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La configuracio de la xarxa de transports urbans
a Barcelona: societat, tecnologia i politica

Ferran Armengol Ferrer

Els transports urbans collectius de viatgers —els tramvies, els autobusos, el
metro i altres— presenten una particular imbricacié amb ’activitat urbana, en
la mesura que suposen la garantia de la mobilitat a una ciutadania que reque-
reix diariament de milers de desplacaments per ra6 de feina, estudi, lleure o
qualsevol altre motiu, i alhora comporten, de forma inevitable, una intensa ocu-
paci6 de ’espai urba que cal harmonitzar amb la resta d’activitats que integren
la vida ciutadana.

Aquesta imbricacié —qualitativament i quantitativa molt superior a la que
poden tenir altres infraestructures de transport ubicades o vinculades a la ciu-
tat, com les estacions de ferrocarril o els aeroports— ha dut com a conseqiiéncia
que els poders publics locals i la societat en el seu conjunt hagin tingut sempre
una singular incidéncia en la configuracio6 de les xarxes i serveis de transports
urbans collectius.

La relaci6 dels poders publics i la ciutadania amb els serveis de transport
public es pot definir a partir de tres polaritats fonamentals, que proposo deno-
minar: public/privat, centralisme/autonomia i organitzacié oligarquica/organit-
zacié democratica.

Un model public de transport collectiu urba és aquell que esta dirigit per
una administracié publica o una empresa que en depén, mentre que un model
privat seria el que esta gestionat fonamentalment per empreses privades. En el
model centralista les decisions fonamentals s’adopten des dels poders centrals
de I’Estat, i en el model autondomic sén els poders locals o regionals els que en
controlen el servei. Finalment, el model oligarquic es caracteritza per I’exclusié
del conjunt de la ciutadania en la presa de les decisions, mentre que el model
democratic té com a element fonamental la participacié ciutadana.

En aquest context, és possible situar Barcelona com un cas amb unes carac-
teristiques singulars i que es desplega, a través dels canvis politics i socials
soferts des de mitjan segle xix fins avui, en dues grans fases. En la primera, que
s’estendria des del segle xix fins 1960 aproximadament, el poder public local
-I’Ajuntament- i la ciutadania manifestaven per diverses vies la seva voluntat
d’intervenir en les decisions que afectaven el transport public collectiu de la
ciutat, en contra, moltes vegades, d’un sistema particularment centralista i oli-
garquic com era l'existent a Espanya. En la segona, a partir de 1960, els presta-
dors del servei passen a ser publics, alhora que es genera un nou tipus de rela-
cié amb la ciutadania, influida pels principis de I’Estat social i democratic de
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dret i que es reflecteix en el desenvolupament d’innovadors mecanismes de par-
ticipacid, impulsats tant des del mateix municipi -mecanismes de consulta ciu-
tadana- com de la societat mateixa, amb iniciatives pioneres, com la constitu-
ci6é de la primera associaci6 d’usuaris del transport public.

Centralisme i liberalisme en un context d’inestabilitat:
la configuracio administrativa i politica del transport public
collectiu urba de Barcelona en el segle xix

L’aparici6 dels serveis de transport public collectiu a la ciutat de Barcelona va
seguir, a grans trets, la mateixa pauta d’altres ciutats europees semblants. Les
primeres referencies sén dels volts de 1840, quan van comencar a funcionar, de
manera més o menys regular, les tartanes, diligéncies i dmnibus que comunica-
ven el nucli de Barcelona amb els banys de la Barceloneta, les estacions de ferro-
carril o els pobles del Pla.! L’any 1863 s’hi va afegir el ferrocarril de Barcelona a
Sarria, i ja I'any 1872 es va inaugurar el primer tramvia entre el Pla de la
Boqueria i Gracia. Per tant, en poc més de trenta anys, el transport ptublic collec-
tiu va irrompre a Barcelona i presentava una problematica nova i, a més, hete-
rogenia, ja que cada mitja de transport comptava amb unes caracteristiques
propies que determinaven quina era ’administracié competent i com havia
d’actuar.

Les tartanes i els 0mnibus no estaven subjectes a cap regulacié administrati-
va pel que feia a tarifes, horaris o freqiiencies de servei, per la qual cosa la prime-
ra forma d’intervenci6 administrativa al seu entorn foren les disposicions muni-
cipals, que en regulaven, essencialment, la circulacié i ’estacionament. De fet,
aquestes primeres normatives venien a donar continuitat a les mesures que, des
d’antic, ’Ajuntament imposava a la circulacié de carruatges pel nucli murallat,
si bé s’hi pot observar una notable evoluci6 en els vint-i-un anys transcorreguts
des de 1843, data en que apareix la primera referencia als transports urbans en
el Bando general de buen gobierno, fins al 1864, data de ’aprovacié del Reglamento
para el servicio de carruajes publicos en el interior de la ciudad de Barcelona y sus afueras.?
Si el Bando no anava més enlla de prohibir ’estacionament dels carruatges de llo-
guer dins del nucli urba per tal que ho fessin extramurs del recinte murat,? el
Reglamento, en canvi, establia un veritable codi normatiu que comprenia tots els
aspectes relatius a la circulacié dels vehicles —exigencia de llicéncia municipal
(art. 2), punts de parada (art. 6), condicions dels cotxes i cavalleries (art. 23 1 27)-
i també diverses disposicions relatives a la relacié i el tracte amb els viatgers, com
I’obligaci6 de respectar les tarifes i els horaris, tinguessin o no ocupats tots els

1. ]. GELABERT, El transporte en la vida barcelonesa 1800-1900, Barcelona, Milla, 1946, pag. 35.

2. AYUNTAMIENTO DE BARCELONA, Reglamento para el servicio de carruajes ptiblicos en el interior de la ciudad de Barcelona y
sus afueras, Barcelona, 1864.

3. «Bando general de buen gobierno» (1843), art. 79: «Se prohibe el que haya carruages parados de cualesquier
clase que sean, en la plaza de Santa Ana, Padré y demads con el objeto de alquilarlos, sino que deberdn colo-
carse fuera de las puertas de modo que no incomoden ni impidan el paso a los transetntes; todo bajo la multa
de 8 rs. e indemnizacién del dafio que tal vez ocasionaren.
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seients (art. 6 a 12), la d’atendre a «ebrios, locos, heridos, enfermos o cualesquie-
ra otros individuos...» (art. 31) o la presencia pulcra del personal, les cavalleries i
els carruatges. Una determinaci6 curiosa era el reconeixement del dret a queixar-
se del servei (art. 48), que incloia el de ser transportat a I’Alcaldia o Corregiment
per fer les reclamacions oportunes, transport que seria gratuit si la queixa era
justificada. En canvi, no es va establir un sistema concessional, ni el control
municipal sobre itineraris, horaris o tarifes.

En canvi, el ferrocarril de Sarria i també els tramvies es van veure subjectes
a un regim de concessié administrativa de titularitat estatal. L’Estat va configu-
rar el regim aplicable al ferrocarril a partir de I’afirmaci6 de la seva propia titu-
laritat sobre el servei i I’atribucié de la gestié als particulars, en aplicaci6 dels
principis del laissez faire liberal.# ’afirmaci6 de Ia titularitat estatal va anar apa-
rellada amb una exclusié practicament absoluta dels ens locals, que es pot atri-
buir a la preocupacié del legislador espanyol per mantenir I'usdefruit del poder
per una oligarquia i evitar que les entitats locals poguessin impulsar algun
moviment que el pogués posar en perill.”

Aquesta actitud es pot percebre clarament en els debats parlamentaris de les
primeres lleis que van regular, respectivament, els ferrocarrils i els tramvies: la
Llei General de Ferrocarrils, de 3 de juny de 1855, i la Llei de 5 de juny de 1859,
«fijando las bases para la concesion de los ferro-carriles servidos con fuerza ani-
mal y otros en que no se empleen locomotoras».® En ambdds casos es va plante-
jar la possibilitat de reconeixer algun tipus de competéncia als municipis i en
ambdos casos es va rebutjar. A més, va ser la mateixa persona qui va argumen-
tar aquest rebuig, el diputat Cipriano Segundo Montesino, collaborador i amic
personal del general Espartero, que després d’ocupar diversos llocs al Govern i
ser diputat a Corts fou el primer director espanyol de la companyia de ferroca-
rrils Madrid, Zaragoza y Alicante. Un clar exponent, per tant, de la connivéncia
existent entre interessos politics i financers en relacié amb la construccié dels
primers ferrocarrils i que explica aquesta voluntat d’exclusi6 dels ens locals res-
pecte dels centres de decisié que afectaven la politica ferroviaria.

En el debat de la Llei General de Ferrocarrils de 1855, Montesino ja es va mos-
trar contrari a reconeixer als municipis cap intervencio en els assumptes rela-
cionats amb els ferrocarrils, ni tan sols com a concessionaris de I’Estat, que no
fos I’atorgament de subvencions: «los ayuntamientos pueden ser subvencionis-
tas pero no concesionistas».” En el debat de la Llei de 1859 no va manifestar tan
obertament el rebuig a la intervencié municipal, perod va refusar que la llei reco-
negués expressament als ajuntaments el dret a intervenir en la tramitacié de les
concessions de tramvies, tot afirmant que tindrien la intervencié «que por dere-
cho tienen en sus ordenanzas municipales» i negant, de fet, que ’Estat pogués
fer res sense escoltar-los abans.

4. . BERMEJO VERA, Régimen juridico del ferrocarril en Espafia (1844-1974), Madrid, Tecnos, 1975, pag. 33.

5. M. SANCHEZ MORON, La autonomia local. Antecedentes historicos y significado constitucional, Madrid, Civitas, 1990, pag.
134.

6. «Ley de 5 de junio de 1859 fijando las bases para la concesion de los ferro-carriles servidos con fuerza animal
y otros en que no se empleen locomotoras», Gaceta de Madrid, 10-VI-1859.

7. Diario de Sesiones de las Cortes, 14-V-1859, pag. 3.232-3.233.
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A mi me parece que donde quiera que se establezca un ferro-carril de esta
clase, el Gobierno oird al Ayuntamiento del punto en que se trata de cons-
truir antes de dar la autorizacién. A la Comisién no se le habia pasado por la
imaginacién que pudiese el Gobierno dejar de oir al Ayuntamiento del
punto en que se tratase de construir dichas vias.®

Els tramvies i els ferrocarrils de caracter urba o local eren, d’altra banda, desco-
neguts per les lleis de 18551 1859. La primera no hi feia cap referéncia, i la sego-
na només hi alludia indirectament al seu article 27, que feia referéncia a la pos-
sibilitat d’autoritzar aquells ferrocarrils pels carrers de les poblacions.® En qual-
sevol cas, ’Estat era el competent per atorgar les concessions dels ferrocarrils de
traccié animal —fins i tot quan circulessin per vies urbanes—1° i aprovar les tari-
fes del servei,! i podia també construir-los i explotar-los amb autoritzacio de les
Corts, mentre que els municipis podien només, com a maxim, participar en llur
financament.?

En conseqiiéncia, i ja de bon comencament, I’Ajuntament de Barcelona es va
veure exclos de ’'adopcié de les decisions que afectaven els ferrocarrils i els
tramvies que es poguessin posar en marxa a la ciutat. Aquesta exclusié no triga
a provocar un primer conflicte entre la construccié d’un ferrocarril i els interes-
sos ciutadans, amb la construccié del ferrocarril de Sarria i la urbanitzacié de
I’Eixample de Barcelona. El ferrocarril i I’'Eixample no s’acomodaven bé, tal com
advertia ja un opuscle publicat el 1855, quan encara 'un i I’altre estaven en pro-
jecte,!3 i la dificultat es va anar confirmant a mesura que avancaven els anys i
I’Eixample creixia al voltant de les vies del tren.

La concessio d’aquest ferrocarril fou autoritzada per la llei d’11 de juliol de
1856, que va abordar aquella qiiesti6 de forma elusiva, en preveure que l’esta-
ci6 de Barcelona es situaria amb caracter provisional «interin no se realiza el
ensanche de esta ciudad o vuelve a convertirse en plaza de guerra [...] quedando
obligada la empresa a variarla, lo mismo que la parte que sea necesaria de la via,
cuando ocurra cualquiera de los dos casos expresados». Es a dir, I'tinica previsi6
que es feia atenent a I’Eixample de Barcelona era 1’obligacié del concessionari
de moure I’emplacament de I’estacié quan es produis un fet tan dificil de deter-
minar com era la realitzaci6 de I'’Eixample: quan i com es podia considerar que
I’Eixample s’havia realitzat?

