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El 18 de marzo de 1971 Barcelona celebraba la desapa-

rición de los últimos tranvías. TB anunciaba a bombo 

y platillo que la última línea que daba servicio con 

tranvías pasaba a darlo con autobuses. Poco a poco se 

había cumplido el plan de sustitución de los tranvías. 

 

El crecimiento de Barcelona, y el  intenso tráfico que re-

gistraba nuestra 
ciudad, precipitó la 

decisión de cambiar 

un modo de trans-
porte que se consi-

deró anticuado, el 

tranvía, por otro 

que se consideró 
moderno, el au-

tobús. Durante  el 

tiempo que convi-
vieron ambos me-

dios de transportes 

fue TB la empresa 
encargada de su 

explotación. 

 

Vuelve el Tranvía 

(Trambaix y 

Trambesos) 

 
En 1997, veintiséis años desde que desapareciera la última 

línea de tranvías, la ATM realizó una primera prueba para 

reimplantarlo en Barcelona que consistió en hacer circular 

por la Diagonal, desde María Cristina a Entença, sobre 
una plataforma de raíles de 640 metros  los modelos de 

tranvía que aportaron dos empresas, ALSTON y SIE-

MENS. Los resultados de aquella prueba fueron contra-
dictorios, para unos fue un desastre y para otros todo lo 

contrario. Presionados por el lobby tranviario y pese a la 

oposición vecinal y la opinión contraria de destacados 
urbanistas como Oriol Bohigas, Josep Parcerisas o María 

Rubert, la ATM decidió iniciar las obras del tranvía de 

Baix Llobregat (TramBaix) dándole la concesión de la 

construcción y explotación de la línea, por 25 años, a una 
UTE (Unión Temporal de Empresas) formada por  multi-

nacionales  bancos y constructoras (ALSTOM, FCC, AC-

CIONA, BANC SABADELL, SOCIETE GENERALE...) 

en la que a TB se le dio un 5% de participación. 
 

El 3 de abril de 2004 entró en servicio el TramBaix y el 8  

se inauguró el 
TramBesòs que 

sería explotado y 

construido por la 
misma UTE que el 

Trambaix. 

 

Unir los Tranvías 
El mapa tranviario  

quedó formado por 

varias líneas que 
por el norte acaba-

ban en las Gloríes y 

por el sur en Fran-
cesc Macià pasando 

a ser el nuevo obje-

tivo del lobby tran-

viario unir, por la 
Diagonal, ambas 

líneas. 

 
Los vecinos y vecinas de Barcelona nunca habían recla-

mado la reimplantación del tranvía, el Trambaix como el 

Trambesòs habían sido impuestos por  multinacionales 

que habían sabido mover los hilos de la Administración 
para que sus proyectos salieran adelante. 

 

El alcalde socialista Jordi Hereu le quiso dar un tinte de-
mocrático a la unión de los tranvías y en 2010 convocó un 

referéndum para que la ciudadanía votara si querían o no 

el tranvía por la Diagonal. El resultado de aquella vota-
ción fue un estrepitoso fracaso a los planes de Hereu, Bar-

celona dijo no al tranvía por la Diagonal y Hereu tuvo que 

dimitir de su cargo de alcalde. 

El 18 de agosto de 1970 la línea 50 de tranvías se sustituyó por autobuses. Se celebró 

con un acto de despedida organizado por TB.  Un tranvía y un autobús se estacionaron al 
mismo nivel, uno al lado del otro, y los respectivos conductores bajaron de sus vehículos 
y se dieron la mano simbolizando el relevo del viejo al nuevo medio de transporte.  
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Tras el fracaso del referéndum de Jordi Herreu llegó a la 
alcaldía el convergente Xavier Trias. Durante su manda-

to el proyecto de unir los tranvías quedó excluido , Trias 

reformó la Diagonal desde Passeig de Gràcia a Francesc 

Macià, sin tener en cuenta el tranvía, y defendió el pro-
yecto de TMB de la nueva Red Ortogonal de autobuses 

que incluía una nueva línea de buses eléctricos que tenía 

que circular por toda la Diagonal, la D30. 
 

Pese al resultado del referéndum el lobby tranviario nun-

ca ha cesado en su 
empeño de conseguir 

que  sus tranvías cir-

culen por toda la Di-

agonal. Las “puertas 
giratorias” también 

funcionaron en el 

TRAM. Exconsellers 
de la Generalitat han 

ido ocupando su presi-

dencia,  primero fue 
A l b e r t  V i l a l t a 

(exconseller de Medi 

Ambient) luego sería 

nombrado presidente 
Josep María Cullell 

(exconseller de Eco-

nomía) y  actualmente 
es el exconseller de 

Interior Felip Puig el 

que ocupa la presiden-

cia. Políticos puestos 
en ese cargo por su 

conocimiento del fun-

cionamiento de la 
compra de favores  

dentro de la Adminis-

tración, empresas públicas, partidos políticos y asocia-
ciones  y sindicatos “del régimen” subvencionados.  Así, 

las empresas tranviarias,  durante el mandato de Trias 

fueron tejiendo su red de contactos esperando que llega-

ran tiempos mejores. La llegada de Barcelona en Comú a 
la alcaldía de Barcelona fue el momento que esperaban. 

