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Em plau presentar-vos aguest volum que conté una sintesi de la historia de I'autobus
com a transport regular de viatgers a Barcelona, des dels seus inicis vacil-lants fins a la
prometedora maduresa actual. Un recorregut per cent anys d’un mitja de transport

estretament lligat a la ciutat i a les persones que hi viuen.

Crec que d’aquest repas se’n despren I’elevat valor democratitzador que ha tingut, i té,
I’autobus en el nostre esquema de mobilitat. Una metropoli moderna i emprenedora com és
Barcelona no sols necessita una xarxa ferroviaria d’alta capacitat, ben tragada i relligada,
sind també una potent xarxa de transport de superficie que amb la seva capil-laritat sigui

capag d’arribar a tots els barris i sectors de la poblacid.
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Cent anys després, I'autobus urba ha canviat molt tecnologicament. Els vehicles
actuals tenen ben poc a veure amb els del primer ter¢ del segle XX: sén silenciosos,
de plataforma baixa i seients ergonomics encoixinats, i circulen controlats via satel-lit des del
centre de regulacio de transit. Una bona part, a més, utilitza combustibles poc contaminants
com el gas natural, i s’esta avancant en I’experimentacié amb I’hidrogen,

que només despren vapor d’aigua.

L’autobus del futur haura de ser el maxim de respectudés amb el medi ambient, haura
de guanyar velocitat comercial i també perfeccionar la seva cobertura territorial per donar un
servei encara millor i continuar aportant al sistema metropolita de transport les seves virtuts

de flexibilitat i accessibilitat maximes.

Xavier Casas i Masjoan

President de TMB



Els pioners de La Catalana

Ara fa cent anys que els barcelonins van poder pujar al primer autobus, una mena de carro sense
cavalls que arribava de Franca de la ma d’uns empresaris pioners. Aquells vehicles sorollosos

i primitius van estar en servei poc més de dos anys, pero I'experiment va sembrar la llavor

del que acabaria sent un mitja de transport basic per a la mobilitat urbana.

El 12 d’agost del 1906 comencava a circular per
Barcelona la primera linia regular d’autobusos urbans,
entre la plagca de Catalunya i la plaga de Trilla, a Gracia.
La linia pertanyia a I'empresa Catalana de Omnibus, i
estava servida per cinc vehicles Brillié-Schneider de dos
pisos i motor de gasolina, procedents de Paris. El dia
abans s’havia fet 'estrena festiva: una excursiéo amb
autobusos a Collserola, culminada amb un apat

al restaurant Maison Dorée.

L’audag iniciativa de La Catalana va convertir Barcelona
en la primera ciutat de I’Estat espanyol a disposar
d’autobusos, un mitja de transport aleshores vist

amb escepticisme i recel perd que amb el temps es
consolidaria i es lligaria molt estretament a la ciutat.

A primers de segle XX el transport urba de masses
semblava que havia de ser el tramvia, que s’estava
electrificant, i encara eren forga competitius els cotxes
de cavalls anomenats riperts. Només Londres tenia,
des del 1904, 17 autobusos en circulacio, i Paris
encara estava fent-ne les primeres proves.

Un autobus de La Catalana es creua
amb un tramvia a placa Catalunya,
a finals del 1906.

Precisament La Catalana era la principal operadora
de riperts de Barcelona, i n’explotava una linia entre
plaga Catalunya i els Josepets (Lesseps). Veient que
no podrien competir amb el tramvia electric, els seus
responsables van demanar permis el 1905 per provar
un primitiu dmnibus automobil amb imperial adquirit
a la Compagnie Générale des Omnibus de Paris.
L’Ajuntament atorgaria després una llicéncia provisional
per a la primera linia regular de bus, la de plaga
Catalunya a Gracia. La intencio era afegir-n’hi cinc
més, totes amb origen a placa Catalunya, perd

el projecte no es va realitzar.

Un dels Brillié-Schneider de fabricacio
francesa amb que La Catalana va cobrir
la linia de placa Catalunya a Gracia.

Bitllets a 10 céntims

El trajecte costava 10 céntims de pesseta (5 céntims
menys que el tramvia), i abans de les 7 del mati es
podia comprar el bitllet a meitat de preu, per mirar de
captar passatge entre la gent treballadora. Tot i aixo,

els primers autobusos no ho van tenir facil per
guanyar-se el public. El soroll i el fum dels motors
molestaven els veins del carrer Gran de Gracia,

els cotxes s’accidentaven i espatllaven sovint, i la
regularitat del servei se’n ressentia. A més '’empresa
havia anunciat que el nou mitja de locomocié seria més
rapid que el tramvia (confiava a circular a 20 km/h), pero
I’Ajuntament els havia imposat una velocitat maxima de
8 km/h, exactament la mateixa que la dels competidors.

A banda dels problemes técnics i d’operacié, en

el fracas de La Catalana també hi van tenir a veure
les pressions de les companyies de tramvies, que

al sentir-se amenacgades van promoure tota mena

de recursos i denuncies de presumptes irregularitats.
Finalment I’Ajuntament va ordenar la suspensio del
servei el 23 de desembre del 1908, i I'any seglient

la Catalana va fer fallida.




| ’autobus torna per quedar-se

El trist final de La Catalana va mantenir allunyats de Barcelona els autobusos durant uns anys.
Passats els sotracs de la Primera Guerra Mundial, i davant la congestio dels tramvies, I’Ajuntament
va reconsiderar el seu veto. El 1922 el bus urba va reaparéixer de la ma de la CGA i es va estendre
rapidament fins a formar una primera xarxa radial. | aquest cop ja no se’n va anar.

La reaparicié de I'autobus a Barcelona va tenir lloc
el 1922, com a resultat d’un concurs convocat per
I’Ajuntament. La idea era complementar la xarxa

de tramvies, que no donava I'abast. Per aix0 es van
atorgar concessions per a diferents linies, la majoria
de les quals acabarien concentrant-se en mans
d’una nova societat anomenada Compafia General
de Autobuses (CGA).

A diferéencia de La Catalana, la CGA va importar els
vehicles d’Anglaterra. Eren els Tilling Stevens del tipic
color vermell londinenc, en dues versions: estandard

i de dos pisos (o imperials). El 14 d’octubre es posava
en marxa la primera linia d’aquesta segona epoca del
bus, identificada amb la lletra A, una circumval-lacio
que passava per I’Estacié de Franga i la via Laietana,
mentre que el 1923 s’inaugurarien tres linies més,
amb els distintius B, C i D, i més tard algunes se
subdividirien en diferents ramals.

Autobusos amb imperial de la CGA
estacionats al Parc de la Ciutadella.

-

P s s 1L

Aquest cop ’acollida al nou mitja de transport va ser
forca bona. Els vehicles de la CGA van caure simpatics
i les seves linies feien trajectes que els tramvies només
cobrien fent transbordament i, per tant, pagant dues
vegades. Per evitar aglomeracions, als autobusos no
es permetia viatjar dret i en cada parada els cobradors
només deixaven pujar els passatgers justos per als
seients lliures. La flota de la CGA anava creixent i es
van posar en servei més de 60 unitats amb capacitat
per a 31, 48 i 64 persones.

Amb tot aix0, la competéncia no s’estava quieta.
Tranvias de Barcelona (TB), I’empresa que dirigia
Mariano de Foronda, va intentar altra vegada boicotejar
els competidors, perd en adonar-se que no podria
impedir-ne la implantacid, va canviar d’estrategia.

El mateix 1922 TB va posar en marxa dues linies de
bus propies, una entre Sant Adria de Besos i
I’Hospitalet i una altra de Colom a I'Escullera. El 1924
el marqués de Foronda va entrar al capital de la CGA

i en poc temps va controlar totalment la societat.

Linies interurbanes

En sentit cronologic estricte, el retorn del bus a
Barcelona va anar precedit de I’estrena de linies
interurbanes que cobrien recorreguts entre la capital

i diferents poblacions del Baix Llobregat, el Barcelonés
Nord i el Valleés Oriental. El 1921 va ser I'inici del

que més tard seria la xarxa d’Oliveras, amb terminal

a la plaga Espanya, i també de la linia de Badalona.

El creixement dels barris més periférics de la ciutat

va generar noves demandes de transport que anirien
cobrint petites companyies independents, com ara
Roca (Paral-lel-Hospital, Pelai-Horta), Autobuses del
Norte de Barcelona (Lesseps-Carmel) i Becker (placa
Espanya-Maternitat). A aquestes petites empreses
se’ls pot atribuir la invencié del bus de proximitat,
antecedent del popular bus de barri actual. Un exemple
seria la linia Lesseps-Coll, de 'empresa Auto-omnibus
Vallcarca-Coll.