A la practica, les gestions fetes per ’Ajuntament i pels veins dels carrers pro-
pers al tren per aconseguir el desplacament o la supressié del ferrocarril de
Sarria van resultar sempre infructuoses,!# i les estacions i les vies del ferrocarril
de Sarria es mantingueren per la superficie dels carrers de Pelai i Balmes fins al
seu soterrament, el 1929, provocant la divisié fisica de I’Eixample i condicio-
nant-ne el desenvolupament urbanistic.

8. Diario..., pag. 3.232-3.233.

9. «El Gobierno podra autorizar el establecimiento de los ferro-carriles comprendidos en esta Ley en las vias
publicas, calles de las poblaciones y carreteras de todas clases».

10. «Ley de 5 de junio de 1859..., art. 51 11.

11. «Ley de 5 de junio de 1859..., art. 20.

12. «Ley de 5 de junio de 1859..., art. 2.

13. Reflecsiones acerca del decretado Ensanche y el ferro-carril de Sarrid Barcelona, 1855.
14. ]. Tort MARTORELL, El Ferrocarril de Sarrid. Instancia elevada al Ministerio de Fomento, Barcelona, 1894.
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Els primers projectes per construir un tramvia a ’area de Barcelona es van formu-
lar des del mateix 1859, pero el cert és que el regim de la llei d’aquell any desenco-
ratjava els possibles inversors, atesos els requisits exigits, en particular el procedi-
ment d’adjudicacié mitjancant publica subhasta.'® Per aquest motiu, en aquell
moment no va reeixir cap dels projectes que es van arribar a estudiar en aquells
anys i, de fet, el cert és que només es va arribar a atorgar una concessio per aquest
sistema, la del tramvia de Carcaixent a Gandia, al Pais Valencia. Per solucionar
aquest problema, la llei de 1859 fou derogada ja el 1864 amb una nova Ley de
Ferrocarriles Movidos con Fuerza Animal,'® que essencialment reproduia el mateix
text de I’anterior amb I’excepci6 dels articles relatius a la subhasta. La llei de 1864
no va produir, en un principi, cap canvi radical en la situacio, pero a la llarga ins-
taura els trets definitoris del regim juridic dels tramvies a Espanya durant un llarg
periode; és a dir: la titularitat estatal d’aquests serveis, la gestié per concessionaris
privatsiel manteniment dels ens locals en una posicié residual, limitada a algunes
potestats de policia, sense poder ser ni tan sols concessionaris de 1'Estat.

Aquesta orientaci6 de la legislacié espanyola havia d’experimentar, tanma-
teix, un gir copernica arran de la Revolucié de Setembre de 1868, que va capgi-
rar totalment els principis que fins llavors havien sostingut la filosofia econo-
mica del govern espanyol i que inspiraven les lleis de ferrocarrils de forca ani-
mal de 1859 i 1864, en substituir I'intervencionisme dels darrers governs isabe-
lins per una desregulaci6 practicament absoluta de la vida econdomica, inspira-
da en la voluntat de suprimir qualsevol tipus de restriccié o control de ’admi-
nistracio sobre la iniciativa privada.'” Aquest canvi va incidir sobre els tramvies
arran del decret «Estableciendo bases generales para la nueva legislaciéon de
obras publicas»,'® promulgat el 14 de novembre de 1868, és a dir, amb prou fei-
nes transcorreguts dos mesos des del pronunciament que dona lloc a la
Revolucié. Aquest decret és destacable tant pel seu memorable preambul, que
descriu amb acurada prosa quina és la seva filosofia i els seus objectius, com
pels problemes d’interpretacié que va generar la seva aplicacio.

El principi fonamental del decret de 1868, recollit al seu preambul, era con-
siderar la lliure iniciativa individual com el millor mitja per impulsar les obres
publiques,’® de manera que calia evitar o suprimir qualsevol intervenci6 estatal
que la pogués restringir, llevat de les necessaries per garantir el respecte del
domini public:

Cualquier persona que por si, y sin intervencién del Estado, adquiera los ele-
mentos indispensables para construir una carretera, un ferro-carril, un canal
[...] puede sin trabas, sin restricciones, sin que la Administracion se interpon-
ga, llevar a cabo la empresa que imaging.

15. J. ToriNo, Legislacion de ferrocarriles y tranvias. Concesion y construccion, Madrid, 1902.

16. Gaceta de Madrid, 20-VII-1864.

17. A. Costas COMESANA, Apogeo del liberalismo en “La Glotiosa”. La reforma econémica en el Sexenio Liberal (1868-1874), Ma-
drid, Siglo XXI, 1988, pag. 179.

18. «Decreto estableciendo bases generales para la nueva legislacion de obras publicas», Gaceta de Madrid, 15-XI-1868.

19. «Las obras publicas [..] progresan con la libertad, se paralizan con los sistemas restrictivos y en la industria
privada y en la asociacién libre estriban su porvenir y su engrandecimiento».
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Per tant, i d’acord amb D’article 1, qualsevol obra puiblica podia ser projectada,
construida i explotada amb total llibertat per fixar les tarifes, peatges i preus que
es cregués convenient, sense cap intervencié dels agents administratius, llevat de
l'autoritzacié del Govern o els seus delegats per a ocupar el domini public, autorit-
zacidé que s’atorgaria a perpetuitat, és a dir, sense possibilitat de reversio a I’Estat.

Totila claredaticoncisié amb la que els redactors del decret de 1868 van saber
exposar-ne la filosofia, posar en practica aquests principis va resultar summa-
ment complicat, ja que les seves disposicions, concebudes com a “bases” que calia
desenvolupar en normes posteriors,?? resultaven moltes vegades imprecises, la
qual cosa provoca problemes d’interpretacié i conflictes de competencies en la
seva aplicacié. I s’hi afegi encara un problema de rang normatiu, ja que, malgrat
contenir (art. 21) una clausula derogatoria de totes les normes que se li oposessin,
en tractar-se d’'una norma reglamentaria no podia derogar normes de rang supe-
rior, com era, per exemple, la llei de 1864. La quiestié del rang normatiu va ser
resolta per la llei de 20 d’agost de 1873,%! que conferia rang de llei al decret de
1868 (que des de llavors seria conegut com a “decret-llei”), alhora que confirmava
1aclaria algunes de les seves disposicions i, sobretot, reconeixia el compromis del
govern espanyol amb els drets adquirits conforme a aquell decret.

El decret de 1868 va ser particularment equivoc en el suposat reconeixement
de competencies a favor dels ens locals. Tot i que en el preambul es proclamava
«la libertad del municipio y de la provincia» com un dels seus principis, a la prac-
tica aquesta “llibertat” es veia reduida a la capacitat de construir i explotar obres
publiques com a concessionaris de I’Estat, en les mateixes condicions que qualse-
vol particular.?? Si bé aixd suposava un avenc respecte de la legislaci isabelina
-on, com s’ha exposat, als ens locals els estava vetada fins i tot la possibilitat de
ser concessionaris— quedava encara molt lluny d’una auténtica autonomia
local.?® Aix0 no obstant, es va anar estenent la idea de la competeéncia dels ajun-
taments per atorgar concessions per construir tramvies a les vies urbanes dels
municipis respectius, afavorida per la llei municipal de 20 d’agost de 1870 que, a
l’article 67, reconeixia la titularitat dels ajuntaments sobre les vies publiques
dels seus municipis. Sobre aquesta qiiestid, el mateix govern va mantenir una
postura equivoca i marcada per la inestabilitat politica. Aixi, una reial ordre de
23 de maig de 1872 negava de forma categorica el reconeixement de cap compe-
téncia dels municipis en materia de tramvies. Poc més d’un any més tard, el 1873,
ja proclamada la Primera Republica, s’observa un nou canvi de criteri en la con-
cessio del tramvia de Barcelona a Sants i Sant Andreu, que el govern va atorgar a
I’Ajuntament de Barcelona «en la parte que corresponda al dominio ptiblico»?4
en el tram que discorria per les vies urbanes de la ciutat.

20. Larticle 23 del decret disposava que el Ministeri havia de dictar les disposicions per adaptar-lo a «toda clase
de obras». Aquesta adaptacio no es va dur mai a terme: I'inica disposici6 de desenvolupament del decret fou
T'ordre del govern de la Reptiblica de 26 de maig de 1873 (Gaceta de Madrid, 3-VI-1873) que desplegava i aclaria
Tarticle 2 del decret, referent a les autoritzacions per a ocupar el domini public.

21. Gaceta de Madrid, 23-VIII-1873.

22. M. Fossas P1, Tratado de policia y obras puiblicas, Barcelona, 1872, pag. 399.

23. Fossas, Tratado de policia..., pag. 398.

24. Va ser el cas de la concessi6 del tramvia de Sants a Sant Andreu, atorgada per ordre del president del Poder
Executiu de la Reptiblica, de 24 de setembre de 1874 (Gaceta de Madrid, 30-IX-1874) en la part que ocupava el domi-
ni public estatal, és a dir, les carreteres de Madrid a La Jonquera i de Barcelona a Ribes de Freser. E1 13 de desembre
de 1873, I’Ajuntament de Barcelona havia atorgat la concessié per al tram que ocupava els carrers de la ciutat.
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L’actitud del consistori barcelones en els anys del Sexenni revela una evoluci6 des
d’una acceptacio passiva del taranna centralista de les lleis sobre tramvies de 1859
1 1864 —no consta cap manifestacié ni protesta— cap a una afirmacié de la propia
competencia. Aquest canvi d’actitud, tanmateix, va venir induit pels mateixos
concessionaris i, en particular, per Aleix Soujol, promotor dels tramvies de Gracia
i de Sants. Soujol, que havia obtingut la concessi6 del tramvia del Pla de la
Boqueria a Gracia conforme a la llei de 1864, es va adrecar a ’Ajuntament exigint
una nova concessio a perpetuitat, en aplicacié del decret de 1868 i la llei munici-
pal de 1870. L’Ajuntament, després de la perplexitat inicial davant la proposta de
Soujol, va resoldre atorgar-li una nova concessio, si bé no a perpetuitat, si per sei-
xanta anys, i amb la condici6 de renunciar a I’obtinguda préviament de I’Estat.
Des d’aleshores, els ajuntaments de Barcelona i d’altres pobles del Pla van iniciar
I’'atorgament de concessions per a la construccié de tramvies a les seves vies urba-
nes (o la “confirmaci6” de les concessions previament atorgades per 1’Estat), alho-
ra que els governadors civils i el Ministeri de Foment atorgaven concessions a les
carreteres de I’Estat, tot aix0 sense cap tipus de coordinacié entre ells. Aquesta
manca de coordinacié va portar alguna conseqiiencia absurda, com es va donar en
el tramvia de la Rambla al Poblenou pel Diposit Comercial, objecte de sengles con-
cessions dels ajuntaments de Barcelona i de Sant Marti de Provencals: mentre a
Barcelona es va atorgar la concessié per seixanta anys, a Sant Marti es va fer per
quaranta. Tampoc hi va haver acord quan el concessionari va demanar installar
doble via: Barcelona ho va denegar i Sant Marti no només ho va acceptar sin6 que
també va autoritzar un canvi d’ample de via.

L’assumpcié per part dels municipis de la competéncia en materia de tram-
vies comporta que es sotmetessin als plens municipals tant I’atorgament de les
concessions com la determinaci6 dels tracats de les linies, les tarifes o els canons
a pagar pels concessionaris,?® la qual cosa, i amb independeéncia de ’encert dels
acords adoptats, es pot considerar com un precedent dels mitjans de participa-
cié democratica en ’adopcié d’aquest tipus de decisions.

Acabat el Sexenni, I’Ajuntament de Barcelona es considerava competent per
a atorgar concessions dels tramvies que creuessin el terme municipal de la ciu-
tat, com ho prova que el 12 d’octubre de 1875 aprovés unes bases a les quals
s’havien de subjectar aquelles concessions?® i que havien de posar fi al desgavell
viscut en els anys anteriors. En aquestes bases, I’Ajuntament s’atribuia ’atorga-
ment de les concessions per seixanta anys, ’aprovaci6 del tracat i les obres, els
drets de reversio i rescat de les linies i la percepcié d’un canon al concessionari.

A aquesta afirmacié de competencia municipal, el govern central no trigaria
a oposar la seva propia recepta per al caos existent en materia de tramvies en la
legislacié del Sexenni, consistent en el retorn a la llei de 1864 i la centralitzacié
en el mateix govern de totes les competéncies sobre tramvies. Aquest planteja-
ment es va veure reflectit en la reial ordre de 14 d’octubre de 1876 «Dictando
reglas sobre concesiones de tranvias por los Ayuntamientos»2’ signada pel

25. Sobre aquesta qiiesti6 vegeu I’acta de la sessié de I’Ajuntament de Barcelona de 27 de marg de 1874, en la qual
es va debatre el pas del tramvia de Barcelona a Sants pel carrer de I'Hospital.

