo trayecto uníaplaza
Rovira con plaza Santa Anna, al final del
Portal de l'Angel. Justo ahí, donde
empieza Ia calle Cucurulla que desem-
boca en Portaferrissa, aún se conserva
una gran fuente con el abrevadero que
usaban los animales de aquel tranvía.

La 39, que convivió un tiempo con esas
veteranas, aportaba la novedad de bor-
dear Ciutat Vella para llegar a Pla de
Palau, y desde 195ó a la Barceloneta.
Arriba, en cambio, se encontraban en la
terminal de plaza Rovir4. En 1pó8, cuan-
do solamente sobrevivía la 39,laplaza
Rovira fue el escenario de una de las
primeras fiestas de la campañamunici-
pal por Ia desaparición del tranvía. Entre
carteles de "La Barceloneta libre de tran-
vías" se sirvió cava gratuito a los vecinos
de Grácia para celebrar tal hito del pro-
greso. Ya con autobuses la 19 se fue alar-
gando hacia el Guinardó y dio un gran
salto en t98t para cubrirunas zonas del
barrio -al pie del parque homónimo en
la ladera de la Rovira- donde no llegaba
transporte alguno,y alcanzartambién el
núcleo desasistido de Ia Font de'n Fargas
hasta la rambla del Carmel.

Desde el zoot,laterminal se encuentra
en la calle Llsboa, entre el CAP y el mer-
cado de Horta. Un día a media mañana,
sube gente mayor cargada de provisio-
nes sin ganas de andar cuesta arriba.

RECONSTRUCC¡óT{ PÚBtrcA
Cuando apareció el 39, Barcelona intentaba

reconstruir su red de tranvías destruida por la

guerra. Ante la costosa tarea, Tranvías de

Barcelona solicitó ayuda del Ayuntamiento,

con el que acordó la reversión de las líneas al

municipio, la sustitución de vías estrechas por

anchas y la disolución de la CGA en la

compañía de kanvías. Comenzaba el camino

hacia la municipalización de 1957 La puesta

en marcha de la red fue muy dificuitosa, con

escasez de materiales y restricciones

eléctricas a partirde 1944, sin contarque la
pobreza general propiciaba los saqueos.

La línea de la Rabassada, por ejemplo,

tuvo que mantenerse conectada a la red

eléctrica hasta 1958, sin funcionarun solo día,

para evitar robos

Después de recorrer un tramo de la ram-
bla del Carmel, el bus toma la calle
Pedrell, trazad a en 1929 como alternati-
va a Dante para acceder a Horta desde
Grácia y Vall d'Hebron. Por ahí sólo le
ayuda desde el año 2ooo el bus de barrio
Guinardó, número 117. Entre vistas a
Collserola y al mar, el ig se abalanza
sobre Grácia, densa y joven en contras-
te con las desiertas calles de Guinardó y
Fargas. Medio vacio, ve).oz pendiente
abajo,vaaparar a las piscinas de la Bar-
celoneta.

De vuelta, suben atletas provectos y
en paseo Picasso abogados y funciona-
rios del Palau de Justícia, serios como
rocas. El resto -unos pocos de Gráciayla
mayoria del alto Guinardó- l.uelve con
su bus a su nido.

El ;9 en pl. Rovira, nudo tranviario de r88o a r9ó8
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MAsrFrcacróil Y acc¡DENrEs
El aumento de la demanda colapsó los

tranvías hasta entrados los 50. Los 250
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 raíles cualquier cosa que

pudiera circula¡ sin aiender estado ni

antigüedad. Las aglomeraciones y la

precariedad aumentaron los accidentes. De

1947 a 1950 se registraron 67 muertos y 953
heridos, La impopularidad del tranvía creció, en

la antesala de la huelga de1951 y de la

campaña porsu desapar¡ción en los sesenta.

Los autobuses -que habian partido de cero

efectivos en 1939- tuvieron en 1947 doce

millones de pasajeros, poronce los trolebuses.

El metro creció hasta los 70 millones

NACE COMOTRANVÍA 37 BIS
(PLAZA CATALUNYA-AVENIDA BORBÓ), RAMAL

DEL37 (PL. CATALUNYA-MARAGALL); EN 1950

SE LEASIGNA EL N." 47; LLEGA EN 1950 A PLMA
VIRREI AMAT Y EN 1 959 A LLUCMAJOR; EN 1 97 1

ALCANZA LA CALLE ESQUIROLY EN 1972 LAVIA

FAVÉNCIA, POR PASEOVALLDAURA; EN 1978

LLEGA A CANYELLES

MÁs DE 11.ooo PASAJERoS DIARros

Un día a media mañana, en Ia ronda
Sant Pere, espera en la terminal una cola
ordenada, como las que muestran las
fotos de los años cuarenta. Pero sólo mide
dos autobuses de largo y se trasvasa sin
traumas al interior, aunque sus usuarios
quieran aparentar más volumen con
abrigos yparaguas. Un grueso del pasaje
desciende en calle Indústria, el primer
f oco de la línea.

En Maragall, el bus es uno más en las
marquesinas, con poco movimiento, y
se vuelve más activo a partir de Pi i Molist,
estimulado por los edificios c adavez más
altos. En Valldaura se vacÍa y pocos cru-
zamos la ronda de Dalt paraver los blo-
ques gigantes de Canyelles, con tejados
de cuento inlantilygalerías granates col-
gadas sobre la ciudad.

Tranúa colgante
--+E147 nació de una ampliación de las
líneas que servían a Horta y al paseo
Maragall, cadavez con más demanda. A
la 37 (pIaza Catalunya-Maragall), hoy des -
aparecida, que ya tenía una frecuencia de
tres minutos, se Ie añadió el 37 barrado
(plaza Catalunya-avenida Borbó), que
giraba en las cocheras de Borbó. Desde
entonces todo fue crecer por arriba, pri-
mero aMrreiAmat, 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 Ia Gui-
neueta. Luego dio el úlümo salto en 1978
cruzando la Via Favéncia -la ronda de
Dalt- para llegar a la Guineueta Vella, el
barrio de Canyelles.

En los cincuenta fue una línea de
masas, una de las que mejor ilustran la
insuficiencia de la red para absorber Ia
demanda en esos años, con vagones a
rebosar de usuarios que no cabían en el
interior, colgados en posturas inverosí-
miles del chasis. Un giro del trayecto
resultaba especialmente peligroso, desde
LlúriahaciaRosselló salvando Diagonal,
frente a la casa de las Punxes, que todavía
realizahoy. Subidos en unos tranvías de
Ia época bautizados como "manoletes",
con remolque ycapacidad para2oo per-
sonas, pero cargados con 5o más, los col-
gados corrían el riesgo de ser corneados
porlos automóviles mal aparcados.Ante
los numerosos accidentes, la Guardia
Urbana tuvo que apostarse en el cruce
para obligarlos a bajar.

En los sesenta perdió pasaje con la lle-
gada del metro (Sagrera-Vilapicina, en
1959), pero continúa siendo una línea de
peso. Es la principal para los vecinos de
Canyelles y la Guineueta, que la citan en
primer lugar cuando se les pregunta por
su autobús.
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El 47 en el iateral de ronda de Dalt bajo Canyelles.
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NACE COMOTROTEBÚS FD EN 194S
(PERE IV CON ALMOGAVERS.PL. FRANCESC

MACIA); ES SERVIDA coN AUToBÚS DESDE

1962; SELEASIGNA ELNUMERO 6 EN 1964; SE

ALARGA EN 1967 (LES CORTS.RAMoNTURRÓ)i

LLEGA A COLLBLANC EN 1968; EN 1 97? ACORTA

LATERMINAL NORTE A ENTENQA- TRAVESSERA

DE LES CORTS; EN 1983 SE AMPLh
APASEODE MANUELGIRONA

MÁs DE 5,ooo PASAJERoSI
a[?siBE'|

El ó recorre el tejido industrial de Poblenou

Bofetadas de Gilda
--+ Estalínea se inauguró con trolebuses
en 1948 para servirla Diagonal -de Fran-
cesc Maciá a Verdaguer-, el paseo Sant
loan y Poblenou. Usaba vehículos de un
piso fabricados en Maquitrans, la filial
de Ttanvías de Barcelona consütuida tras
la guerra. Es fácil deducir que su factura
no era un primor entre la penuria gene-
ralyel aislamiento quevivía entonces el
país. Eran vehículos pequeños, cons-
truidos con restos de chasis reciclados,
con una pétrea suspensión y un motor
descompensado en relación con la
estnrctura, que arrancabayfrenaba con
excesiva fuerza. Al lado de los buses de
gasóleo, estos trolebuses tenían un carác-
ter brusco y se movían nerviosamente.
Eso sin contar que los aislamientos eléc-
tricos no cumplían siempre su funcióny
era fácil recibir un calambre, además de
una sacudida, sobre todo en los días de
lluvia.

La Diagonal era entonces el centro dis-
tinguido de la ciudad y ahÍ se abrió en
1946 eI cine Windsor, oasis de esplen-
dor en la posguerra, donde se estrenó
Gilda el mismo año en que nacía el tro-
lebús FD, antecedente del ó. Tbl vez esa
coincidencia y el hecho de que el trole-
bús pasara frente al cine inspiraron a los
barceloneses el apodo de esos vehícu-
los: gildas. Los de dos pisos, sin embargo,
no recibieron elnombre del antagonista
de "Gilda" en el filme, sino el de "Feli-
pas" a causa del trolebús FP.

El día de A-ño Nuevo de :r962la línea
pasó a se¡ servida por autobuses, y en los
años posteriores coqueteó con Les Corts
yCollblanc, donde teníalaterminalhas-
ta Ia llegada del metro. Parece que los
vecinos se habían encariñado con ellay
no deseaban romper, pero sus quejas no
fueron oídas. También el metro, cuando
se alargó de Selva de Mar a La Pau, pro-

ECOLóGICOTROIEBÚS
Ante la escasez de combustible, aceite y
motores en la postguerra, y la posibilidad de
reciclar autobuses, el trolebús apareció como

una solución ajustada a las circunstancias.

Sólo exigía el acondicionamiento de una filovía
(el recorrido de la catenaria por encima del

suelo), a veces ya existente del tranvía, donde

conectaba la doble pértiga llamada trole que

salía del techo. También sufrieron restr¡cciones

de electricidad y neumáticos, pero tuvieron

una época dorada en los cuarenta y cincuenta.

Cuando se pudo importarcombustible, el

trolebús o filobús (de ahí la inicial de las

líneas) perdióterreno ante el autobús. El

primero fue el FC -actual 40- en 1941. Los

úliimos como el FS -aciual 35-
desaparecieron en 1968

vocó una escena de celos en el extremo
contrario. El ó se alargó hasta el Besds en
detrimento del trayecto en Poblenou,
pero los irritados fieles a la línea en el
barrio consiguieronque el devaneo dura-
ra sólo dos meses, en f982.

Desde rg83 es una línea madura, que
baja por Diagonal sin arrebatos, desli-
zándose con elegancia, nutrida de
empleados y gente que va de compra. A
mediatarde, suben mujeres jóvenes con
vestidos arrugados y lectura para el tra-
yecto, desde gruesos best sellers hasta
diarios económicos, una revista en inglés
que habla de Españayunlibro de autoa-
yuda. Entre los libros descollan las barras
de pan para la cena, alguna con el cuscu-
rro seccionado por un impulso sin con-
trol que habrá ocurrido fuera del bus.



LiNEA
¡rtlt

¡¡l!.rrtt
II

¡Htr
.H¡I

.IHH.ttlt
11.....Illtttl

TTtltttttttl¡¡t¡

línea 4 del metro, separado por disuaso-
rias pendientes. Su terminal sigue en la
plaza Caralana. donde desemb o c an cinco
calles sin despeinarla. Es un lugarmiste-
rioso, cuyo nombre antiguo proviene de
la calle de Ia Font Catalana (hoy calle
Amflcar hasta I apropiaplaza) , un nombre
que debió intrigar tanto a los vecinos de
principios del XX que prefirieron cons-
truir la fuente que sugería el nombre. El
bus encuentra ahí una rotonda ideal para
sus giros e inicia de mañana un trayecto
en que escolares, trabajadores, madres,

NACECOMOTROLEBÚS FH DE 1951

(RONDA ST. ANTONI CONTAMARIT.PLMA

SANLLEHY); EN 1953 SE PROLONGA A ROCAFORT

YEN 19574 LA Pl A7A CATALANA; EN 1962 ES

SUSTITUIDO POR BUSES; EN 1964 SELEASIGNA

ELN." 5; EN 1978 LLEGA A LA CALLE LLEIDA; EN

1983 RECIBEELNÚH¡ERO SS N 1997SEADENTRA

EN POBLE SECi EN EL 2oo2 SUBE A MONTJUIC.

MÁs DE 11.oOO PASAJERoS

padres, bebés y jubilados se ven f orzados
a torcer sus mochilas para abrir pasillos y
permiür el paso. EI bus se vacíay se llena
incansablemente por Pi i Maragall y
paseo Sant Joan. En Tetuán y Sant Pere
vierte el máximo de pasajeros a la calle.
Luego se tranquiliza en dirección 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, enplaza Dante, se detiene
vacÍo y durmiente en el corazón de un
parque solitario.
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El55 en la plaza Catalana

Los billetes no sufragaban los

gastos deTranvias de Barcelona

en renovación y reparación. El

Ayuntamiento contenía la subida

de tarifas, pero cedió en 1947

(50 por 40 céntimos) y, sobre

todo, en diciembre de '1950 (de

50 a 70). Pasaron unas

semanas sin reacción, hasta que

se divulgó que Madrid seguía

pagando 40 céntimos. Se

organizó un boicot y, a partirdel

1 de mazo, los tranvías

circularon vacíos. Ni la Iluvia a la

salida del Barqa, con los tranvías

a la espera, doblegó a la

ESPINOSA

ciudadanos. El día 6 retornaban

las tarifas de 50 céntimos y la

Central Nacional Sindicalista

convocaba una huelga general

que casi paralizó Barcelona el día

12, Alcalde y gobernador

dimitieron, y el régimen tembló

por primera vez

Desde la Font Catal araa

->El 55 proviene del trolebús FH que
nació con gran éxito de pasaje en octubre
de rg5l para unir el centro con Joanic, Pi
i Maragall y Sanllehy. Esa zona atraía a
un número creciente de habitantes, que
debían andar un rato para acercarse a los
tranvías de GrdLcia o a\24, entonces con
final en Ttavessera de Dalt con Escorial.
Más al oeste, en el Guinardó ,carecíande
transporte alguno y por la misma causa
demográfica, eltrolebús se alargó prime-
ro hasta Telégrafo y Iuego hastalaplaza
Catalana en 1957, en el límite a partir del
cual los vecinos de ese lado optaban por
los tranvías del cercano paseo Maragall.

Por el extremo opuesto,Ia línea dabala
vuelta a las rondas de Sant Pere, Univer-
sitat y Sant Pau, donde finalizaba en
Thmarit. Poco a poco se fue acercando al
Poble Sec, a la Franga Xica, y en 2oo2, a

raíz de un plan de mejora de las comuni-
caciones en Montjuic, subió hasta Ia calle
Vivers, donde hayvarios centros escola-
res, pasando por elTeatre Grec, el MPAC
del Palau Nacional, elMuseu Etnoldgic, el
Estadi Olímpic yla Fundació Miró. Des-
de entonces ayuda a la línea 50, la más
importante en Montjuic, Iamontaña que
debe su nombre alos judíos de Barcelona
que Ia usaban de cementerio.

Hoy, el 55 tiene una frecuencia de 7-B
minutos, la misma de sus inicios. La
mayoría de su público procede de ese

Guinardó que se eleva en paralelo a la

TRANVíASVACIOS er rgSr
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NACE COMOTROLEBÚS FE EN 1954

(PLAZA FRANCESC MACIA.FABRA IPUIG); EN

1 955 SE ALARGA AVIRREI AMAT; EN 1964 SE LE

ASIGNA ELN." 4: EN 1966 PASAA SERSERVIDA

CON AUTOBUSES; SE ALARGA A PLMA ARTÓS

(1e70) YA PEDRÓ DE LA CREU (1e72);

EN 1 983 SE LE ASIGNA EL N." 34; EN EL 2002

LLEGA A LA RONDA DE DALT

MÁS DE 11.o0o PASAJERoS DIARIoS

De oeste a este

--+ La 34 fue la primera gran línea trans-
versal que recorrió Barcelona de lado a
Iado alejada del centro histórico. Sus tro-
lebuses FE surgieron en 1954 para satis-
facer la laboriosa población en creci-
miento entre la actral plaza Francesc
MaciáyFabrai Puig. Fue el germen pre-
cursor de la línea de metro ! la azul, que
entre 19ó9 y I97a enlazó Collblanc con
Sagrera. Desde entonces los üajes de lar-
go recorrido son dominio del metro, que
sin embargo dejó para el 34 suficientes
viajes cortos para mantenerse en una
posición de primera categoría, con una
frecuencia de 7-9 minutos. No es de
extrañar si atendemos a este dato: el 15-
4O7o de los üajes en bus en la ciudad son
de menos de un kilómetro, lo que los
londinenses llaman de "media milla",
unos 9oo metros, que allí alcanzan un
5Oo/,En 19óó el autobús sustituyó al tro-
lebús y en 1972 entró en el corazón de
Sarriá. Por entonces se llamaba 4y fue
recordado en el último pregón de la Mer-
cé por el novelista Carlos Ruiz Zafón,
que Io usaba entre la escuela en Sarriáy
su casa en Sagrada Família, con sus vehí-
culos como "dinosaures sorollosos", su
mala suspensión y su cobrador unifor-
mado en la garita trasera.

En 1989 se inauguró una línea nueva
para echar una mano aIa 34 de 7 a to
horas en día laboral. EraIa 33, que fue
independizándose y hoy cubre parte del
mismo recorrido pero con terminales
distintas (Zona Universitária-Verneda),
también con más de 11.ooo pasajeros y
una f recuencia de 5-B minutos.