Els primers Tilling-Stevens de la CGA importats
d’Anglaterra van fer viatges promocionals a I’hipodrom.

Vehicle d’un sol pis de la linia de Montcada i Reixac.

La cotxera de Lutxana, al Poblenou, es va inaugurar el 1924.




L’impuls de 'Exposicio Internacional

L'Exposicio Internacional del 1929 va servir perque Barcelona es donés a coneixer al mén i urbanitzés
la part baixa de la muntanya de Montjuic. Els transports també es beneficiarien de ’empenta generada
per ’esdeveniment. Els tramvies es modernitzen, es construeix el metro i els autobusos acaben
d’afermar-se. L’any 29 ja recullen el 13,7% dels viatges, el doble que el metro.

Un dels serveis turistics, amb vehicle

parcialment descobert, que van proliferar

arran de I’Exposicio Internacional.

Publicitat dels
autobusos per
anar al recinte
de Montjuic.

Per a la ciutat ’'Exposicié del 1929 havia de ser una
oportunitat i alhora un test important. Els autobusos

ho aprofitarien per fer un salt endavant des del punt

de vista tecnologic. La CGA introdueix millores com ara
els pneumatics semimassissos, el motor de gasoil -més
economic— i la coberta dels imperials, per abrigar els
passatgers del segon pis en cas de mal temps. Totes
les reformes es van implantar després de rigorosos
controls de seguretat que es van fer publics, en un
afany de guanyar solvéncia i de marcar distancies

amb el tramvia, impopular a causa dels nombrosos
accidents (i tot i aixi acaparava el 80% dels viatges).

Durant els quatre mesos del certamen la junta
directiva va adjudicar els serveis de transport a una
concessionaria, la Sociedad Financiera de Transportes,
la qual va crear junt amb entitats bancaries 'empresa
Locomocion y Transportes SA. Pero finalment seria

la CGA la que assumiria la gestié del servei, a canvi
d’un canon del 20% de la recaptacio bruta.

Es van establir quatre linies entre la plaga d’Espanya
(porta del recinte) i Miramar, el Palau Nacional, I’'Estadi
i el Palau de les Comunicacions, i una altra entre
plaga Catalunya i placa Espanya (en paral-lel amb

el metro Transversal).

Primer bus turistic

Al mateix temps, el Patronat Municipal de Turisme

i la CGA van acordar d’establir dues linies turistiques
que circularien mentre durés I’Exposicio. Es tractava
d’un servei regular diari de visites tipus sightseeing
tours, “per als turistes que desitgin obtenir rapidament

i economicament una idea general de la ciutat, recorrent
les seves principals avingudes, els afores i visitant

els monuments més notables”.

Per a aquest servei es van buscar vehicles especialment
adequats, de bons acabats interiors, dotats de
calefaccio i amb seients més confortables. D’acord

amb aquestes condicions es van adquirir deu unitats

de la firma francesa Laffly.
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Un dels trajectes, anomenat gran circuit de luxe, sortia
cada mati de plaga Catalunya i permetia veure amb
detall tots els punts d’interés acompanyat d’una guia
interpret. El preu era de 12,5 pessetes. L'alternativa
era 'anomenat circuit interior, que cobria els principals
punts d’interés al preu de 3,75 pessetes, sense guia

i també sortint de plaga Catalunya.

Aquell antecedent primitiu del Barcelona Bus Turistic
disposava ja d’'una important xarxa comercial, com
demostra que els bitllets es distribuien en agéncies
de viatges, hotels, oficines de Turisme i de la
companyia operadora.

Fabricacio de vehicles als tallers de la CGA a Lutxana.




La Il Republica, temps d’agitacio
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Des de la caiguda de la monarquia, el 14 d’abril del 1931, el transport va estar marcat per les tensions
politiques i sindicals, les vagues, els atemptats contra directius i empleats de companyies operadores,
i la crema i sabotatge del material mobil i les cotxeres. Un fet clau va ser la rebaixa relativa

de les tarifes, que va posar el transport public urba a I’abast d’amplies capes socials.

En el moment d’instaurar-se la Segona Repubilica,

el negoci dels autobusos estava repartit entre una
gran empresa —la CGA-, dues de mitjanes —Autobusos
Roca i Autobuses del Norte de Barcelona- i una varietat
de petites societats familiars. En termes empresarials,
I’agitacio del periode, juntament amb la forta
competéncia dels tramvies i dels taxis, van frenar
I’expansié dels serveis iniciada la decada anterior.

La CGA només va inaugurar un parell de linies,

i les companyies independents un parell més.

Al final del periode la xifra d’usuaris se situava

en els 50 milions anuals.

Els serveis interurbans, en canvi, van créixer en usuaris
gracies al nou material mobil i a I'increment de velocitat
comercial. La densitat d’autobusos a Barcelona ja era
important, i aixd va motivar que I’Ajuntament ordenés el
sistema de parades amb I'establiment de tres terminals
principals: a la plaga Tetuan, les linies amb desti al
Maresme i el Valles Oriental; a la plaga Lesseps, les que
comunicaven amb el Valles a través de I'Arrabassada,
la carretera d’Horta a Cerdanyola i el Guinardé; i a la
plaga d’Espanya, les linies amb destinacio al Baix
Llobregat, algunes de les quals arribaven fins al mercat
del Born a primera hora del mati.

La CGA va mantenir la seva hegemonia
en el transport amb autobus durant els anys 30.

|
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Autobusos amb remolc

Una altra actuacié municipal va ser I’elaboracio

de la primera planificacié global del transport public
urba de superficie. L’anomenat pla conjunt, promogut
per Jaume Vachier i aprovat el 7 d’abril del 1933,

pel que fa als autobusos preveia canvis de recorregut,
prolongacions i unes quantes noves linies. Vuit
concessions van anar a parar a una empresa de nova
creacié, capitanejada per Amadeu Torner, que, tot i
disposar dels vehicles i els conductors, es va haver de
retirar enmig d’una encesa polémica politica i ciutadana
en que van intervenir els perdedors del concurs

—CGA i Roca-, la Cambra de la Industria, els
constructors d’automobils i els empresaris del metall.
Els seus flamants cotxes Saurer d’importacio,

part dels quals equipats amb un original remolc,
nomeés van circular en proves.

Fracassat el pla conjunt, el 1934 es va engegar un
altre intent de resoldre el transport als barris de la
periféria obrera mitjancant una empresa mixta en que
I’Ajuntament es reservava una quarta part del consell
d’administracio. El 1935 la comissio de govern va
decidir I’elaboracié d’un nou pla global de transport,
a partir del qual es convocaria un concurs per
gestionar set linies de nova creacio, les mateixes
que en el pla anterior menys una. L’estiu del 1936
s’havia publicat el plec de condicions i se’n preparava
I’adjudicacio, quan la rebel-lié militar del general
Franco i 'esclat de la Guerra Civil van estroncar

el procés de reordenacio.

Vehicle Somua de la companyia Roca.
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Autobusos de la CGA esperant
I’arribada de turistes i interior de les
oficines de la companyia.
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1936-1939

La Guerra Civil i
I’experiencia d’autogestio obrera

L’aixecament militar contra la Republica va sacsejar radicalment la politica, ’economia i la vida
quotidiana del pais. A Barcelona, on la revolta va ser sufocada, els transports van ser col-lectivitzats
i van funcionar amb relativa normalitat, a pesar dels conflictes i la falta de subministraments,

fins al tercer any de guerra.

Autobusos fora de servei a les cotxeres de la CGA,

El 1936 el Sindicat Unic Branca Transport (SURT), o final de la Guerra Civil

adherit a la CNT, tenia prop de 20.000 afiliats i era
ampliament majoritari a les empreses de transports, tret
de Roca, on dominava la UGT. La participacio decisiva
dels anarcosindicalistes en la derrota del cop militar del
18-19 de juliol —van fer servir armes requisades en
vaixells al port i amagades al local del mateix SURT—
els va donar tot el protagonisme en el moviment
revolucionari posterior, que va posar sota control obrer
la majoria de les activitats economiques.