26. AYUNTAMIENTO DE BARCELONA, Bases para el establecimiento de tram-vias en el término municipal de Barcelona aprobadas
por el Excmo. Ayuntamiento en la sesion de 12 de octubre de 1875.

27. Gaceta de Madrid, 20-X-1876, pag. 179.
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ministre de la Governacié Romero y Robledo. El preambul de la disposici6 feia
un exhaustiu repas de tota la normativa aplicable i concloia que la competen-
cia per autoritzar tramvies no podia correspondre als ajuntaments siné al
govern, que l’havia d’exercir mitjancant els ministeris de Foment i de
Governacio, segons que es tractés de tramvies interurbans o urbans. En conse-
qiiencia, es manava el segiient:

En lo sucesivo no se haga ninguna concesién de tranvias por los
Ayuntamientos sin impetrar éstos previamente la aprobacién del Gobierno,
que se dictard con arreglo a la resolucion general que se adopte.

[ encara més, es requeria els ajuntaments que trametessin tota la documentacié
sobre les concessions atorgades pels municipis i sobre les concessions pendents
de resolucid, que quedaven en suspens fins que el Ministeri les aprovés.

D’aquesta manera s’instituia a Espanya una centralitzacié absoluta a favor
de I’Estat de les decisions que afectaven els tramvies, en linia absolutament opo-
sada a la tendencia majoritaria a Europa, que era I’atribucié als municipis de la
competencia sobre aquests serveis, ja fos mitjancant la seva prestacié directa o
bé a través de 'atorgament de concessions a particulars, i que es podia observar
en les legislacions més rellevants d’aquell periode, com la Tramways Act britani-
ca, la Kleinbahngesetz prussiana o la llei francesa de 10 de juny de 1880.

Amb tot, el més sorprenent és que el 27 d’octubre de 1876, és a dir, transco-
rreguts exactament tretze dies des de l'aprovacié d’aquella reial ordre del
Ministeri de la Governacio, el de Foment promulgava una nova disposicié total-
ment contradictoria,?® segons la qual era el mateix Ministeri de Foment el com-
petent per a atorgar concessions de tramvies, de conformitat amb el decret de
14 de novembre de 1868, i amb la previa autoritzacid, per part de municipis i
provincies, de la utilitzacié del domini public de 1a seva titularitat. Més encara,
la llei de bases d’obres publiques, aprovada a finals d’aquell mateix any, atri-
buia als municipis la competencia per a atorgar concessions d’obres publiques,
per la qual cosa semblava oberta la possibilitat que els municipis poguessin
mantenir les competencies sobre els tramvies que havien gaudit durant els anys
del Sexenni.

A Barcelona, aquestes contradiccions en la normativa estatal van provocar
els primers moviments de reaccié explicita contra les propostes centralitzado-
res del govern. Novament va ser Aleix Soujol, perjudicat per la suspensio de la
tramitacié de les concessions que tenia demanades, qui va impulsar les actua-
cions municipals. Aprovada la llei de bases d’obres publiques, es va adrecar a
I’Ajuntament per reclamar que continués la tramitacié de les seves sollicituds de
concessio, paralitzades com a consequiéncia de la reial ordre de 14 d’octubre de
1876, ja que entenia que aquella llei havia reconegut la competencia municipal
en la matéria. Arran d’aquesta peticid, la Comissié Segona de ’Ajuntament va
analitzar els dubtes d’interpretaci6 i va arribar a la conclusié que la competen-
cia per atorgar les concessions de tramvies corresponia al Govern, per la qual

28. Gaceta de Madrid, 20-X-1876.
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cosa es va acordar donar compliment a aquelles ordres i remetre, doncs, al
Govern la documentacié sobre les concessions en tramit, la qual cosa es va fer
el 18 de desembre de 1877.

El més interessant, pero, fou ’escrit que acompanyava els expedients, signat
per Enric de Duran i adrecat al governador civil, en el qual es volia justificar les
raons per les quals ’Ajuntament havia atorgat concessions de tramvies i defen-
sava la conveniéncia de reconeixer als municipis «una gran intervencién» en
aquelles concessions quan haguessin de situar-se a I'interior de les poblacions.
L’escrit fa una prolixa referencia a la normativa vigent i als criteris d’interpre-
tacié del decret de 1868, denuncia la confusié respecte a les atribucions de les
autoritats que suposaven les reials ordres de 1876 i que la llei de bases d’obres
publiques no havia fet més que augmentar, i acaba reclamant del govern una
nova llei especial de tramvies que derogués la de 1864 i protegis les competen-
cies municipals, aspiracié aquesta que —afirma- era compartida per la resta de
municipis espanyols:

Séale licito a este Ayuntamiento expresar el deseo, que cree ser el general y
undnime de todas las demds Corporaciones municipales de Espana, de que
en esta resolucidon general que se reclama [la nova llei de tramvies] se dé a las
mismas una intervencién bastante lata y eficaz para protejer los intereses
comunales que estdn bajo su proteccién.

No hi ha constancia que aquest escrit rebés cap resposta del Govern Civil de
Barcelona ni del govern central. El cert, tanmateix, és que la “resoluci6 general”
que demanava Enric de Duran no va tardar a arribar, si bé el seu contingut i sen-
tit eren absolutament contraris a allo que pretenia aquell escrit. El 23 de novem-
bre de 1877 es promulgava una nova llei general de ferrocarrils, el capitol XI de la
qual estava integrament dedicat als tramvies. Aquesta nova regulacio, perd, nova
venir a substituir la llei de 1864 —que continuava vigent- siné que va venir a con-
firmar la preeminéncia estatal a partir de dos criteris, el demanial —titularitat de
la via—-1ila utilitzacié d’un sistema de tracci6 diferent de I’hipomobil, de manera
que el govern era competent en relacié amb tots aquells tramvies que ocupessin
carreteres o camins de titularitat estatal o que utilitzessin un sistema de traccié
mecanica (és a dir, la traccié de vapor), mentre que la competéncia municipal es
veia limitada a aquells tramvies que ocupessin exclusivament vies de titularitat
del municipi, sempre que no fossin de traccié mecanica i amb subjeccid, encara,
al’aprovacio del Ministeri de la Governaci6 (art. 75). D’aquesta manera, el govern
espanyol consolidava un sistema de control governamental sobre els tramvies
urbans absolutament anomal en comparacié amb la practica abans exposada
d’altres Estats europeus, que tendien a atribuir als municipis la gestié d’aquests
serveis. Aquest control tenia, pero, una excepcio en les anomenades “concessions
lliures”, 2° que es regien encara pel decret de 1868, gracies al reconeixement que
els havia atorgat la llei de 20 d’agost de 1873, i gaudien, per tant, d'un regim de
minima intervencié administrativa i concessions a perpetuitat.

29. ToriNo, Legislacion...
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Concessionaris a perpetuitat i tramvies de vapor es van convertir, aixi, en un
autentic malson per a I’Ajuntament de Barcelona. Els primers, feien us del seu
caracter de concessionaris estatals i de la 1llibertat que els conferia el decret de
1868 per fer cas omis dels requeriments de I’autoritat municipal, com el de des-
placar les vies ubicades a la calcada central del passeig de Gracia. Els segons,
resultaven molestos i perillosos per la circulacid, donats els inconvenients que
generaven els fums i guspires que deixaven anar i l’elevat risc d’accidents
(explosions de caldera, atropellaments i topades amb vehicles diversos...),3° per
la qual cosa I’Ajuntament es va oposar per tots els mitjans a la utilitzacié de les
locomotores de vapor als tramvies, almenys pels carrers més céntrics.

Figura 1. Caricatura de
Gerardo L. Uthoff,
director de la com-
panyia Barcelona
Tramways publicada a
L’Esquella de la Torratxa,
3-IV-1880. Reflecteix la
prepotencia dels con-
cessionaris de trans-
ports en els tractes
amb I’Ajuntament de
Barcelona.

No hi ha pas per I’ empresa del tran-via
ni lley, ni ajuntament, ni policia.

Aquesta politica municipal d’oposici6 als tramvies de vapor havia d’acabar en un
conflicte amb els concessionaris i el Ministeri de Foment, en el que duria les de
perdre. Aquest conflicte es va fer pales en relacié amb dos tramvies de vapor, el de
Sarria i el de Badalona. Pel que fa al primer, ’Ajuntament va impugnar davant el
Consell d’Estat la reial ordre de 30 de juny de 1878, que havia autoritzat al con-
cessionari el canvi de la tracci6é animal per la traccié de vapor. La impugnacio
rebutjada amb el discutible argument que la disposicié que era objecte del recurs
es limitava a explicar el sentit i I’abast del reial decret que havia confirmat les
concessions que els ajuntaments havien atorgat a aquell tramvia durant el
Sexenni,3! per la qual cosa no podia perjudicar els interessos municipals.3? I res-

30. Sobre els inconvenients de ’aplicacié als tramvies de la traccié vapor, vegeu B. Cava MEsa, Historia del tranvia
urbano en la villa de Bilbao (1884-1954), Bilbao, Ayuntamiento de Bilbao, 1990, pag. 14-15.

31. Sobre els projectes i concessions dels tramvies de Barcelona a Sarria, vegeu A. GONZALEZ MasIp, Els tramvies de
Barcelona (Dels origens a 1929). Historia i explotacio, Barcelona, Dalmau, 1997, pag. 25-27.

32. «RO de 16-VII-1879», Gaceta de Madrid, 22-VII-1879.



La configuraci6 de la xarxa de transports urbans a Barcelona: societat, tecnologia i politica 255

pecte al tramvia de Badalona, el canvi de traccid, autoritzat per reial ordre de 28
d’abril de 1879, podia implicar la circulacié de les locomotores de vapor pel
carrer de la Princesa i la placa de I’Angel, la qual cosa va desfermar ’oposicié dels
veins i del consistori.?3 Val a dir que, en ambdoés casos, ’Ajuntament va aconse-
guir, en un primer moment, que els concessionaris no utilitzessin les maquines
de vapor en els trams més centrics,>* la qual cosa els suposava haver de fer amb
traccié hipomobil els trams de les seves linies on no estaven autoritzades les loco-
motores, amb les complicacions i despeses que aix0 representava. Per aquesta
ragd, els concessionaris van pressionar el Ministeri de Foment perque els pemetés
la utilitzacié de les locomotores de vapor en els carrers on I’Ajuntament els ho
havia prohibit. Aquestes pressions van tenir exit i el Ministeri va autoritzar el
canvi de tracci6 a través de diverses reials ordres que, en acabat, el mateix consis-
tori es veia forcat a admetre, en ocasions enmig d’aspres debats. Aixi, en I’aprova-
ci6 del dictamen sobre l’autoritzacié de 1'us de les locomotores del tramvia de
Badalona pel centre de la ciutat, on el regidor Laporta va demanar infructuosa-
ment laretirada d’aquell dictamen, tot lamentant «que quede al arbitrio de otras
entidades superiores que no sean el Municipio autorizar concesiones que puedan
resultar perjudiciales al vecindario».3>

En aquest context, es va tenir coneixement a Barcelona del desenvolupa-
ment d’'un nou sistema de traccié per als tramvies que estava cridat a convertir-
se en el definitiu: la traccié electrica. La superioritat de I’electricitat com a sis-
tema de tracci6 dels tramvies sobre qualsevol altre dels mitjans fins llavors exis-
tents es va veure reflectida en la seva rapida i sorprenent expansié: en menys de
deu anys, de 1881 a 1890, es va passar de l’assaig del primer prototipus per
Werner von Siemens a la implantacié de la tracci6 electrica als tramvies de més
de tres-centes ciutats als Estats Units i quinze ciutats europees, a les que s’afegi-
rien trenta-tres ciutats més entre 1890 i 1894, entre elles Bilbao, primera ciutat
espanyola que assaja el nou sistema.3®

A Barcelona, la perspectiva d’electrificar els tramvies i eradicar els perills i
les molesties que comportaven les mules i les locomotores de vapor va generar
una inedita alianca entre poders publics locals i societat civil, a la que s’acaba-
ria afegint, fins i tot, alguna de les companyies explotadores.

Un primer pas va ser el projecte d’electrificacié del ferrocarril de Sarria que
el cientific Tomas J. Dalmau va presentar el 10 de febrer de 1890 al governador
civil i als ajuntaments dels municipis per on transcorria aquella linia, en absen-
cia, per cert, de 'empresa explotadora d’aquell ferrocarril.3” En poc temps,
pero, les mateixes companyies explotadores van canviar el seu parer sobre I’e-

33. F. ARMENGOL, M. A. HAro, E. LUQUE i C. URrkiOLA, «Els tramvies de Badalona», Carrer dels Arbres, 6 (1995), pag. 59 is.