Unviemes porlatarde, Ia 34 arrancaal
pie de Can Caralleu, en Ia ronda de Dalt,
con un par de escolares que r.uelven a

casa, a los que se van sumando colegas
con bolsas crecidas de fin de semana. En
Diagonal suben hombres con america-

EL COilGRESO EUCAR¡STrcO
Los años cincuenta están marcados por una

relativa apertura del régimen, con el retorno del

embajador de EE.UU. a Madrid, y por el

Congreso EucarÍstico que se celebró en

Barcelona, que supuso un impulso urbanistico

a la ciudad, en especial a la Diagonal por

encima de Francesc Maciá, con el desalojo de

los barraquistas y la creación de la plaza Pius

Xll, donde tendrían lugar los actos principales

del congreso. Ese año los tranvías alcanzaban

la cifra más alta de pasajeros transportados en

su historia: 358 millones de personas, por 44,5

los autobuses y 26 los trolebuses. El metro,

que había podido arancartras la guerra sin

partir de cero como autobuses y trolebuses,

había alcanzado entonces 100 millones

de pasajeros

El l4 en Diagor-ral con paseo dc Grácia

nas de hasta color rosa y mujeres de
modelos esporádicos. La excitación es
notable y las conversacioncs vivaccs,
como liberadas de una jaula. Una rrujer
se queja del libre arbitrio de los ordena-
dores yun joven agradece el premio de la
noche por tanto estudiar. Sc conciertan
citas por móvil y el bus e stá a punto de
e stallar entre Francesc Maciá y paseo de
Grácia. Lue go se rarificay chicas n-tenos
elegantes hablan de su padre: "No
entiende que yo salga de noche... Me
pregunta: 2qué tiene latarde que no ten-
ga la noche ?". Concluyen que la sollr-
ción es independizarse y trabajar, "por-
que no creo que me 1o paguc". T?as una
hora y 20 minutos, cumplidas sólo por
conductor y cronista, alcanzamos la pla-
za Virrei Amat.
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NACE COMO LíNEA DE AUTOBÚSV
(PL. GAL.LA PLACÍOIR-VNLLO'HESRON) EN 1956; EN

1958 SE SUSTITUYE POR LA EV (PLAZA ESPANYA.

VALL D'HEBRON); EN 1959 SE PROLONGA HASTA

LLARS MUNDETi EN 1964 SE LEASIGNA EL

NÚMERO 2?; EN 1988 SEALARGA HASTA LA

RONDA GUINEUEÍAVELLA DE CANYELLES Y EN

1992 HASTA ROOUETES

MÁS DE 11.oOO PASAJERoS DIARIoS

Por la ronda asistencial
--+ Esta línea nació en 195ó para dar
transporte a los barrios en crecimiento
de Montbau yVall d'Hebron, que ya no
tenían suficiente con la línea26 defran-
vta (plaza Catalunya-Casa Gomis). Se lla-
maba V y unía Gal.la PlacÍdia con el
paseo Vall d'Hebron por la avenida Hos-
pital Militar, lo que aún realiza hoy. En
1958 se dividió en dos, la EV (plazaEspa-
ña-Vall d'Hebron), de donde procede la
actual, y la EL (Gal.la Placídia-Vall d'He-
bron), que susttttiía ala 26y desapare-
cería en 1985. Llars Mundet, que o{re-
cerían 2.5oo plazas para ancianos, niños
ydisminuidos, se inauguraron en 1957 y
hacía allí se alargó dos años después.
Más recientemente aún se prolongó a

Canyelles y Roquetes, a quienes brindó
acceso a la línea III de metro y a los nodos
que ya cubría la línea: Gal.la Placídia
(Ferrocarrils de la Generalitat), Sants y
plazaEspanya.

Su trazado en diagonal entre dichos
puntos continúa siendo su caracteríptica
principal, junto a un perfil interclasista.
Sus usuarios son empleados de Diago-
nal, estudiantes de pedagogía, personaly
visitantes de hospitales, vecinos de los
distintos barrios... Un díalaboral hacialas
siete de la tarde, en plaza Espanya, sube
iluminado por los coches un contingen-
te de mujeres que üenen del tren o del
metro y hablan de la jomada laboral, de
nóminas y espacios comprimidos. Un
hombre se manifiesta en sentido con-
trario por móvil: "Estoy en eIzT yvoy a
trabajar". EI bus pasa cerca de Sants y
toma Josep Tarradellas, donde se pro-
duce la mezcla. Se va llenando yvacian-
do con orden en los nodos clave, excep-
to en las primeras paradas de Hospital
Militar, donde baj a multitud.

IJna vez en la ronda, en la gran exten-
sión en que burgueses caritativos de

40/+t
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¡{UEYA HUELGA DE TRAilVfAS
Después del boicot de usuarios de 1951, la

compañía no se airevió a subir los billetes de

50 céntimos hasta 1954 -10 céntimos- y

hasta 1957 -20 más-. Esta segunda subida

provocó una nueva reacción 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 tranvías vacíos. Pero las tarifas se

mantuvieron y como represalia se cerró la

universidad. Porsu lado el Ayuntamienio había

asumido el déficit de la compañía de tranvías

provocado por las tarifas estancadas, lo que

allanó la municipalización. La hizo efectiva

Porcioles en 1952 nombrado alcalde ese

mismo año

principios del XX construyeron orfana-
tos y hospitales, compite con otras líne-
as sinmucho éxitoyseve obligado adar
un rodeo por las obras de prolongación
de la líneaV de metro. En el trayecto nos
avanzan hastatres ambulancias ululan-
tes, como psicofonías de aquellos huér-
fanos, epilépticos y pobres de solemni-
dad que inauguraron el barrio. Sin a
penas nuevos viajeros, el bus se acaba
escondiendo detrás de los bloques pre-
fabricados de Canyelles y más allá hasta
Roquetes. Solo de vuelta suben univer-
sitarias jóvenes que pronuncian las eses
como si arroparan y hablan de pisos
compartidos donde se compratres veces
pan y agua por sobredosis de buena
voluntad. Debajo, Ias arterÍas de las ron-
das bullen de rojo.

El z7 frente al Hospital Vall d'Hebron
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NACE EN t9s7 coMo tA ríma a oe
AUTOBUSES (DRASSANES-BONANOVA); EN

1958 SE PRoLoNGA HASTA LA ESTAGÓN DE

FRANQA; DE 1958 A 1959 SEALARGA A
PEDMLBES; EN 1969 SELEASIGNA ELNÚMERO
14; EN 1966 DEJA DESUBIR POR ARIBAU PARA

HACERLO POR CASANOVAY SANTALÓ; EN 1998
LLEGA HASTA LAvlt-R olítr¡plcR
MÁS DE 11.oo0 PASAJERoS AL DíA

EI r+ baja por la Rambla a la altura del Liceu

V¡la
Olímp¡ca

Balcór7ala Rambla
--+Estalíneaempezó afuncionar en 1957
y fue la primera en lucir los autobuses
Chausson franceses de un piso y tres
puertas. Aunque ya se había importado
de Inglaterra otro modelo -los Aclo de
dos pisos, a partir de t948, estrenados en
las actuales lín easT y 20-,no deja de ser
un detalle que ilustralaimportancia que
se daba a este nuevo trayecto mar-mon-
taña entre Drassanes y la distinguida
Bonanova. Al año ymedio de nacer, des-
bancaba al tranvía 58 que circulaba por Ia
Rambla y, junto con un colega veterano
acabado de ascender de tranvía a auto-
bús, el actual 22, dejabalaviejarieralibre
de tranvías en 19ó1.

En :?66 dejó de subir por Aribau y
tomó Casanovay Santaló, donde no exis-
tía transporte público. En el extremo
opuesto experimentó sólo dos cambios
importantes: el primero, precoz, hasta el
parque de la Ciutadella y la estación de
Franga, entonces de gran importancia, y
el segundo hastala Vila.Olímpicarecién
habitada.

Hoy sale frente al CAP de este último
barrio, conun modelo de piso bajo que se

inclina con el sistema "lcreeling" (arrodi-
llarse), incorporado en el 7o% de Ia flota
de TMB, para dejar entrar a una mujer
con muletas y a su hijo. El bus toma un
tramo de la desvalida avenida Icária, inca-
paz de compett contra un musculoso
paseo Marítim a cuatro pasos, y gira por
Marina para saludar al mojón que mar-
caba el límite municipal entre Barcelona
y Sant Martí. Luego da la vue ha al parque
de la Ciutadella por todas sus puertas,
como también la dio 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
espectáculo de esta calle que promete

HAC¡A EL FINAL DELTRANVíA
En los años 50 circulaban modelos de tranvías

de todas las épocas pasadas, incluidos 14

modelos de sangre delXlX adaptados a la

electricidad. Poco a poco se insialó la idea de
que el tranvía era un sistem4 de transporte

anticuado frente al metro y el auiobús. Primero

se eliminó de calles importantes, como Pelai o
Diagonal, y en 1958 se redactaba un plan que

preveía su supresión total, aunque se concedía

más margen a líneas periféricas y de unión

entre barrios. La línea 14 de autobús fue una

de las que permitieron la eliminación de los

tranvías de la Rambla, que se consideraba

congestionada. Las últimas -las
desaparecidas 33 y 30, ésta distinia de la que

atropelló a Gaudí- dejaron de funcionarel 10

de julio de 1961

mar. Si lavelocidad media de un autobús
es de unos lz,4kn/h, aquí en la Rambla
baja a 8,lo que favorece la contempla-
ción. Los automóviles también reducen
su media de velocidad en casco urbano,
que es de 23,8 en vías transversales y de
fó,7 en mar-montaña.

No es hasta Casanova cuando el bus
empieza a llenarse de verdad, con jóve-
nes estudiantes que parecen acabados
de levantarymeriendan como si almor-
zaran. Con las aportaciones de pasaje-
ros frente al mercado del Ninot y el ClÍnic
se produce la punta de carga. Es gente
arreglada que habla sin dejar de sonreír.
Incluso los jóvenes trajeados tienen buen
humor. Sólo los hombres mayores miran
tristes sus bastones repujados. Bajan de
uno enuno en Santaló yGanduxer.



LiNEA
lrlllrrrltttl¡ tIIt

I¡¡¡t¡tttt¡
rr ¡¡ITTTTI¡r¡¡tl Les Corts

NACE EN 1958 COMO AUTOBUS A
(LES CORTS-VERNEDA); EN 1e64 SE REBAUTZA

COMO 43; EN 1974 SE ALARGA A SANTADRIA;

EN 1982 DEJA DE CIRCULAR POR ARAGÓ;

EN lg8sTRASLADA EL FINALAL BARRIO DEL

BESÓS; EN EL 2OO2 SEALARGA POR LA MINA

ASANTADRA. MÁS OE TI.OOO PISN¡ROS.
EL44 (SANTS-BADALONA) NACE EN 1962 COMO

SU COMPLEMENTO

MÁS DE 5,ooo PASAJEROS DIARIOS

A, deAragó
--->El4l nació como autobús A en abril
de 1958 para estrenar la nueva calle Ara-
gó sin tren, así como su continuadora
hacia el Besds,la calle Guipúscoa, inau-
gurada de la nada ese mismo año. Salía
de Ca¡les fll-Ttavessera de les Corts, cer-
ca del campo del Barga, al que continúa
ligada, y llegaba a la Verneda (Guipús-
coa-Extremadura). La línea tuvo éxito,
en especial por el lado oriental, y conci-
tó la creación de otra para darle una
mano, la AB {Letamendi-Besós), hoy 44.

A principios de los sesenta se consi-
deró que Aragó y Gran Via debían tene¡
un solo senüdo para dar más fluidez al
tráfico, lo que se realizó no sin polémica
por un cambio que muchos considera-
ron innecesari o.Pa¡a el 43 supuso el pri-
merdivorcio con su calle inaugural, sus-
tituida en el trayecto de ida por Consell
de Cent. En tg74 se alargóhasta la plaza
Major de Sant Adriá, en principio por
obras de canalización del Besós.

Cuando terminaron volüó a su,final,
pero una peüción del Ayuntamiento de
Sant Adrid sobre el gobernador consi-
guió que retornara a las pocas horas al
municipio, de manera que la línea se

convirtió en interurbana sin papeleo
alguno. En 1Q82, TMB concentró los
autobuses en las calles Valénciay Mallor-
ca, equidistantes de las líneas r y 5 de
metro. Así que 4) y 44 abandonaron A¡a-
gó, y tomaron estas nuevas paralelas:
Valéncia en senüdo IJobregat y Mallor-
ca en sentido Besds, que seinvirtieron en
r98ó hasta hoy.

Hoy antes de las 9 de la mañana, un
articulado dela4l sale deLes Corts con
los últimos escolares, mujeres que van a
trabajaryhombres con carteras de cue-
ro. El amplio espacio no se llena y los
viajeros se estiban a lado y lado, ordena-
dos como libros en estanterías encara-

I.A CALI.E T{EGRA
Para enlazar las líneas de Vilafranca y

Granollers, la calle Aragó fue condenada a ver

pasartrenes desde 1882.Tenían el detalle de

circularde Marina a Casanon (y desde 1929

hasia Sanb) por una zanja sin cubri¡ unos

metros bajo üena Pasados los efluvios de

amoral progeso delXlX los barceloneses

abominaron de la calle por ruidos4

temblequeante y negra de hollín. En 1955 se

decidió sotenarel tren. Primero se electrificó

en 1956 para que los pasa¡eros no murieran

intoxicados en el túnel, y el 8 de enero de 1957

se iniciaron las obras. El 19 de marzo accedía a

la alcaldía José M. Porcioles, que la concluyó

en 1962 Se abrió el primerhamo en 1958
(Urgell-Rogerde Flor) como una avenida

ampliay rewlorizada

das. Antes del paseo de Grácia se vacía
medio bus y justo después la otra mitad.
Luego andamos casivacíos hasta el Besds
y SantAdriá, donde se desvía dos veces
por obras de t¡anvía (Alfons el Magnd-
nim y avenida Catalunya respectiva-
mente). Hoy es martes y tiene lugar el
mercadillo más grande de Catalunya,
con 5oo vendedores bajo la autopista de
Mataró (donde las ruedas provocan un
ruido inconfundible: clac, clac, clac).

El 43, que se acerca aquí desde el 2ooz,
reüve de pasajeros para la vuelta. Des-
cubrió el lugar su hermano 44, que des-
de 1985 havisto como crecía en paradas
ycomo caía en la cuenta, hace diez años,
de que lo único que no tienen todos los
mercadillos es techo, aunque sea de
autopista.

3

At¡tobuscs
deBarcknre
cuADERNos cMcos
i+o6

El 43 en Guipúscoa, la conünuación de la calleAragó
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NACE EN 1958 COMO AUTOBUST
(FABRA IPUIG.TRINITATNOVA, POR GRAN DESANT
ANDREU Y CARRETERA DE RIBES); EN 1964 SE LE

ASIGNA EL 2; EN 1968 SE PROLONGA (TE[UAN-

CIUTATMERIDIANA); EN 1977 SEADENTRA EN

CIUTATMERIDIANA; EN 1983 CAMBIA AL N." 62; EN

1995 LLEGA A LA PI A7A CATALUNYA, EN EL 2OO1 A

CAN CUYAS Y EN EL 2OO3 A PERAFITA

M-S DE5.OOO PASAJEROS

TraslaMendiana
-+Esta línea se creó en r958 para dar
transporte a la recién creada Trinitat
Nova desde Fabra i Puig a la espera de
que llegara el trolebús FA (actual 4o), lo
que nunca ocurrió. La Meridiana era aún
unavíade tren. De hecho,llevaba asímás
de cien años, como una de las dos salidas
ferroviarias de Barcelona hacia el norte.
No se soterró hasta t9ó7,1o que permiüó
que la avenida se reconvirtiera en auto-
pista urbana de r2 carriles. El autobús,
entonces T, la usó sin apenas dilación y se
alargó por ella hasta al barrio Ciutat Me ri-
diana, construido casi al mismo tiempo.

Esazona de Barcelona, en las estriba-
ciones de Collserola, ya albergaba otro
barrio, Torre Baró, que había empezado
a urbanizarse por libre en los treinta y
que en 1949 consiguió que Renfe abriera
un apeadero del tren que circulabaporla
Meridiana. Las condiciones de la opera-
ción indican el poco peso del barrio: los
gastos corrieron a cargo de los vecinos,
unas óO.OOO pesetas de la época. Pero
tanto el apeadero comd el autobús se
quedaban en el fondo del valle, cuando
casas y pisos brotaban más arriba.

Hoyvarias líneas se entrecruzan en ese
laberinto inclinado ya con escaleras
mecánicas y ascensores. La62 es una de
las más veteranas y sale al pie del apea-
dero. Es temprano y suben madres con
sus pequeños hacia el colegio y mayo-
res con chándal haciael complejo depor-
tivo de Can Cuyás. El autobús salvavalles
y resopla montaña arriba por curvas
imprevisibles, donde aparece, sí, una
parada de metro, de la rr ligera. Subimos
hacia el centro comercial de Can Cuyás,
donde se contomea aún más entre por-
ches de hormigónycapiteles en forma de
embudo. Tlas 20 minutos volvemos cer-
cade la salida. Los primeros üajeros iban
sólo arriba y los de arriba van a Barcelo-

Plaza Catalunya

El ó2 en Ciutat Mcridiana

SECUESTRO Y CHUPA.CHUPS
ManuelVital, vecrno de Torre Baró y

conductor de TMB, llevó en lg78 un vehículo

de lalínea 47 más allá de Canyelles hasta la

parie alta de su barrio como protesta por su

aislamiento. Tras subir con dificultades, el

autobús quedó encajado en un paso estrecho

y el conductory otros sublevados en

comisaría. A principios de los ochenta, se

inauguraron dos líneas, la 82 y la 83, que

sirven desde entonces esas zonas. Ciutat
Meridiana, porsu lado, tiene desde 1969 un

autobús ascensor -hoy el 159- que sube por

el laberinto del barrio. Entonces el billete valía

una peseta, en lugar de cuatro como el resto,

lo que le valió el mote que aún conserva,

chupa-chups, lo único que se podía comprar

entonces con esa cantidad

na, con abrigos y anoraks fucsia, ocre,
lila y azul. Son hijos de los que llegaron
en los sesenta ytalvez estudiaron en las
escuelas que Porcioles montó en vagones
de tranvías desahuciados.

Las mujeres se sientan juntas y a\zanla
voz cadavez que aventuran estimaciones
en euros de sueldos ajenos, mientras los
hombres escuchan atrás solitarios ytaci-
turnos.

En Tfinitat Nova suben más y luego
todo es gotearlos por la Meridiana, una
avenida que el ó2 recorre casi en exclu-
siva desde t9óB y que vio madurar en
1998 con anchas aceras y carriles bici.
Hoy la rodea por un tramo de Concep-
ción Arenal, expectante por las obras
que ligarán el futuro de ambas a la esta-
ción del TGV.
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los asiclltos ccrcanos a las pr-rcrtas, sc har-r

grabado rrombrcs nrascuI i lros v lcnlcni-
nos. Ni ,¡¡¿ 5r,la irasc ingcrtiosa nisocz
aparccc escrita. El r-l-ráxinro contcnido
senrántico lo da cl signo X o el corazón,
situado cntre dos nombrcs. De golpc ya

hcnros llcgado v el autobús se adcntra
cntrc hLrn'rildcs casas dc plar.rta baja v
pisos cn constrLrcción inrpr-rlsados por el
Ayuntamiento para aumcntar la pobla-
ción v oireccr los serr¡icios básicos. Al
ior-rdo dcstacan las tres chinrcncas dc Sant
Adliá v sobr:c los canlpos dc cultivo las
torrcs cle alta tcnsión v las catenarias de

NACE EN 1959 COMO LíNEA DE AUTOBUSES AB

ENTRE FABRA I PUIG YTORRE BARO; EN 1967 PASA

A CIRCULAR POR MERIDIANA; EN 1973 OUEDA EN

MANOS DETRANSPORTES DE BARCELONA, OUE

LA RENON4BRA COMO 603; EN 1981 CAMBIA AL

NÚMERO 302 Y EN 1 993 AL 97

MENOS OE I.2OO PASAJEROS DIARIOS

las vías. El cntorno dc la plaza Prirner
dc Maig sc halla en t¡blas por nuevos
pisos v el br-rs sc para f rcnte al canrpo de
fútbol. Ahí ccrca pasa cl Rec Conrtal, un
carral del siglo X que el resto de Barcelo-
na ha ocultado bajo cl asfalto y que sólo
rccuerda cn cl nombrc dc varias calles. El
lr-rgar sc inspira en r-rrr jardín japonés,
pLrcntc ir.rcluido, no nrLry lejos dc blo-
qr-rcs bajos quc usan cl patio común
conro gallirrcro. A la vuelta, e I nlisl-no
aLrtobús, todavía nrás llcr-ro, v los r-nis-
rros nollbrcs, como si nadie los hubie-
ra usado.