Les empreses d’autobusos van canviar de denominacio.
La CGA va passar a dir-se Autobusos G, Roca va ser

Autobusos R, Autobuses del Norte de Barcelona Cartell del
passava a dir-se Autobusos N i Autobuses sindicat SURT,
Transversales de San Martin, Autobusos T. L’'antiga adscrit a la CNT,
CGA, cada cop més poderosa, va absorbir la majoria majoritari al
de les petites companyies de barri i interurbanes, sector del
tret de Roca, i fins i tot va poder estrenar alguna linia, transport

com ara la de plaga Espanya a Can Tunis). public urba.
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Mesures revolucionaries

Passats els primers moments de trasbals, els transports
van reprendre la marxa el 24 de juliol. L'autogestio
obrera, avalada per la Generalitat, va procurar mantenir
I’ordre en els serveis i introduir-hi alguns canvis

a favor dels usuaris i dels treballadors: millora de les
freqlieéncies de pas, rebaixa de les tarifes, reclutament
de personal (sobretot dones), reduccio de la jornada
laboral a 40 hores, augment dels sous més baixos,
rebaixa de I'edat de jubilacio a 60 anys... Fins i tot

es va projectar un bitllet de tartifa Unica per a tots

els transports.

En general el funcionament de les empreses
col-lectivitzades va ser ordenat i efectiu. Alimenys fins

al setembre del 1937, quan es van comengar a notar

la falta de peces de recanvi i de combustible, el servei
no sols no va empitjorar sind al contrari. A Autobusos G
durant els primers mesos la plantilla va augmentar

de 800 a 1.000 persones, els cotxes en servei de 96

a 106 i les linies en explotacio en quatre.

Les companyies de transport van emetre
vals i moneda propia per salvar
la falta de moneda fraccionaria.
Els autobusos anaven desapareixent —de fet la
Generalitat havia decretat formalment la supressio
del servei el 4 de setembre de I’any anterior- a mesura
que eren requisats per a tasques militars o bé
s’avariaven sense possibilitat de reparar-los. L'avang
del conflicte bél-lic en sentit contrari a la Republica va
obligar a suspendre progressivament els serveis de
transport a Barcelona. Els ultims cotxes d’Autobusos R
van deixar de funcionar el juny del 1938 i els de I'antiga
CGA a finals del mateix any. El gener del 1939 els pocs
vehicles en condicions de circular van ser utilitzats
en la retirada i evacuacié de la ciutat, abans que
hi entressin les tropes franquistes.

Autobusos i tramvies sota control
sindical durant la Guerra Civil.
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La precarietat de la postguerra
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Al final de la guerra la ciutat oferia un aspecte desolador. Les tropes vencedores es van afanyar a
reconstruir els serveis publics essencials, encara que la falta de material i les destrosses ho feien dificil.
En el cas dels autobusos era senzillament impossible, perqué no en quedava cap que pogués sortir

al carrer. Comencava una epoca de penalitats, agreujades per la vergonya de les depuracions.

El 26 de gener del 1939 el metro i els tramvies van

ser militaritzats mentre s’organitzava el retorn dels
propietaris de les empreses col-lectivitzades. Vista

la tasca ingent de reconstruccio que calia afrontar,
Tranvias de Barcelona va negociar amb I'Ajuntament
uns convenis d’explotacié conjunta que acabarien
desembocant en la municipalitzacio del servei.

S’hi preveia la dissolucié de la CGA, subsumida per la
companyia de tramvies el 1940, la creacié de 'empresa
de construccié i manteniment de material mobil
Magquitrans i la gestio separada de les linies de bus
interurbanes a través de la societat filial Urbanizaciones
i Transportes, constituida el 1944.

Antic vehicle de la companyia
Roca recuperat per TB
després de la Guerra Civil.

El troleibus, hibrid de tramvia i autobus

Una de les primeres tasques de Maquitrans va ser la
reconversio de vells autobusos de dos pisos de la CGA,
que no podien moure’s per falta de combustible, oli

o recanvis, en troleibusos moguts per motor electric.
També va construir, entre 1942 i 1954, 40 troleibusos
totalment nous d’un sol pis.

El troleibus, meitat tramvia i meitat autobus, ja era
habitual en moltes ciutats des dels anys 30. Barcelona
en va estrenar la primera linia el 7 d’octubre del 1941,
la FC, que connectava el Paral-lel i Sant Andreu.

Anys més tard s’importarien més vehicles d’Anglaterra
i Franga per servir una xarxa que el 1959 estava
constituida per deu linies. Després, van anar decaient
fins a cedir tot el terreny als autobusos convencionals
de motor d’explosio.

Durant un temps els troleis van tenir forga popularitat,
a pesar que també els afectaven els problemes
de subministrament electric i de pneumatics.

Les restriccions imposades per I'aillament internacional
del regim franquista van accentuar I’enginy dels gestors
del transport. A tall d’exemple, durant la Segona Guerra
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Alguns Laffly, com aquest amb la calca 262,
també van servir en els dificils temps
de la postguerra.

Mundial TB va arribar a recuperar, via pescadors
de Canaries, cautxu procedent de vaixells aliats
torpedinats pels alemanys, per fer-ne pneumatics
per a autobusos i troleibusos.

El gasogen, un substitutiu pobre

Una manera de resoldre la falta de gasoil va ser, per
poc temps, el gasogen. Consistia en un aparell que
transformava els combustibles solids (carbd, a vegades
llenya i fins i tot closques de fruits secs) en gasosos.
La pega era que feien molt de fum i escalfor, als cotxes
els costava d’arrancar i anaven a poc a poc. L'empresa
Roca va fer servir gasogen per restablir Ia linia entre
Hospital de Sant Pau i plaga de la Victoria, el

7 d’octubre del 1941, i també Marti i TB, que en va
posar en cotxes Laffly del 1929 per restablir alguns
serveis interurbans entre 1942 i 1946. A partir

del 1948 va desapareixer definitivament.
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1948-1956

Autarquia, descontentament i municipalitzacio

LI 4

A pesar de la doctrina autarquica del franquisme, els autobusos de Barcelona van comencar a
modernitzar-se timidament sobre la base de material de procedéncia britanica. Les condicions de vida al
pais eren penoses, els preus es disparaven i el descontentament creixia. L’esclat de la vaga de tramvies
del 1951 ajudaria a consumar el procés de municipalitzacié de gairebé tots els transports publics.
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La dictadura militar de Franco estava aillada
internacionalment des del final de la Guerra Mundial.
Per aixo els seus ideodlegs preconitzaven
I’autosuficiencia economica: resoldre el maxim

de necessitats amb la produccié autoctona, encara
que fos de baixa qualitat. Tanmateix, en la tecnologia
del transport aix0 no era possible, i per aixo els nous
autobusos de Barcelona es construirien sobre la
base d’un centenar de xassissos adquirits a la firma
anglesa AEC.

Els nous vehicles, de dos pisos, van ser coneguts
per les sigles ACLO. Entre el 1948 i el 1953 se’'n
van incorporar 70, repartits en dues séries diferents,
que van servir per restablir algunes linies i crear-ne
de noves. L'arribada dels ACLO Regent Mark llI
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Un dels primers autobusos amb imperial
incorporats a partir del 1948, aquest
a la linia Paral-lel-Maragall.

indicava que I'autobus comencaria a guanyar terreny
al tramvia com a transport de superficie.

El tramvia, per la seva banda, era objecte de les ires
populars a causa dels continuats increments de preus.
La gota que va fer vessar el got va ser la pujada del
bitllet, a finals del 1950, de 50 a 70 céntims, mentre
que a Madrid continuava congelat a 40 céntims.

De manera poc organitzada pero efectiva, el boicot
popular de febrer-marc del 1951 va doblegar
I’administracio i va forgar el retorn a les tarifes antigues.

Del negoci a la subvencié

El conflicte acabaria d’inclinar la balanca cap a la
municipalitzacié. L’Ajuntament va assumir la diferéncia
entre la tarifa antiga i la nova de manera provisional,
pero les administracions es van adonar aviat que el
transport urba havia deixat de ser un negoci rendible

i en endavant I’haurien de subvencionar de manera
permanent com un servei public basic.

El mateix 1951 comencarien els estudis per
municipalitzar els transports subterranis i de superficie.
Hi ajudaria el fet que el metro Transversal ja era
semipublic, i que les linies del Gran Metro i moltes de
tramvies havien de revertir aviat a la ciutat. Els mesos
seglients TB es va dedicar a negociar un traspas

de poders que fos beneficiods per als seus accionistes.
Només se’n va escapar I’antiga societat filial Tranvias
de Barcelona a San Andrés y Extensiones, que va
recuperar la seva independéncia, va absorbir
Autobuses Roca i va canviar el nom pel de Transportes
Suburbanos de Barcelona.

A través de diversos convenis, a partir del 1953
I’Ajuntament va anar adquirint accions de la companyia
de tramvies, del Gran Metro i del Transversal que encara
no eren seves, mentre comencava a planificar com
havia de millorar la xarxa de transport public.
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Interior del mateix vehicle, numerat com a 401.