34. En el cas del tramvia de Sarria, ’Ajuntament va ordenar que les locomotores es deturessin a la cruilla Aribau-
Diagonal, de manera que el tramvia feia amb traccié hipomobil el tram entre aquell punt i la terminal, a la
plaga de Catalunya. Pel que fa al tramvia de Badalona, va ser el mateix concessionari qui va proposar una
alternativa al tracat previst, de manera que la terminal es va situar al carrer Comerc i es va utilitzar la trac-
cié animal fins al pont dels Angels, a Sant Marti de Provencals. Vegeu ARMENGOL, HARO, LUQUE i URKIOLA, «Els
tramvies de Badalona...

35. La Dinastia, 11-XI-1891.

36. Dades extretes de D. KINNEAR CLARK, Tramways, their construction and working, 2a ed. (1894), ed. facsimil, Adam
Gordon, 1992, pag. 741-742; 1 J. R. STEVENS (ed.), Pioneers of Electric Railroading, Nova York, ERA, 1991, pag. 217-218.

37. La Vanguardia, 11-11-1890, pag. 2.
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lectrificacié i van anar impulsant el canvi de traccid, amb el suport del poder
municipal i de la societat civil.

El punt culminant d’aquella alianca havia de ser el viatge a Marsella, Genova
i Mila, per coneixer els tramvies electrics que ja funcionaven en aquelles ciutats,
que tingué lloc el mes d’abril de 1895, i en el qual van participar membres de la
Diputaci6 de Barcelona, regidors dels ajuntaments de Barcelona i Gracia i altres
persones interessades.?® Entre les personalitats participants destaca I’enginyer i
cientific Rafael Puig i Valls, secretari de la Societat Economica Barcelonesa
d’Amics del Pais, que va publicar la cronica del viatge a La Vanguardia.®® Puig i
Valls s’havia mostrat especialment critic amb la utilitzacié de locomotores de
vapor en el transport urba de Barcelona? i havia estat un defensor del tramvia
electric ja des de les croniques que havia escrit a la premsa sobre els seus viat-
ges a Paris i a I’'Exposicié Universal de Chicago de 1892, on va poder conéixer de
primera ma el sorprenent desenvolupament que l’electrificacié dels tramvies
havia tingut als Estats Units.

Els poders publics i la societat civil barcelonesa mostraven aixi la seva volun-
tatde participar en el desenvolupament del transport public de la ciutat, finsi tot
teixint aliances amb els concessionaris “lliures”, com era la Barcelona Tramways
Ltd. Tanmateix, aquesta voluntat es veuria frustrada, un cop més, des de I'Estat,
que va aprofitar ’electrificaci6 dels tramvies per a reforcar la seva competencia i,
de passada, acabar amb el réegim dels concessionaris que encara s’acollien al
decret de 1868. Aixi ho va fer amb una llei promulgada el 14 d’agost de 1895, que
amb una remarcable concisié —un sol article, amb una sola frase- va disposar que
no es podia autoritzar en cap suposit el canvi de motor d’un tramvia sense auto-
ritzacié del Ministeri de Foment, i que aquest només podria atorgar-la a aquells
concessionaris que s’acollissin a les disposicions de la llei de 16 de juliol de 1864
idelallei general de ferrocarrils de 23 de novembre de 1877. Ras i curt, correspo-
nia al Ministeri de Foment, i no als ajuntaments, la competencia per autoritzar el
canvi de traccié dels tramvies i que els concessionaris de tramvies fins llavors aco-
llits al regim del decret de 1868 havien de renunciar a la seva concessio si volien
obtenir I’autoritzacié ministerial per electrificar-los.

Després d’algun dubte inicial, els concessionaris, evidentment, optaren per
electrificar els tramvies, encara que aixo suposés renunciar al regim “lliure” del
decret de 1868, que passava, aixi, definitivament, a la historia. Aquest va ser,
precisament, ’aspecte positiu d’aquesta llei (coneguda com a Llei Puig pel nom
del seu promotor, el senador vitalici Ferran Puig), ja que el final del regim del
decret-llei de 1868 va suposar el final dels abusos que els concessionaris come-
tien emparats pel caracter perpetu de les seves concessions.

I encara abans d’acabar el segle xi1x, es completaria I’absorcié pel Ministeri de
Foment de les competéncies en materia de tramvies electrics, amb el correlatiu
desapoderament dels ajuntaments. Aixi, van quedar dins I’ambit ministerial
totes les qiiestions referides a les concessions i obres de tramvies de motor dife-
rent de I’animal i a les autoritzacions per al canvi de traccid, incloses ’autorit-

38. «Notas de un viaje», La Vanguardia, 28-IV-1895.
39. R.PuiG1VaLs, «Los tranvias eléctricos en Marsella, Génova y Mildn», La Vanguardia, 4V-1895 i 11-V-1895, pag. 4.
40. La Vanguardia, 27-11-1891, pag. 4.
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zacio perque els tramvies portessin remolc#! o el canvi de ’'ample de via en oca-
si6 del canvi de tracci6,*? mentre que els municipis es van veure relegats a unes
indefinides funcions d’inspeccié i vigilancia.*3

Entre la resistencia i el pacte: la politica de transport public
urba de ’Ajuntament de Barcelona en el primer terc del segle xx

En el transit del segle xix al segle XX, marcat per la crisi derivada dels fets de
1898, hi van confluir tot un seguit de factors que van configurar un nou context
en les relacions entre poders publics, societat i serveis de transport public
collectiu, i que es poden sintetitzar en un canvi d’actitud de I’Ajuntament de
Barcelona envers els poders de ’Estat, manifestat en una activa reivindicacié de
I’'autonomia municipal, i en la concentracié en uns pocs grups financers del
control sobre les empreses de transport public collectiu.

El canvi d’actitud de ’Ajuntament va ser la conseqiiéncia de les eleccions
municipals de maig de 1901, que van posar fi al predomini de les forces dinas-
tiques i engegaren una dinamica presidida pel republicanisme i el regionalis-
me. Malgrat les seves diferéncies, aquestes dues forces coincidien en el proposit
de revitalitzar el funcionament municipal, per la qual cosa consideraven indis-
pensable I'autonomia municipal, I’enrobustiment de la hisenda municipal i la
reorganitzacio del sistema de govern de la ciutat.** Aquesta dinamica s’inseria,
d’altra banda, en un corrent més general que veia en I’autonomia dels munici-
pis una alternativa al caciquisme i el fonament de la regeneracié®® i que a
Catalunya es reflectia en ’oposicié al model centralista i unitari de I’Estat libe-
ral i, alhora, en una manera d’impulsar la vertebraci6 social.4®

Un dels camps de batalla dels defensors de ’autonomia municipal era I’as-
sumpcio per part dels municipis de la titularitat sobre els serveis ptblics essen-
cials de la ciutat, com era el cas dels transports urbans, que prenia com a referen-
cia els models existents en altres paisos europeus i les doctrines que justificaven
latribucié d’aquests serveis als municipis, com el self government britanic, el
«socialisme municipal» de Sidney Webb#” o el «servei public» de Léon Duguit.8

Cal recordar que, com hem vist, a I’entrada del segle xx, el model de presta-
ci6 dels serveis de tramvies a Espanya es basava encara en la concessié adminis-

41. «Sentencia del Tribunal Contencioso de 21-11I-1901», Jurisprudencia Administrativa (Madrid), 60 (1903), pag. 520.

42. «Sentencia del Tribunal Contencioso de 11-V-1903», Jurisprudencia Administrativa (Madrid), 64-179 (1906).

43. Reials ordres de 31-X-1900 i 1-IV-1901.

44. C. CaNeLLAS 1 R. ToraN, El personal politic de I’Ajuntament de Barcelona(1877-1923), Barcelona, Publicacions de
I’Abadia de Montserrat, 1996, pag. 60-62.

45. SANCHEZ MORON, La autonomia..., pag. 147.

46. O. Costa RumBAL, L'imaginari imperial. El Noucentisme catala i la politica internacional, Barcelona, Institut Cambo,
2002, pag. 105.

47. L. RAPHAEL, Ley y orden. Dominacion mediante la Administracion en el siglo xix, (trad. de J. Alborés), Madrid, Siglo XXI,
2008, pag. 151-154.

48. L. Ducurr, Las transformaciones del derecho puiblico. Traduccion con estudio preliminar de Adolfo Posada y Ramon Jaén,
Madrid, Libreria de Francisco Beltrdn, 1926, pag. 103-104.
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trativa a empresaris privats, ’'atorgament de les quals corresponia a ’Estat quan
es tractava de tramvies. Aquest model va propiciar que I’electrificacié dels tram-
vies impulsés un procés pel qual les companyies de tramvies existents a totes les
ciutats de I’Estat acabessin absorbides per grans grups financers multinacionals
vinculats a I’energia eléctrica. Barcelona no en fou I’excepcid, i grups financers
belgues vinculats al capital alemany van adquirir el control del ferrocarril de
Sarria i de totes les companyies de tramvies existents a la ciutat, amb I’excepci6
de la Compariia General de Tranvias i 'empresa Tranvia de Barcelona a Sans, que foren
directament absorbides pel grup alemany AEG.#° La forca d’aquests nous con-
cessionaris, que actuaven a tot I’Estat i tenien ramificacions en altres paisos, es
podia imposar, per tant, als municipis, i fins i tot a I’Estat mateix, que exigia en
va que les empreses explotadores estiguessin «constituides a Espanya», sense
poder impedir que, a la practica, el capital i I’adopcié de decisions continuessin
en mans estrangeres.

En el cas de Barcelona, ’actitud de les companyies explotadores i la seva rela-
ci6 amb els poders centrals de I’Estat es personifica en un nom, Mariano de
Foronda y Gonzalez-Vallarino, marques de Foronda, que per ell mateix defineix
tota una epoca de la historia del transport urba de Barcelona. I’any 1904,
Foronda es va incoporar a I’empresa de capital belga Les Tramways de Barcelone i
poc després en va assumir la direccié. Des d’aquest carrec es va convertir en el
principal organitzador del transport public de la ciutat i va impulsar nombro-

Figura 2. El marques de Foronda (primer a la dreta de la porta del tramvia), envoltat
de diversos directius de Tranvias de Barcelona a ’estrena oficial del prototipus de
tramvia Serie 900. Any 1923. Foto: Arxiu Fotografic de Barcelona.

49. A. MARTINEZ LOPEZ, «Los intereses belgas en los tranvias madrilefios», dins II Congreso de Historia Ferroviaria: “Siglo
y medio de ferrocarriles en Madrid”, Aranjuez , 7 a 9 de febrero de 2001; i del mateix autor: «Capital extranjero e inte-
reses empresariales: un andlisis comparativo en el transporte urbano de Madrid y Barcelona, 1871-1948», dins
VIII Congreso de la Asociacion Espafiola de Historia Economica, Santiago de Compostela, 2005.
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sos projectes de millora, alguns dels quals anaren més enlla de la seva propia
empresa, com ’establiment de parades fixes a totes les linies tramviaries de la
ciutat. Aixo, tanmateix, no li va fer perdre de vista els interessos de I’empresa
que representava i va combatre sense cap recanca totes aquelles iniciatives que
entenia que la podien perjudicar, com van ser les dels primers autobusos, fins
aconseguir eliminar-les o pactar amb elles. Aquesta politica li permetria, en aca-
bat, controlar, de forma més o menys directa, les principals companyies de
tramvies, autobusos i metro de la ciutat.

Per sobre de 1a seva actuacié en la xarxa de transport public, ben aviat el per-
sonatge de Foronda prengué una dimensio en la politica i la societat barceloni-
na que anava molt més enlla de la que podia correspondre al director d’'una
companyia de tramvies. Militar de professié i de taranna conservador, va acon-
seguir destruir el ben organitzat moviment sindical existent als transports
publics de Barcelona i establi un sistema assistencial per als seus empleats en la
linia d’Eduardo Dato, de qui era amic personal. Aquesta manera de procedir li
va costar algun ensurt (el juliol de 1909, la seva obstinacié en mantenir els tram-
vies en servei malgrat la convocatoria de vaga general va tenir I’efecte d’exacer-
bar els anims i provocar els primers disturbis de la Setmana Tragica) pero a la
llarga 1i faria mereixer la confianca dels mitjans conservadors i també del
govern i de la mateixa monarquia, per a qui Foronda seria un interlocutor pri-
vilegiat a 1a “rebel” Barcelona, tal com es va fer palés quan va ser nomenat direc-
tor de ’Exposicié Universal de 1929. Aquesta influencia, afegida als seus contac-
tes empresarials, li va permetre actuar com una mena d’enlla¢ entre els cercles
politics i militars relacionats amb el govern de Madrid i els mitjans industrials
i financers, nacionals i internacionals, de Barcelona, la qual cosa el va convertir
en un dels personatges més influents de la Barcelona del primer quart del segle
xX. Aquesta activitat empresarial i politica no li impedia mostrar-se com una
persona culta i sensible, que tenia nombrosos artistes entre les seves amistats i
que, fins i tot, va nomenar un “director artistic” de la companyia de tramvies,
carrec que va recaure en ’escenograf Oleguer Junyent. Tot plegat, un personat-
ge de multiples matisos, que encara avui dia no deixa indiferent, per bé o per
mal, a qui se li aproxima i que esta a ’espera d’'una bona biografia que perme-
ti valorar la seva figura més enlla dels topics i les visions simplistes amb les
quals se ’acostuma a presentar.