44145

Ailtol)u!( \
clc B¡ r't lor.¡
CUADERNOS C V COS

#06

EI 97ticncsuorigcnviinalflcntcal cantpodcl RacinqdcVallbona

E millón de habitantes en

Barcelona tras la guerra aumentó

en 20O.0OO en los cuarenta y en

300.000 en los cincuenta, fruto

de los flujos migratorios, Porcioles,

alcalde desde 195? fomenió la

especulación inmobilraria para

satisfacer la demanda de vlvienda,

dando total libertad a la iniciativa

privada y relegando los prsos de

protección of icial, sin preocuparse

de que se construyeran antes los

edific os que las calles, Fue el

caso de Ciutat Meridiana, alzada

en un valle desestimado como

cementerio porexceso de

JORDI BELVER

humedad, En Vallbona la venta se

limitó a los terrenos, sin

rnfraestruciura alguna. Los

compradores pagaban entrada y

cuota mensual, cuyo rmpago

aumentaba el coste y podía

provocar la reversión de la

propiedad al promotor

PARO
LAfRI

Nombres olúdados
--) Esta Iír're a nació cn 1959 para unir
Torre Baró y Cir-rtat Meridiana corr cl
rretro dc Fabr:a i Puig, cuando la óz sólo
llegaba hasta Trinitat Nova. Oirccía billc-
tcs conrbirrados r.nctro-bus a l,lo pesctas
y de ida v mrelta a 5,5o. Antbos barrios,
como Vallbona al otro lado clcl tren v las
aLltopistas, pertcncccn a Bat'cclona, altrr-
qr-re la línea ir-re explotada por Urbas,
encargada de los rccorridos irrterurba-
nos. Er-t 1971, cuartdo Torrc Baltj v Citrtat
Meridiana va estabarr servidas por otras
lír'reas dc autobuscs, ósta sc adcrrtró cn cl
olvidado barrio dc Vallbona. Tal vez eso
awdó a que el ario sigr-rientc asfaltalan las

calles v llcgara agua colrientc a las casas.

El pequcño balrio había visto c'reccr las

princras pcqlle ñas torrcs dc vcranco cn
1929, pcro su r-rlbanizacirjrr arranca c¡'l

Ios cincr-rcnta, con casas autoc'orrstruidas
por algr-rnos innrif{rantes dcl sur.

Hov cl 97 re corrc tr:cs kilrir-nctros v
n're dio cada día, dc Lrna tcrtttitral a ott'a,
sri lo para ó1. Una ta rclc cu alc¡r-r icla llcga a

Fabra i Pr-rig dc Vallbona cargado c'otr

lunos 15 vccinos v sc disponc a cspcrar la
hora cxacta para cl travccto dc vr-rclta.
Ticne Lrnailecucrrcia de nrcdia horav cl
travcc'to dura lo nlinutos ¡tor la vía rápi-
dahc la Mcridiana. Un sólir atrtobús v un
solo co ncl u ctt)l' sc cncar'galr cl cl trrabajo.

A l¿r 17lO crl pLult( ' P¿ t'lc ( (,ll u ll¿ \( li( )

la v qtrictt cscribc ( r ¡lll( ) ¡¡¡1i1os p¡5.ti¡tr r:.

En Jos ¡,ancles nrctálicos quc llrotcgclr

f ,5 MILLoNES EN 1958
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SANTJUSTDESVERN PAROUE
MUNICIPAL

Ronda de Dall

Av, Tibidabo

CAN
CARALLEU

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 ELOTROi EN 1977 ES SUSTITUIDA

POR LA LiNEA 75 (LES CORTS-BONANOVA);EN

1996 LLEGA HASTA EL PIE DE LA AVENIDA

TIBIDABO, EN LA PLMA KENNEDY

MÁs DE 1.200 PASAJERoS DIARIoS

g
o
4

PAROUE DE
PEDRALBES

i Horario lectivo
--+EI75 cstá vinculado desde sus oríge -
ncs al rnundo estudiantil. Nació conro
lírrca 115 de autobirs cr.r el cr-rrso 19ó5-
)966 para enlazar Sants con Zona Uni-
vcr:sitária, inaugurada con la facultad de
Farmacia cr-r 1957 y quc, por aqnel e nton-
ccs, va cstaba en pleno apogco. Acorde
con sLrs usuarios, no circulaba cn ve rano,
vacaciones, sábados v fcstivos. Pasrj cer-
ca del car.r.rpo dcl Barqa hasta quc se

arnplió la avenida Carles III con-ro parte
de la rouda del Mig, a principios dc los
sctenta. AJ igual que los plancs de estu-
dio, quc suf rcn cambios clrrso a cLlrso,
csta líne a cambió a n-rcnudo su itincrario,
crr genclal desptrés dc las vacaciorres,
con peqr-reños cambios de re corrido que
scría prolijo rcf lejaraqrrí.

Los nrás signi{icativos se produjeron
ct'r 1977, cuando lue sustituida por la
línca75, que empezab 

^poÍ 
7, indicativo

de travccto pcriférico. Su recorrido
anrpliaba cl radio de acción lrasta Sarriá,
dcsde la avenida Esplugues hasta la.pla-
za Bonanova, para cor-rüe rtirsc tar-nbión
cr.r línea de il.rstitutos y cscuclas, y scrvir
a los estudlantes qLre se desplazaban cn
Fcrrocarrils de la Generalitat a los ccntros
cscolarcs del Vallés. En rg92 dio un
pcqueño rodeo para acercarsc al Cal-l-r-

pus Nr,rld y cr-r 199ó se alargó hasta la
plaza Kenr-redy, dondc encontraba otra
línca qtrc ernp ezabapor 7,la 73, que pro-
longa eI rccorrido periférico de la pri-
lncra.

EI 2oa2 pasó sin protestar a serwil en
vcrano, pero sigr-re librando cn sábados y
fcstivos. Hov sigue ficl a sus orígcncs,
con un l'ccorrido sinuoso para r:ecogcr el

nráximo de estudiantcs. Un día por la
mañana, poco antes dc las 9, subcn cn
Riera Blanca nadres rctrasadas con sus
hijos ¡r algúrn joven con rnochila, ade-
nrás de gente con todo el cquipo dc

El 75 cn la avcnida Espltrgrres

EL BUS SUPERA ALTRANVIA
El año 1964 marca el punto de inflexión en que

los autobuses y el metro, cada uno por su lado

con más de 200.000 pasaleros, superan por

p.imera vez a los tranvías. Ese año ya

circulaban por Barcelona tantos autobuses

como tranvías, 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 petróleo, vigorosos y baratos, y de la

versatilidad del autobús para llegarde un dia

para otro a los nuevos barrios del desarrollismo.

También algunos intelectuales, como Néstor

Luján desde "Destino", se manifestaron conira

los "armatostes arcaicos y ruidosos" sobre

rafes

can-ruflaje e intendencia para un d ía frío
y ventoso. EnZona Universitária baian
los jóvenes, y las madrcs con niños
sigue n hacia la aven ida Esplugucs. A1lí,
cn estc iinal dc hora punta, los autobuscs
se roban unos a otros los poco: pasaicros.
como la veterar-ia 22, situada delantc, quc
protegc su vcntaja como un veterano fut-
bolista el balón. Hemos pasado bajo la
bandc ra española del cuartel de I Bruc, v
rrás arriba hornena.jcamos a la e stadou-
nidense y la rnexicana en los consula-
dos rcspectivos, todas ellas tcr-rsas por e I

viento que sopla l-roy. Poco a poco, las
madrcs con slrs hijos descienden cada
Llna en su colegio, en este paraíso dc
orden y jerarquía rcspetada. Al final el
bus expulsa los últinros camuilados en el

{irme de }a plaza Kcnne dy.

75 cn la avcn;da Esplugrres
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NACE COMO LíNEA DE AUTOBÚS
(VlRREl AMAT-GUINEUEIA); EN 1967 PROLONGA SU

ORIGEN A RAMBLA DE PRATYA GAL.LA PLACIDIA

EN 1968, YSU FINAL EN 1979 A CANYELLES; EN

1997 MODIFICA DE NUEVO SU FINALA HOSPITAL

CLÍNIC (Y SE SUPRIME LA 21); EN 19?9 SEALARGA

HASTA CANYELLES Y EN 1997 A HOSPITALCLíNIC

MÁS DE 5,OOo PASAJERoS At DíA

Del ClínicaCanyelles
--+ Esta línea nació en 19ó5 para unir el
paseo Valldaura con la estación de metro
de Virrei Amat ytambién para ayudar al
tranvía 47, que entonces sólo llegaba a
Llucmajor, en la ruta común por Ver-
dum y Pi i Molist. No tuvo gran acepta-
ción por parte del público, tal vez por la
poca distancia respecto al 47, ralvez por
los precios superiores del autobús, dos
pesetas en 1966, frente al tranvía, 1,5.
Ello le llevó a un cambio profundo en
19ó8. Fue prolongada hasta el barrio de
Grácia, cerca de Ia estación de los Ferro-
carrils de la Generalitat, por Tfavessera
de Dalt y Verge de Montserrat, dos vías
antiguas, la primera de 1910, ampliada
como ronda del Mig a principios de los
setenta, y la segunda de 1913, cuando se
bautizó como paseo de la Font Castella-
na. Este trayecto recuperaba parte de un
recorrido (Horta-Lesseps) servido por
Autobuses del Norte entre elaño 1925y
la guerra.

Ahí sí conectó con las necesidades de
Ios vecinos, por lo que el cambid per-
duró. Tanto que en 7974 se consideró
que precisaba una ayuda en forma de
nueva línea, la lr barrada que cubría el
mismo recorrido hastaLlucmajorylue-
go subía a Roquetes. Esta hermana se
convirtió en 1977 enla 32 para evitar
confusiones y enJ)97 se alargó hasta la
estación de Sants, lo que le ha compor-
tado no sólo más kilómetros sino tam-
bién más pasajeros (más de 1r.ooo).
Entre tanto nuestra ll optaba por subir

a Canyelles en 1971 yüvía en 1972 un idi-
lio con Ia 4Z cuando compartieron en
Via Favéncia terminal y marquesina, con
un reloj que tal vez recuerden los veci-
nos de más edad. Desde 1997 sale del
Clínic, donde es posible tomarlo un día
por la tarde y encontrarse con una mayo-
ría de mujeres abrigadas que sostienen

46/+t

Autobuses
de Barcelona
cuADERNos c¡ucos
*o6

ros l¡rflrosrRorEBus$
En 1968 dejaron de circular los últimos

trolebuses, como el FS (actual 35). Superaron

en número de pasajeros a los autobuses en

1 948, 1956 y 1957 Todavía funcionaban unos

1 00 vehÍculos en 1964, algunos de dos pisos

cuyos cobradores debían medir menos de 1,60

metros para irabajar en el segundo piso, más

bajo. Tres líneas proyectadas (Rambla,

Esquerra Eixample-Les Corts, Sant Andreu-

Vallbona) no llegaron a usarse. Un solo

trolebús circuló más tiempo, hasta 1989, en

Pontevedra, restaurado porAmics del

Ferrocanil, Por otro lado, en esos años - 1965 y

1966- se acotaron los primeros carriles

tranvía, precursores del canil bus, en Gran Via y

paseo Colom, curiosamente cuando los días

del tranvía esiaban contados

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

En Ttavessera de Grácia suben estu-
diantes y el volumen de pasaje se man-
tiene, con balance equilibrado de subi-
das y bajadas, a pesar de que el l2 circu-
la delante robándonos pasajeros. De
Maragall a Llucmajor el tráfico está
colapsado, acorde con el bullicio de las
aceras. Dentro no ha sonado un solo
móvil y, únicamente cuando el autobús
se vacía, 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 frío de la montaña
cadavez que se abren las puertas.

tde.cu;adó

i
Hosp¡tal
Clfnic

It en la plaza de la Font Castellana
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El tranvía más largo
--+ El 5o surgió para sewir a los barrios
de Verdum y Prosperitat, que experi-
mentaban un crecimiento de población
en los sesenta. Las nuevas vías se limita-
ban al tramo desde plaza Llucmajor
hacia Via Júlia, que aún no estaba urba-
nizada. La primera idea era una línea
corta entre Via JúliayVirrei Amat, don-
de se podrÍa enlazar con el metro u oüas
líneas de bus. Así, argumentaba la com-
pañía, no se aumentaba el tráfico en un
centro de la ciudad bastante colapsado.
Sin embargo, los vecinos presionaron
por una línea más larga, y la inaugura-
ción se demoró un par de meses, hasta
que consiguieron que naciera la 50, que
llegaba aplazaTetuan. Al mismo tiempo
nacíala 48 para el primer recorrido pro-
yectado, difunta tres años después.

La 50 se extendió luego hacia el centro
y alcanzóplaza Espanya en t9ó9, cuan-
do fue la de mayor longitud de la red de
tranvías, con 20 kilómetros en ambos
sentidos. Pero su liderazgo fue breve,
sustituida al año siguiefrte por autobu-
ses. En su lugar, para no dejar sin tranvía
a Verdum, se estableció la 5l (Drassa-
nes-Via Júlia), que junto a la desapareci-
da 49 (Drassanes-Horta) fueron las dos
últimas que circularon en Barcelona en
1971. Ya como autobús la 5o aún creció
más, hasta Tlinitat Nova y Montjuic,
donde tomó el relevo de la clásica de la
moniaña, Ia ór (plazaEspaña-Montjuic)
nacida en 19ó2 y con un antecedente de
la CGA con un recorrido similar entre
1920-r9)).

Hoy la 50 es línea de hora punta para
Tlinitat NovayVia Júlia, pero también se
llena durante el día en su largo recorrido.
Una mañana a mediodía suben unas
pocas mujeres y hombres con gorra,
pero el bus no exulta de pasajeros hasta
ViaJúliayPi i Molist.

NACE coMo LiNet oetnnr¡ví¡ EN 196s
(PLMATETUÁN.VIAJÚLA); EN 1968 SE

PROLONGA A PLAZA UNIVERSITATYEN 1969 A
PLAZA ESPANYA; EN 1970 PASA A SER SERVIDA

POR AUTOBUSES; EN 1995 SEALARGA POR EL

EXTREMO CONTRARIO ATRINITAT NOVA; EN

1996 SUBEA MONTJUIC, DONDESUSTITUYEA

LA LíNEA 61 (PLAZA ESPANYA-MONTJU.I.C)

MÁS DE 11,ooo PASAJERoS DIARIoS

DESPEDIDAVAilDALA
ElAyuntamiento de Porcioles decidió la

supresión total del tranvía en 1966, influido por

las iresiones de Pegaso, la empresa española
proveedora de autobuses, Como los últimos

modelos de tranvía comprados en 1963, los

Washington, habían gustado, se oquestó una

campaña para que la decisión no fuera

rechazada. Desde 1968 se cenaron líneas tan

festivamente como si se abrieran, con el

eslogan 'libre de tranvías" que seguía a la calle

o banio liberado. El 18 de mano de 1971 se

organizó unafiesta para despedir las do!
últimas líneas (49 y 51). Lo que debía ser un

homenaje se convirtió en vandalismo y saqueo

delos vagones, con gente que destrozó o

arrambló lo que pudo, bombillas, letreos,

asientos-.

Luego los que suben en Maragall miran
antes siüene otro mejor. Cuando repun-
ta de pasajeros en el centro, una mujer
cae por una frenada y estalla un motín
no orquestado contra el conductor, que
opta por desviar sus argumentos a Ia
bocina. El silencio aplaca el con{licto,
pero reaparece después del Poble
Espanyol, cuando el bus se desvía de
golpe de su ruta. Un pasajero le recuerda
chillando: "Esto es un 5o", por si el con-
ductor alberga un deseo de revancha y
alargalalÍnea aún más hacia elLlobregat.
Pero es un desvÍo provisional, y el bus
recapacita para calmarse de puro vacío,
cuando una chica de líneas rectas baja en
el Inef y dos extranjeras huidas del bus
turístico se escabullen hacia el Castell al
grito del conductor: "Es aquí".

El 5o en Via Júlia
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NACE EN 1967 COMO L/q PR LTDA. DE AUSA
(PL. ESPANYA-BELLVITGE); EN 1967 PASA A MANOS

DETRANSPORTES DE BARCELONA, OUE LA

RENOMBRA COMO EB; EN 1977 SE ALARGA POR

MMBLA MARINAATRAVES|A INDUSTRIAL; EN EL

2OO1 ES SUSTITUIDA POR LA 79, OUE PASA POR

GRANVIA SUD, FIRA 2Y POLÍGONO PEDROSA; EN

EL 2OO4 SEALARGA A LA AV CARRLET
MÁS DE 1.200 PASAJEROS

Por la última GranVia
--+ La 79 proüene de Ia empresa La Pra-
tense ymás atrás de los autobuses llama-
dos "burres", es decir, del mismo tronco
de la ó5 a El Prat, conocida durante tiem-
po como PR. Nació en mayo de t967
como un ramal limitado de ésta, la PR
Itda., que se quedaba amedio camino de
El Prat, en un barrio recién nacido de
l'Hospitalet que prometía movimiento,
Era nadamenos que Bellvitge, inaugura-
do oficialmente unmes después.

La línea fue comprada por TB en tQ7 6,

que Ia renombró como EB (Espanya-
Bellvitge)yla alargó por la rambla Mari-
na. En 1989 llegó el metro a Bellvitge,
pero la línea aún se mantuvo sin cam-
bios hasta el 2oo1, cuando trasladó su
recorrido clásico por la Gran Vía a las
calles paralelas del sur, una zona con
gran potencial que I'Hospitalet agrupó en
eI zooz en un distrito municipal. AhÍ
conüven las nuevasviviendas de Granüa
Sud, el centro comercial Gran Via 2, dos
pabellones de Fira z y el polígono Pqdro-
sa, a la espera de cuatro pabellones más y
la CiutatJudicial. Entonces fue una de las
últimas líneas designadas con letra, con
un cambio a número que empieza por 7
por su carácter periférico. Hoy sigue sien-
do lÍnea de hora punta, pero no sólo para
los vecinos de Bellvitge, sino también
para empleados del sector terciario, ade-
más de visitantes, expositores y perso-
nal de Fira 2, que queda conectada con

AUTOMÓV|L Y DÉF¡CIT CRÓilrcO

Fira I en plazaEspanya. Por ahora alcan-
zavnas cifras modestas de pasajeros,
pero se estima que crecerá en el futuro.
En un día laboral, enhora punta detarde,
sale de Espanya con pocos efectivos,
entre los que destacan inmigrantes jóve-
nes de piel oscura, difíciles de ver a lo
largo del día por tazones obvias. En las
marquesinas espera multitud, pero sólo
optan porla 79 minorías. Desde Cerdá se

adentra por el nuevo recorrido entre
grandes enseñas comerciales, multina-
cionalesynuevos hoteles. El bus se con-
torsiona para llegar a rincones distintos

convirtieron en el chivo expiatorio

de un exceso de tráfico que no

se solucionó con su desaparición

en 1971. En 1969 la compañia

Tranvías de Barcelonaya había

cambiado su nombre por

Transportes de Barcelona" Por

entonces se empezó a aceptarel

del polígono Pedrosa y después de bre-
gar en la corriente de coches alrededor
de Gran Via, emerge en Ia rambla Mari-
na de Bellvitge, la única que puede alar-
dea¡de árboles como paseantes, conuna
insólita tercera fila arbórea en el centro.