El mandat de Porcioles, el “desarrollismo”

i la motoritzacid massiva

L'arribada de Porcioles a I’alcaldia significa un canvi en la politica de transports. Culminada la
municipalitzacio, promouria I'ampliacié del metro i I’extensié dels autobusos en detriment del tramvia.
Pero la prioritat de fons era la modernitzacio de la xarxa viaria per on poguessin circular sense traves
els vehicles privats que la bonanca econdmica posava a I'abast de molts.

El 1957, quan el govern va promulgar la llei d’ordenacio
del transport urba de Barcelona, el municipi ja
controlava la majoria de les tres companyies —TB,
Transversal i Gran Metro—, i el nou alcalde, Josep Maria
de Porcioles, va ser nomenat president dels tres
consells d’administracio. El 1958 totes tres i el fabricant
de maquinaria ATUSA (hereva de Maquitrans) es van
integrar a I’ens de coordinacié Transportes Publicos
Municipalizados. Pel que fa als autobusos, el procés
va culminar el 31 de desembre d’aquell any amb la
creacio de la Sociedad Privada Municipal Tranvias

de Barcelona.
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Amb la municipalitzacio es van elaborar diferents plans
de reforma i ampliacio de les xarxes de transport. El de
la xarxa de superficie del 1958 apostava obertament
per substituir els vells tramvies per moderns autobusos,
un procés que va comencar pel sector central de

la ciutat, que es volia com més aviat millor lliure

de les “arqueologiques baluernes”. Els anys 60 serien,
doncs, a redds de I'impuls economic donat pel

Pla d’Estabilitzacio, els de la motoritzacié massiva,

el Seat 600... i 'autobus. Fins al punt que el 1969
Tranvias de Barcelona va canviar de nom per passar

a denominar-se oficialment Transportes de Barcelona.

Chausson amb motor Pegaso
adscrit a la companyia Urbas, en servei
a la linia de Cornella de Llobregat.

Un dels autobusos ACLO reconvertits
per Seida a principis dels anys 60.

Fora tramvies

Un moment clau va ser el 1964, quan el nombre
d’autobusos en circulacio a la ciutat, 350, va igualar

el de tramvies, al mateix temps que el volum de
passatgers superava els 200 milions anuals. Els
troleibusos, que havien simbolitzat el transport del
periode autarquic, anaven de retirada i deixarien

de circular definitivament quatre anys més tard.

Els tramvies s’anaven tancant i desmantellant, i el seu
lloc I'ocupava I'autobus, més agil en les maniobres dins
del transit cada cop més dens, i més facil de fer arribar
a les noves barriades periféeriques que es formaven al
ritme de la puixanc¢a industrial de Barcelona i rodalia.
El comiat formal del tramvia seria la nit del 18 de marg
del 1971, quan van fer I’Gltim viatge les linies 49 i 51.
Només quedaria I’entranyable Tramvia Blau.

En aquell temps, la xarxa de bus continuava tenint un
esquema radial, copiat dels tramvies, amb tendéncia
a concentrar-se en el triangle format per les places
de Catalunya, Urquinaona i Universitat, encara que
comengaven a dissenyar-se linies transversals que
creuaven la ciutat de Llobregat a Besos travessant
I’Eixample. L1 de juliol del 1959 es van estrenar les
primeres linies nocturnes, amb els distintius NB i ND.
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Microbus Sava com els que van circular
per les linies 91 i 94.

L’expansio dels anys 60 es va fer inicialment gracies

a la compra d’autobusos de la casa francesa Chausson
d’un sol pis, els primers d’aspecte modern i de nova
concepcio, que d’entrada van servir per inaugurar la
linia B (Drassanes-Bonanova) el 1957. Se’n van rebre
85 unitats, i entre 1960 i 1961 se’n van construir 25 més
a Espanya, sota llicencia i amb motor Pegaso.
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Prototip de Monotral Pegaso 6035.

Interior de les cotxeres de Llevant.
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Pegaso, proveidor oficial i gairebé unic

L’empresa estatal ENASA, fabricant dels Pegaso,
es convertiria a la practica en proveidora Unica

de la companyia de transport public barcelonina.
Aixi ’expansié dels autobusos estimulava alhora

la produccio d’una de les joies de I'INI. Fins i tot
s’ha apuntat que la politica de desaparicio drastica
dels tramvies hauria pogut ser inspirada pels alts
responsables del holding estatal. Almenys el

que queda clar és que en va ser el beneficiari,

en forma de comandes.

El segon producte —el primer era el Chausson amb
motor Pegaso- d’aquesta emblematica firma espanyola
arribat als carrers de Barcelona va ser el Pegaso-Seida,
presentat oficialment el 1961, que es van estrenar a les
linies L (Pla de Palau - Av. Tibidabo) i LB (Barceloneta -
Av. Tibidabo). Fins al 1963 se’n van adquirir 172 unitats.

La modernitzacié no sols va consistir a afegir vehicles
nous sin6 també a reformar-ne d’antics. Aixi, el 1962
un total de 38 imperials ACLO van ser reconvertits

per Seida en busos de longitud reduida, encara que no
van donar gaire bon resultat i van ser retirats del servei
el 1968. Per la seva banda, Macosa es va encarregar
de reconvertir en vehicles d’un sol pis els troleibusos
imperials BUT el 1962-63.

Per cert que els millors troleibusos de Barcelona en
prestacions van ser els 25 Vetra-Berliet francesos
d’un sol pis, comprats entre 1959 i 1960. Pero no
van tenir gaire temps per demostrar-ho, perque el 31
d’octubre del 1968 es van acomiadar les dues ultimes
linies per on circulaven, la 3 (Fabra i Puig - Santa
Coloma) i la 35 (plaga Catalunya - Santa Coloma).

El mateix any van ser retirats igualment els ultims
imperials ACLO, de manera que tot el material mobil
anterior a la Guerra Civil i de la postguerra va
desapareixer del tot dels carrers de la ciutat.

El Monotral Pegaso 6035, insignia del periode

Pero la fita historica del periode seria I'arribada, el 1965,
dels primers 100 autobusos Monotral Pegaso 6035,
que van destacar per una gran fiabilitat i van arribar

a identificar-se amb la xarxa barcelonina perqué la
monopolitzaven (més de 800 unitats incorporades fins
al 1979). Van representar la modernitzacié definitiva

del transport public de superficie, a banda de contribuir
a establir noves linies i a eliminar definitivament

els tramvies i els troleibusos.

El 1967 va entrar en servei una versio articulada del
mateix model, el primer cop que es veia aquesta mena
de vehicles a Barcelona. Era un intent d’augmentar

la capacitat de les linies de més afluéncia, davant la
lentitud dels plans d’ampliacio del metro. D’aquesta
variant se n’adquiririen un total de 191 unitats.

Una altra novetat a la flota seria la incorporacio de
20 microbusos Sava-Austin, populars pel seu color
groc, que prestarien servei a les linies 91 (Rambles -
Bordeta), 94 (Tres Torres - Can Caralleu) i la interior
del cementiri de Montjuic.

Sense cobrador

Les primeres maquines automatiques de pagament
directe es van instal-lar dalt d’alguns autobusos sense
cobrador el 1973. S’hi havia d’abocar el preu del bitllet,
de 5 pessetes, i la maquina expenia un comprovant.

Primera unitat de Pegaso 6035 articulat
pintat de color “verd Porcioles”.
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Interior d’un Pegaso-Seida 5020.

El Pegaso 6035 articulat va ser
conegut popularment com a ‘cuc’.
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La Transicio: de pressa, de pressa...

S’estava acabant un regim, el de la dictadura de Franco originat en I’'aixecament militar del 1936,

i la societat expressava cada cop amb més forca el desig de llibertat. Es reivindicaven drets politics,
econdmics i socials, entre els quals el d’un transport public a I’abast de tothom. La historia semblava
accelerar-se: eleccions a Corts, Constitucid, ajuntaments democratics, Estatut...

El transport public de superficie a Barcelona arribava al
final del franquisme en condicions precaries, lluny dels
nivells de cobertura i qualitat que reclamava una ciutat
que havia crescut molt amb la immigracio i alhora
hipotecat per importants perdues economiques.
Suprimits els tramvies, el metro i 'autobus havien

de resoldre totes les necessitats, pero les inversions
no donaven per tot. On s’abocaven recursos, publics

i privats, era a la xarxa viaria, que el creixent parc

de vehicles privats comengava a congestionar.