En aquest context, es va plantejar a Barcelona una alternativa al sistema de
gestid vigent en mateéria de transport public collectiu: substituir el sistema cen-
tralista i oligarquic existent per una gestié controlada de forma autonoma pel
mateix municipi, en linia amb les aspiracions d’autonomia que havia expressat
I’Ajuntament. Tanmateix, a I’hora de posar-lo en practica, es van evidenciar
importants diferencies entre republicans i regionalistes. Els republicans volien
impulsar una aproximacié gradual als concessionaris, amb 1’objectiu d’aconse-
guir, per la via del pacte, un cert marge d’intervencié en la planificacié i la ges-
tié dels serveis de tramvies. Els regionalistes, en canvi, eren partidaris sense
embuts de la municipalitzacié. Tot plegat, acabaria derivant en agres enfronta-
ments, tant al ple de ’Ajuntament com en la premsa. Malgrat aquestes diferen-
cies —o, precisament, per elles— ’Ajuntament de Barcelona va aconseguir impul-
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sar una politica d’intervencié en el transport public de la ciutat a partir d'una
triple estrategia: reivindicacid, concertacioé i acci6 directa.

L’estratégia de reivindicacié es basava en I'impuls de modificacions legislati-
ves 1 d’accions judicials per tal de preservar les competéncies del municipi
davant d’aquelles mesures del govern central que s’entenia que les podien lesio-
nar. L’estrategia de concertacio es va desenvolupar en relacié amb els tramvies
i es basava en la negociacié i el pacte amb les empreses explotadores per acon-
seguir influir en la politica de transports a partir de les minses competencies
reconegudes al municipi. Finalment, ’accié directa feia referencia a aquells
casos als quals I’Ajuntament actuava on no ho feia el govern central, emparant-
se en alguna de les seves atribucions i aprofitant els buits normatius existents,
tal com es va fer en relacié amb els autobusos i el metro.

Pel que fa a les mesures de reivindicacid, el seu punt culminant fou la recla-
maci6é de competencies completes en materia de transport que, entre d’altres,
incloia la memoria per a la reforma de la llei municipal que el mateix Ajun-
tament va aprovar en la sessié de 4 de maig de 1918.%° Tanmateix, el cert és que
la municipalitzacié dels serveis de transport public urba va ser un tema recu-
rrent en tots els projectes de reforma del regim local que es van formular des del
govern central en les primeres décades del segle xx,%! si bé no va ser fins a la dic-
tadura de Primo de Rivera que aquesta possibilitat va quedar reflectida en un
text legal, ’anomenat Estatuto Municipal, aprovat el 8 de mar¢ de 1924.52 Aquest
Estatuto Municipal reconeixia expressament la competencia del municipi sobre
construccié i concessié de vies ferries dins del terme municipal (art. 150.8), la
possibilitat de municipalitzar amb monopoli els serveis de tramvies i ferrocarrils
urbans, suburbans i interurbans fins a una distancia de 40 kilometres a comptar
des del limit de les poblacions (art. 170), a més de la possibilitat dels municipis
de subrogar-se en el lloc de I’Estat en la reversié de les concessions.

En aparenca, aixo semblava donar satisfacci6 a les reivindicacions municipa-
listes en reconeixer una amplissima competencia als municipis en la gesti6 dels
serveis de transport public. Pero el cert és que aquest Estatuto resultava, a la
practica, insuficient per garantir que aquella competéncia municipal es pogués
exercir de forma efectiva.

D’entrada, presentava uns problemes de constitucionalitat i rang normatiu
que li impedien garantir de forma estable i efectiva els drets que reconeixia als
municipis, ja que als problemes de constitucionalitat que presentava —tot i
adoptar la forma de decret-llei, la seva aprovacié quan les Corts estaven suspe-
ses I’assimilava a un simple decret, que es podia derogar facilment amb un altre
decret—>% s’afegien les limitacions del seu rang normatiu, que impedia que
pogués modificar o derogar les normes amb rang de llei que regien, per exem-
ple, en materia de transport ferroviari. I pel que fa a la capacitat de subrogacié
dels municipis en la reversio de les concessions, la decisié quedava en mans del

50. CANELLAS i TORAN, El personal..., pag. 82.

51. M. CLAVERO AREVALO, Municipalizacion y provincializacion de servicios en la Ley de Régimen Local, Madrid, Instituto de
Estudios de Administracion, 1952, pag. 27ss.

52. «Real Decreto-ley aprobando el Estatuto Municipal», Gaceta de Madrid, 9-111-1924.

53. S. Awvarez GENDIN, «Estudio del Estatuto Municipaly, Revista General de Legislacién y Jurisprudencia, 1924, pag. 689.



La configuraci6 de la xarxa de transports urbans a Barcelona: societat, tecnologia i politica 261

govern, estava limitada a aquelles vies que I’Estat no considerés d’interes gene-
ral i subjecta al reintegrament pel municipi a I’Estat d’aquelles bestretes que
aquell hagués lliurat al concessionari.>*

La normativa sectorial en materia de transports terrestres va venir a restringir
1 condicionar encara més les competencies reconegudes als municipis per
I’Estatuto, a través de tot un seguit de normes dictades en el periode entre 1924 i
1930. Aixi, es va condicionar la competencia sobre tramvies i ferrocarrils interur-
bans a 'autoritzacié del governador civil quan s’ocupessin carreteres de I’Estat,>>
es va sotmetre la subrogacié en la reversié de les concessions al pagament d'un
canon a I'Estat en qualsevol cas®® i, sobretot, es va subjectar I’atorgament de con-
cessions de tramvies pels ajuntaments a la prévia conformitat del Ministeri de
Foment.>”

I’aplicacié de I’Estatuto per part del Ministeri de Foment no va desdir I’escas
o nul esperit autonomista que destillaven les normes fins ara esmentades, la
qual cosa va dur ’Ajuntament de Barcelona a defensar davant dels tribunals les
competencies que entenia
que li havia atorgat aquella
norma. Val a dir que, en un
principi, el cas fou molt
ben acollit, i més tenint
present que va venir apare-
llat amb el traspas del dret
de reversié de I’Estat sobre
el ferrocarril de Sarria a
Barcelona i els Ferrocarriles
de Cataluna, que explotaven
la linia fins a Terrassa i
Sabadell. Aquest traspas,
no obstant, acabaria sent
una carrega per al munici-
pi, ja que venia condicionat
pel soterrament del tracat
ferroviari pel carrer de Bal-
mes, que I’Ajuntament va
haver de financar sense cap
ajut estatal.

I’Ajuntament va resoldre
el problema del ferrocarril
de Sarria imposant una con-
tribuci6 especial als veins del

. Figura 3. Obres de soterrament del tren de Sarria a la cruilla
carrer de Balmes i les seves Pelai/Bergara. Any 1927. Foto: Arxiu Fotografic de Barcelona.

54. E. GARrcia DE ENTERRIA, «El servicio publico de los transportes urbanos», Revista de Administracion Priblica, 1953,
pag. 64is.

55. «Reglamento de Obras, Servicios y Bienes Municipales de 14 de julio de 1924», art. 73.2.

56. GARCIA DE ENTERRIA, «El servicio publico..., pag. 66-67.

57. Reials ordres de 23 de mar¢ de 1928 i de 22 de desembre de 1930.
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travessies —que va generar una sonora protesta dels afectats, encapcalats per la
Cambra de la Propietat Urbana- pero, en canvi, es va veure obligat a reaccionar
davant les mesures del Ministeri de Foment que entenia que envaien les competen-
cies que li havia atorgat I’Estatuto. Va ser aixi com va impugnar davant del tribunal
contenciés administratiu unareial ordre del ministeri de Foment de 28 d’octubre de
1925 que havia atorgat la concessié per a construir el tram de Parallel a Miramar del
funicular de Montjuic, i va interposar un recurs per abus de poder contra la reial
ordre de 22 de desembre de 1930 sobre alta inspeccié del Ministeri de Foment en
materia de tramvies. Val a dir que, en tots dos casos, aquestes actuacions resultaren
infructuoses: en el cas del funicular de Montjuic el tribunal es va declarar incompe-
tent per resoldre aquella demanda,®® i pel que fa al recurs per abus de poder, el
Ministeri de Foment el va desestimar, ja en época republicana, emparant-se en la
derogacio de I'Estatuto per la Republica.>®

Alestrategia de reivindicacié competencial davant del govern central es van

afegir les mesures de concertacié i d’accié directa, que permetien la intervencio
de ’Ajuntament en els transports urbans a través de les competencies que tenia
atribuides i que hi podien incidir, com la policia urbana o I'urbanisme.
L’acci6 concertada es va exercir, fonamentalment, en relaci6 a les companyies de
tramvies i en la major part de casos es va dedicar a resoldre qiiestions concretes,
com l'ordenaci6 del transit tramviari en algun punt determinat de la ciutat, si bé
en alguna ocasio es va recorrer a aquest procediment amb la intencié de resoldre
questions d’abast més general, com van ser I’elaboracié del Reglament de policia
de tramvies i la negociaci6 dels acords sobre unificacié dels terminis de reversio
de linies. Ambdues quiestions s’havien comencat a plantejar en els primers anys
del segle xx com a conseqiiencia de l’electrificacié: d’'una banda, el mateix
Ministeri de Foment, a través de les disposicions que autoritzaven el canvi de trac-
ci6 dels tramvies, obligava els ajuntaments a elaborar, conjuntament amb les
empreses explotadores, un reglament de policia;®® de l'altra, la proliferacié de
concessions de linies tramviaries atorgades amb dates diferents, feia necessari
ordenar a partir d’'unes dates determinades els terminis de concessio existents, ja
que en cas contrari s’hagués fet practicament impossible explotar ordenadament
la xarxa un cop haguessin comencat les reversions de linies. L’electrificacié, que
feia necessari disposar de centrals electriques, podia encara agreujar encara més
aquest problema, ja que es podia donar el cas que revertis un tram de linia tram-
viaria pero no la central que li subministrava ’energia, que havia d’estar disponi-
ble per altres linies encara no revertides.

I’Ajuntament aprova un primer reglament de policia per acord del ple de 8
de setembre de 1899, que fou impugnat per la concessionaria Barcelona Tramways
Ltd. Posteriorment, van ser les companyies de tramvies —Compafiia Anénima de
Tranvias de Barcelona, Compania General de Tranvias i Tranvias de Barcelona a San
Andrés y Extensiones— les que van elaborar un esborrany de reglament —amb una
destacada intervencié de Mariano de Foronda-, que van lliurar a I’Ajuntament
per conducte del governador civil el 26 de setembre de 1904. Sobre aquesta pro-

58. Gaceta de Madrid, 4-11-1929.
59. AMCB (Arxiu Municipal Contemporani de Barcelona), Ordenaci6 i gestié del transport, caixa 496.
60. AMCB, Ordenaci6 i gestié del transport, caixa 312.



La configuraci6 de la xarxa de transports urbans a Barcelona: societat, tecnologia i politica 263

posta, la Comissié de Foment municipal, que presidia el regidor republica Julio
Marial, va introduir diverses modificacions, com la matisacié que «a la alcaldia
presidencia corresponde la inspeccién y vigilancia |...], al gobernador civil com-
pete la alta inspeccidn», el reconeixement de la competéncia de ’Ajuntament
per autoritzar la posada en funcionament dels cotxes i algunes obligacions rela-
tives als horaris, els retols o les condicions de circulacié dels vehicles. Amb
aquestes modificacions, i una addicié del regidor Serraclara en el sentit que es
lliurés un exemplar del reglament a cada tinenca d’alcaldia i a tots els diaris
publicats a Barcelona «sin excepcién», es va aprovar pel ple municipal de 5 de
maig de 1905. Aquest seria I'inic reglament de policia de tramvies que s’arriba-
ria a aprovar. Un nou projecte, elaborat el 1917 per les companyies, fou rebut-
jat per Ajuntament, que va elaborar una proposta alternativa, que tampoc no
va convencer les companyies. Del resultat final d’aquelles negociacions n’és una
mostra eloqiient que, el 1918, el mateix consistori ordenava imprimir 18.000
exemplars... del reglament de 1905.