Los bloques siguen ahí, 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 más denso y frente a dos colegas,
metro y Ferrocarriles de la Generalitat de
avenida Carrilet, se deja finalmente
parar.

48/qs

Autobuses
de Barcel<¡na
cuADERNos civtcos
#06

El 79 cerca de Fira z

En la década de los sesenta, los

vehículos matriculados en

Barcelona, incluyendo las motos,

se multiplicaron porires. Si en

1961 había unos 130.000, en

1970 ya eran 390,000. Su

ascenso también contribuyó al

final de los tranvías, que se

déficit cónico de la compañía,

con estudios que mostraban

situaciones similares en otras

ciudades europeas, El transporte

público era un poderoso

insfumento de regulación de la

movilidad, pero requeía la ayuda

de laAdministración

JORDI BELVER
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NACE EN 1971 COMO LiNEA DE AUTOBÚS

ENTREAV. BOGATELLYVIRREI AMAT; EN 1974

PROLONGA EL ORIGEN HASTA VILAPICINA Y EN

1986 ELFINALHASTAWAD RAS; EN 1987OTRA

VEZ EL ORIGEN HASTA PASEO FABRA I PUIG

CON TEIDE, Y EL FINAL EN 1994 AL PASEO

MARÍTM; EN 1999 LLEGA HASTA CANYELLES.

MÁs DE 5.ooo PASAJERoS DIARIoS

Movimi ento re ctangular
--+La 7I nació como línea periférica
-sin pasar por el centro- entre Poblenou
y Virrci Amat. Fue creada para los des-
plazamientos de los trabajadores, por
lo que sólo circulaba en días laborables.
En principio el grueso del pasaje proce-
día de las Vivendas del Congrés, alrede-
dor de Felip II, que se habían construido
recientemente entre 1954y 1967 y qrte
aún son el barrio más poblado del dis-
trito. Poco a poco fue subiendo para
cubrir otros barrios como Vilapicina o el
Tilró de la Peira. En 1999 dio el último
salto cuando ya se había abierto el últi-
mo tralro de Fabra i Puig. Entonces
pudo prolongarse hasta paseo Valldau-
ra,plazaKarl Marx y Canyelles.
Por el lado mar se amplió en ;994porla

Vila Olímpica, acabada de abrir después
de los Juegos, hasta el paseo Marítim.
Este contacto con una zona lúdica le
cambió el carácter y al cabo de cuatro
años, en 1998, transigió a circular tam-
bién en dÍas festivos. A consecuencia de
ello otra línea humilde j' joven (1990), la
4o3, que se Iimitaba a unir el Clot con la
playa, fue suprimida al quedar absorbi-
da la totalidad de su trayecto.
Hoymanüene ambos rasgos: es línea de

hora punta en laborables y playera en
verano, además de servir de línea de
barrio a lo largo del día. Su recorrido
permite repasar cómo Barcelona creció
dando techo a trancas y barrancas a una
inmigración creciente.Desde los blo-
ques de Canyelles (1974) a Valldaura
(años sesenta), pasando por las casas
baratas de Ramón Albó (1929), el Turó de
la Peira (años cincuenta) y las Vivendas
del Congrés, elbus desciende como una
torre en un tablero de ajedrez, con
pequeños desplazamientos laterales,
para ajustar el recorrido y abarcar más
bloques de pisos. Felipe II y Espronceda,

El 7t en el puente de Calatrava, construido en 1987

EVOLUCIóN DE LA HORA PUNTA
En los años setenta había tres horas puntas:

mañana, mediodía y tarde. A partirde los

noventa, Ia del mediodía se encuentra en

regresión porque se han generalizado las

comidas cerca de la empresa. Se mantiene la

importancia y perfil de la primera, de 715 a

9.1 5, que engloba todo tipo de actividades. La

tarde, en cambio, ha pasado a ser menos

concentrada que en los setenta debido a una

diversificación y terciarización de la economía.

Su curva de pasajeros se parece más a una ola

que a un pico, A partir de las 1700 despuntan

los colegios; de las 18.00, la construcción; de

las 19.00, las oficinas, y de las 20.00, el

comercio. De 1200 a 19.30 es el lapso de

tiempo de mayor densidad de circulación para

todos los vehículos

las calles 55y 54que diseñó Cerdá, son
sus ejes básicos.

Un día a primera hora de la mañana,
sale de Canyelles con pocos vecinos que
se dan los buenos días y 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 llena y vacía
con excitación, con usuarias que des-
aparecen metro abajo en Vilapicina y
Virrei Amat, y mayores que buscan
ansiosos asientos vacíos. En el "patch-
work" e mpresarial de Poblenou se
empieza avaciar, y las últimas bajan
deprisa al pie de las dos torres, sin ticm-
po para mirar el mar.
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NACE CoMO L¡NEA DE AUToBÚs EN 1971

PARA UNIR PLAZA ESPANYA Y EL POLVORÍ; EN 1972

SEPROLONGA HASTA ELMERCADO DESANT

ANTONI, EN 1990 HASTA LA CALLE FOC CON MARE

DE DEU DEL PORT, FRENTE ALAMBULATORIO

DOCTOR CARLES RIBA,YEN 1992 HASTA EL

BARRIO DECAN CLOS

nnÁs oe r.zoo pqsAJERos DraRros

Laciudad escondida
--+ Esta línea nació en 1971 para servir al
barrio del Polvorí, creado en 1957 sobre un
antiguo almacén de municiones del siglo
XVII del que no quedaba rastro alguno.
Sin aparente relación, parte de sus habi-
tantes fueron policías, que ocuparon pax-
te de las viviendas que se alza.ron en pocos
años. Por entonces, yhasta que llegó el rl
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
ZonaErancalos antecesores de las líneas
J7 y el lB. Entonces los policías subían
graüs a los autobuses, Io que parece que
retrasó la llegada de una Iínea al barrio
hasta 1971.

En principio el tl se concibió como
enlace con los transportes de plaza de
Espanya, pero al año siguiente se prolon-
gó hasta elmercado de SantAntoni, cerca
del ambulatorio de la calle Manso, por
petición vecinal. Algo parecido ocurrió
en la terminal contraria, con un alargo
hasta la calle Foc, y por último en 1992
con la llegada hasta el pequeño barrio de
Can Clos, por fin escuchado en su deseo.

Hoy el rl es un elegante minibús que se

nutre de público de los barrios citados,
además del PortyNon Plus Ultra,yacep-
ta algunos turistas que van al Poble Espan-
yol. Tlene una frecuencia de media hora y
eltrayecto dura quince minutos. Untarde
a las tó:3o sale del Mercat de Sant A¡toni
con cinco expedicionarios, incluida una
niña. Elvehículo recorre sin nadie que lo
pare el trayecto hasta plaza de Espanya,
donde sube un segundo pelotón de cuatro
más. Ya parecemos un teléferico que se

alzahactalamontaña, en silencio por el
sol que entra en la plataforma y el verde
que se despliega alrededor. En Caixa
Fdrum ya ha bajado una mujer más ancha
que alta, de jersey turquesa, y más ade-

FINAL DEL COBRADOR .IEFE

En 1973 se probaron en líneas pequeñas las

primeras 20 máquinas expendedoras de

billetes -inglesas-, en las que se introducia una

moneda de cinco pesetas llamada duro.

Resultó un éxito. Pero la subida de tarifas a 6

pesetas convirtió la operación en algo no

siempre fácil de ejecutar para el usuario. En

1978 se optó por las iarjetas. Entonces el

conductorestaba obligado a cobrar. El

colectivo se quejó del trabajo adicional y de su

ascenso sin premio. Hasta entonces el

cobrador era el responsable del vehículo, el

"jefe" que llevaba el dinero y trataba con el

público. Se asignó un suplemento a los

conductores y se recicló como tales a los

cobradores que lo aceptaron. A principios de

los 80 el cambio era completo

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

Aquí siempre se desemboca a la calle
Mare de Déu del Port, la arteria de esta
zonaque fue puerto desde el siglo Xy del
que perdura la estrechez anügua. Luego el
bus sale a Montjuic por Foc y se vuelve a
encaramar para penetrar en Can Clos por
arriba. Este barrio nació antes que el Pol-
vort,enrg52,amás distancia aún de paseo
ZonaEranca,y le endosaron un vertedero
en la ladera superior. Un aguacero en 1971

desbordó labasurasobre elbarrio. El bus
parafrente a los pisos nuevos construidos
en los ochenta. Detrás, como protegida
por todos ellos, la plaza del barrio, Mig
de Can Clos.

PAROUE 0E:i.l
roAN MrRÉJij,,

5o/st

rl en cl barrio del Polvorí, e r-r Ia falda oeste de Montjuic
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NACE EN 1972 ENTRE SANTS
(GRAN VIA CARLES III-AV. N/ADRID)Y BONANOVA
(MANDRI-PASEO BONANOVA)t EN 1972 SE

ALARGA HASTA LA CALLE BADAL. N/ÁS DE 5.OOO

PASAJEROS DIARIOS. EL 72 APARECE EL ¡,,1ISN/O

AÑO COMO SU CoN/PLEMENTO ENTREZONA

FRANCAY BONANOVA; EN 2002TRASLADA

ELORIGEN A CALLE ESTANY

MÁS DE 11.Ooo PASAJERoS DIARIoS

Aula rod.ante

--+ Como otras líne as nacidas e n los /o,
cuando se completaba la red con traycc-
tos peri{éricos, ésta líneanació con el sie-
te delantc para cubrir el primer cintu-
rón de ronda acabado de inaugurar, hoy
ronda del Mig. En sus inicios enlazaba la
Gran\ta Carles III desde avcnidaMadrid
por la nueva vía hasta Ganduxer, por
donde subía hasta paseo Bonanova. Si
ésta línea nacía cn abril, con el nuevo
curso y ante el éxito experimentado, se
abría en se ptiembre otra complementa-
ria,la J2, que salía n'rás al sur, en paseo
ZonaEranca cerca dc la plaza del Nou, y
subía hasta plaza Maria Cristina donde
gracias a un billete combinado los usua-
rios podían enlazar con el 7o para üajar
más arriba. En la par:te del tran-ro en que
ambas líneas coincidían, la nucva 72 cir-
culaba por el intcrior de la ronda sin
paradas, Io que la convertía cn una línea
semidirccta.

Así se han mante nido hasta hoy, con la
prolongación de la 72 hasta la nrisma tcr-
nrlnal de la 7o en la Bonpnova, al plinci-
pio de la callc Mandri. Su carácter emi-
nentemcnte escolar, al enlazar Sants, La
Bordeta y Zona Franca con los colcgios
dc Sant Gcrvasi y Bonanova, y cn seglrr-
do término de desplazamiento al trabajo
v de cor-npras, explica que sólo sirviera cn
días laboralcs. Sólo a, partir dc los 9o ir-rn-
cionatanrbién los sábados, con frecncn-
cias de casi me dia hora.

Un día pasadas las cinco de la tardc,
mientras cl 70 espcra en la tcn-ninal, r-rn

72 articulado salc cor-r aspccto de bns
escolar, casi sin adirltos, dispucsto a enla-
zar rápido con los túneles dc la ronda. El
70 espera La hora con un anrbientc dc
escuela rural, cor-r nirios v rriñas de dis-
tintas edades y madlcs qr-re lcs dan dc
nrerendar. Croissants, bocadillos dc
jan'rón du lcc, voglu's v caranre los de palo

UNA AUTOPISTA URAANA
La ronda del Mig se aprobó en 1907 con un

ancho de 30 metros. Aunque no se efectuó

ninguna expropiación, se respetaron esas

dimensiones en la urbanrzación de General

Mitre en los 40 o de Gran Via Cades lll en los

50. Sin embargo, en 1966 se iomó la decisión

de convertirla en una auioprsta 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 Sar'á y Sant Ge'vasi propició

ahi un trazado más estrecho. En Grácia

desaparecieron 400 viviendas alrededorde

Lesseps. En Gu nardó, más allá de Cartagena,

las protestas fueron iales que quedó paralizado,

pero se realizó años después sin problemas,

con la anchura prevista en 1907

El 70 cn la Gran Via Carlcs I Il

circulan de r-nano a malro v de lrarro a

boca, p r', rpia o a jcrra. Las pili, rc l r¿ r rlc'
gastado v cl autobús balbrrcca a bajo
volun'rclr, aunqLlc Ir¡s adoIcsccntcs prc-
lie ran ol¡viarlo cor-l ar-rrictr larcs. Es cl
lrollclrto de los cliscursos patcr-n a Ics c rl

castellarro y catalán c irrclr-rso cn irant ós,

a los q r,rc los pcq r-rcños aticnclcn po r can -

sancio v ialta de nrovilidacl.
Poco a prico el bus se descscolariza co¡r

inn'rigrantes quc vic¡len dc trabajar. Entrc
Maria Cristina v la carretcra de Sants cl
btrs alcanz¿ 5u plnlt¿ dc crrga. ilt rrlr ,r

runas iarolcs trazadas a con pás ya i I Lrrn i

nadas. Sc acabri la nre ricnda v tcnrilra-
nlc,5 crr r.rrrrbl¿ dt B¿dal, t lr'¿d¿ 11.,.,.

poco sobrc la ronda de I uig, dondc los
adultos par:lantcs continúan algLlnlclr-
tado por la accra.
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NACE EN 1972 ENTRE EL METRO SAGRERA

Y EL CEMENTERIO DE COLLSEROLA, POR LA

MERIDIANA; EN l978TRASLADA ELORIGEN A

NAVAS Y EN 1980 A CLOT; EN 1984 SE ACORTA A

FABRA I PUIG; EN 1gg2TRASLADA ELORIGEN A

PLMA EIVISSAYPASAA CIRCULAR POR HORTAY

LA CARRETERA DELCEMENTERI DECOLLSEROLA.

MENOS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS

Laciudad silenciosa

-+ Esta línea n ació en 1972 apetición del
ayu.ntamiento para ofrecer transporte
público 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
trasladó el origen a Ia plaza Eivissay cam-
bió el recorrido hacia Ia carretera de Hor-
ta. Este último cambio dejó un vacío en
Meridiana que se llenó en 1999 con la
creación de otra línea, la 1o4 que sale de
Fabra i Puig y se adentra en Ciutat Meri-
diana antes de dirigirse al cementerio.
Unaterceralínea, de t998,la to3, desdela
estación de tren de Montcada, completa
los accesos en bus al recinto funerario.
Estas dos, sin embargo, sólo circulan en
días sábados y {estivos.

La to2 funcionatodos los días, servida
por un solo autobús que sale cada hora
de piazaEiüssay cada media del cemen-
terio. La usa el público que acude a vela-
torios y ceremonias {únebres, y el que
va a cuidar de sus tumbas, pero también
los empleados dei cementerio. El precio
es el mismo que cualquier otra iínea y
Ios festivos por Ia mañana tiene su
momento más concurrido. Hoy domin-
go, a me diodía, con un sol tamizado por
la humedad, emprende un paseo por la
antigua Hofia plaza Eivissa, la antigua
calle mayor, Campoamor con sus torres
centenadas, Iacntz de término del anti-
guo municipio y su propio cementerio.
El bus transporta una familia extensa,
con niños entrados en kilos que jalean las

curvas como si estuvieran en una mon-
taña rusa. También hay parejas mayores

5z

Autobuscs
deBarcelona
cuADERNos cÍvtcos
*06

El toz en el cementerio de Collserola

caDAvEz tuÁs tE os
Una disposición de Carlos lll de 1787 instaba a

ubicar los cementerios lejos de los templos y

fuera de las ciudades por razones de higiene.

Barcelona siguió el dictado real con el

cementerio del Poblenou en 1821, al que se

accedía por la avenida del Cementerio, hoy

avenida lcaria (servida por las líneas 36, 41, 6 y

92). Cuando se llenó, se opió por la aireada

ladera de Montjuic en 1883 (la 38 y en el

interior la 107). Este impulso llegó a los

municipios de Les Corts y Sant Gervasi, que

inauguraron sus cementerios fuera del casco

urbano en '1897, poco anies de ser absorbidos

por Barcelona. Finalmente, en 1 972, se

construyó el cementerio del Nord, en terrenos

de Cerdanyola y Montcada, hoy cementerio

de Collserola

y mujeres solas. Son ellas las que llevan
flores enr,-ueltas en papeles dorados y
también las que acarrean bolsas con los
utensilios para adecentar las tumbas
- agua, b ay elas, limpiacristales...-.

El bus va primero a los velatorios, don-
de subenhombres con los ojos hundidos
de llorar y un grupo de señoras que no
pueden ocultar Ia sonrisa de saberse aún
üvas. 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.

Paraunos minutos en el corazón de esa

ciudad callada arrtes de emprender el tra-
yecto de r,'uelta. Después del Coll de Ia
Ventosa se debería ver el mar, pero la
humedad lo desdibuja como una parte
más del cielo.

102 en el cementerio de Collserola
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NACE EN 1973 ENTRE SANTANDREU YVALL

D'HEBRON; EN 1983 PROLONGA ELFINALAL

CAMINO DE SANTGENíS Y EN 1985 AL PASEO

SANT GERVASI; EN 1 992 ALARGA SU FINAL

HASTA BARÓ DEVIVER Y EN 1996 SU ORIGEN

HASTA Pr a7A BONANOVA; EN 2001 ALARGA

EL FINAL A LA MAOUINISTA Y ACORTA

ELORIGEN EN PLMA KENNEDY

MÁs DE il.ooo PAsaJERos DrARros

ór &Ht"*
pft¡2¿ DELCOLL

Por una viej a caÍÍetera
--+ Esta línea se inauguró en Ig73 para
unir Sant Andreu y Vall d'Hebron a tra-
vés del paseo Valldaura, cuando aún no
existía laronda de Dalt. Mediante trans-
bordo se ofrecía ala población de Santa
Coloma Coloma y los barrios próximos
a Sant Andreu transporte hacia los cen-
tros sanitarios de Vall d'Hebron. Era un
concepto periférico y por eso su nume-
ración empiezaporT.

En 1981 pasó a circular por el recién
inaugurado paseo Vall d'Hebron y en
1985, cuando llegó allí el metro, se rees-
tructuró -como el resto de la líneas de la
zona-con una prolongación hasta la
Bonanova. Más tarde, en 1992,se acercó
a servir a los barrios de Baró de Viver y
Bon Pastor, y en 2OOI al centro comercial
La Maquinista, inaugurado un año
antes.

Hoy continua ejerciendo la función
por la que fue diseñada, en la que tam-
bién se incluíaatrabajadores de la zona
próxima al Besds y a escolares. Tiene
picos de pasaje en hora punta, que acon-
sejó de l)92 al2oo4lapuesta en marcha
de una línea, la pl, que sólo funcionaba
en el sentido más utilizado y que volvía
al punto de origen por la ronda.