Era I’época de les autopistes, la majoria de peatge,
orgull de la politica d’infraestructures del moment.

Prototip de Pegaso 6038 amb tres portes presentat
al Salé de I’Automobil del 1978.

El primer fruit de la democracia seria la redistribucio de
les competéncies en matéria de transport public, que
passarien en gran part als ajuntaments i a la Generalitat.
El 1979, Transportes de Barcelona i Urbanizaciones

y Transportes entren a formar part de la nova societat
Transports Municipals de Barcelona, encarregada

de gestionar alhora metro i autobusos. En paral-lel
funcionaven petits operadors privats: Autobusos Horta,
SA (sorgida de Casas el 1974), que explotava la linia
Tajo-Av.Tibidabo, i Autotransportes Marti, que explotava
la linia Meridiana-Taulat coneguda com La Catalana
(antecedent de la 92).

Mobilitzacions populars

La xarxa d’autobusos, hereva directa de la de tramvies,
patia serioses deficiencies. Hi havia moltes linies pero
concentrades al centre, mentre que els barris periféerics
estaven mal servits. Els intervals de pas eren llargs

i els transbordaments, complicats i cars, perqué calia
pagar cada vegada. Amb I'eclosié del moviment veinal,
I’exigéncia de transport public va donar lloc a diverses
mobilitzacions, algunes de forga enérgiques, per
exemple els segrestos d’autobusos per cridar
I’atencié sobre I'aillament de barris com ara Torre Baro,
Verdum i Roquetes.

També va ser continuada la pressioé contra els
augments de tarifes, mentre que els sindicats batallaven
per les millores de les condicions dels empleats de les
companyies. El resultat seria un augment del déficit

que pesaria com una llosa sobre els operadors

i que no es comencaria a resoldre fins dues decades
més tard, arran del consens institucional sobre

el financament del transport public metropolita.
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En aquest context la xarxa de bus de Barcelona va
evolucionar per fer més atencio als barris periferics,
connectant-los interiorment i amb les estacions de
metro. Es va passar de 61 linies urbanes, 7 de reforg i
6 de nocturnes I'any 1975 a 74 d’urbanes, 4 de reforg

i 10 de nocturnes el 1980. L’antiga empresa Urbas
sumava 22 linies, 2 urbanes de Cornella i 1 de nocturna.
Pel que fa al material mobil, es va retirar el més antic
(els Chausson i Pegaso-Seida) i es va substituir per
Pegaso Monotral 6035. El 1980 es van substituir els
microbusos Sava per unitats Ebro i es van rebre

els primers Pegaso 6038, també anomenats model
Barcelona, de carrosseria més moderna. Al suprimir-se
els cobradors, I’entrada es feia per davant, la sortida
pel centre i se suprimia la porta del darrere. El sistema
de prepagament es va introduir per primera vegada
amb la targeta multiviatge i les maquines
cancel-ladores, el novembre de 1978.

Diversos Pegasos a I'interior dels tallers de la cotxera
de Zona Franca als anys 70.
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La democratitzacié del transport metropolita

Els anys 80 la xarxa de metro, formada per quatre linies, havia crescut prou per assumir el paper de
columna vertebral del sistema de transport metropolita. Els autobusos, doncs, s’havien de reestructurar i,
sobretot, modernitzar per adaptar-se a demandes noves de mobilitat i a criteris cada cop més exigents
en materies com ara 'accessibilitat universal i el respecte al medi ambient.

La decada dels 80 va posar sobre la taula la necessitat
de continuar modernitzant el transport i alhora frenar
I'increment constant dels costos. S’anava obrint pas

la idea que calia coordinar millor els esforcos per
administrar millor els recursos i proporcionar un servei
integral als usuaris. El 1987 el Parlament va aprovar la
creacio de I’Entitat Metropolitana del Transport (EMT),
dins d’una polémica reorganitzacié administrativa

de I'ambit metropolita de Barcelona.

L’EMT, integrada per 18 municipis, es responsabilitza
de prestar de manera conjunta els serveis de transport
public en el seu ambit. Li pertoca tant la planificacio

i ordenacio de tots els transports com I’explotacio

de la xarxa de metro i la regulacié dels taxis. TMB

és rebatejada com a Transports Metropolitans de
Barcelona i passa a dependre de 'EMT. Altres empreses
de 'ambit continuen explotant les seves linies,

en regim de concessio de la mateixa EMT.

Per a 'usuari, el més perceptible és que s’unifiquen
els preus dels bitllets senzills de totes les companyies
de I’'area metropolitana, inclosos el metro i
Ferrocarrils de la Generalitat. També es creen

noves targetes multiviatge i abonaments.

La xarxa d’autobusos es va estenent pel territori
metropolita buscant homogeneitzar la cobertura dels
barris. Les prolongacions del metro possibiliten la
supressié de linies (la popular 29, el 1985) o el canvi
de recorregut i faciliten per tant una redistribucié dels
recursos en linies de nova creacio (per exemple la 74).

Un Pegaso 6035 circulant en paral-lel
amb un 6038 a la ronda de Sant Pere.
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Es procura simplificar recorreguts, arribar als barris

més allunyats, reduir el temps de viatge i facilitar
transbordaments, per als quals es crea una targeta
multiviatge combinada de bus i metro. S’iguala el preu
del bitllet senzill dels feiners, festius i nits. Es treballa
també a la xarxa viaria, implantant nous carrils
reservats. Els serveis interurbans s’equiparen als urbans
en tarifes i admissié de passatgers en totes les parades.
Aix0 afectava les antigues linies d’Urbas i les de Mohn,
Oliveras, Rosanbus, Tubsal (ara Tusgsal)...

Neix el Bus Turistic

Les linies es distingien pel color de I'indicador frontal

i del pal de la parada: vermell per a les centrals, groc
per a les transversals, verd per a les perifériques, blau
per a les nocturnes i crema per a les interurbanes.

El 1987 es va estrenar el Barcelona Bus Turistic,
iniciativa conjunta de TMB i Turisme de Barcelona per
facilitar als visitants forans un recorregut per la ciutat
amb possibilitat de baixar i pujar a les diferents
parades. El 1991 es crearia el Nitbus, xarxa de busos
nocturns amb origen a plaga Catalunya explotada per
Tubsal i Mohn. Transports Ciutat Comtal, per la seva
banda, posa en marxa I’Aerobus (servei exprés

a I'aeroport) i el Tombus (microbusos d’alt confort
entre zones comercials).

Els articulats Mercedes es van incorporar
a la flota de TMB a finals dels anys 80.

El 6420, ultim model de Pegaso adquirit
per Transports de Barcelona.

La flota de TMB va créixer amb 400 unitats Pegaso
6038, perod a partir del 1987 es produiria un salt
qualitatiu amb la incorporacié de vehicles de tecnologia
avancada i elevat confort. Van ser els Pegaso 6420 i
diversos models Mercedes —estandard, articulats

i microbusos—, tots amb aire condicionat de série.
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Jocs Olimpics, accessibilitat

| consens institucional

La designaci6 de Barcelona com a ciutat olimpica va suposar un fort incentiu per a la modernitzacié
de la ciutat i dels seus serveis, a banda d’una potent promocié internacional. La cita olimpica del 1992
afavoriria la col-laboracié entre administracions, que es plasmaria en la creacio de I’Autoritat

del Transport Metropolita.

Arran dels Jocs Olimpics i Paralimpics del 92 TMB

va estrenar els primers 20 autobusos de plataforma
baixa de la casa alemanya MAN, accessibles a
persones amb mobilitat reduida, que fins llavors només
es podien trobar a I’Aerobus. En endavant s’anirien
substituint els vehicles alts i amb esglaons, i el mateix
farien les altres companyies. Els proveidors serien

la mateixa MAN, Mercedes-Benz i la italiana lveco,
successora de Pegaso.

La recerca de més regularitat i puntualitat va portar

a la instal-lacio del sistema d’ajuda a I'explotacio (SAE)
que permet el seguiment de tots els vehicles des d’un
unic Centre de Regulacié de Transit (CRT). Les cotxeres
van ser rebatejades com a centres operatius de negoci,
entesos com a espais destinats a organitzar, coordinar

i mantenir les diferents parts de la xarxa i de la flota.

Pel que fa a la xarxa, continuava la racionalitzacio de
’esquema i la prolongacio de linies per donar servei
a zones emergents, entre les quals el front maritim
urbanitzat arran dels Jocs. La novetat és I’estrena
del servei Bus del Barri, el 1998, amb una flota de

El Centre de Regulacio de Transit,
des d’on es controlen totes els linies
d’autobusos de TMB.

microbusos capacos de circular per carrers estrets
i costeruts on fins llavors no arribava cap transport
public. Els recorreguts son curts i uneixen les zones
més apartades amb els centres de serveis i les
parades de metro i autobusos regulars.