La qiiesti6 de la unificacié dels terminis de reversié va venir també lligada
amb el canvi de motor dels tramvies, aixi com amb la rentncia a les concessions
a perpetuitat, conseqiiéncia de la llei de 1895.%1 La reial ordre que havia autorit-
zat el canvi de tracci6 de les linies de la Compania Anénima de Tranvias de Barcelona
(Barcelona Tramways Ltd.), que havia gaudit de concessions a perpetuitat, preveia
la reversié d’aquelles linies a I’Ajuntament de Barcelona, perd quedava incom-
pleta (hi havia linies d’aquella companyia que havien quedat fora d’aquella
resolucid) i resultava contradictoria, ja que en uns casos revertia només la linia
ien uns altres, la linia i el material mobil. Per a resoldre aquestes incoherencies,
I’Ajuntament es va adrecar a la CATB el 12 d’abril de 1904, i li proposa la unifi-
cacié dels terminis de les seves concessions i les de “Barcelona, Ensanche y
Gracia” i “Josepets-Can Gomis-Bonanova”, que havien quedat fora de I’autoritza-
ci6 de 1897. Les negociacions acabaren en un conveni que va ser aprovat pel ple
municipal el 23 de juny de 1905 i que preveia la reversio, el 22 de juny de 1946,
de totes les linies d’aquelles companyies amb tot el seu material i les seves
dependéncies. Aquest acord es va vincular, per cert, amb el subministrament
per part de la CATB de I’enllumenat public en alguns carrers de Barcelona.®? E1
conveni, que va ser ratificat per les companyies implicades el 17 d’agost i 1’11
de setembre de 1905,%3 fou aprovat pel govern central, que el trameté a les Corts
per a la seva ratificacié. Aixd no obstant, va generar un gran rebuig, sobretot
entre els nacionalistes i els partidaris de la municipalitzacid, ja que allargava
quaranta anys el termini de les concessions.

Tot i les polemiques, ’Ajuntament va persistir en la mateixa politica de con-
certacié. Entre 190511911, es va constituir la companyia Les Tramways de Barcelone
(LTDB), que va adquirir la CATB i va controlar, a través de diversos acords, les
principals companyies tramviaries de la ciutat, de manera que es va poder impul-
sar una explotaci6 unificada de la xarxa tramviaria. En aquest context, el consis-

61. AMCB, Ordenacié i gesti6 del transport, caixa 315.

62. Eren els carrers Gran de Gracia, Torrent de I’Olla i un tram de I’avinguda Diagonal, a Gracia, i els carrers de
Balboa i Ginebra, a la Barceloneta.

63. GONzALEZ MAstp, Els tramvies..., pag. 69.
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tori va iniciar negociacions amb LTDB per tal d’impulsar determinades mesures
en aquella explotacié —unificaci6 del material fix i mobil i tarifes especials per a
obrers i altres collectius—, que donarien lloc a un nou conveni, aquest cop amb
totes les companyies tramviaries de la ciutat (excepte la S.A. El Tibidabo), que I'11
de desembre de 1911 va aprovar I’Ajuntament en un ple extraordinari. Aquest
nou conveni era molt més ambicids que el de 1905, no només pel fet que afecta-
va tota la xarxa tramviaria de la ciutat, sin6 pel seu contingut, que incloia tot un
seguit de compensacions exigides per I’Ajuntament a les concessionaries que li
donaven, a la practica, tot un poder d’intervencié sobre la planificacio i la gestio
de la xarxa tramviaria: tarifes obreres, unificacié de vies i material mobil, cons-
truccié de noves cotxeres, construccié de nous empedrats, construccié d’una cen-
tral electrica, noves linies i concessions, canon unic i, fins i tot, prestacié del ser-
vei de rec de les vies publiques. No obstant aix0, la contrapartida era la prolon-
gacio de les concessions fins 1’1 de gener de 1972, és a dir, per seixanta anys. Per
aquesta rao, la Societat d’Estudis Economics va presentar un recurs d’alcada con-
tra aquell acord del ple,®* en el qual reivindicava la municipalitzacié, en linia
amb els postulats habitualment defensats per aquella entitat.®® El conveni de
1911, pero, no arriba mai a entrar en vigor.

Un dltim intent de concertacié impulsat per ’Ajuntament tingué lloc I’any
1926, quan ja havien comencat a funcionar els primers serveis d’autobusos i
metro, i va ser la creacié d’una ponencia mixta «para estudiar el problema de
los servicios publicos de tracciéon urbana». La ponéncia estava integrada per
representants de I’Ajuntament i de les empreses Tranvias de Barcelona, Compaiiia
General de Autobuses, Gran Metro de Barcelona i Ferrocarril Metropolitano (Transversal) de
Barcelona i tenia per objecte unificar la que anomenava «politica de tracci6 urba-
na» a Barcelona, fent-se resso de la precarietat que, per exemple, patien els dos
metropolitans en els seus primers anys. A la ponéncia, que es va constituir el 16
de setembre de 1926, es van plantejar dues propostes absolutament antiteti-
ques. Les companyies proposaven un conveni per cinquanta anys i una “explo-
tacio sistematitzada” de tots els serveis sota el control de Tranvias de Barcelona.
I’Ajuntament volia adquirir la «sobirania sobre els mitjans de comunicacié» i
considerava la concertacié amb les companyies només com una alternativa, vis-
tos els costos que hagués representat la municipalitzacié completa d’aquells
serveis. No cal dir que la ponencia es va dissoldre, a comencament de 1927,
sense haver arribat a cap acord.

Pero on més es va veure reflectida aquesta voluntat de “sobirania” del muni-
cipi va ser en relaci6 amb els autobusos i el metro. L’Ajuntament havia mantin-
gut les seves antigues competencies sobre els dmnibus, que a principis del segle
xx s’havien transformat en els anomenats ripperts. La companyia més important
de ripperts —Ripperts La Catalana—- sollicita a I’Ajuntament un permis per a explo-
tar una linia d’«<0mnibus automobils» de la placa de Catalunya a Gracia, que li va

64. J. SITJAS, La Reversion de los Tranvias de Barcelona, Barcelona, Imprenta Viuda de Luis Tasso, 1912. Les considera-
cions de la Societat d’Estudis Economics van ser contestades, tanmateix, per Julio Marial. Vegeu J. MARIAL, La
politica y la reversion de los tranvias, Barcelona, De Bayer Hnos., 1912.

65. Vegeu M. SELLES 1 QUINTANA, Una aproximacio a la historia de la Societat d’Estudis Economics, Barcelona, Publicacions
de ’Abadia de Montserrat, 2002, pag. 42 is.
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ser atorgat a precari el 2 d’agost de 1906, i posteriorment presenta un projecte
de xarxa per a tota la ciutat. Les pressions de les companyies tramviaries van acon-
seguir acabar amb aquest primer intent, i no seria fins el 1921 que I’Ajuntament
tornaria a atorgar una concessi6é d’autobusos, en el que ja seria I’arrencada defi-
nitiva d’aquest mitja a la ciutat.® De tota manera, ben aviat es va restringir la
competéncia municipal sobre autobusos a aquelles linies que discorreguessin
exclusivament pels nuclis urbans, de manera que els autobusos que, malgrat no
sortir del municipi, utilitzaven carreteres estatals, van quedar ja fora del control
municipal i ’Ajuntament ja no va poder fer una planificacié “total” de la xarxa
d’autobusos.

I pel que fa al metro, ’Ajuntament va incloure en els contractes amb el Banc
Hispano-Colonial per a la urbanitzaci6 de la Via Laietana i el carrer de Balmes la
construccié d’uns tunels destinats al transit ferroviari.®” Malgrat I’originalitat
d’aquesta proposta, el cert és, perd, que aquests tunels no es van vincular mai a
cap projecte concret, per la qual cosa van acabar cedits a concessionaris particu-
lars. D’altra banda, la «Sentencia del Metro de Madrid» del Tribunal Suprem,
que va afirmar la competencia estatal sobre els metropolitans, va frustrar les
perspectives de ’Ajuntament de Barcelona d’impulsar per ell mateix aquest sis-
tema de transport. En aquestes circumstancies, tanmateix, es pot considerar un
éxit la compra d’un terc del capital del ferrocarril metropolita transversal, que
va fer possible el control municipal de 'empresa que el gestionava -tot i ser con-
cessionaria de I’Estat- i havia d’assentar les bases per a la posterior municipalit-
zacio dels transports publics.

Les limitacions de I'autonomia municipal: projectes i realitats
de la politica de transport public dels ajuntaments republicans

Pel que fa al transport urba, la Reptblica va comencar amb un gest ple de sim-
bolisme i conseqiiencies innegables: la dimissié de Mariano de Foronda de la
direccié de Tranvias de Barcelona. Comencava aixi una nova etapa que I’Ajun-
tament sorgit de les eleccions d’abril de 1931 volia que fos radicalment diferent
respecte del que havia estat la manera de fer en els anys anteriors, més social i
més propera als interessos de la ciutadania que als dels concessionaris. Tant és
aixi que ja el 29 d’abril de 1931, el ple municipal acorda dirigir una comunica-
i a totes les empreses de transport public de viatgers de la ciutat (tan urbanes
com interurbanes) per tal que introduissin una rebaixa de tarifes a les hores
d’entrada i sortida del treball.

La reivindicacié de ’autonomia municipal va haver d’anar, en canvi, per un
cami bastant semblant al seguit en els anys de la monarquia. En un primer
moment, I’opcié que es va seguir va ser reclamar directament del Ministeri de
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Foment la competéncia municipal en materia de tramvies i ferrocarrils o, si més
no, una disposicié que sotmetés a informe del municipi les sollicituds de con-
cessions presentades a I’Estat, almenys fins que no es dictés una nova legislacio.
Aquesta peticié fou tramesa al Ministeri d’Obres Publiques (que havia substituit
el de Foment) el 5 de mar¢ de 1932, sense que hi hagi constancia de cap respos-
ta, almenys als arxius municipals. El cert és que la promulgacié de la
Constitucié de 1931 i de I’Estatut d’Autonomia de Catalunya de 1932 no van
afectar el més minim la politica seguida des del govern central en matéria de
ferrocarrils i tramvies urbans: van seguir vigents les mateixes normes de la
monarquia —amb ’excepcié de I’Estatuto Municipal de 1924, que va ser dero-
gat-iencara se’n van introduir de noves que afectarien directament les compe-
tencies municipals en la materia, com el decret de 21 de juliol de 1933, que pro-
hibia la construccié o renovacié de tramvies sobre carreteres estatals, o el
mateix Codi de la Circulacié de 1934, que afectava aspectes de policia urbana,
com la situaci6 de punts de parada o la illuminacié dels vehicles, que fins lla-
vors s’havien considerat de competeéncia municipal.