Un día amediamañana,en plazaKen-
nedy, en el lugar donde salía el autobus
85 de la empresa Casas, sale una tripula-
ción de hombres maduros y dos chicas

ióvenes que bajarán en Montbau. Aun-
que pasa por Craywinckel, que fue calle
tranviaria y acogió la primera paruda fija
con sala de espera cuando no existían
paradas, este bus recorre desde su origen
hasta el paseo Valldaura una carretera
antigua y de resonancia rural que rode-
aba Barcelona por el norte, pero en cuyo
nombre sólo figuraban los dos pueblos
lejanos que interconectaba. Erala carre-
tera de Cornellá a Fogars de Tordera, es

El 7l frente a los nuevos pisos que rodean la Maquinista

LAETtrPRESACASAS
En los años 50 un grupo de entidades pedían

a las autoridades civiles y eclesiásticas algún

transporie que uniera Vall d'Hebron desde

Sant Gervasi por un lado y desde Horta porel

otro. Fue el origen de la empresa Casas, que

inauguró en 1953 esa primera línea con una

gran fiesta en Horta. Con pocos pasajeros en

sus inicios, empezó a crecer en los 60 y 70, al

ritmo de la ciudad sanitaria deVall d'Hebron,

inaugurada en 1 955, y los pisos de Montbau,

ocupados a partir de 1 960. La 73 le hizo la

competencia trasladando su origen hasta el

paseo Sant Gervasi y la siguió cuando aquélla

se desplazó hasta la plaza Bonanova. En

1987 pasó a manos deTMB, que la llamó 85.

La 1Bb actual (Horta-Canyeles) es su

heredera

decir del Baix Llobregat a la Selva, que el
recorrido de esta línea reproduce apro-
ximadamente en el paseo Sant Gervasi,
ronda de Dalt y paseo Valldaura.

Cerca del hospital de Vall d'Hebron
suben hijo y padre, éste con chandal
metalizado, que bajarán en Baró de
Viver, y también en marcha una avispa
por la ventana. Los hombres maduros,
que llevaban diarios, la reducen tras un
momento de excitación general. La cal-
ma conlleva un cierto malestar de con-
ciencia que se resuelve arguyendo las
perjuicios de una picadura, "que te pue-
de Ilevar a otro barrio". El bus no tiene
más sobresaltos ni en la Maquinista ni la
zona industrial de Baró de Viver y Bon
Pastor, donde los coches se amontonan
en triple fila sobre aceras y c alzada.
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Sin ruptura de carga

-+ Esta línea nació en 197ó por petición
de los vecinos del coll, que usaban el
autobús 25 para acercarse a Grácia, pero
que debían tomar otra línea o los Ferro-
carriles de la Generalitat cuando llegaban
al final en Gala Placídiay querÍan seguir
hasta el centro de Barcelona. Lalínea}5,
que nació en 7925 y que se llamó 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
alargó hasta el2oo2, cuando fue supri-
mida.

En 197ó, pues, los vecinos consiguieron
una línea directa al centro, sin ruptura de
carga, según e I término técnico. Realiza-
ba un recorrido parecido al de hoy, cru-
zando elviaducto deVallcarca que desde
1928 mitigó el aislamiento de un barrio
en que convivieron torres burguesas y
üviendas obreras, donde los barcelone-
ses subían a visitar las fuentes y los
lerroudstas celebraban meriendap fra-
ternales.

En 1982, en una reordenación general
de líneas enla zonay para ofrecer más
transporte a El Carmel, la 28 se alargó
por la calle del Santuari hasta Gran Vista.
La circulación de tantas líneas (1o,24,25
y 28) por Ia sinuosa calle que une las dis-
tintas iglesias de los "tres turons" pertur-
bó la tranquilidad de Ios vecinos y de los

CARRIL BUSY'UBIIADOS

NACE EN 1976 (PLAZA CATAIUNYA-NOSTRA
SENYORA DEL COLL; EN 1979 SE PROLONGA A LA

CALLE GRAN VISTA DELCARMEL; EN 1985 PASA A

CIRCULAR POR PASEO DE GRACIA DE SUBIDA Y

PAU CLARIS DE BAJADA, EN LUGAR DE RAMBLA

CATALUNYA Y BALMES; EN 1 992 CIRCULA DE

SUBIDAYBAJADA POR PASEO DEGRACIA

MÁS DE 11.ooo PASAJEROSAtDiA

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

En 1992, la línea pasó a bajar por paseo
de Grácia, que era el destino más impor-
tante de la mayoría de pasajeros y ofrecía
mayorfluidez de tráfico. Hoy es una línea
que los barrios de El Carmel, El Coll y
Vallcarca consideran propia, con público
de todo tipo y de afluencia repartida.

Un día a media mañana sale de Gran
Vista frente al club de petanca de El Car-
mel, con su recoleto bar terraza debajo de
la cima del Tirró del Rovira, de donde los

vecinos temen ser desalojados. "Parque
sí, viviendas también", piden. En un
autobús pequeñoybienventilado, unos
pocos emprendemos el rodeo a los san-
tuarios del Carmel i el Coll, sorteando el
que fue Salt de les Bruixes, un prepicio
minimizado por la acción urbanística
entre plaza Gibraltar y Salvador Allende.
En el Coll se despeña abajo como un
chaval, sin ideología ni prejuicios de
raza, cargando mujeres elegantes, jóve-
nes "casuales" y gente de color. Suelta a
la mayoría después de Diagonal y se des-
liza de carrerilla hasta Catalunya.

El z8 bajando por al paseo Mare de Déu del Coll

En 1974 se inauguó el primer

canil bus de Barcelon en la

Diagonal y en 1977 se ofrecieron

por primera vez condiciones

especiales en las tarifas a los

jubilados. Fue en esa época, en
'1972 cuando las cifras de

pasajeros del metro superaron

por primera vez a los autobuses,

con 266 mil personas

transportadas. Fue fruto de el

intenso ritmo de inauguraciones

en el metro entre 1975y 1977

(línea 4 Jaume FSelva de Mar;

línea 3, Paral.leFZona

Universitária; línea 5 (Pubilla

Casas-Sant ldelfons). Los

autobuses descendieron hasta

los 200.00O, una cifra que sin

embargo han manienido hasta

hoy. El meiro también se mantuvo

estable hasta finales de los 90,

cuando empezó a creceraño a

año hasta los 331.000 de 2003

54/55

Autobuses
de Brcelona
cUADERNoS ciVIcoS
#06
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Funcionaly expeditiva

-+Estalínea es de concepción modema,
creada en 19Bl después de analizar esta-
dísticamente los orígenes y destinos de
los usuarios mediante encuestas perso-
nales. El estudio demostró que hacían
{alta nuevas líneas transversales que
conectaran barrios entre sí y que podría
tener buena aceptación una línea de cir-
cunvalación, "rocade" o "bypass", según
los términos técnicos en francés e inglés,
que uniera zonas de la parte alta de Bar-
celona, alrededor de la ronda del Mig.
Así surgió la 74, con el 7 delante que dis-
tingue a las líneas periféricas, entre el
paseo Manuel Girona y la calle Camé-
lies, en Grácia. El éxito fue inmediato y a
los pocos años se decidió prolongarla.
Primero, en el inicio del curso de 1990-91,
se acercó por un extremo hasta las uni-
versidades de Diagonal y por el otro has-
ta Virrei Amat, el mismo año en que
aumentaba en frecuencia hasta 5-ó
minutos. Más recientemente, en 1999, se

prolongó hasta el importante nudo de
comunicaciones de Fabra i Puig, ya con
autobusesarticulados.'

Hoy es una línea que tiene afluencia
de viajeros durante todo el día, con uni-
versitarios, estudiantes, empleados y gen-
te de los distintos barrios que se mueve
paratodo üpo de asuntos, con mayoría de
viajes cortos, algunos para transbordar.
Tomada al mediodía enZona Universi-
tária, frente a la facultad de Empresaria-
les, muestra su perfil más universitario y
el gran vehículo con asientos tapizados
attanca con una decena de estudiantes
que se sientan al final, cada uno en su
nube de libros o auriculares, con los más
jóvenes solemnemente solos y tristes de
haber cambiado el cálido instituto por
la fría universidad. Alo largo de Diagonal,
se diversifica con colegas mayores e

incluso con una mujer de más de 50, que

El 74 por la ronda General Mitre a la altura de Muntancr

SE UNE¡{ BUSESYilETRO
El mismo año 1979 de los primeros consistorios

democráicos se creó la entidad Transports

Municipals de Barcelona, que englobaba los

autobuses (Transportes de Barcelona) y el

metro (Ferrocanil Metropolitano de Barcelona),

aunque la infraestructura de este último

quedaba en manos de la Generalitai. Al mismo

tiempo se creó la Eniitat Metropolitana del

Transport para coordinarel resto de compañhs

del área metropoliiana. En 1978 se habían ins-

talado las primeras máquinas canceladoras en

los buses. En cada viaje la máquina -o el

conductor con unas tenazas- cortaba un

pedazo de un cartón que valía '100 pesetas y

permitía 9 viajes. En 1981 se llamóT-'1, válida

también para metro y Fenocarrils de la

Generalital precedente de la integración tarifaria

NACE EN 1983 COMO LíNEA DE AUTOBÚS
ENTRE EL PASEO MANUEL GIRONA Y LA CALLE

CAMÉLIES, LO OUEJUNTO A LA AMPLIACION

DE LA 58 SUPUSO LA SUPRESIÓN DE LA L|NEA

23 EN 1990 SE PROLONGA POR AMBOS

EXTREMOS, ENTREZONA UNIVERSITARIA YVIRREI

AMAT:EN 1999 SE ALARGA A FABRA I PUIG

MÁs DE 11.Ooo PASAJERoS DIARIoS

AilAJ MEIEZ

pare ce tan aturdida por las clases como
sus compañeros.
Al llegar a Maria Cristina y adentrar-

nos en la ronda del Mig, el br-rs se profe-
sionaliza poco a poco, con chicas que
vienen de trabajar y comprar, y se ñores
con americana y cartera. Nadie se mira v
los ojos se pierden en la calle o en el sue-
lo, como si planearan las tareas de la tar-
de. El bus se llena al principio de la ron-
da y se mantiene con una gran vitalidad
de subidas y bajadas hasta la avenida
Mare de Déu de Montserrat, con una
punta de máximo movimiento en Mun-
taner. Se llega a Fabra i Puig tras 37 minu-
tos y con unos lo pasaieros subidos en el
último tramo desde Camélies, excepto
un solo universitario joven que viaia des-
de el principio.
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NACE EN 1987 COMO LíNEA DE AUTOBÚS 401

ENTRE ALFONS XY LA RAMBLA DEL CARMEL,

PRIIVERO SOLAMENTE EN LABORABLES YA
PARTIR DE 1991 TAMBIEN EN SÁBADOS; ES

SUBSTITUIDA EN 1996 POR LA LíNEA 1O CON
FRECUENCIA DIARIAY UN RECORRIDO MÁS

AMPLIO ENTRE EL PASEO MARÍIM Y MONTBAU

MÁS DE 1f .Ooo PASAJERoS DIARIoS

qgoDa/

Gran Via

PAROUE DE
LA CIUTADETIA

E$ s¿-''.__ :r "!-

El to salicndo dcl túnel dc la Rovira

EJXÍEI{S¡ÓN METROFOLITANA
En 1986, un año antes de naceresta línea,

empieza el proceso de ampliación

metropolitana del transporte. Transportes

Municipales de Barcelona se conv¡erle en

Transportes Metropolitanos de Barcelona,

donde se empezará a trabajar en la integración

tarifaria, que sin embargo no se alcanzó de un

modo completo hasta el año 2001 (autobús,

metro, Ferrocarrils de la Generalitat y cercanías

de Renfe). Por esos años circula el primer bus

con aire acondicionado (198b) y se pone en

marcha el SAE (Sistema de Ayuda a la

Explotación, 1 9BB), que permite el control de

la flota por desde un punto central, primero

por radio y desde 1998 con GPS.

La racionalización de la red comportó también

el final del autobús 29 en 1985

Rejilla ortogonal
--+ El embrión de esta línea nació en
tgBZ cuando por fin se inauguró el Túnel
de la Rovira que enlazaba el Guinardó
con el Carmel y Horta. Desde que se
anunciaron las obras en 1972 y se inició la
perforación en 1974, pasaron 25 años
hasta r98Z cuando pudo circular el pri-
mer automóv7ly al cabo de t¡es meses el
primer bus de esta línea, entonce s 4o1. El
retraso se debió a las expropiaciones y a

las deficiencias de las obras, que provo-
caron grietas en las viviendas y protestas
vecinales.

En 1996 se concibió una nueva línea
que absorbía el corto trayecto de la 4oI.
Su recorrido recto mar-montaña res-
pondía a Ia voluntad de favorecer una
red ortogonal de correspondencias, con
üstas a la integración tarifaria que se rea-
Iizó en 2oo1. Ciudades como Chicago,
de Irazado rectilíneo, conciben toda su
red de este modo.

Entonces se convirtió en una de las
líneas más importantes de la ciudad, con
púbiico de los nuevos barrios y de las
universidades de Llars Mundet, Medi-
cina y Ttrrismo por arriba, y la Pompeu
Fabra por abajo. También sirve a usuarios
que se desplazan a centros sanita¡ios des-
de cl Hospital de I Mar, hasta Sant Pau, la
Cre u Roja y Vall d'Hebron, entre otros.
En verano, además, se postula como
línea perpendicular y directa a las playas.

A media mañana sale bajo Ios torres de
la Vila Olímpica y en se guida toma Mari-
na casi en propiedad, la calle que Cerdá
diseñó más ancha para albergar a unas
líneas férreas que desoyeron su dictado
y camparon a sus anchas a la búsqueda
del trayecto más corto. A esa hora üaja-
mos una camarilla reducida, con otro 10

dclarrte: una dominicana, un señor
mayor con visera y bastón, tres estu-
diantes y una pareja empresaria que eje-

¡\utoi)uscs
dc fJartcL¡na
cuADERNos civtcos
#06

cuta asuntos por móül. Pasamos por el
puente de Marina, construido en 1928
sobre el tren y que hoy tiene un aire de
otro tiempo por sus columnas inútiles,
una de ellas cubierta de hiedra. Luego el
bus se adentra por la selva turística de
Sagrada Família, cruzando Valéncia,
donde el tranvía de Hortaformó el cen-
tro del barrio, hoytan denso. El túnel de
menos de 2 kilómetros es un salto rápido
al Carmel y Horta, y en seguida estamos
entre pisos altos, donde las universitarias
se despiden sin soltar sus carpetas. Por
último, se encarama e n Montbau, la últi-
ma casilla de la cuadrícula, donde se
embutieron el doble de pisos de los pre-
vistos y donde bajan dos vecinas jóve-
nes y el señor de la visera, que sc había
dormido.
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El 78 frente aTVl

TAB]ADE PI.AT{CHAR
En 1977 se habían hecho las primeras pruebas

con sillas de ruedas en microbuses, pero sin

Ilegara extenderel sistema. En 1987 diversas

entidades realizaron campaña para concienciar

que metro y autobús debían adaptarse a los

minusválidos. Fue en 1992, poco después de

nacer la línea 78, cuando circularon los

primeros veinte autobuses de piso bajo,

coincidiendo con los juegos paralímpicos. Hoy

este tipo de bus representa el 700/o de la flota

y puede alcanzar el 1000/o en cinco años.

La tabla que parece de planchar, en posición

vertical, en la plataforma de todos los vehículos

responde a las normativas de seguridad. Son

para las sillas de ruedas, que deberían

colocarse de espaldas a ell4 con un mango

a cada lado

NACE COMO LíNEA DE BUS N.'402 EN 1990

(ZONA UNIVERSITARIA.PONT D'ESPLUGUES) Y

ALARGA ELORIGEN EL MISMO AÑO A CREU DE

PEDRALBES; EN 1991 ES SUBSTITUIDA POR LA N."

114 (MARIA CRISTINA-SANTJOAN DESPí); EN 1996

ES SUBSTITUIDA POR LA N.'78 (ESTAOÓ DE

SANTS.SANTJOAN DESPÍ); EN 2OO2ALARGA EL

FINALA RAMBLAJOSEPM. JUJOL

MÁS DEs.ooo PASAJERoS

en inglés y ofta explica que acaba de salir
de jazz y va a una entrevista cerca de
TVl. En el largo trayecto por Sant Joan
Despí suben y bajan los residentes cami-
no al gimnasio o de vuelta del instituto.
El bus termina su recorrido en el nuevo
Sant Joan entre pisos caros, con niños
que juegan en una calle sólo amenazada
por las autopistas nrgientes y competiti-
vas.

A lavuelta, en el tramo donde nació, ve
subir enfermeras y 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 a los precios del merca-
do" y que los tres deben salir ya a visitar
tiendas para saber qué quiere la gente.

Marketing y televisión
--+ Esta línea se creó por las obras de la
ronda del Dalt a la altura de avenida de
Esplugues. Las actuales líneas ól (a Sant
Just) y óZ y ó8 (a Cornellá) pasaron a cir-
cular por Diagonal, y su falta dejó sin
transporte la zona entre el Pont d'Es-
plugues yPedralbes, donde se encuenfta
el hospital infantil de Sant Joan de Déu.

Para paliar esa falta se creó Ia linea 4o2.
Cuando terminaron las obras en tggz,
solo la ól volvió a circular por la avenida
de Esplugues, de manera que la 4o2 se
mantuvo y se amplió convertida en la
114, entre la plaza Maria Cristina y Sant
Joan Despí. Allí llegó a TV3 para atender
la demanda expresa de latelevisión cata-
lana, entonces sin transporte público
alguno (desde 1999 también llega a TV3
la línea 152 paseo Marítim-Sant ]oan
Despí). Otro motivo fue el crecimiento
de viviendas de clase media-alta en este
municipio, que ha pasado de 24.ooO
habitantes en el año 1990 a los lo.ooo
actuales.

Un nuevo cambio se ¡ealizó en 7Q96,
cuando se le asignó elnúmero 78, con el
siete delante como línea periférica, y se
alargó hasta Ia estación de Sants. Hoy
sufre la competencia del nuevo tranvía,
pero sigue sirviendo en su larguísimo
trayecto al público de Sant Joan Despí,
de polígonos industriales (Bagaria, El
Gall, Fontsanta), de universidades, ofici-
nas y comercios en Diagonal, y del barrio
de Sants, además de trabajadores de
combinan tren y bus.

Un día por la tarde sale de la estación de
Sants con mujeres de cabello arre glado,
inmigrantes andinas y adolescentes al
esülo Puyol. Thmbién suben madres que
vuelven a casa con sus pequeños, que
se enseñorean del bus como si fuera su
jardín. Pero ésta es una Iínea global, en
que una chica lee un dosier de empresa

\.
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NACE EN 1992 COMO LíNEA DE AUTOBÚS
ENTRE BILBAO CON GRAN VIA YZONA

UNIVERSIARIA; EN 1993 SEADENTRA EN LA

PAU; EN 1996 CIRCULA POR ELLATERALDESDE

LA CARRETERA DE COLLSEROLA A CAN

CARALLEU; EN 1 997 SE PROLONGA A PLAZA

GLORIES; EN 2Oo3 SEADENTRA POR BON

PASTOR Y SANTANDREU Y SE ALARGA POR

ZONA UNIVERSITARIA

MÁS DE 5.ooo PASAJERoS AL DíA

RondaExprés
-+Esta línea nació con el fulgor de la
nueva ronda a Barcelona que se inaugu-
ró completa el año de las Olimpíadas.
Nacía en la Gran Via, entre Glóries i el
Besds, y subía por la ronda en dirección
Llobregat hasla Zona Universitária, en
unos tramos por el lateral, en otros por e I
interior. Se llamó Ronda Exprés y reileja
Ia euforia de Barcelona por esa nueva vía
rápida que estaba a llamada a resolver
para siempre los problemas de tránsito y
a convertir a esta nueva línea en la más
rápida de la ciudad.