La xarxa de Nitbus es va expandir per I'area
metropolitana mentre captava cada cop més public
entre els joves, mentre que el Barcelona Bus Turistic

va tenir un creixement de viatgers espectacular gracies
a la popularitzacio de Barcelona com a lloc de vacances.
El 1996 es van incorporar els atractius vehicles de dos
pisos descoberts i I'any seglient va desdoblar-se

en dues rutes, la nord i la sud.

El problema del déficit cronic de les empreses

de transport va comencar a resoldre’s amb la firma
del contracte programa, el 1995, segons el qual
les administracions central, catalana i municipal

es comprometen a aportar diners per cobrir el
funcionament del metro i els autobusos més enlla
dels ingressos per tarifa. Acords semblants s’han
anat succeint amb vigéncia triennal o quadriennal,
excepte I'tltim, que cobreix el periode 2005-2006.

El Nitbus s’estén

En I'apartat politicoadministratiu el fet cabdal va ser

la creacio de I’Autoritat del Transport Metropolita (ATM),
un consorci format pel Govern de la Generalitat,
I’Ajuntament de Barcelona i 'EMT (’Administracio
central s’hi va sumar com a observador) amb la finalitat
de coordinar els serveis, planificar les infraestructures,
establir el marc tarifari i concertar el finangament del
transport public en I'ambit de la regié metropolitana,
formada per les comarques del Barcelonés, Maresme,
Vallés Oriental, Vallés Occidental, Baix Llobregat,
Garraf i Alt Penedés. L’ATM tindria un paper decisiu

en la posada en marxa de la integracio tarifaria i
I’elaboracié d’un ambicios pla d’infraestructures.
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Bus Turistic
/\

El Barcelona Bus Turistic ha experimentat un auge
espectacular com a mitja de transport d’oci.

Mercedes Sprinter carrossada per
al servei de Bus del Barri.



La integracio tarifaria
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| els reptes del transport del futur

El canvi de segle i de mil-leni troba I'autobus en plena maduresa com a mitja de transport urba,
plenament integrat en una xarxa orientada a la satisfaccio del dret a la mobilitat i compromés amb
els criteris d’accessibilitat universal i sostenibilitat economica i ambiental. Les seves demostrades
virtuts de flexibilitat i proximitat continuen del tot vigents.

El conjunt del transport public metropolita ha rebut
un impuls decisiu amb la implantacié de la integracio
tarifaria, que pel que fa als autobusos i el metro de
TMB va entrar en vigor I'1 de gener del 2001.

Des d’aleshores amb un dels titols integrats emesos
per I'’ATM es pot encadenar fins a quatre mitjans

de transport diferents en un mateix desplagament,
dins d’un temps establert, pagant una sola vegada.
La mesura beneficia els 5 milions de persones que
viuen a les set comarques de la regié metropolitana,
i ha tingut com a efecte un creixement continuat de
la utilitzacio del transport public: de 759,4 milions
de validacions I'any 2001 a 886,7 milions el 2005.

Els autobusos urbans de Barcelona es mantenen en
xifres superiors als 200 milions de validacions anuals,
sense que els repercuteixi la reintroduccio, el 2004,
del tramvia en versido moderna als dos extrems de

la Diagonal, en direcci6 al Baix Llobregat i el Besos.
El conjunt dels autobusos en I’'ambit de 'EMT va
registrar el 2005 uns 270 milions de passatgers.

Iveco Cityclass propulsat per gas natural
comprimit adquirit per TMB el 2005.

L’augment de demanda va acompassat amb increments
d’oferta. L'ATM va aprovar el 2002 el seu ambicios Pla
Director d’Infraestructures del transport per actualitzar
les xarxes de metro, Ferrocarrils de la Generalitat

i Renfe, que preveu obres per valor de 7.300 milions
d’euros fins al 2010.

Pel que fa a autobusos, destaca I'ampliacié de servei
duta a terme el 2003, amb I’afegit de 100 vehicles

a la flota. Un nou salt endavant es produeix el 2006
a I’aplicar-se el pla d’actuacié en I'ambit metropolita,
que preveu un augment del 12% en I'oferta.

Es prolonguen i reforcen linies, se’n creen de noves,
s’augmenta molt significativament el servei en

cap de setmana i a I'estiu...
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Informacié a usuari

Els anys 2005 i 2006 els autobusos de Barcelona estan
experimentant una altra gran renovacio de flota, amb
I’adquisicio d’un total de 360 vehicles, amb I’objectiu
que el 2007 la totalitat sigui de plataforma baixa.

La plena accessibilitat sera una de les caracteristiques
del bus del futur, igual que els dispositius d’informacio
a l'usuari —tant a les parades com a dalt del vehicle-,
la tecnologia digital de comunicacions i regulacio

del transit, I'estalvi energetic i el respecte envers

el medi ambient en general.

En aquest sentit TMB ha apostat fort pel gas natural
com a combustible menys contaminant per a un 25%
de la seva flota, participa des del 2003 en el programa
experimental CUTE amb tres autobusos propulsats per
piles d’hidrogen i du a terme una prova amb biodiésel
en 15 vehicles. Les noves cotxeres del Triangle
Ferroviari i Horta s’han construit amb criteris ambientals
avancats, mentre que les de Zona Franca i Ponent s’han
actualitzat i ampliat. La de Lutxana, herencia de la CGA,
desapareixera dins de la reordenacié del sector 22@.

Vehicles Mercedes Citaro propulsats amb gasoil que
s’han incorporat a les linies de TMB des del maig del 2006.

Un dels tres Mercedes propulsats per pila d’hidrogen
inclosos al projecte europeu CUTE.
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1906

e 12 d’agost. La Catalana de Omnibus inaugura la
primera linia d’autobusos de Barcelona, entre la plaga
Catalunya i la plaga Trilla, a Gracia, després d’obtenir
I’autoritzacié municipal.

1908

e 23 de desembre. Fruit de les pressions de les
companyies de tramvies, I’Ajuntament ordena el
tancament de la linia d’autobusos de La Catalana.

1918

¢ L’Ajuntament aprova unes noves bases per
a la concessio de linies d’autobusos.

1920

e Desembre. La CNT convoca una vaga que paralitza
el sector del transport col-lectiu.
¢ Alguns hotels de luxe posen un servei d’autobusos
turistics per fer visites a la ciutat.

1921

¢ Badalona, I’'Hospitalet i altres municipis metropolitans
estrenen autobusos que els uneixen amb la capital.

1922

e 22 de marg. Es crea la Compania General

de Autobuses (CGA).

¢ 14 d’octubre. S’inaugura la primera linia d’autobusos
de la CGA, entre el carrer de Provenca i I'Estacio

de Franca.

® La companyia de tramvies estrena els seus

primers autobusos.

1923

e Febrer. S’inaugura la linia d’autobus entre Sants

i Sant Marti.

* 6 de juliol. Comencen dos dies de vaga al sector
dels transports.

e 12 d’octubre. Decret de Primo de Rivera facilitant la
nacionalitzacié de les empreses de transports publics.

1924

e Juny. El marques de Foronda compra 4.000 accions
de la CGA i passa a controlar-la. Inaugurad la cotxera
de Lutxana.
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Autobls AEC amb I'imperial descobert.

Servei especial per a ’Exposicié del 1929.

Excursié amb autobusos de La Catalana.

Arribada dels primers Tilling-Stevens al port el 1922.
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1925

® 13 de gener. La Provensalense canvia per autobusos
els ultims riperts en circulacioé.

e Juliol. S’obre una linia d’autobusos entre el Guinardd
i la Mar Bella, que va durar fins al gener de 1926.

Es creen altres companyies independents d’autobusos
ales Corts i al barri del Port.

1926

e Octubre. Se celebra a Barcelona el 20e Congrés
de la Unié6 Internacional de Tramvies i Transports
Publics Automobils.

1927

® 24 de maig. Concedida la linia d’autobusos entre
Gracia i el Carmel, origen de la companyia
Autobuses del Norte de Barcelona.

1928

e 27 d’abril. Magi Roca crea la companyia

Autobuses Roca.

e 23 d’agost. Inauguracio de la primera linia
d’autobusos Roca, entre el carrer Corsega i el Guinardo.

1929

¢ S’instal-len semafors a Balmes-Provenca, placa
Catalunya, passeig de Gracia, la Rambla, Via Laietana,
Gran Via i placa Espanya.

e 20 de maig. Inaugurada I’Exposicié Internacional

de Montjuic.