En aquest context, ’estratégia de I’Ajuntament es va centrar a intervenir de
forma directa i assumir la gesti6 dels transports ptiblics urbans. I és aixi que en el
curt periode entre 1933 i 1937 van sorgir multiples propostes —conseqiiéncia de
l’agitaci6 d’aquell periode- tendents a la reorganitzacié del transport public urba
de Barcelona i la redefinicié del paper que hi jugava el municipi. La primera d’a-
questes propostes fou un pla de linies de transport en autobus, més conegut com
«Pla de conjunt», impulsat pel regidor Jaume Vachier i que ’Ajuntament aprova
el 7 d’abril de 1933. El «Pla de conjunt» conegué una existencia atzarosa i va estar
envoltat de polemica des del primer moment. Tant és aixi que, només presentar-
se la proposta, va ser objecte de diverses reclamacions, tant de veins que es mos-
traven insatisfets com de les companyies explotadores. Malgrat tot, ’Ajuntament
resolgué tirar endavant el pla i convocar un concurs per a ’explotacié de totes les
linies incloses en ell, que es va adjudicar a l’empresari Amadeu Torner.
Tanmateix, la concessié acabaria en un escandol considerable, ja que en manifes-
tar el concessionari que caldria introduir alguns canvis respecte de les condicions
del contracte —com el model d’autobts proposat- ’Ajuntament reacciona de
manera desproporcionada, resolent la concessi6 i fins i tot enviant la guardia
urbana per evitar que els autobusos d’Amadeu Torner circulessin pels carrers.®8

El 14 de juny de 1934, i després del fracas del «Pla de conjunt», la Comissi6
de Govern Municipal aprova iniciar un nou pla de linies de transports, si bé en
aquest cas la gesti6 es faria mitjancant una societat d’economia mixta, amb par-
ticipacié de I’Ajuntament, féormula aquesta que recollia la Llei Municipal de
Catalunya de 1934. El cert és que ’Ajuntament de Barcelona ja havia intentat,
a finals de 1933, constituir una empresa mixta amb Tranvias de Barcelona, pero la
proposta no va tirar endavant. Com deiem, doncs, el juny de 1934, i després del
fracas del «Pla de conjunt», es va impulsar un projecte d’empresa mixta per ges-
tionar un nou pla d’autobusos. En aquesta empresa, i segons el plec de condi-

68. Sobre el Pla de Conjunt i I’*afer Torner”, vegeu GONzALEZ Masip, Els autobusos..., pag. 108-110; R. ALQUEZAR,
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cions, I’Ajuntament designaria una quarta part dels membres del consell d’ad-
ministracio i tindria el dret de fiscalitzar I’explotacié dels serveis «ultra la ins-
peccié municipal, com a part integrant de I’empresa mixta». Per acord de 26 de
setembre de 1934 es va convocar el concurs, que es va veure primer suspes pels
fets del 6 d’octubre i després definitivament anullat el 20 de maig de 1935, per
considerar la Comissié de Govern que era preferible un «conveni de conjunt»
que resolgués de forma global la qiiestié del transport a Barcelona. Aquesta pro-
posta s’elaboraria ja amb el nou consistori sorgit de les eleccions de 1936, on es
va estudiar la creacié d'un Comite Municipal de Transports Urbans (CMTU),
integrat per representants de les empreses de transport i de ’Ajuntament, que
I’hauria d’explotar mitjancant un servei municipalitzat prestat amb monopoli
per un periode de quaranta anys.®°

El fracas a Barcelona de la insurrecci6 de juliol de 1936 va determinar que
els transports publics de la ciutat passessin a quedar sota el control dels comi-
tés sindicals de les diferents empreses. En aquest context, es va plantejar per pri-
mera i unica vegada la municipalitzacié de tots els transports publics de
Barcelona,”® d’acord amb la normativa aprovada per la Generalitat. La qiiestio
va ser objecte d’un intens debat a mitjan 1937, pero tot plegat va acabar en no-
res, ates que els sindicats no semblaven massa disposats a perdre el control que
havien adquirit sobre els diferents mitjans de transport public de la ciutat.

Retirada del capital i pressio popular sota el control de I’Estat:
la municipalitzaci6 dels transports publics colllectius
de Barcelona

El final de la Guerra Civil va obrir una nova etapa en la historia del transport
public de la ciutat, marcada tant per la necessitat de reorganitzar el servei i repa-
rar els danys produits durant la contesa com pel nou sistema de relacions de
poder que anaven a imposar els vencedors d’aquell conflicte. Ambdos factors van
incidir en la definicié del marc de relacions que ’Ajuntament de Barcelona i els
concessionaris de transport public havien de tenir en endavant. D'una banda, els
avencos autonomistes i democratics de I’era republicana quedaven enrere i es
tornava a donar una relacié entre concessionaris, Estat i Ajuntament similar a
I’existent abans de 1931. D’altra banda, pero, els danys produits en la contesa a
les installacions i el material mobil feien necessaries elevades inversions per tal
que poguessin estar novament en condicions optimes per a prestar servei. En
conseqiiencia, els transports urbans deixaven de ser negoci —ja no ho tornarien
a ser mai més— i el gran capital es mostrava disposat a avancar cap a la munici-
palitzacié d’aquells serveis a canvi que I’Ajuntament anés assumint les despeses
corresponents. Es aixi que, el 31 de maig de 1939, la societat Tranvias de Barcelona
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S.A. es va adrecar a I’Ajuntament per demanar-li ajuda, i el consistori respongué
amb una proposta de bases per a establir un conveni. Aquesta proposta fou el
punt de partida d’unes negociacions que culminarien amb la signatura d'un
acord aprovat per les dues parts el 4 de setembre i el 2 d’octubre de 1940, respec-
tivament, i que incloia dos convenis, un referent a la reversié de linies i I’altre
relatiu a I’explotacié de la xarxa unificada de transports.”!

Els convenis de 1940 van a marcar la pauta que portaria cap a la total muni-
cipalitzaci6 del transport de superficie. El conveni sobre reversié de linies per-
metia resoldre definitivament una qiiestié que havia estat planant sobre les
relacions entre I’Ajuntament i les companyies tramviaries des de comencament
de segle, i que comencava a ser urgent (de fet, ja s’havia produit la primera
reversio, la de la linia Rambla-Sants). Pero el conveni sobre ’explotacié de la
xarxa unificada de transports suposava ja una intervencio directa del municipi
en la planificacié del futur desenvolupament de la xarxa de transport de super-
ficie: d'una banda, I’Ajuntament garantia la continuitat de Tranvias de Barcelona
en la prestacié dels seus serveis almenys fins 1969, malgrat les reversions, i de
l’altra, es preveien tot un seguit de modificacions en la xarxa existent, com la
posada en funcionament de noves linies de tramvies i autobusos, la supressio
dels tramvies de via estreta i la introduccié d’un innovador mitja de transport,
el troleibus. A la vegada, i com a conseqiiencia dels convenis, Tranvias de
Barcelona modificava els seus estatuts per tal d’incloure una representacié de
I’Ajuntament al seu consell d’administracio.

S’observa, per tant, que, malgrat els canvis en ’entorn politic, I’Ajuntament
mantenia la seva politica de concertacié amb la concessionaria amb ’objectiu
d’incidir en el desenvolupament de la xarxa de transport urba. Aquesta volun-
tat havia de topar, pero, una vegada més, amb la resistencia del govern central,
que mantenia el seu taranna centralista, més accentuat encara pel caracter tota-
litari del regim implantat pels vencedors de la Guerra Civil. Aquest taranna es
va veure reflectit en la nova regulacié de I’“alta inspeccié” sobre els tramvies, la
limitaci6 definitiva al “casc urba” de la competeéncia municipal sobre autobusos
i una nova regulacié, la Ley de Trolebuses de 5 d’octubre de 1940,7? que va supo-
sar el zenit del centralisme de I’Estat espanyol en una normativa sectorial sobre
transport, ja que, en qualsevol cas, els troleibusos es consideraven de competeén-
cia de I’Estat. En relaci6 als altres mitjans de transport, I’Estat retenia també la
competencia d’aprovar les tarifes en qualsevol cas i era I'inic ens competent
quan es tractava de serveis ferroviaris (com el cas del metro) o que ocupessin
carreteres de I’Estat.

El centralisme havia de ser, en tot cas, la nota dominant en tot el periode del
franquisme, la qual cosa, tanmateix, convivia amb un discurs municipalista,
amb una certa enyoranca de I’Estatuto Municipal, molt present en la doctrina
juridica d’aquell temps i que es veuria reflectit en la legislaci6é de régim local.
Es aixi que la Llei de Régim Local de 1955 enumerava al seu article 101 un llarg
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llistat de «competencies municipals», entre les quals estaven, naturalment, els
transports urbans. Aixo topava, tanmateix, amb les limitacions derivades de la
normativa sectorial sobre transports, que retallaven les expectatives que podien
crear les normes de regim local, de manera que, com va descriure Garcia de
Enterria, la legislacié de regim local i les legislacions sectorials, en comptes d’es-
tablir un sistema coherent, van entrar en una auténtica posicié de lluita.”® La
doctrina va buscar una soluci6 a aquesta contradiccio, i es va trobar en la distin-
ci6 entre “competéncia” i “capacitat”. Es a dir, els municipis tenien capacitat
per a emprendre un ampli ventall d’activitats publiques, pero aixo no es podia
considerar una competeéncia, ja que també I’Estat podia fer-les.”* Tant és aixi
que a Valéncia i Palma, per compte d’'una municipalitzacié dels serveis de trans-
port public, se’'n va dur a terme una socialitzacié —gestié pels propis treballa-
dors— d’acord amb l'ideari de Falange Espanola i teledirigida des de la Presiden-
cia del Gobierno.”>

En aquest context, no és d’estranyar que sorgissin ben aviat friccions entre
Ajuntament de Barcelona i Estat, si bé la peculiar situacié politica d’aquell
temps les va posar en sordina. Concretament, varen ser dos els motius d’enfron-
tament: la concessié dels troleibusos previstos en el conveni de 1940 i la nacio-
nalitzaci6 del Metro Transversal.

En relaci6 als troleibusos, el Ministeri d’Obres Publiques no va admetre la
validesa dels acords presos al conveni de 1940. El cert, tanmateix, és que ja estava
a punt d’entrar en funcionament la primera linia de troleibus prevista, la de Sant
Andreu de Palomar. El Ministeri es va haver de plegar als fets consumats i va ator-
gar una “autoritzacié provisional” per posar en marxa aquella linia, perd va
requerir ’Ajuntament perqueé li remetés les condicions tecniques i economiques,
«a fin de que fueran especialmente ratificadas o rectificadas».”® Les restants
linies de troleibus que s’arribarien a posar en marxa a Barcelona —que poca cosa
tindrien a veure amb les previsions del conveni de 1940- serien objecte de noves
concessions de I’Estat o bé de concessions municipals referendades pel
Ministeri, d’acord amb la llei de 5 d’octubre de 1940.

L’altre motiu de friccié va ser la nacionalitzacié del Metro Transversal.”” En
aplicaci6 de la Llei d’Ordenaci6 Ferroviaria de 24 de gener de 1941, que va supo-
sar la nacionalitzaci6 de tots els ferrocarrils d’ample iberic (1,674 mm), la 4a
Divisi6 de Ferrocarrils va ordenar a la direccié del Metro Transversal la presen-
tacié d’un balanc d’establiment i el tancament dels seus llibres de comptabili-
tat amb data 31 de gener de 1941. D’aquesta manera, una linia del metro de
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Barcelona passava a dependre de I’Estat, que I'incorporaria pocs mesos després
a la nova empresa creada per gestionar aquells ferrocarrils, la RENFE. Davant
d’aix0, ’Ajuntament, accionista d’aquella companyia, va iniciar les negocia-
cions amb el Ministeri i altres instancies influents —inclosa la Secretaria General
de S. E. el Jefe del Estado- per recuperar la titularitat d’aquell ferrocarril.
Certament, aquella linia de metro s’havia construit en el seu origen com a
enllac de ferrocarrils, pero a la practica —tal com van justificar a bastament els
escrits presentats per ’Ajuntament- prestava un servei de transport urba, amb
una important implicacié del mateix municipi. Les gestions realitzades van
tenir efecte, i un decret de 1943 va retornar el Metro Transversal a 'empresa
que I’havia construit i explotat des del principi.

L’Ajuntament havia aconseguit, per tant, intervenir directament en el trans-
port collectiu de superficie, mitjancant la seva participacié a Tranvias de
Barcelona i en el subterrani, a través del seu control del Transversal. Pero el pro-
cés de municipalitzacio6 dels transports ptiblics de Barcelona no arrencaria fins
al boicot ciutada -la famosa Vaga de Tramvies de Barcelona- en els mesos de
febrer i mar¢ d’aquell any 1951. El motiu del boicot va ser I'increment a 70 cén-
tims del preu del bitllet ordinari de tramvia i el greuge comparatiu quan es va
coneixer que a Madrid, on el servei de tramvies el prestava una empresa mixta,
la tarifa era més barata.

La primera reaccid de les autoritats al boicot fou ordenar la rebaixa de les
tarifes al seu preu anterior i que I’Ajuntament de Barcelona abonés la diferen-
cia a la concessionaria.’® Perd calia buscar una soluci6 estable al problema, i
aquesta va ser la municipalitzacié. L’Ajuntament es va posar mans a 1’obra de
forma gairebé immediata, i el 29 d’octubre de 1951 constituia una comissio, la
qual elaboraria una memoria, presentada el 30 de gener de 1952, que contenia
les actuacions i les pautes a les quals s’havia d’ajustar el desenvolupament de
tot el procés de municipalitzacié, fonamentalment 1’adquisicié pel municipi
del capital de les companyies explotadores, les mesures necessaries per garantir
I’equilibri economic de I’explotacié fins a la plena municipalitzacié i diverses
modificacions i ampliacions de linies per millorar la xarxa. A partir d’aquesta
memoria, I’Ajuntament va aprovar, el 30 d’octubre de 1952, un projecte de
municipalitzacié que va ser sotmes al Ministeri de la Governacid, que I’aprova
per ordre de 5 de desembre de 1952. De forma gairebé simultania, el govern
venia a admetre que els ajuntaments podien subvencionar o municipalitzar les
empreses de tramvies quan aquestes no poguessin compensar el desequilibri de
I’explotacié amb un augment de tarifes:”° els ecos de la vaga de Tramvies de
Barcelona arribaven aix{ a totes les ciutats de I’Estat.