Sin embargo, la corta historia de la óo
relleja que la idea no era del todo perfec-
ta. Le faltaba el detalle del acercamiento
a los usuarios, que poco a poco se fue
corrigiendo. En l99l se adentró en la Pau
y enl997 alargó su origen al interior de la
ciudad hacia el centro comercial Glóries,
el metro y Barcelona Activa. En el año
2oo3 abandonó el trayecto de subida por
la ronda litoral al lado del Besós por un
itinerario por Buen Pastor, Baró de liver
y La Maquinista, lo que comportó el
abandono de la denominación Ronda
Exprés. En la actualidad solamente cir-
cula en el interior de la rondas entre la
salida 9 y 1o, y el resto del recorrido Io
realiza por los laterales.

Hoy es una línea situada entre las de
segunda categoría por número de pasa-
jeros, pero con potencial de crecimiento
para los próximos años. Sus puntos fuer-
tes son las universidades de Diagonal y
Llars Mundet, y los centros escolares de
la parte alta, además de los hospitales de
Vall d'Hebron. Asu {avortambién cuen-
ta con enlaces con el metro en múltiples
puntos de su recorrido.

Un día a media mañana sale de Glóries
con una madre y su hi¡a con mochila
rosa, a la que se sumará una pareja
marroquí y su pequeña, y hombres y
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El óo en la ronda de Dalt

rÚ¡r¡usvlscE¡{soREs
La ronda de Dalt se inauguró en 1992 con

seis carriles y laterales, superpuesta al

segundo cinturón de Vall d'Hebron, más corio
y de cuatro carriles, abierto en los años 70. El

ayuntamiento propuso la creación de la línea

60 para aprovechar la rapidez de las rondas.

Se barajó la idea que el bus circulara siempre

pordentro, con paradas en los túneles que

hubieran precisado ascensores para que los

usuarios bajaran y subieran desde las plazas y

rotondas superiores. Finalmente se optó por

que el bus saliera y entrara por la ronda

en distinios tramos. Sin embargo la rapidez

se mostró reñida con la carga de usuarios,

por lo que poco a poco pasó a circular

porlos laterales e incluso porel interior

de barrios próximos

mujeres mayores, todos ellos en direc-
ción a los hospitales de Vall d'Hebron,
donde bajarán en tropel. Los desplaza-
mientos cortos de barrio son continuos,
incluido Sant Adriá del Besós, donde
pasamos frente al Museu de la Immigra-
ció de Catalunya.

Aparece otro perfil a partir de los pisos
nuevos de la Maquinista, donde suben
estudiantes que se sustitui¡án por otros a
lo largo del recorrido, en Llars Mundet y
Vall d'Hebron. En elMuseude IaCiéncia
sube un joven con dosier de LaCaixay
luego el bus se sumerge en la ronda antes
adentrarse en el Campus Nord y desem-
bocar frente a Empresariales, a la que
acceden tres alumnos y un profesor en
tránsito rápido del bus a la facultad por la
acera al sol.



LINEA
.!l!l!r¡I IT¡t tlIT ¡It¡ ¡r¡t tlIT ¡I¡t tt¡tlt¡ttII¡II

NACE EN 1996 COMO LINEA DE AUTOBUS

ENTRE PLMA ESPANYA Y SARRIA (PLAZA

BORRAS, EN LA RONDA DEDALT). ENLMA CON
MÁS DE 20 LÍNEAS DEAUToBUSES,TRES

LiNEAS DE METRO (1, 3 Y 5), coN LAS L|NEA

URBANAS E INTERURBANAS DE FERROCARRILS

DE LA GENERALITATY CON TODAS

LAS LíNEAS DE RENFE

MÁS DE 5.ooo PASAJEROS DIAR|os

Nueva centralidad
-+Esta línea es de creciente creación yno
tiene nada que ver con la 30 que atropelló
a Gaudí eni926. Es fruto del programa
SERT, como la línea 1o, y nació en J996
con lamismavoluntad de ofrecernuevos
ejes mar-mont añapara enlazar con el res-
to de transportes transversales, a Ia espe-
ra de la integración tarifaria que se hizo
efectiva en 20of . En primer lugar conecta
con Ios nodos de comunicaciones de pla-
za Espanya, Estación de Sants, Diagonal
(cerca de Francesc Maciá) y Sarriá, que
constituyen una nueva centralidad aleja-
dos del triángulo clásico del centro de
Barcelona formado por Catalunya, Uni-
versitatyUrquinaona. En segundo lugar
ofrece transporte a distintos puntos de
interés: centros sanitarios y asistenciales
(como el ambulatorio de especialidad de
Ia calle Numd,ncia, unapeüción reiterada
de los vecinos de Sarriá), mercados y
zonas comerciales (Creu Coberta, Lllla
Diagonal, El Corté Inglés), oficinas de
Diagonal y Fira T, colegios y parques.

En su corta vida ha experimentado
pocos cambios de itinerario, co'mo el
abandono del túnel de la Illa. Hoy sale
enplaza Espanya fresco y con ganas de
cumplir todas sus tareas, que no son
pocas. Primero carga jóvenes trabajadores
que aprovechan para leer la prensa y lue-
go da un rodeo por Creu Coberta para
que no se le escape nadie: estudiantes,
parejas madre-niño, hermanos que e jer-
cen de padre, sudamericanos con üse ras
muy curvas y jóvenes que llevan el de-
sayuno encima y ya saben enfadarse.
También tres señoras que ríen por lo
mucho que las explotan: "saldremos tan
limpias como hemos entrado", aseg-ura
una. Y otra: "Nos exprimen como un
limón, hasta la última gota". Y venga a

reír para estupefacción de los que se pre-
paran para saltar al mundo. El autobús

.rt,|rl*:

El lo en la Estación dc Sants.

Et PROGRAilA SERT
En 1996 el Ayuntamiento puso en marcha una

serie de medidas para potenciar la red de

transporte de superficie en función de los

cambios que experimentaba Barcelona. Era el

SERT (Síntesi d'Extensión i Renovació del

Transport), que entre '1996 y 200'1 creó las

líneas 30 y 10, extendió 35 líneas más a

nuevos focos de interés y zonas de difícil

acceso, y creó los buses de barrio. En las líneas

tratadas aquí se suelen registrar cambios de

recorrido en este periodo. Por otro lado, en
'1997 se creó la Autoriiat de Transport

Metropolitá (ATM), en que participan

Generalitai, Ayuniamiento y Entitat

Metropolitana del Transport, con Renfe y

administración central de observadores. Con

ella llegó la integración tarifaria de 2001

se llena y se llena, ambientado por una
niña rnmana que habla comr) si cantara,
tan competitiva mantcniendo la ternura
de mamá en el punto justo.

A partir de la Estación de Sants cl bus sc
pone a reventar, después de subir chicas
que podrían aspirar a modelos. Una
madre valiente enchufa el cocl.rccito por
la puerta del medio y en paradas poste-
riores otros usuarios hacen lo propio con
sus cuerpos. La culpa, según la opiniór]
general, es de unos minutos dc rctraso.
Por fin, en Diagonal y General Mitre sc
vacía dc los que acuden a distintas licua-
doras, y queda en propiedad de estu-
diante s, que suben y bajan a sr-rs cole gios
o al Institut Químic dc Sarriá. En la ronda
de Dalt dice bastaycxpide a2o cstudiosos
hacia sus aulas.
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Un día hacia las cinco de la tardc e spe -
ra en una plaza a la medida de sus dimen-
siones, la plaza Eivissa de Horta. Ense-
guida se llena de escolares, jóvenes que
vuelven de trabajaryveteranos del barrio
en las alturas. "Es pequeño, pcro nos va

ryg

NACE EN ENERO DE 1998 COMO LINEA

PRTvADA or ¡¡lcRoeús oE AUTocARES

RAVrco (AV JoRDA.SANT GENrs); EN Acosro
ES SUSTITUIDA POR EL PRIIVIER BUS DE BARRIO

DETMB. coN ELNúN/ERO 212; EN 1999 SE

PROLONGA HASTA PLMA EIVISSA;

EN 2oo2 sE LEAsrcu rr túH¡ERo llzy
ALARGA SU RECORRIDO POR LA CALLE

CANOVES DESANTGENiS
MÁs DE t.2oo PASAJERoS DtaRtos

Plaza

Primer bus de barrio
- -'El valle de Sant Genís fue e I escogido
pararealizar pruebas de un nuevo con-
cepto, el bus de barrio, en aplicación del
plan SERT. Se trataba de oircc'cr trans-
porte a zonas con singulares caracterís-
ticas urbanísticas -calles cstrechas y
sinuosas- u orográficas -fuertes pen-
dientes-. Sant Genís responde a ambas
características. Es un barrio de unos
l5.ooo habitantes, construido ávida-
mente con el desarrollismo en la falda
de Collscrola, nrezcla de casas y bloques
de pisos, entre Vall d'Hebron y la carre-
tera de la Rabassada, justo bajo la curva
conocida cor.l.lo la paella.

Las pruebas se encargaron en 1998 a
un microbús privado que, a pesar de
andar justo de potencia en tales rampas,
demostró quc el proyecto era viable y
que los vecinos agradecían una solución
a su aislarniento.

Unos meses después TMB relanzaba
la línea con vehículos dc 9 asientos y
capacidad pan22-25 pasajcros, quF por
su aspecto exterior recuerdan a una {ur-
goneta. La iniciativa funcionó y fue segui-
da por r7 líne as r.nás (desde r99B a2oo2,
Tibidabo, La Bordeta, La Mercé, Can
Baró, La Salut, Guinardó, Mas Guimbau,
La Tcixoncra, El Raval, Poble Scc, Türó de
la Peira, Bonanova Alta, Penitcnts, La
Marina, Sant Andreu, Roquetcs y El Re c-
toret). El bus dc barrio con más pasajeros
es el de Sant Genís, con medio de millón
en 2ooo, seguidas por Can Baró y La Bor-
deta, unos 2oo.ooo, aunque scrÍa más
propio valorar a estas líneas por su fun-
ción soclal, incluso asistencial.

CIFRAS DE PASA'EROS Y PIU
De i977 a 1994, metro y autobus

mantuvieron cifras estables de pasajeros, el

primero con unos 250.000 por año y el

segundo con unos 200.000. Desde entonces

hasta 2003, el metro creció al riimo de la

inauguración de nuevos tramos hasta llegar a

unos 330 en 2003. Los buses, a pesar de las

bajadas de 2001 y 2002 (1 87.000 y

190.000), se mantienen sobre los 200.000
(en 2003, unos 204.000), Por otro lado,

coincidiendo con el despliegue del bus de

barrio, en 2001 se instalaron las primeras 12

pantallas de información al usuario (PlU),

Este sistema, vinculado al SAE (Sisiema

dAjuda a I'Explotació), informa en la parada

de la hora de llegada de los autobuses de las

distintas líneas, así como de sus incidencias

bicn - conrcnta Lrno coux) si lo acabaran
dc inar-rgr-rrar'-. Si iucra rnás grande rro
cabría". La prinrcra dcscarga se producc
cn Vall d'He bron, dor.rdc algunos se sicn-
tan bajo la r-nalqr-rcsina a cspcrar otras
líncas. Lucgo cl bLrs dcja a Barcelona aba-
jo, lc jarra v titilantc. "TodavÍa tengo ticnr-
p,rdc bajala l;r piscirra", afirrna rrrra qrrc
no convencc a sLrs inte rlocutore s, dr¡s
rrruchachc.rs clr-rc han saludado a nrcdio
nrinibús. Despuós dc asccnder, dcsccn
dcr v volvcrsc a aLr par pol ur-ra callc dis-
tirlta, sc para ircntc a la Font del RouIc. A
la vr-rclta sólo cr-ratro pasajeros. Entrc
cllos, una mLr jcr nravor con sonrbrcrcr
rlrso qLrc al llcgar al CAP de Horta prc-
gr,rnta al condr,rctor: "2Aquí son los r-nódi-
cos?".'Aquíson", lc rcsponde,y sc arrinra
a la acera.

ll2 c¡r Sant Genís

6016r

Autobusr's
dc Barcclr¡rra
CUADERNOS CIVICOS
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GAS XA|UNAL E HIDRÓGEilO
En 2001 empezaron a circular los primeros

autobuses propulsados porgas natural, menos

contaminante que los propulsados por derir,ados
,:l petróleo. Actualmente son unos 70 entre

J1 0 que componen la flota. Otra apuesta

':cológica son los autobuses de hidógeno. Desde

2003TMB se ha sumado al poyecto europeo

CUTE(Iransports Uóans Néts pera Europa), con

la puesta en circulación de tres aüobuses de pila

de combustible de hidrógeno, para evaluarsu

funcionamiento. Han circulado en las líneas 57y
66, entre otras, para probarsu funcionamiento en

recorridos mar-montaña y Llobregat-Besós. En

este siglo XXI no podemos olvidartampoco la

reapanción del tranvia en 2004, con la

inauguración del Trambaix, una apuesta por un

transporte más ecológico

NACE EN 2OO2 COMO LiNEA DE AUTOBÚS

ENTREPLAZA ESPANYA I ELPARC LOGíSNC POR

MONIJU.IC. MENOS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS.

EL 1 1 O ENLAZA EL CENTRO DE THOSPTALET @N
EL POLÍGONO DEZONA FRANCA; NACE EN 2OOOY

NENEMÁS DE 1.200 PASAJEROS DIARIOS. AMBAS

CIRCULAN ÚNCAMENTE EN DhS LABORABLES

MENOS DE 1.200 PASAJEROS ALDÍA

ó en 199ó

co pervivió hasta los años 50, cuando se
instaló la SEAlyfinalmente se convirtió
en polígono industrial. Precisamente el
23 pasa frente a las instalaciones de esta
compañía, donde tiene una de sus e spa-
ciadas paradas. Luego, paralelo a la ron-
da del Litoral, totalmente atascada a esta
hora, atraviesa los terrenos del Parc
Logístic, entre almacenes ya construi-
dosy empresas instaladas, pero también
solares en obras y ofertas de oficinas.

A Ia vuelta, frente a la entrada a puerto,
avistamos cómo una garceta común,
típica de las zonas húmedas, se posa en
una rotonda. Vamos en el bus el con-
ductor y quien escribe, que llegamos
volando a Montjuic. Ahí reencontramos
las primeras palomas, frente al Poble
Espanyol.

4

ísticDirecto al Parclog
-+Esta línea fue creada en 2oo2 por
petición del Parc Logístic de ZonaFran-
ca, que se constituyó como sociedad en
1996 y que se encuentra en la fase final
de construcción. Solamente circula en
laborables, con frecuencias de 1o minu-
tos entre 7 y9 delamañanayentre las 18

y ra. El resto del día se relaja a unos 20
minutos. Es una línea de trabajo, con
seis paradas y la paradoja de circular por
la montaña de Monjuic, donde alcanza
mayor velocid ad para acceder alaZona
Franca. Pocos años antes, en 2ooo, se
inauguró otra línia, la 11o, que sale de
I'Hospitalet y pasa cerca del Parc Logís-
tic y Mercabarna para ir a la zona más
alejada del polígono, en el límite vera
del Llobregat. Esta línea, además de
conectar grandes empresas, como la
primera, da servicio a cinco centros
escolares de I'Hospitalet.

Un día a las 8 de la mañana, el zl sale de
la calle Llangá con cuatro hombres con
sus respectivas carteras y bolsas de
almuerzo. Frente a las torres ven'ecia-
nas de plaza Espanya, embarca el grue-
so del pasaje, unas 5o personas, con lige-
ra mayoría de jóvenes de género mas-
culino. Luego planea a toda velocidad
por Montjuic sin ninguna parada hasta
el colapsado p aseo ZonaFranca, donde
se produce el primer descenso. La
siguiente parada son las oficinas del
Consorci de Zona Franca y TMB. Ah
vr'a garza coÍretea entre Ia hierba y n r

recuerda el pasado agrícola de estas tic-
rras, cuando pertenecían al municipio
de Sants y recibían el nombre de la Mari-
na de Sants. Ya en manos de Barcelona,
a finales del XIX, se intentó montar aquí
un puerto franco libre de aranceles, que
nunca se llevó a término. Poco a poco
albergó más ymás empresas, aunque la
calificación urbanística de puerto fran-
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Plaza

Parc Logístic de Zona Franca, que se creó en
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El AIbum
UN SIGLO DE HISTORIA DE LOS TRANSPORTES COLECTIVOS EN BARCELONA



Memoriarodada

os autobuses aparecieron en
Barcelona en 19oó aníz de 7a

tensión entre las compa.ñías de
ómnibus y las de tranvías. Los

- 

ómnibus era¡rcarros especiali-
zados en el transoorte de oersonas en tla-transporte de personas en tla-
yectos cor-tos, pensados para 1as grandes
ciudades y alrededores, que surgieron en
Erlropa amediados del siglo )CX. Eran más
sencillosyconmenos caballeríaquelas dili-
gencias, que operaban desde más a.ntiguoy
erari,pordecirlo asi losAVEs delaépoca. En
Ba.rcelona, según se comenta en "La Ciutat
Transportada'', el primer servicio regular de
diligencias se inauguró en r8r5 con de sti¡o
a Madrid, viaValencia. Elviaje costaba Boo

EL PRIMER SERVICIO
REGULAR DE DILIGENCIAS

SE INAUGURÓ EN 1815
CON DESTINO A MADRID,
VIA VALENCIA

reales y duraba siete días. La primera línea
regular de ómnibus se inauguró en 1840, de
BácelonaaSant Gewasi. Poraquelentonces
los ómnibus se añadieron a otros tipos de
carros que operaban enlaciudad, como las
galeras,las más grandes, o las tadanas, una
especie detaxiporsureducidotamaño, con
dos ruedas, asientos laterales y cubierta.
Estosvehículos salían de distintos puntos de
la ciudad, los más impor-tantes en ia calle
Hospitaly en laparte de la ciudad que daba
a la Ciutadella, es decir, por el paseo del
Bomyla cal1e Carders.

Con el derribo de las murallas apartir de
1854, las comunicaciones con los pueblos
del entomo se acrecentaxon, estimuladas
poruna economía en crecimiento constre-
ñidahastaentonces enelrecinto ceirado. En
este contexto, y ante el éxito que tenían los
ómnibus, en especial en eitrayecto Gracia-
Barcelona, apareció el primer tranvía cle

tracción animal de 1872, inaugurado porla
compañía inglesa Barcelona Tramways.
Antes delaExposiciónUniversal de rBBB¡a
iuncionaban ocho compañías distintas, la
mayoúa de capital extranjero, que comu-
nicaron con tranvía la ciudad anügua de
Barcelona con los municipios de alre de dor.