1930

e S’inauguren linies de la CGA i Roca a Horta.
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Construccio d’un vehicle de dos pisos a Lutxana.



1931

e Dimiteix el marqués de Foronda, director de Tranvias
de Barcelona, CGA i Gran Metro. El substitueix
Alfredo Arruga.

e 14 d’abril. Proclamacié de la Republica.

1932

e Barcelona supera oficialment el milié d’habitants.

e 8 juny. L’Ajuntament aprova la reglamentacioé de

les parades d’autobus i I'establiment de tres estacions
terminals (Tetuan, Lesseps i placa Espanya).

1933

e 7 d’abril. L’Ajuntament aprova el Pla Conjunt, on es
creen vuit noves linies d’autobusos, que s’adjudiquen
a Amadeu Torner.

¢ 18 de novembre. El SURT decreta la vaga general
al transport urba de Barcelona.

® 4 de desembre. La companyia de tramvies
contracta esquirols per afrontar la vaga.

* 13 de desembre. Acaba la vaga dels transports.

El balang és de dos morts i 300.000 pessetes

de perdues en desperfectes.

¢ Enrique Veiga substitueix Alfredo Arruga al capdavant
de la companyia de tramvies.

1934

e 5 de juny. Després d’una forta polemica queda
anul-lada la concessio dels autobusos Torner.

e 23 de novembre. Ferit en atemptat el director

de la companyia de tramvies Enrique Veiga.

e 22 de novembre. Neix la linia P de la CGA, embrid
de I'actual 7.

1935

e 27 de juliol. Sebastia Nadal, nou director
de la companyia de tramvies.

1936

e 19 de juliol. Aixecament
militar i revolucié a
Catalunya, que paralitza
els transports. El sindicat
de transports de la CNT
decideix col-lectivitzar
totes les empreses de
transports de Barcelona.
e Es crea la linia EC
(Esplugues-Cornella),
precursora de les
actuals 67 i 68.
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Laffly de la CGA.

Unitat de la serie 400 (ACLO).

Vehicle de proves del tipus ACLO.

Inauguracidé del primer troleibus I'any 1941.
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1937

e 17 de febrer. Comencen els bombardejos sobre
Barcelona, que paralitzen sovint el transport urba.

® 4 de setembre. El govern republica suprimeix

per decret el servei de taxis i autobusos. A Barcelona
continuaran funcionant, amb problemes, fins a la
retirada del gener de 1939.

e L es companyies col-lectivitzades emeten vals

i moneda propia per la manca de moneda fraccionaria.

1938

e Juny. Deixen de circular els autobusos
Roca col-lectivitzats.
e Desembre. Deixen de circular els ultims autobusos.

1939

e 26 de gener. Les tropes franquistes entren

a Barcelona.

¢ Es repinten els autobusos i els tramvies de color
vermell i crema, respectivament.

1940

e 15 de novembre. Primeres proves de troleibus.
e 23 de desembre. Es dissol la CGA i els autobusos
passen a dependre de Tranvias de Barcelona.

1941

e 7 d’octubre. Inauguracio del primer troleibus,
entre Paral-lel i Sant Andreu.

e 7 d’octubre. La linia 1 d’Autobusos Roca estrena
vehicles de gasogen.

1942

e 11 de marg. La companyia Roca, reorganitzada,
restableix I'autobus entre ’hospital de Sant Pau
i el passeig de Gracia.

1944

e Es crea I'empresa d’autobusos suburbans
Urbanizaciones y Transportes SA.

1948

e Setembre. S’apugen els bitllets d’autobus, troleibus
i tramvia.

e Entren en servei els nous autobusos anglesos

de marca Aclo.

1950

e Importats d’Anglaterra 19 bastidors BUT
per a troleibusos.



1951

e 1 de marc. Comenca la vaga d’usuaris de tramvies.
El boicot és general.

® 6 de marg. Es restableixen les tarifes de tramvia
anteriors al desembre del 1950 i acaba el boicot
d’usuaris. Es convoca una vaga general per al dia 12.
e ’Ajuntament inicia un estudi per municipalitzar

els transports col-lectius.

1952

* 30 d’octubre. El ple de I’Ajuntament aprova

el projecte de municipalitzacio dels transports.

* 5 de desembre. El govern espanyol aprova I'expedient
de municipalitzacié del transport de Barcelona.

1953

e 5 de desembre. Els autobusos Casas passen a unir
Sant Gervasi amb la placa Eivissa, a Horta.

1954

e S’aprova el Pla de Millores referent als autobusos,
troleibusos i material mobil.

1956

* 18 de juliol. Presentats els nous troleibusos de
dos pisos i tres eixos, sobre xassis anglés BUT.

1957

® 15 de marg¢. Josep Maria de Porcioles, nomenat
nou alcalde en substitucié d’Antoni M. Simarro,
destituit després de la vaga de tramvies del gener.

® 26 de desembre. El Govern espanyol aprova la Llei
d’Ordenacio del Transport Urba de Barcelona,

per tal de resoldre els problemes de transport public.
e L’Ajuntament adquireix el control de Tranvias

de Barcelona SA.

¢ Entren en servei els nous autobusos Chausson.

e Seat presenta el 600, que es ven a 67.000 ptes.

1958

® 29 de desembre. Les dues companyies de metro,
la de tramvies i ATUSA s’integren a I'entitat de
coordinacio Transportes Publicos Municipalizados.

® 31 de desembre. La creaci6 de la Sociedad Privada
Municipal de Tranvias de Barcelona culmina el procés
de municipalitzacioé.

e Els autobusos arriben a la Verneda.

e S’elabora el pla general de transport col-lectiu

de superficie de Barcelona.

e Entren en servei els nous troleibusos francesos
model Vetra.
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Prototip de Monotral Pegaso.

ACLO reconvertit en bus curt.

Chausson d’Urbas a la terminal del carrer Trafalgar.

Presentacié d’unitats Chausson a Drassanes el 1957.

Pegaso Seida 5020, en servei els anys 60.

Nevada del 25 de desembre de 1962.
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e S’implanta el servei nocturn de troleibusos
i autobusos.

1961

¢ La Sociedad Privada Municipal Tranvias de Barcelona
absorbeix ’empresa auxiliar ATUSA.

e Els autobusos arriben al barri del Congrés (linia S).

e 13 d’abril. Comencen a circular els nous vehicles

de fabricacio espanyola, els Pegaso-Seida, i es
presenten en un acte oficial a la plaga de Sant Jaume.
e Culmina el procés de municipalitzacié dels serveis

de transport public de Barcelona.

1962

e 25 de desembre. Cauen 40 centimetres de neu

sobre Barcelona i tot el transport de superficie queda
paralitzat.

¢ Autobusos i tramvies arriben als barris de Montbau

i Sud-oest del Besos.

e Comenca la reconversio dels autobusos de dos pisos.

1963

¢ Els autobusos arriben al Carmel.

1964

e ’autobus supera el tramvia en nombre d’usuaris.
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1965
e 12 de marg. S’aprova el Pla d’Actuacio 1965-1968,
per tal de potenciar el metro i I’autobus, en detriment
de la xarxa de tramvies.

¢ Arriben els 100 primers autobusos Monotral
Pegaso 6035, signe de la modernitzacié del transport
public de superficie.

1966

e Matricula 500.000 per a un autobus articulat Pegaso.

1967

* Maig. Es fa a Barcelona el 37& Congrés de la Unio
Internacional de Transports Publics.

¢ Entra en servei la versié articulada dels autobusos
Pegaso 6035. Se n’adquiriran 191.

e L’Ajuntament engega una campanya mediatica

a favor de la supressié dels tramvies.

* Primeres proves de microbusos i d’autobusos sense
cobrador.

1968

e Deixen de circular els ultims troleibusos i autobusos
de dos pisos.

e 21 d’octubre. S’inaugura la primera linia

de microbus, la 91, entre les Rambles i la Bordeta.

1969

e La Sociedad Privada Municipal de Tranvias de
Barcelona canvia el seu nom per Transportes
de Barcelona.

¢ 130 cruilles de la ciutat estan semaforitzades.
e Juliol. S’inauguren les primeres autopistes

a Matar6 i Molins de Rei.
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Primers Pegaso Monotral articulats, 1967.

La desparageuda cotxera de I'avinguda de Borbd.

Pegaso 6035 estandard.
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1970

e 18 d’agost. La linia 50 canvia els tramvies per busos.
Els autobusos passen a circular pel lateral muntanya
de la Gran Via perqué el tronc central passa

a ser de sentit Unic.