Tot i que el projecte de municipalitzacié preveia estendre aquesta mesura a
tots els transports publics del terme de Barcelona, a la practica els resultats d’a-
quest procés es van circumscriure a la municipalitzacié de les empreses Tranvias
de Barcelona i Ferrocarril Metropolitano de Barcelona, que al seu torn, van absorbir les
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Figura 4. Estrena oficial dels combois Serie 400 del Ferrocarril Metropolita de
Barcelona, amb I’alcalde Josep Maria de Porcioles i altres autoritats. Any 1958.
Foto: Arxiu Fotografic de Barcelona.

restants empreses de tramvies existents a la ciutat i el Gran Metro de Barcelona SA,
respectivament. Aquest procés es va desenvolupar al llarg de 1957 després d’'una
segona vaga de tramvies i es va veure coronat per una legislacié d’excepcié per
a Barcelona, similar a I’'aprovada abans per a Madrid: la 1lei de 26 de desembre
de 1957 «sobre ordenacién del transporte en Barcelona».8% Aquella llei venia a
ampliar les facultats de I’Ajuntament de Barcelona en relacié al transport
collectiu urba per sobre del que permetia la legislacié sobre transports terres-
tres, sense reconeixer una autentica autonomia del municipi per elaborar la
seva propia politica de transport urba, de manera que se’l podia considerar més
com un “concessionari privilegiat” que com l'autoritat competent en materia
de transport urba collectiu. I'Estat retenia la potestat de planificar els serveis de
transport urba de Barcelona mitjancant una Comisiéon Coordinadora de Trans-
portes de Barcelona, que depenia del Ministeri de la Governacid, i la construccié
de les infraestructures del metro, que s’aprovava pel consell de ministres a tra-
vés dels “Planes de metros”, vinculats als “Planes de desarrollo”. I’Ajuntament,
per la seva part, podia establir serveis de transport public dins del seu terme
municipal i aprovar-ne les tarifes, sense necessitat de concessié de I’Estat, i
explotar el metro pel seu compte, fent-se carrec de totes les despeses d’explota-
ci6 més el rescabalament a I’Estat pel 50 % del cost de les obres fetes i el 50 %
del canon d’explotacid, en part obtingut mitjancant recarrecs sobre tributs
municipals. En canvi, van quedar fora de I’'ambit municipal el ferrocarril de
Sarria a Barcelona (FSB/FCC), que el 1955 obtingué una prorroga de la seva con-
cessio i els concessionaris privats que sortien del nucli urba (com la linia entre

80. «Ley de 26 de diciembre de 1957 de ordenacién del transporte en Barcelona», BOE, 28-XII-1957, pag. 1.457.
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Horta i I'avinguda del Tibidabo, de I’empresa Casas), que van romandre sota
I’ambit de competencia estatal.

El sistema establert per la 1llei de 1957 va fer possible un important desenvo-
lupament de la xarxa de transport public urba de Barcelona, visible, sobretot, en
la gran expansio que la xarxa de metro va experimentar entre els anys 60 1 70 del
segle passat. Tanmateix, des del punt de vista municipal, no va resultar, a la llar-
ga, un gran negoci, ja que es va veure exclos de les decisions fonamentals sobre
la xarxa de transport i a més, més a la llarga, acabaria fortament endeutat com
a conseqiiéncia del deficit de les empreses municipals de transport.8!

La mobilitat metropolitana: empresaris pablics, financament
i participacio ciutadana

Arran de la municipalitzacio, el paradigma tradicional de les relacions entre
Ajuntament, Estat i companyies explotadores va canviar radicalment. I’Ajunta-
ment passava a ser el principal “empresari” del transport public collectiu de
Barcelona, la qual cosa va afectar tant la seva relacié amb els usuaris com amb
I’Estat. De cara als primers, va deixar de ser el “garant” dels seus drets davant
les companyies, i de cara al segon va passar de reivindicar competéncies a par-
lar de financament. Els serveis de transport public eren enormement —i inevita-
blement- deficitaris, i el municipi demanava a I’Estat el seu suport per fer-hi
front. Aquest procés, iniciat a finals del franquisme, es va completar, ja en la
Transicié, amb el reconeixement de I'autonomia local i el restabliment de la
Generalitat de Catalunya, que van desplacar cap a I’administracié autonomica
ilocal el centre de gravetat de les decisions en matéria de transport public urba.
I de forma simultania a la redistribucié del poder entre ens publics, els nous
principis constitucionals -democracia pluralista, Estat social, participacié—
redefinien la relacié entre els poders publics titulars i gestors dels serveis i els
usuaris/ciutadans.

Tot plegat es va desenvolupar en un context de profunds canvis qualitatius
respecte del transport public urba barceloni i la seva funcié. Des d’una perspec-
tiva espacial, ha deixat de ser un transport urba i ha adquirit una dimensié
metropolitana, que integra tot un conjunt de serveis de transport ferroviari i
per carretera, urba i interurba, que s’estenen per un territori delimitat per les
terminals dels serveis de rodalies de Barcelona, en un radi aproximat de 70 km
al voltant de la ciutat. Més enlla d’aixo, la idea mateixa de “transport”, com les
de “circulaci6é” o “transit”, es va veure substituida per la de “mobilitat” o “acces-
sibilitat”,3? de manera que les accions en aquesta mateéria es veuen actualment
englobades dins les politiques de mobilitat.

La historia del transport public collectiu de Barcelona en aquests darrers anys
ha vingut determinada, per tant, per la necessitat d’integrar les transformacions
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politiques del pais amb els canvis experimentats per aquest tipus de serveis. Els
resultats han estat desiguals, tanmateix, segons ’angle des del qual es contemplin.
Pel que fa a ’adaptacié a la realitat metropolitana, no es pot dir que hagin estat
satisfactoris. El primer intent de dotar I’area de Barcelona amb una autoritat de
transports a nivell metropolita fou la creacié de I'Entitat Municipal Metropolitana,
el 1974.83 Tanmateix, a la practica, només arribaria a exercir competéncies en
materia de taxis i autobusos interurbans. Un cop dissolta la Corporacié
Metropolitana, es va constituir ’Entitat Metropolitana del Transport (EMT), que va
“heretar-ne” les competéncies sobre transport i, a més, és la titular de totes les
accions de Transpotts de Barcelona i Ferrocarril Metropolita de Barcelona, integrades fun-
cionalment a Transports Metropolitans de Barcelona. L'EMT s’ha vist, pero, clarament
ultrapassada, tant des del punt de vista territorial —el territori metropolita de
Barcelona és molt més ampli que els municipis que integren 'EMT- com de gestid,
jaque queden fora del seu ambit els serveis que presta Ferrocarrils de la Generalitat
de Catalunya i les rodalies de RENFE. En canvi, i amb motiu de la integraci¢ tarifa-
ria de tots els serveis metropolitans de transport puiblic, es va posar en marxa el con-
sorci Autoritat del Transport Metropolita (ATM), que té la funcié de coordinar tots
els transports publics collectius en tota I’area que cobreix el transport metropolita
de Barcelona;3* és a dir, que inclou tot el territori i totes les empreses ptibliques i
privades de I’espai metropolita. L'EMT va ser suprimida per la Llei de I’Area
Metropolitana de Barcelona (AMB), que atribueix a ’AMB les competeéncies que
havia tingut ’EMT en materia de mobilitat i transport, si bé referides a tot I’ambit
metropolita, que es defineix com una area de gestié integrada del transport, de
manera que el transport és urba si hi discorre integrament.8>

La redefinicié de competéncies ha estat vinculada amb I’aparicié de férmules
de cooperacié entre les administracions estatal, autondomicailocal en relacié ala
planificacié i el financament d’aquests serveis, a través dels Plans Directors
d’Infraestructures i dels contractes-programa, respectivament, que han aconse-
guit garantir ’estabilitat de la gestio.

La politica de mobilitat es pot considerar, en canvi, en termes globalment
favorables, per bé que no han faltat alts i baixos en les politiques municipals.
Aixi, els anys 50 i 60 del segle xx, I’Ajuntament adopta avancades mesures en
aquesta materia (peatonalitzacié del carrer de la Boqueria, el 1951), a la vegada
que es deixava portar per una politica favorable a ’automobil, que provocaria
la desaparicié de tramvies i troleibusos. Aquesta politica aniria avancant, no
obstant, cap a la plena integracié de transports publics i privats a través dels
plans de mobilitat. Actualment, la promocié de politiques publiques de mobili-
tat és considerada com un “principi rector” de les administracions catalanes
segons I'Estatut d’Autonomia.

Finalment, cal fer esment a la participacié ciutadana. Per regla general, la
ciutadania s’havia vist exclosa de I’adopcio de decisions en materia de transport
public collectiu, qliestié aquesta restringida en termes generals als poders

83. «Real Decreto 1085/1976, de 9 de abril, sobre traspaso de competencias en materia de transportes mecanicos
por carretera a la Corporacion Metropolitana de Barcelona», BOE, 14-V-1976.

84. «Llei 22/1998, de 30 de desembre, de la Carta Municipal de Barcelona, art. 90», DOGC, 2801 (8-1-1999).

85. Art. 14.B de la Llei 31/2010, del 3 d’agost, de I’Area Metropolitana de Barcelona, DOGC, 5708 (6-1X-2010).
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publics i les empreses explotadores. Malgrat aix0, existia a Barcelona una tradi-
ci6 de participacid, més enlla del boicot o la protesta, que es va veure reflectida
en la tasca de les comissions organitzades per veins i entitats associatives dels
barris per debatre i buscar solucions a determinats problemes puntuals vincu-
lats amb el transport public collectiu, com va ser el cas de ’electrificacié per fil
aeri de la linia tramviaria dels carrers de ’'Hospital, Carme i Sant Antoni Abat8¢
o el de la implantaci6 del servei d’autobusos a Horta.8”

Avui, la participacié ciutadana, vinculada a altres valors, com el desenvolupa-
ment sostenible o la solidaritat, es considera essencial en tota politica de trans-
ports. La societat civil ha respost en aquest sentit, i entitats com I’Associacié
d’Amics del Ferrocarril de Barcelona o I’Associacié per a la Promocié del
Transport Puablic —una iniciativa pionera a I’Estat- han servit com a forums de
debat de les diferents propostes i opcions de la politica de transport public. La
valoraci6 de la realitat d’aquesta participaci6 no pot ser, de tota manera, unifor-
me. Es aixi que ha quedat ben consolidada la participacié dels sectors representa-
tius d’interessos afectats a través dels organs de govern de les autoritats i les
empreses publiques de transport. En canvi, I’obertura a la participacié de la socie-
tat en el seu conjunt planteja encara molts interrogants.

El cas de la reintroduccié del tramvia a Barcelona n’ha estat un bon exem-
ple: la decisi6 inicial de reimplantar el tramvia, adoptada després de nombroses
vacillacions de politics i tecnics implicats, va ser objecte d'una queixa al sindic

= D

Figura 5. El tramvia Combino de Siemens, un dels models que els barcelonins van
poder “tastar” durant la prova pilot del tramvia de la Diagonal. Finalment, pero,
es va escollir el Citadis d’Alstom. Any 1997. Fotografia F. Armengol.

86. Vegeu Memoria de los trabajos hechos por las comisiones nombradas por los vecinos, industriales y propietarios de las calles
del Carmen, Hospital y San Antonio Abad para impugnar el cambio de traccion de sangre, que hoy emplea, por la eléctrica
por Trolley solicitado por la Compafiia del Tranvia de Barcelona a Sans, Barcelona, Casa Provincial de Caridad, 1902.
87. D. Dikz Quyano, Els transports a Horta, Barcelona, 1987, pag. 1101 s.
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de Greuges, que va determinar que, al marge de la correcci6 técnica d’aquella
opcio, quedava clar que no s’havia consultat prou la ciutadania.®® Es va passar
aleshores a ’altre extrem, en installar una “linia de demostracié”, financada
per les mateixes empreses constructores, per palesar a la ciutadania els avantat-
ges del sistema tramviari. Més tard, el projecte d’unir les dues linies de tramvia
pel centre de la Diagonal va ser objecte d’un procés de participaci6 ciutadana,
que va servir per estimular el debat, tot i que el resultat final fou prou decebe-
dor. Els canals de participacié ciutadana en ’adopcié de decisions en materia de
transport urba no sempre funcionen. Es prou illustratiu al respecte que, men-
tre a la Diagonal es debatia sobre el tramvia, a Nou Barris, la decisié de modifi-
car una linia d’autobus provocava un moviment de protesta que reconduia a
temps passats. El cami per estructurar de forma definitiva la relacié entre socie-
tat, poders publics i transport collectiu a Barcelona és encara llarg.

88 . SINDIC DE GREUGES, Informe anual al Parlament 2001.