?f{ACClSt'¡ AlclMsl". Uno de los primeros tranvias del
s glo XlX, en a carretera de Sants. Es el antecesor de
a actua línea 91, ¡RCHrvo TRANSpoRTES DE BARcELoNA

*tFl¡*l{TS. Fueron un t po de ómnibus sencillo, paten-
tado en Marsella, que plantó cara al tranvia, con com-
pañías como La Catalana. ¡nc¡tvo rMe

TRANVíA ávap*n, Una locomotora de vapor destino
''Puüet" oe la riea Sa-.á-Sant Geryasi. cuyas suce\oras
son las lineas 16y '7. ^"" r \o v .N.croA. saN s vo\ L c

gtffeTn¡tl&An, Tranvia electrf cado de 1 908 de a ínea
22 -autobús 22-, la más antigu4 que arranca del pr mer
tr an¡ra de 1 872, de traccicin animal. opc-t \ o . ooD B¡Nc-

p*lMBÉ*S AU?6SlJg€$. La Catalana de ómnibus
puso en circulación los primeros autobuses en Barce-
lona y España, en I 906, con vehículos comprados en
Paris. ¡,nc¡ vo vur"rc pAL DE GR,\c A

@
!i.
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tA PRIMERA ÚxeI
de tranvía, entre la Rambla,
en Barcelona, y Els Josepets,
en Grácia, que es la antecesora
de la actual línea 22 de autobús

LA CATAIANA

lgos
Es la empresa que impulsa
la primera linea de autobuses,
de dos pisos, entre la plaza
Catalunya y plaza Trilla, en Grácia

**

"XLS ¡CSepEtSe, Es el domingo de ramos de 1 902, en
la actual plaza Lesseps, El tranvíaes probablemente el 22,
que no recibió ese número hasta 1910. El número de la
parte bq¡ase refiere al vehículo. ¡,a¡nro¡¡eus,/ARcHrvo cEc



L/A CGA

?ggx
La Compañía General de Autobuses
sería la primera gran compañía
de autobuses de la ciudad,
con vehículos ingleses de dos pisos

Fue elcaso deltranvíaaSants, delacompa-
ñíaTbanvía de Barcelona a Sants, de capital
catdí{¡'.
Algunas de estas compa¡ías apostaxon

por la última tecnología del momento, el
por. Fue el caso delaCompañíaGeneral

deTtanvías, de capitalalemiín, queprobó el
nuevo sistema entre Barceloray Sant Ger-
vasi-Sarriil

Luego llego laelec*icidarl, que adoptaxon
rápidamente todas las compañías de tuan-
vías, entre 1899y1904. Los ómnibus paxe-
cían condenados, pero su empresa más
importantg La Calalarn,reasaonó en 19oó
con una tecnología aún más novedosa, el
motor a explosiór¡ es decir, el autobús. La
iniciativano prosperó porlas presiones de
Barcelona TLamways, la compañía de tran-
vías del marqués de Foronda, que iba cami-
no de contolartodalared. Segúnmuestra
el historiadorAlbeft Gorzález Masip, Bar-

LA CATALANA REACCIONÓ
EN 1906 CON UNA
TECNOLOEÁ ruOVTDOSA,

EL MOTOR A EXPLOSIÓN,
ES DECIR, EL AUTOBÚS

celonaTtamways uülizó todos los medios
legales parafrenarla, como pedir concesio-
nes de línías porlas que estabainteresadaLa
Cataianao arusándola dépisarlasvías delos
tranvías, circular amás de 8 hlómetros por
hora y tener muchos accidentes, aunque
la mayoría fu eron sin importancia.

ElAyuntamiento acabó cediendo y orde-
nando la supresión del servicio en 1908.

No fuehasta r9ró cuando nuevas empresas
se arriesgaron a abrir lÍneas de autobús, sin
amenazarlacompañíadenanvÍas,optando
porrecorridos lejos del centro, a SarrtJusto
Esplugues. Pero laprimera gran compaiía
de autobuses de Barcelona, con trayectos
porel gasco urbano, fue la CGA, en7922,
propulsada por el mismo marqués de
Foronda, que había comprendido que era
mejor aliarse con el enemigo que intenta;r
eliminarlo. AJgunas de las líneas que inau-
grrró aúnperviven (7, rg, 54,63y 67).I?asla
guerra fue absorbida por Tbanvías de Bar-
celona, la antecesora de TMB.

.95?!ñ*¡¡G-gy=VE!{31 Fueron los flamantes auto-
buses de dos pisos que Ia CGA importó de lnglaterra y
siruieron hasta la guerra En la foto, uno de la línea E
suprimida en 1 938. nncnvo rc¡¡rspoRTEs DE BARoELoNA

*Á*fÁsvu-lTÁS&g¿!L29. Fue el tranvia más popu-
la¡ conocido como la "carrossa dels pobres", Dába
vueltas en los dos sentidos por el antiguo trazado de las
murallas alrededor de Ciutat Vella. ¡,ncHrvo HUERTAS

rr ?5itÁü!{ f¿ f.¡l}p0tÉr¿AFgl. Es una imagen de
'1933, con aficionados al Barqa camino al antiguo
campo de Les Corts. Hoy el 1 5 sigue circulando en la
zona y llega al Nou Camp. nncc vo rue

b:-
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TRANVÍAS COI-/APSADOS
En los años cuarenta y cincuenta
la red de tranvías circuló
masificada, con largas colas de
pasajeros y aumento de accidentes

7*/'lt
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w AUÍOAU9ÉS ñOe¿. lnauguración en 1 930 de la línea
Pelayo-Hort4 que la CGA había explotado sin ganarse
a los vec nos. Aparece lVlagí Roca y autoridades de la
época. Su sucesora es la línea 1 L ARcH,vo D. DiFZ

LAs cOLAg É€ L{)9 CUAnENTA. Una larga y habitual
cola de pasajeros del desaparecido tranvía 1 7 en la
Calle de Fontanella en el mes de enero de I 947
ARCHIVO T[/48
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MILTONE]S DE PASAJEROS
En 1952, coincidiendo con el
Congreso Eucaríst¡co, los tranvias
alcanzaron más de 300 millones
de viajeros, la cifra más alta de su
historia. En 1971 desaparecerían

LAS AGLOMERAC¡ONES. Un tranvíajard nera n." 33, entonces reallzando el trayecto Barceloneta-Plaza España, a la
a tura de los Porxos de'n Xifré, Fue uno de os últlmos tranvías que circuló por la Rambla, nncl vo rve.

fAS FEIIPA$, Un trolebús de la línea FP en 1958, en la

ierminal de calle Provenga con Rocafort, que dió nombre
atoda la saga de trolebuses de dos plsos de 1a época. La
actual línea 4 I es su heredera- aRc.lrvo prDRo FERRE pJ c

DESPEOIDA OELTRANViA. Una de las fiestas de des-
pedida de una línea de tranvías, la 65, que fue suprimi-
da en agosto del 970. aRc .tvo-. IBAñEZ

tOS PEGASO. El 26 de enero de 1 963, coincidiendo
con la "liberaclón" de Barcelona, se presentaron os
autobuses Pegaso, la empresa que presionó por la
supresión del tranvia. ARcHtvo HUERTAS

tA CAMpAüe. El ayuntamiento impulsó una campaña
en que intentaba demostrar que la desaparición del tran-
vía era un progreso para la ciudad.
ARCHIVO J.A. SOLSONA
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MÁS AUTOBUSES QUE TRANVíAS
Las líneas de Metro y autobús
superan al mismo tiempo y por
primera vez al tranvía, con 200
millones de pasajeros cada uno

AUToBUsEs EN LA MERlolAt{A. Una f oio que aparecía en la cubierta de la memoria de Tranvías
de Barcelona de I962 donde vemos la lr¡leridiana lnaugurada el mismo año en la que circulan auto-
buses Pegaso. aacHrvo rMB

aUSfuRlsnc. La primera ínea de este servrcro pen-
sado para las visitas turísticas, se inauguró en el año
1 987 En los años 90 se incorporaron los autobuses de
dos pisos que hoy la identifican. nncsrvo DANI coDrNA

Fuentes ybibliografía
T os artículos que apareccn en este

I cuaderno cíüco no hubieran sido

-l-Jposibles sin el libro"La ciulat trans-
portada"(TMB, 1999), obra de Marc
Andreu, Guillem Huertas, Josep M. Huer-
tas yJaume Fabre, donde se han ext¡aído los

datos sobre el transporte en la ciudad, así

como la mayoría de anécdotas, de las cua-
les sólo aparecen aquíuna pequeña parte.
Para la historia de cada barrio y calle, se

han usado los volúmenes de "Els barris dc
Barcelona", en especial los textos de losep
M. Huertas y Jaume Fabre.

Para el historial de cadalÍnea, se han con-
sultado las fichas incluidas en la web http:
//cv.uoc.esl-imora, en laque el aficionado

losé Mora ha realizado un trabajo de reco-
pilación de cada líneaapartir de las memo-
rias de TMB y de todos los trabajos publi-
cados. También se han usado fichas de la
historia de las líneas de ACEMA (Asocia-

ción de Empleados y Coleccionistas de
Metro y Autobuses), que han tenido la
paciencia de recoger cambios hora¡ios ade-

más de ¡ecorrido. En las líneas miás anti-
guas, el resumen de la información era
prácücamente imposible, por lo que se ha
optado por resumir los hechos miís rele-
vantes. En casos de información contra-
dictoria, se ha optado por considerar que
una línea sucede a otra cuando la sustituye
al poco tiempo de nace¡ o cuando aparece
años después con la misma función.

También ha sido útil el libro de loan Ale-
manyyJesús Mestre, "Els transports a l'área

de Barcelona", en especial para lasituación
financiera de las compañías y el volumen
de pasaieros. Los detallados trabaios de
Albert González Masip, "Trarnvies de Ba¡-
celona: dels orÍgens a tgzg",uElstranvies de

Ba¡celona: de 1929 encl'y'Els autobusos

de Barcelona (1906-19)9)", han sido
imprescindibles para resolver dudas. Por
último agradecer a Rafael Zurita, empleado
de TMB durante muchos años y autor de
varias publicaciones sobre transporte, las

cinco ma.ñanas enteras aceptando pregun-
tas lÍnea a línea, cuando el autor no acaba-

bade creer que alguien las pudierarecordar
unaauna, con su historiay acento peculiar.

ToniMerigó

72/l t

El Álbunr
CUADERNOSCMCOS

#o6



Las líneas del Metro
oCHENTA nÑOS DETRANSPORTE SUBTERRANEO EN BARCELONA

PorJosep M" Huertas



Seis líneas
yun destino

La líne aroja,
la más larga

ntre 1920 y 1921 se pusieron en
marcha dos proyectos destinados
a dotar Barcelona de unas líneas de

metro que supusiesen un alivio a las nece-
sidades de tra¡sporte público de una urbe
que crecía. El tz de diciembre de 1920 se

constituyó la empresa Ferrocarril Metro-
politano de Barcelona, que impulsaría la
Iíneaque, andando el tiempo, sería cono-
cida como Metro Ttansversal, y que partía
de laideade unirlos núcleos antaño inde-
pendientes de Sants y Sant Martí de Pro-
vengals.

Los métodos de trabajo eran similares a

los de otros metros -Madrid lo tenía desde
1919-, y la dirección se enorgullecía de lo
que el almanaque de la revista "La Mai-
nada" reflejaba en un reportaje: "Fins ara,
les obres s'han desenrotllat sense dificul-
tats grosses ni el més lleu accident". Corría
el año 1922. Pero tan sólo dos años des-
pués un corrimiento de tierras causaría
nada menos que once muertos, la madru-
gada del u de abril de rgz+. El jefe de pro-

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

Pese a los percances la línea se inauguró
entre la plaza de Catalunyay la Bordeta el
ro de junio de r92ó y si al principio no fue
muy popular los bileltes eran caros y la
gente tenía miedo aviajar bajo tierra-, los
días de Ia Exposición Internacional de
1929 supusieron un fuerte espaldarazo
para el nuevo me dio de transporte.

Desde un principio, el ingeniero Fer-
nando Reyes, que fue director de las obras
del metro, tuvo claro que era menester
llegar a las poblaciones circundantes, y el
r de julio de 1932, el presidente de la
Generalitat, Francesc MacidL, inauguraba la
estación de Santa Eulália, en l'Hospitalet.
Luego habría que aguardar medio siglo a
que el metro uniera Barcelona con las
poblaciones de su entomo.

Poco a poco, el metro Tlansversal fue
avanzando hacia Sant Martí. Llegó al

Lílea r lnauguración de la estación de Sagrera en 1 954.
Entre 1 951 y 1 954 se inaugurron, además, las estaciones
de Clot Gldries, Navas y Fabra i Rrig. eoE RozAS/ARcHrvo

puente de Marina en 1931, mienüas que
por el otro lado se construía el puente de
Ia Torrassa, dos años más tarde. Luego
vino laguerrayfue preciso esperar. Entre
1951 y 1954 se inauguraron las estaciones
del Clot, Gldries, Navas, SagrerayFabrai
Puig, donde de momento se detuvo la
línea, que se conoceríatambién como la
roja por el color aplicado a su trazado en
los mapas. Las nuevas estaciones, más
espaciosas, estrenaron un andén en
medio de las dos vías, que sirviese para
ambas direcciones. El andén se conoce en
el mundo de los metros como el "modelo
Barcelona".

La compañía fue municipalizada en
1959, cuando sus accionistas comproba-
ron que el transporte público, al estar
vigilado el precio del billete, no suele ser
rentable. A mediados de la década de los
años óo se decidió prolongar la línea roja
por el casco antiguo de SantAndreu. Los
métodos no habíanmejorado demasiado,
y un día un bar se hundió con algunos
parroquianos. Los pozo al aire libre lle-
naban algunas calles estrechas. La gente
tenía miedo. Pero finalmente la línea cre-
ció con dos estaciones, Sant Andreu y
Torras i Bages, inauguradas el r4 de junio
de 19ó8.

Y por fin, en-1981 llegó el momento
soñado ya en los años lo: que uniese ciu-
dades y ciudadanos, según la propaganda
de laépoca. CuaÍo días antes de Naüdad
llegaba a Santa Coloma de Gramenet, cru-
zando el río Besds y creciendo en tres
estaciones. Casi una década más tarde,
en 1992, llegaúa a otro barrio colomense,
el Fondo, donde por ahora se detiene la
línea 1, o roja. Por el otro lado, ya había
alcanzado la Feixa Llarga-ahora Hospital
de Bellvitge-, en octubre de 1989, en
l'Hospitalet. La línea 5, o azul, y la 4, o
amarilla, también habían cruzado las
fronteras inüsibles de la ciudad para lle-
gar al área metropolitana.

Laüeja línea 1es lade mayorrecorrido,
con2o,7 kilómetros y Jo estaciones, que
van desde El Fondo, en Santa Coloma, a
Feixa Llarga, en I'Hospitalet. Pese a su
desvío porTlinitatVella, los mapas dejan
constancia de las razones que motivaron
su calificación de Metro Tfansve rsal.



LA VIEJA LINEA 1 ES LA DE
MAYOR RECORRIDO, CON
20,7 KM Y 30 ESTACIONTS,

üUE VAN DESDE SANTA

COLOMA A UHOSPITALFT

Lalíneavioleta,
lamásmciderna

s conocida como la Iínea 2, pero
es una de las líneas más jóvenes y,
por calidad de sus andenes y sus

convoyes, la más moderna. Curiosa-
mente, aunque sea tan reciente, su his-
toria es Iargay estuvo llena de compli-
caciones. Cuando se decidió que uni-
ría los barrios más céntricos, no se pen-
só suficientemente en lo que cuesta tra-
bajar en un territorio tan poblado.

Patacomertzaf,se tropezó con los res-
tos de las viejas murallas de la ciudad,
circunstancia que retrasó la excavación.
Luego, Ios comerciantes de Ia ronda de
SantAntoni pusieron el grito en el cielo
por las obras, temerosos, con razón, de
que perderían clientela. Se construye-
ron, alo largo de los años años 70, cuatro
kilómetros con seis estaciones que de
momento no se inauguraron. No había
dinero, el Ayuntamiento de Barcelona
tampoco batalló a fondo por la apertu-
ra de la línea y sólo de vez en cuando
algún periodista pejiguero volvía a sacar
ehemaalalrz.

Tlm dejadas quedaron las obras que
incluso el director teatral Yago Pericot
pudo aprovechar el túnel sin seryicio
para estrena.r la obra "Rebel delirium", el
8 de enero de t978, que se representó en
tan curioso escenario unos cuantos días
más. Luego volvió el largo silencio.

A medida de que se acercaban los días
de los Juegos Olímpicos, el Ayunta-
miento de Barcelona rescató Ia idea de
una línea de metro nonata y aprovechó
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 consiguió convencer a
quienes habían de financiarla -Estado y
Generalitat-, p eto lalínea z yano quedó,
como hasta entonces, en el olvido. Se
desempolvó el proyecto y se examinó el
estado de los túneles construidos dos
décadas antes.

Hubo que restaurar y ampliar los kiló-

ú¡¡FÁ2 Ny'aragallvisita la linea 2 en1988. A medidaque se
acercaban los JJ.OO. de Barcelon4 el Ayuntamiento pldió que
la línea violeta llegara hasta Montlürb ARcHTvovANGUARDIA
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metros excavados, pero se aprovecharon
para unalínea que en un principio unió
el Paral'lel y la Sagrada Família, como
estaba previsto. Por las fiestas de la Mer-
cé de 1995 se inauguró finalmente latan
postergada línea con trenes más moder-
nos, ascensores y andenes más lumino-
sos.

Dos años más tarde, por la misma épo-
ca, se prolongó con otras cinco estacio-
nes hasta el barrio de la Pau. Posterior-
mente, para {acilitar el acceso de las gen-
tes de SantAdrid de BesósyBadalona al
centro de Barcelona, se traspasó una
parte de la línea 4,la que unía La Pau
con Pep Ventura, en Badalona, a la línea
violeta, que ahora cuenta con ry egta-
ciones.

Desde ese momento, la pequeña línea
violeta pasó a tener 12,4 kilómetros
entre el Paral'lel y el centro de Badalona.
Siguió siendo la "benjamina" hasta que
en el 2ool se inauguró una línea de
metro ligero,la 11, mucho más reducida
en recorrido y estaciones.

alínea 3 o verde, Ilamada así por el
color con que figura en los planos,
fue la primera de la ciudad. El zó

de mayo de f92t se constituía la empresa
Gran Metro de Barcelona, y 13 meses más
tarde Alfonso XIII se desplazaba a Bar-
celona para dar el primer golpe de pico
simbólico que servía pa.ra iniciarlas obras.
La revista "Barcelona Atracción" dejó
constaricia de que no todo eratan sencillo
como ese gesto del monarca: "La cons-
trucción de esta línea es penosa porque
entodo elEnsancheyen Graciadebe lle-
varse a cabo por perloración subterrá-
nea por estar interceptado el paso a un
nivel más superficial por las grandes
colectorascolectoras y por la zanja del ferrocarril
en la calle de Arasón." De tanto en ta.nfo.Aragón." De tanto en tanto,
los periodistas eran invitados a visitar
algún pozo para ver cómo avanzabala
construcción del nuevo medio de trans-
porte.

La inauguración tuvo lugar el 3r de
diciembre de i)24 y cubría un trayecto
tan corto como el que va de Iaplaza de
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Catalunya a la de Lesseps. Nos ha queda-
do una descripción de aquel día en los
dietarios de Joaquim Renart: "Estem tots
carisats d'haver anat al Gran Metro. No
hem fet res més que baixar per I'estació
d'Aragó, pujar fins a Lesseps, tomar a la
plaga de Catalunya i sortir per la porta de
Rivadene¡'ra. No sé quantes escales i
graons hem pujat (...), hem {et cua per a

prendre bitllet, control per aquí, control
per allá, ata rlna noiq pica Ia rarja, un
empleat la toma a demanal, una altra noia
la demana a la sortida. A la plaEa de Les-
seps hem pujat 99 graons conseg-üents.
Una altravolta control, picada de bitllets,
revisió, demandadel carrró i a.rdbadaala
plaEa de Catalunya (...) L'obra, espléndida
i digna d'una gran ciutat. L'orgarilzació
del servei de bidlets i revisió, molt lenta i
mal dictada". Se quejaba también de que
hubiera dos clases, o sea, dos precios, algo
que finalmente se suprimió.