1971

* 18 de marg. Ultim viatge, en una trista festa de
comiat, dels dos ultims tramvies de Barcelona (49 i 51).

1972

e Es creen les linies 70 i 72 a I'eix de la ronda del Mig.

1973

e 19 de marg. Es crea la 73, una altra linia periférica.
¢ Primeres maquines de pagament directe als
autobusos que no tenen cobrador.

1974

¢ 19 de marg. S’estrena el primer carril bus

a la Diagonal.

® 26 de maig. Veins de Roquetes segresten
I’autobus 11 per reclamar transport. Ho tornaran
afer el 23 de juny i el 6 de juliol.

1975

e 15 d’octubre. L'EC d’Urbas, primera linia
que arriba al barri de Sant Cosme del Prat de Llobregat.

1976

¢ El metro supera 'autobus en usuaris
(280 a 276 milions anuals).

1977

e 4 d’abril. S’implanta la targeta rosa de transport
gratuit per a jubilats.

e 11 de maig. Primeres proves d’un microbus

adaptat per a persones amb cadira de rodes.

e 15 de juny. Primeres eleccions democratiques

des del 1939.

e 17 de juny. Tercer segrest en pocs dies d’un autobus
a la Prosperitat per reclamar pisos per als barraquistes
de la plaga Angel Pestanya.



1978

e 7 de maig. Segrest d’un autobus per reclamar
transport public a Torre Baré.

® 26 de juliol. El govern central traspassa a la
Generalitat provisional la majoria de competéncies
sobre transports terrestres.

e Implantacié de les targetes multiviatge T-1,

que permeten fer 9 viatges per 100 pessetes.

Cal cancel-lar-la en maquines especials al pujar al bus.

1979

* 3 d’abril. Primeres eleccions municipals
democratiques després de la dictadura.

e Es crea Transports Municipals de Barcelona (TMB) per

gestionar conjuntament tots els transports de la ciutat.

1980

e Es creen les linies 76, 77 i 92 (aquesta en substitucid
de la que al Poblenou es coneixia com La Catalana).

1983

e 5 d’octubre. S’inaugura la linia transversal 74.

1985

* 15 de gener. Ultim viatge de I'autobus 29,

hereu del popular tramvia de circumval-lacié.

e 20 de juny. La vaga general en defensa del sistema
de pensions paralitza el transport public.

1987

® 10 de juny. Entra en servei per primer cop

el Bus Turistic.

e El Parlament de Catalunya aprova la creacié de
I’Entitat Metropolitana del Transport (EMT) per tal

de gestionar, planificar i coordinar el transport public.
TMB passa a ser Transports Metropolitans de
Barcelona.

e Diverses entitats ciutadanes promouen una
campanya per reivindicar I'accés dels minusvalids

al metro i 'autobus.

1990

* 9 d’octubre. L'Estat accepta finalment sufragar
bona part del déficit del transport public de Barcelona.

1991

e Es privatitza el servei d’autobusos nocturns (Nitbus),
del qual se’n fan carrec les empreses TUBSAL i Mohn.
Transports Ciutat Comtal crea el Tombus i I’Aerobus.
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Pegaso 6038, en servei del 1980 al 1999.

Microbus Ebro a la linia 91.

Pegasos articulats a la cotxera.

Prototip de gas natural.

Bus Turistic a la placa Catalunya.

1992

e 23 de maig. Entra en servei I’autobus 60

o Ronda Exprés.

* 1 de juliol. Entren en servei els primers vint autobusos
de plataforma baixa amb accés per a cadires

de rodes de la companyia alemanya MAN.

e S’inauguren les rondes.

e 25 de juliol. S’inauguren els Jocs Olimpics

de Barcelona, que duren fins al 9 d’agost. El metro

i els autobusos transporten més de 23 milions

de passatgers.

1993

* Entren en servei les targetes T-Mes i T-Dia.

1994

* Novembre. Alguns veins de la Teixonera intenten
segrestar un autobus per reivindicar millores al barri.

1995

¢ 31 de juliol. L’Estat, la Generalitat i ’Administracio
local signen el Contracte-Programa del transport
public metropolita.

e 11 de desembre. Veins de Sant Genis dels Agudells
segresten un autobus 19 per demanar que pugi

fins al centre del barri.

* TMB cedeix tramvies i autobusos antics al Museu
del Transport, de Castellar de N’Hug.

1996

® 9 de juliol. Es crea el bus 10 substituint el 401.

1997

® 19 de marg. Es constitueix I’Autoritat del
Transport Metropolita.
e 17 de juny. Nova linia 30 (Sants-Sarria).



1998

e 17 d’agost. Es posa en funcionament la primera
linia de Bus del Barri (212) entre I’'avinguda del
Jorda i Sant Genis.

1999

e 15 de gener. S’inauguren les instal-lacions dels
centres de control de metro i autobusos a la Sagrera.
* 13 de setembre. Nova linia 165, anomenada

Prat Exprés, com a reforc de la 65.

2000

e Marg. TMB renova els pals de parada de les linies
que circulen per Barcelona.
e Es creen sis linies de Bus del Barri.

2001

¢ 1 de gener. Entra en vigor el sistema tarifari integrat
per als diferents transports publics de Barcelona

i la seva area metropolitana.

¢ 30 de gener. Autobusos de Barcelona obté

la certificacié ISO14001 amb la qual adquireix

un compromis amb el medi ambient.

e 28 de novembre. Es posen en servei 35 nous
autobusos que funcionen amb gas natural comprimit,
una energia alternativa que redueix I’emissié

de contaminants a I’'atmosfera i el nivell de soroll.

e Es renova el disseny de I'interior dels autobusos,
que aporten una gamma cromatica més variada

i una millor senyalitzacio.

2002

¢ El Pla de Millora d’autobusos suposa la millora de
les freqliencies de pas, prolongacions i modificacions
de linies i 'ampliacié de la xarxa de Busos de barri.

e 21 de gener. S’inaugura la cotxera del Triangle
Ferroviari al districte de Sant Andreu.

* 3 de setembre. S’inaugura la linia 23, que fa el seu
recorregut entre placa Espanya i el Parc Logistic.

2003

¢ 2 de maig. Barcelona prova un nou autobus eléctric
amb una turbina alimentada per gas natural comprimit.
e 22 de setembre. TMB presenta tres autobusos
Mercedes d’hidrogen que circularan per la ciutat

dins del projecte CUTE. Els vehicles no generen
emissions de fums contaminants ni sorolls

i son respectuosos amb el medi ambient.

¢ 15 de desembre. Després de més d’un segle,

deixa de funcionar la cotxera de Borbo.

e 19 de desembre. TMB posa en funcionament

la nova cotxera d’Horta.
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Mercedes Sprinter a la linia 211.

Articulat MAN prestant servei a la linia 36.

Rampa per a cadires de rodes.

Autobus de gas natural comprimit.

Autobus de TMB donat a una ONG de Guinea, 2005.

Bus Mercedes de pila d’hidrogen.
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2004

® 4 de maig. Comenca a circular el CicloBus,

un nou servei de transport public per fomentar I’Us
de la bicicleta a la ciutat. Esta gestionat per TMB

i Turisme de Barcelona.

e 7 de maig. Es crea la tercera ruta del Bus Turistic,
que arriba fins a la zona Forum.

2005

® 18 de maig. TMB incorpora els 50 primers

busos articulats que funcionen amb gas natural.

e 29 de setembre. Comenca a funcionar I'innovador
sistema iBus, que permet als usuaris, a través del mobil
o d’Internet, coneixer el temps aproximat que falta
perque arribi el bus. En una primera fase

funciona en 8 linies.

2006

* Entra en vigor un nou pla de millores que preveu
crear 2 linies d’autobusos urbans, 2 interurbanes,

3 del Bus del Barri, prolongar-ne 5 d’urbanes, 2 del Bus
del Barri i reforcar el servei de 14 linies més. S’amplia
el servei els caps de setmana i a I'estiu. Aquest pla
suposa I’adquisicié de 215 vehicles, amb els quals tota
la flota sera accessible a persones de mobilitat reduida.
e Maig. S’afegeixen 13 linies més al sistema iBus.
Totes les linies de Bus del Barri ja circulen en festiu.

e 23 de juny. La linia del Parc de Montjuic s’integra a la
xarxa regular i passa a circular de dilluns a diumenge.

e 27 de juny. Es crea la linia 21 Paral-lel - El Prat,

en substitucié de la 38.

® Agost. S’arriba als 102,9 quilometres de carril bus

a Barcelona.
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