Durante este tiempo habían conseguido que su discurso 

demagógico calara entre los partidos pseudoprogres de 
Barcelona con argumentos tan ruines como que gracias 

al tranvía se reduciría el número de muertos a causa de la 

contaminación que padece Barcelona mientras convert-
ían nuestro puerto en uno de los mayores puntos de atra-

que de grandes cruceros altamente contaminantes. 

 

Colau puso al frente del proyecto de  el tranvía a otro 
exconceller de la Generalitat, Pere Macies, y volvieron a 

llevar al Pleno del Ayuntamiento su propuesta para que 

este le diera un SI definitivo. La campaña de denuncia de 
CGT, en la que demostramos los interés económicos que 

hay detrás del tranvía tuvo éxito, el primer intento de 

Colau de conseguir el apoyo del consistorio le salió mal. 

El Pleno de abril de 2018 dijo NO a la unión del tranvía. 
 

Este nuevo fracaso del lobby tranviario les hizo reaccio-

nar   de una manera feroz, a través de su red de compra 
de favores crearon una campaña de presión contra los 

partidos que habían votado NO en el pleno que incluyó 

manifestaciones  con-
vocadas por la PTP, 

CCOO y UGT, artícu-

los de prensa y presio-

nes directas a los edi-
les  de ERC y CUP.  

 

Finalmente Colau con-
seguía el 25/01/2019 

que el Pleno le dijera 

SI al tranvía pero con 
unas condiciones im-

posibles de hacerse 

realidad pero que a la 

alcaldesa ya le iban 
bien para reiniciar los 

tramites para que el 

proyecto de unir los 
tranvías empezara a 

hacerse realidad. ERC 

y CUP le dieron su SI 

con la condición que 
los beneficios econó-

micos del tranvía no 

fueran a parar a em-
presas privadas, y que 

la gestión del mismo 

fuera 100% pública. 
 

Janet Sanz, teniente de alcalde de Barcelona anunciaba 

el  29/07/2020 que la ATM había autorizado el inicio de 

la obras del tranvía  en un primer tramo de Glòries a 
Verdaguer y que sería necesaria una inversión inicial de 

45 millones de la Generalitat y 35 del Ayuntamiento. 

Según Sanz  este es el mejor momento para iniciar las 
obras por su valor medioambiental y por su generación 

de empleo. Otra vez la demagogia de los comunes salía a 

relucir, sin tener resuelto de que manera se va a cumplir 
el acuerdo de la explotación y gestión pública del nuevo 

tramo del tranvía se van a empezar unas obras que la 

mayoría de los vecinos y vecinas de Barcelona no quie-

ren y que bajo la pandemia que vivimos entienden que el 
dinero público se ha de invertir en otras prioridades mu-

cho mas apremiantes.  

Con Ada Colau  
vuelve el tranvía 

Ada Colau y Janet Sanz junto a miembros de la subvencionada PTP encabezados 

por  Ricard Riol que fue uno de los encargados de diseñar las propuestas de movi-
lidad de Barcelona en Comú 
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El proyecto de reintroducir el tranvía en Barcelona ha 
ido saliendo adelante con diferentes altibajos pero con 

varias constantes: puertas giratorias, ocultación de los 

trabajos que aportan datos en contra de los intereses de la 

multinacionales que están detrás del  tranvía y acabar 
con las voces que no comulgan con este proyecto. Estas 

han sido las características que destacan en el modo de 

sacar adelante un negocio que representa millones de 
euros de beneficios para sus 

promotores y suculentos 

sueldos, comisiones o  tratos 
de favor para  políticos y 

agentes sociales  arribistas 

que con un discurso de-

magógico se han posiciona-
do al lado  del poder econó-

mico. 

 
Son poquísimos los artícu-

los escritos contra la reintro-

ducción del tranvía o su co-
nexión por la Diagonal que 

podemos encontrar en la 

prensa, voces tan autoriza-

das, como la de los destaca-
dos urbanistas   Oriol Bohi-

gas, Josep Pacerisas o María 

Robert, apenas se las han 
dejado oír. En uno de los 

pocos artículos publicados  

contra el tranvía, El País 

8/9/2001, Oriol Bohigas se 
preguntaba …¿de donde ha 

salido la idea del retorno del 

tranvía?  El mismo se con-
testaba: ...déjenme ser mal 

pensado: las grandes indus-

trias ferroviarias están lanzando al mercado, con merca-
dotecnia sofisticada, unos nuevos tipos de tranvías con 

algunos de los avances tecnológicos del ferrocarril. Es 

curioso que en todas las ciudades en las que se vuelve a 

hablar de tranvías aparecen siempre dos multinaciona-
les que ofrecen argumentos peregrinos e incluso los dic-

terios urbanísticos más disparatados, a menudo salpica-

dos de demagogia consumista. 
 