Enpoco tiempo, ytal como estaba pre-
visto, la línea contó con dos ramales, uno
que bajaba por la Ramblayllegaba hasta
la estación de Liceu, y oüo que seguía ia
Via Laietana,y contaba con estaciones en
Jaume IyCorreos. Esaúlüma se inaugu-
ró en 1934 y se utilizó hasta 1977, cuando
Jaume I pasó a la línea 4y el ramal pasó a

la historia. El Gran Metro contó con las

LíNFa 3 La lineaverde fue la primera En las fotos, imagen
de las obras conespondientes a la construcc ón de mel'o en
la Rmbla e inauguración de Lesseps. ancHtvovANGUARDIA

primeras escaleras mecánicas en la esta-
ción deAragó. Procedentes de laExposi-
ción Intemacional de 1929, se inaugura-
ron en f933. Una curiosidad poco cono-
cida, investigada por Carles Salmerón,
reveló que durante las visitas de Franco a

Barcelona en 1947 y7949, el GranMetro
suspendió su circulación unas horas
determinadas, cabe suponer que para
evitar cualquier susto durante el paso del
coche del dictador por laViaLaietana.

La líne a 3 pasó a ser el nombre con que
se conocería el Gran Metro en el {uturo.
Larazónfue que ei número 2 se otorgó
provisionalmente aun ramal que se creó
en Ia línea 1, que luego acabó en línea 5.

En tgóB se decidió continuarlalíneapor
la Rambla y se inauguró la estación de
Drassanes. Dos años más tarde, prosiguió
su camino hacia el Paral'iel, y en 1975 se
continuó en un largo recorido por Poble
Sec, Sants y Les Corts para acabar en la
Zona Universitária levantada en Pedral-
bes. Los príncipes Juan Carlos y Sofía
inauguraron tan notabie ampliación en
juLio de ese año. De todos modos, unos
problemas de sistema eléctrico deterrni-

LA ISTACIéru NT CORRIOS
DEL ''GRAN hI[TRO'' SE

SUPR|M|Ó EN 1g?? CONTÓ

CÜN LAS PRIMERAS
ESCALERAS MICÁNICAS

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

Por el otro lado, la lÍnea I prosiguió des-
de Lesseps hastaVall d'Hebron. La esta-
ción más honda de la ciudad se constru-
yó en Penitents, con sus 2l metros de
hondura. El ó de noviembre de 1985 la
larguísima línea 3 serpenteaba hasta
Montbau. Años más tarde, el zr de sep-
tiembre delzoot, continuaría su amplia-
ción hasta alca¡rzar Canyelles, uno de los
Nou Barris. Y aún ha de seguir, parece,
hasta TrinitatVella.
La líneaverde,la 3,lamás antigua, alcan-
zó los ró,ó kilómeüos con 24 e staciones,
la misma extensión que üene la5,Iaazul.

l-Flreirta aios en la vida de una lÍnea

I demetroson unaedad juvenil.No
I fue hasta los años 70 cuando se

decidió 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



nos se hartaron de ir arribay abajo. Thm-
bién hubo un cronista local, Nicasi
Camps, que supo recoger en la revista
"Quatre Ca¡tons" el ambiente del primer
día: "fiestafue especialmente para la gen-
te menuda. A la salida de las escuelas,
tanto al me diodía como a latarde, fue un
ingente deslile de chavales arribayabajo
del metro, tanto viajando en el como
subiendo y bajando por las escaleras
mecánicas..."

Cinco años después ialÍnea crecíaylle-
gabaporunlado hastalaViaJúLia, conla
estación de Roquetes, ypor el otro hasta
La Pau. Era la incorporación de los
suburbios, que pronto serían llamados
periferia, a la ciudad mediante un billete
demetro.

En 1985, dentro de la política de unir
poblaciones, 1 alínea 4 crazaba la fronte-
ra y llegaba a Badalona, a la céntrica pla-
zade PepVentura. Eso fue asíhastaque se
decidió traspasar el tramo de estaciones
queva desde La Pau hasta PepVentura a
la línea 7tla, o 2, para faciLitar un acceso
más rápido al centro de Barcelona.

La línea amarilla cambió poco en los
años siguiente s, excepto el re corte men-
cionado de estaciones y la inauguración
de dos nuevas. En el año 2oo2 sumó una
estación más, la de T?initat Nova, futuro
enlace con Ia líne a delmetro ligero -la rt-
que añadíamás facilidades a los habitan-
tes de Nou Ba¡ris. Un año después, los
intereses pariiculares de los dueños de
Diagonal Marylos públicos del Fórum de
ies Cultures facilitaron la construcción
de una estación nueva, la Maresme-

Fdrum, nombre compuesto entre el i

barrio donde se haJJa y el acontecimien-
toculturalyurbanísücodel2oo4. i

La línea amarilla, o la 4, suma actual- i

mente 17,2 kilómetros con 22 estaciones r

entre ftinitat Nova i La Pau, dos barrios i

a¡taño lejanos.

Lalfue& azuly
eie H*rta a Coffi?ellá
T Tav una imagen impagable en la

fl q.," r. uea Lrn grupo oepersonas
I lde aspecto humilde aguardan-
do en un descampado de Vilapicina la
inauguración del metro, unamañana de
7959.Hacía 30 años que no se creabauna
nueva línea de metro. Exactamente se tra-
tabadeunpequeño üamo que ibadesde
la estación de Sagrera, enlalíneal oroja,
hasta un territorio que crecía desmesu-
radamente con la llegada de inmigran-
tes, donde hasta hacía cuatro días sólo
había campos de culüvo o terrenos yer-
mos con cuaüo casas.

Elzr de julio de\959nacíalalínea 5, sin
saber que ilevaría en elfuturo ese núme-
ro ni tampoco que el color azul seía su
distintivo. Vilapicina erauna de las cuatro
estaciones que conformaban lo que, de
hecho, era un ramal de la línea t. En eila
acababa de momento el recorrido y tuvo
lugar la inauguración con las autorida-
des, el alcalde Porcioles y el obispo
Modrego. Pasarían ocho años antes de
que túneles, vías y trenes se abriesen
camino hasta elvalle de Horta, en plena
plaza Eivissa, donde aún hoy concluye
por ese lado la línea azul De paso, en
Vilapicina se construyeronunas cocheras
paralos convoyes.
Una peculiaridad del nuevo metro era
que se trataba del primero totalmente
automatizado del mundo. Los trenes
arrancaban, aceleraban, frenaban y se
detenían por sí solos, gracias aun sistema
de células fotoeléctricas. Los empleados
sólo abúan y cerraban puertas. En otras
palabras, no se necesitaba conductor pa,ra
guiar un metro de estas caracteúsücas,
aunque hoypocos lo recuerden. Elsiste-
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dt¡a¡ Lalíneaazul nació en1 959, El DrectorGeneral de
Transporle inspecciona las obras del metro de \4lapicinaen
plena década de los sesenta pÉREZ DE RozAS/ARcHrvo

Poblenou y el Besós. El 5 de febrero de
1973 se inauguraba el primer tramo de la
futura línea 4, o amarilla, entre Jaume Iy
Ia plaza deJ oafic, en Grácia.

E}fÍJe 1974 V 7976 se continuó tanto
hacia un lado como hacia otro. En :)74
llegaba al Guinardó y en ;)76 alaBarce-
loñeta.Avanzar desde este barrio habia el
Poblenouno fue fácil. Las obras tropeza-
ron con un ignorado depósito de nafta
que provocó un incendio, el zt de
noviembre de 1973, causando la parcial
destrucción del túnel ya construido. En
Poblenou, además, es fácil halla^r capas
freáticas de agua, citcunstancia que tam-
bién complicó la conslrrcción del metro.
Pero finalmente, el 7 de octubre del977 se

inauguraron las cuatro estaciones que
ctuzaroÍr el barrio industrial y obrero.
Losvecinos se ar:remolinaban en elvesf-
bulo para celebrar el fin del aislamiento
tradicional enque habíanvivido. Como el
primer día los viajes eran gratuitos, algu-

LilnlEA4Trarno de metro Barceloneta-Selvade Maren una

imagen de 1 97f, correspondiente a la línea 4, conocida
como línea amarilla. pEREZ DE RozAS/ARcr-llvo



LA LINEA 1 1 TIENE 2,3 KM Y

CINCO ESTACIONES Y SÓLO

CUENTACON DOSTRENES
OUE CIRCULAN Y UNO
DE RESERVA

ma se suprimió, pese a la modernidad
que representaba, cuando la línea fue
extendiéndose.

Todo lo que fue sencillez en la inaugu-
ración del primer tramo fue pompa y
esplendor el zó de junio de 1970, cuando
con ocasión de la última visita de Franco
a Barcelona uno de los actos solemnes
que se programó fue lainauguración del
tramo Diagonal-Sagrera, que suponía
unir Horta al centro de la ciudad. Eran los
años del Plan de Urgencias del Metro en
una Barcelona que ño paraba de creiery
se consideró que la presencia del dictador
era un marchamo de distinción para las
cuatro estaciones nuevas que abrían sus
puertas entre Diagonal y Sagrera.

La línea 5, que pronto se convirtió en
una de las de mayor afluencia de pasaje-
ros, siguió avanzando, ahora en direc-
ción contraria ,para ernular ala r yllegar
también a l'Hospitalet. El 5 de febrero de
r9B abna la estación de Pubilla Casas,

un barrio cadavez más poblado. Y tres
años después al ca¡vabalaciudad de Cor-
nellá, al prolongarse hasta el barrio de
Sant Ildefons, también llamado en su
momento Ciudad Satélite .

No se detuvo ahí eltazado,y elzi de
diciembre de t981, dos días antes de Navi-
dad, Cornellá recibió el regalo de una
estación en su centro urbano. Ese mis-

tíNea tt Joan Clos, alcalde de Barcelon4 inauguró en
el 2003 la línea 1 I de metro a Nou Baris. En la foto, esta-
c ón de Tore Baró-Vallbona x¡,vren crnvEnn

mo día, y bajo el eslógan "El Metro une
ciudades y ciudadanos", se inauguraban
dos estaciones renovadas en I'Hospita-
let. Dos días antes el transporte subterrá-
neo habíallegado porvez primeraa San-
ta Coloma de Gramenet. Las líneas I y 5

habían aumentado notablemente en
extensión con estas inauguraciones.

La línea 5 tiene los mismos kilómetros
que la 3 (la verde), 1ó,ó, pero mientras la
primera cuenta con 2f estaciones, la
segunda dispone de 24. Los convoyes
que atraviesan sus túneles son los más
viejos de la red, con una media de 27,7

años de edad.

a línea 11, o verde claro, es joven,
muy joven, pero la estación de
Torre Baró, una de las que la con-

forman,ya existía desde mucho antes. La
línea fue inaugurada el r4 de diciembre
del zoo3, y aprovechó un antiguo apea-
dero de Renfe, creado en lL949 ante la

insistencia de los vecinos de un barrio
incomunicado, Iejarro. Escolapio Crincer,
un aragonés que era el administrador del
marqués de Sivatte, propietario de los
terrenos, llevó a cabo negociaciones en
nombre de los parcelistas que allí habían
levantado su casa, después de adquirir
unterreno del marqués, paraque dispu-
siesen de algún medio de comunicación.
Hicieron la peüción aprovechando que el
tren pasaba junto ala antigua carretera de
Ribes, principal acceso a Torre Baró. Los
Sivatte cobraron a cada parceüsta dos cén-
timos por palmo para construir el apea-
dero. Renfe daba el permiso, pero no
pagaba la obra. "Los pagué", -recordaba
Ybos AHredo-, uno de ellos, "porque ya
estaba cansado de recorre4 invierno y
verano, los tres hlómetros que separan la
urbanización de los trolebuses de San
Andrésl'

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

Muchos años después, persistía la rei-
vindicación constante del vecindario, que
no se conformaba con el serwicio de tre-
nes. La Generalitat estudió el caso y deci-
dió que la mejor manera de resolver el
tema era un metro ligero que uniese la
última estación de la línea 4, o amarilla,
situada en Tfinitat Nova, con Can Cuiás,
un barrio levantado en la montaña de
Montcada, mediante un metro que aratos
üajaporlasuperficieyque se parece más
a un tranvía moderno que a un metro
convencional. Los vecinos de este sector
de Nou Bar¡is llevaban más de 15 años rei
vindicando algo así.Antonio Torrico, pre-
sidente de la Asocación de Vecinos de
Torre Baró, declaró el domingo 14 de
diciembre del zool, día de la inaugura-
ción, que "después de años viendo pasar
de largo las grandes inversiones de ciu-
dad, ésta es la primera que nos llegaJ'Las
obras de construcción duraron tres años
y costaron 4B,l millones de euros.

La minilínea cuenta con cinco estacio-
nes: Tlinitat Nova, que es el enlace con Ia
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FERROCARRILS DE LA GENERALÍTAT. EI descarila-
miento del tren de Sarriá, entre Saniá y Peu de Funicula¡
en 1 925, provocó 26 muertos. ¡nc¡vo

línea amarilla; Casa de l'Aigua -nombre
solicitado por los propios vecinos para
recordar Ia maltrecha estación transfor-
madora de aguas que se encuentra a su
vera-, Torre Baró/Vallbona, Ciutat Meri-
dianayCanCuias.

El dÍa de la inauguración algunos recor-
daron el viejo apeadero de f949, ahora
moderna estación, y otros el "Chupa
Chups", apodo del autobús que recorda
Ciutat Meridiana y que fue el primer
medio de trarisporte público del barrio.
El nombre provenía de que costabalo mis-
mo unbillete de autobús queun caxarne-
lo conpalo, unapeseta.

Elcolorverde claro, que es el distintivo de
lalalÍnea lt, surgió de cruzarlos colores de
lalÍnea amarilla o 4 con laverde, o J, que en
un futuro también llegará hasta Tfinitat
Nova.

La línea ll tiene 2, j hlómetros de longi-
tud y cinco estaciones, y sólo cuenta con
dos trenes que circulan y uno de reserva.
Hay un lugar de cruce de los dos convoyes,
en la estación de Torre Ba¡ó{/allbona.

Eltren de Sarriá, el
metromás antiguo
-l\ To nació como un metro, perohoy
| \ | ." di"re utiliracornoá,.on t-i"-

I \ fas integradasalas deTtansports
Metropolitans de Barcelona, pese aperte-
neceraFerrocarrils de Ia Generalitatdesde
1979. El hen de Sarriá, nombre con que se
le conoce pese atenerunramal quellevaa
la avenida del Ttbidabo, es el meüo más
antiguo de Barcelona. Empezó a circula¡ el
día de laverbena de san Juan de 18ól con
sólo cinco estaciones,la de plazadeCata-
lunya, dos en Grácia, una en Sant Gervasi
yotraen Sarri4 pero sólo dos años másta¡-
de se suprimió una de las estaciones gra-
cienses. El funcionamiento no fue un éxi-
to, ytres años mrís tarde la compañía que lo
había impulsado quebró. Se la quedaron
los acreedores, que en buena parle eran

EL TREN DE SARRIA FUE
EL PRIMER FERROCARRIL
DE TODA ESPAÑA
EN ELECTRIFICARSE
EN ELAÑO1905

prohombres de Sarriá, y decidieron algu-
nos cambios, entre ellos el del nombre.
Como explicó muybien el cronista de la
ciudad, Sempronio, se llamó primero
Ferrocarril de Barcelona a Sarriá, pero
cuando los sa,rianenses tuvieronmás peso
en el consejo de administración, invirtie-
ron los términos y pasó a llamarse Ferro-
carril de Sarriá aBa¡celona. Laimagen del
tren circulando por la calle de Balmes a lo
la.rgo de más de óo años se hizo célebre y
temible por los accidentes que tenían
Iugar. La separación que creaba en el
Eixample motivó que se hablase de dos
sectores, la Dreta y la Esquerra, denomi-
naciones que han persistido.

El tren de Sarriá se fue convirtiendo en
unainstitución, yen 1882 se inaugurabala
estación de Provenqa, y en 1887 la de la
Bonanova. Fue el primer ferrocarril en
electrificarse en España, el año 1905. Tles
años más tarde aún inauguraba otra esta-
ción, la de Muntaner. Impulsado por la
nueva empresa que lo había adquirido, la
Barcelona Ttacüon, y el dinamismo de su
máximo representante, Frank Pearson, el
tren avanzóhacia elVallésyel tptó llegaba
a Les Planes.

Enlgzg,ante la inminencia de la Expo-
sición Intemacional, el tren fue soterra-
do. Joaquim Renart, autor de un monu-
mental dietario, escribió el día zl de abril
de aquel año: "Des d'ahir el carril de Sarriá

va per sotaterra. Ja ha deixat de passar pel
carrer de Balmes aquest carril tan típica-
ment barceloní, de tanta história i que
durant tants anys havia estat flagell dels
pobresüanants i de les pobresbdsües que
s'arriscaven a travessar les valles fatídi-
ques. Perqué cal dir que, abans, tot el llarg
del carrer de Balmes, era tancat per unes
valles que Ii donaven un aspecte únic al
mónperinsólitJ'

Aparte de Ia inseguridad que creaban
las vallas y las vías en meüo de la ciudad, el
uen de Saniáfue protagonista de dos terri-
bles accidentes. El primero tuvo lugar el
Jueves Santo de 1925, y murieron 2ó per-
sonas cerca de la estación de Sarriá. El
segundo aún fue peor. Un convoy avanzó
a todavelocidad desde Peu del Funicular,
conlosfrenos rotos, hastatoparconotro en
la estación de la plazaMolina. EI resuhado
fue de lz muertos y 13o heridos. Latrage-
diatuvolugarel u defebrero de r9l9.No
había acabado todavía la guerra civil en
España, aunque Ba.rcelona ya había sido
ocupada, y las nuevas autoridades fran-
quistas temieron que no se tratase de un
sabotaje de los "rojos".

El lo de diciembre de r95l el tren de
Sarriá vio cómo "nacid' ttn hermanito, la
línea del Tibidabo, que se desdoblaba en
Grácia para seguir por las estaciones de
Sant Gervasi, Pádua, Putxet (antaño
Núñez de Arce) y Ttbidabo. Unos años
antes, enlaplantabaja delaplaza de Cata-
lunya, se habíainaugurado el primer cen-
tro comercial, tal como hoylo entendería-
mos, de la ciudad, con el nombre deAve-
nida de la Luz, hoytapiaday desaparecida.

Poco a poco, al ir creciendo la ciudad,
dejó de ser un tren que llevaba a antiguos
pueblos del llano y pasó afu ncionar como
un metro. Thntos años de existencia inspi-
ra¡on a escritores de renombre que utili-
zaban este tmnsporte, a dedicarle algún
escrito, cosa que hicieron loan Maragall,
Gaziel y Maurici Serrahima. El primero
üvía en Sant Gervasi y los otros dos en
Saffi¿.

El t979 eltren de Sarriápasó adepender
de la Generalitat. Una de las primeras
medidas del gobiemo autonómico fue la
supresión de billetes de dos clases, unifi-
cándolos en una solatarifa.


