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18. Tram (pa’l) Baix: el cavall de ferro de I'especulacio

BREU INTRODUCCIO

L’any 1971 I’alcalde franquista Porcioles tanca I’dltima linia de tramvia
a Barcelona, fent un pas més en la definicié6 d’un model de mobilitat
urbana centrat en el transit rodat i el metro. A finals del segle XX, rea-
pareix la idea de recuperar el tramvia com a transport col-lectiu: el tan-
dem format per les administracions i la unié temporal d’empreses que
desenvolupa el projecte presenten aquest enginy com 1’alternativa més
adient per connectar els municipis del Baix Llobregat i la zona del Besos
amb Barcelona. La construccié del Trambaix i el Trambesds s’acompan-
yara d’una intensa campanya propagandistica basada en el discurs de la
mobilitat sostenible. Es vol crear la idea que el tramvia és una necessi-
tat obvia per a una area metropolitana que camina cap a una major cons-
ciéncia ecologica, que vol ser civica, moderna i europea.

Tot i el desplegament de mitjans per convencer la poblacié de les
bondats del Trambaix, no s’ha soterrat I’oposiciéo a un projecte que és
injustificable des de la logica de la mobilitat, per varies raons:

1) les poblacions del Baix Llobregat han demanat historicament el
perllongament del metro, una xarxa de comunicacions més rapi-
da i amplia;

2) el Trambaix circula per trajectes coberts per linies d’autobusos;

3) no millora la comunicacié entre les poblacions del Baix Llobregat;

4) no passa pels municipis del Baix més aillats de Barcelona;

5) presentat com una alternativa sostenible, no només circula sobre
una catifa de gespa, siné que ni tan sols pren terreny als automo-
bils i tendeix a escatimar I’espai i la prioritat de pas a vianants i
ciclistes.

El per que d’aquest meravellds tramvia que ningd ha demanat cal bus-
car-lo per vies molt llunyanes al concepte de mobilitat. Les raons estan
estretament lligades amb I’etapa especulativa més gran que ha viscut I’a-
rea metropolitana de Barcelona des dels Jocs Olimpics, i que es desen-
volupa sota el fil musical del Forum 2004. El projecte Trambaix només
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s’explica com a punta de llanca d’un procés especulatiu al Baix Llobre-
gat, consensuat per ajuntaments, Generalitat, empreses immobiliaries i
constructores d’infraestructures. Paral-lelament, constitueix un pas deci-
siu en el cami per la privatitzacié gradual del transport pubic col-lectiu,
que fins al moment depenia en gran mesura de les administracions. Com
veurem, no existeix una linia que limiti I’antiga gestié publica del terri-
tori i el transport de les noves concepcions de gestié privada: els gestors
de I’espai metropolita tenen un peu a cada banda i estenen la seva capa-
citat d’influéncia i de benefici en la totalitat d’'un complex entramat.

HISTORIA D’UN TRAMVIA IMPOSAT

El 1984 es desestima la connexié del Baix Llobregat amb Barcelona mit-
jancant el metro. Posteriorment, diferents alcaldes de la comarca, entre
els quals destaca ’antic batlle d’Esplugues, Antoni Pérez Garzon, es
comencen a posicionar a favor del que anomenen «metro lleuger», és a
dir, el tramvia. E1 1991 ’EMT (Entitat Metropolitana del Transport) i I’A-
juntament de Barcelona encarreguen un estudi sobre la implantacié del
metro lleuger a I’agencia Barcelona Regional, societat anonima formada
per entitats i empreses del sector public presidida per I’actual arquitec-
te en cap de ’Ajuntament de Barcelona, José Antonio Acebillo. Arran d’a-
quest estudi apareixen diferents empreses interessades que avalen téc-
nicament i economica el projecte, des de ’empresa municipal TMB a
companyies privades d’autobusos, multinacionals del ram ferroviari i
empreses constructores.