La llegada de Barcelona en Comú al Ayuntamiento fue 

el momento que esperaban las multinacionales para vol-
ver con el tema de la unión de los tranvías y sacarlo del 

cajón de donde lo había metido Jordi Hereu cuando la 

ciudadanía, en referéndum, le dijo, con un rotundo NO, 

que no quería el tranvía por la Diagonal. Ada Colau se 
puso a la cabeza del proyecto a Pera Maciàs, como asis-

tente técnico para la unión de los tranvías y provocó la 

salida de TMB de todos los directivos que se habían po-
sicionado abiertamente en contra del proyecto faraónico 

de las multinacionales pagado por la Administración. 

 

Colau tuvo que celebrar dos Plenos del Ayuntamiento 
para conseguir la autorización que buscaba, en el prime-

ro la mayoría de concejales le dijeron que NO y en el 

segundo, tras una campaña de acoso contra los partidos 
que no le daban su apoyo, 

consiguió un si, pero con 

condiciones. El nuevo tramo  
no podía dar beneficios 

económicos a las empresas 

privadas. Sin haber resuelto 

esta condición Colau pidió 
autorización a la ATM para 

iniciar las obras y ahora se 

esperan los millones que han 
de ponerse desde la Admi-

nistración para iniciarlas. 

 

El ayuntamiento  

ignora el informe  

Daganzo 

 
Han pasado 20 años para lle-

gar al punto en el que esta-

mos, a las multinacionales  
les ha costado mucho  llegar 

hasta aquí, nunca han escati-

mado recursos para conse-

guirlo. En todo este tiempo, 
junto al escándalo de auto 

reparto de dividendos, se pro-

dujo otro caso que paso  inad-
vertido, el informe sobre la 

unión de los tranvías por la 

Diagonal que publicó en 2015 el catedrático de Trans-
porte de la Universidad de Berkeley Carlos Daganzo, 

uno de los mayores expertos en movilidad a nivel mun-

dial. Un informe censurado y que desde CGT ya hemos 

hecho llegar a todos los partidos del Ayuntamiento para 
que no puedan alegar desconocimiento y que reproduci-

mos en esta revista. En él, Daganzo, argumenta que la 

unión de los tranvías es completamente innecesaria y que 
va en contra de una mejor movilidad en nuestra ciudad. 

Aconseja que se acabe de poner en marcha totalmente 

el proyecto de la RED Ortogonal, actualmente se ha eli-
minado del proyecto inicial la línea D30 que tenía que 

circular, con buses eléctricos, por toda la Diagonal, por-

que con el desarrollo completo de la RED, se solventaría 

la movilidad de esta zona de la ciudad. En  palabras de 
Daganzo “...el bus es hoy en Barcelona la mejor opción,  

más eficiente y más barata que el tranvía.” 

Ocultamiento de información 
y caza de brujas 
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El estudio de Carlos Daganzo  sobre las dos posibles so-
luciones para mejorar el transporte público de superficie 

por la Diagonal : 

A)  De las actuales líneas de autobuses de largo recorrido 

se mantendrían la 7 y la 33 y se podría una nueva, la D30. 
La 6 y la 34 verían reducido su recorrido y se convertir-

ían en “líneas alimentadoras” de la anteriores.  
 

B)  Unir los tranvías por la Diagonal, desapareciendo las 

líneas de autobuses de largo recorrido que circulan por la 

Diagonal y las que consideradas “pasantes” que actual-
mente utilizan esta avenida solo en  parte de su recorrido. 
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El tranvía puede reducir en 8 minutos el tiempo de des-
plazamiento en todo su recorrido por la Diagonal, esta 

reducción, si se analiza no es real. El tiempo de espera y 

el necesario para acceder a las paradas  del tranvía, debi-

do a la mayor separación que hay entre ellas, es mucho 
mayor al que actualmente se utiliza para acceder a las 

líneas de autobuses. Para alcanzar la mayor velocidad  
que el tranvía pretende sobre el bus es necesario acortar 

el tiempo semafórico verde de las calles que atraviesan la 

Diagonal, ello crearía  una disminución de la adsorción 

del tráfico, más contaminación y un aumento del tiempo  
de desplazamiento de los buses que atraviesan la avenida. 
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Las líneas actuales de gran recorrido que circulan por la 
Avenida Diagonal (6, 7, 33 y 34) transportan  unos 

36.000 viajeros/día.  

 

Con la nueva línea D30 y dejando a las líneas 6 y 34 co-
mo “líneas alimentadoras” se llegaría a unos 50.000 via-

jeros/día sin afectar ni al trafico actual y a los ciclos se-
mafóricos.  

 

El tranvía tendría un uso de 24.000 viajeros/día, 8.000 

viajeros menos de los que utilizan actualmente las líneas 
de autobuses. 
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