De 1992 a 1996 el procés d’implantacié s’atura degut a divergencies
entre la Generalitat i ’Ajuntament. Tot i que encara no hi ha acord entre
les dues administracions, el 1997 es fa una prova pilot, una mena d’apa-
rador del que sera el futur Trambaix i que consisteix, curiosament, en un
tram que circula per la Diagonal connectant el centre comercial Illa Dia-
gonal amb El Corte Inglés. S’inicia una campanya de marqueting on els
ciutadans poden viatjar en diferents models de tramvia de les empreses
que posteriorment concursaran per obtenir la concessié (Alstom, Sie-
mens i AdTranz, tot i que finalment només les dues primeres exposen els
seus models). En aquesta fireta pro tramvia hi participen TMB i, per des-
comptat, les administracions locals representades per Joan Clos i els
alcaldes d’Esplugues, Sant Joan Despi, Sant Feliu i Sant Just Desvern.
Mentrestant la Generalitat es resisteix a fer una inversiéo en una infraes-
tructura fora del seu control directe i s’oposa al tramvia. Com a solucié
planteja la creacié d’un carril bus i el refor¢ de les linies d’autobusos per
millorar el servei de transport cap al Baix Llobregat mentre no arriba la
L121. Conforme avanca aquesta fase d’incertesa la majoria d’alcaldes del
Baix Llobregat juguen un paper decisiu reivindicant el tramvia com una
necessitat inqiiestionable per a la comarca.

El 1997 es crea I’ATM, Autoritat del Transport Metropolita, un consorci
integrat per la Generalitat, ’Ajuntament de Barcelona i ’EMT, que s’enca-
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rregara de coordinar i planificar les infraestructures del transport puablic
metropolita. Sera a partir d’aquest moment en que es produira ’acord
entre totes les administracions per avancar en el projecte del Trambaix.

El 1999 I’ATM torna a encarregar ’elaboraci6é d’un avantprojecte a I’em-
presa Barcelona Regional; al mateix temps, convoca un concurs interna-
cional al qual acudeixen empreses de construccié, de subministrament de
material mobil (tramvies i ferrocarrils), de seguretat, de transports, i enti-
tats financeres disposades a gestionar ’aspecte economic de I’operacio.
Segons I’arquitecte Oriol Bohigas, les grans industries ferroviaries son les
entitats determinants en pressionar per la construccié de tramvies a esca-
la internacional, ja que darrerament estan elaborant nous models de tram-
vies aplicant els avencos tecnologics de les noves generacions de trens
d’alta velocitat. D’aquesta manera es multiplica la reintroduccié de tram-
vies a moltes metropolis europees com Mila, Li6, Estrasburg, Paris, Mont-
peller, Dublin, Valéncia, Bilbao... Segons aquest arquitecte de renom, «és
curids que a totes les ciutats on es torna a parlar de tramvies apareixen
sempre dues multinacionals que ofereixen els arguments més peregrins i
inclas els dicteris urbanistics més disbaratats, sovint esquitxats de dema-
gogia consumista» (El Pais, 8/9/2001).

La concessioé del Trambaix girava principalment entre les multinacio-
nals Alstom i Siemens. Després que el Govern central atorgués els princi-
pals subministraments de I’AVE a Siemens era d’esperar que el Trambaix
anés a parar a les mans d’Alstom. Per una banda, la Generalitat volia
recompensar aquesta multinacional que té una planta instal-lada a Santa
Perpetua de la Moguda i a l1a que constantment agraeix que no deslocalit-
zi. Per l’altra, ’Ajuntament de Barcelona, governat pel PSC, estava practi-
cament obligat a actuar en favor d’'una companyia amb la que manté
estrets vincles i la qual no ha dubtat en mobilitzar en més d’una ocasio els
seus treballadors, a través del sindicat majoritari UGT, com a forma de
pressio per a obtenir concessions de les administracions2. Un cop més,
observem com la construccié d’infraestructures multimilionaries sén pro-
jectades, en gran mesura, per a que la inddstria col-loqui els seus pro-
ductes i no pas pel que anomenen «interes general»3. D’aquesta manera,
el simulacre de concurs public convocat per ’ATM recau en una Unid
Temporal d’Empreses (UTE) integrada —a part d’Alstom— per FCC, Accio-
na-Necso i Comsa, pesos pesants en la construccié d’infraestructures
tipus AVE, Jocs Olimpics del 92, Forum 2004... També trobem les empre-
ses privades d’autobusos Soler i Sauret i Sarbus, a les que calia compen-
sar per les previsibles pérdues que pot ocasionar el tramvia que circulara
per linies fins al moment cobertes pels seus vehicles. Finalment, aquest
consorci I’integren Banc Sabadell i Societé Générale que han aportat la
cobertura financera del projecte. Uns mesos més tard, aquesta UTE es
constitueix oficialment sota el nom de Trammet SA, i amb el temps rea-
litza diferents subcontractes a empreses com Indra que ha subministrat el
sistema de venda i control de bitllets.

Dins d’aquest periode de concessions val la pena esmentar el paper
que juguen dos personatges concrets com son Albert Vilalta i Carmen
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Sanmiguel i Ruibal, i que ens serveixen per veure I’estreta comunitat
d’interessos dels gestors publics-privats.

Albert Vilalta va ser president de Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya entre 1983 i 1991, posteriorment va ocupar alts carrecs a la
Generalitat i des del Govern central intervé en el procés de privatitzacié
de Renfe. L’abril del 2000, moment de la concessié definitiva del pro-
jecte Trambaix, el nostre amic era secretari d’Estat d’Infraestructures al
govern del PP; el 6 de maig del mateix any es feia public el seu cessa-
ment i cinc mesos més tard es fundava oficialment la UTE Trammet amb
ell com a president (El Triangle, 18/2/2002). Albert Vilalta és, a més a
més, president del World Trade Center Almeda Park i representant de
I’Ajuntament de Barcelona a la Mesa d’Infraestructures de la Mobilitat
de Catalunyas4.

Per la seva banda, Carmen Sanmiguel i Ruibal, que havia estat presi-
denta de TMB, de la Societat Municipal d’Aparcaments, de la Comissié
de Mobilitat de I’Ajuntament de Barcelona i membre del Consell d’Ad-
ministracié de Barcelona Regional, recentment ha fet el salt com a dele-
gada territorial a Barcelona del Govern de la Generalitat. Sanmiguel va
apareixer a les portades dels diaris per concedir el permis d’obres de la
construccié del Trambaix abans que Trammet presentés el projecte d’e-
xecucio i el calendari d’obres definitiu (El Mundo, 18/10/2001).

L’inici de les obres per construir el tracat va ser com a minim preci-
pitat amb un gran nombre de carrers aixecats i I’expropiacié de cases,
mentre ajuntaments i empreses encara discutien el tracat definitiu.

EL TRAMBAIX, UN PAS MES EN LA PRIVATITZACIO
DEL TRANSPORT PUBLIC

Es rellevant que des de la seva creacié, ’ATM dediqui tots els seus esfor-
cos a elaborar el Pla Director d’Infraestructures (PDI) 2001-2010, que es
caracteritza per avancar en un model centrat en les concessions a empre-
ses privades, perque desenvolupin i explotin les noves linies de transport
col-lectiu. El Trambaix ha estat un primer pas en aquest procés. La UTE
Trammet, com a consorci privat, ha fet un negoci rodé: rep I’explotacié
del Trambaix durant 25 anys, i I’elevat preu que hauria de tenir el bitllet
del nou tramvia es reparteix en I’increment global de la tarifa integrada
de tot el transport metropolita. I no només aix0, Trammet guanya en la
construccié del projecte i en cas que I’explotacié sigui deficitaria conti-
nua obtenint beneficis, doncs la Generalitat és I’avalador del projecte i ha
de respondre economicament.

Des d’un principi les plataformes que s’oposen al Trambaix denun-
cien que la seva implantacié implicara una reduccio del servei d’auto-
busos de TMB. Els alcaldes neguen rotundament aquesta realitat, pero
uns mesos abans de la inauguracié del Trambaix I’ATM retira 500
milions de pessetes d’inversié a TMB, que es destinaran al tramvia. I, tot
i que es manté el nombre de vehicles destinats a aquestes linies, TMB
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anuncia que els vehicles i les linies existents conviuran amb el tramvia
durant dos mesos i posteriorment es revisara si son realment necessa-
ries. Davant aquesta situaci6é, ’ATM no permetra que el tramvia circuli
buit i sacrificara els autobusos que calgui. Veiem, doncs, que el sector
public dirigit per I’Ajuntament de Barcelona esta disposat a disminuir
I’entrada d’ingressos a TMB perque¢ el tramvia vagi ple i doni una sensa-
ci6 d’exit totalment falsejada.

EL TRAMBAIX FALCA D’ENTRADA D’UNA REESTRUCTURACIO URBANA

éPer que han coincidit tants interessos en implantar un mitja de transport
guiat de superficie, que precisa d’una gran quantitat d’espai fisic i un
important esfor¢ de reordenacié urbana? L’anica resposta logica —a part de
les influents empreses interessades en col-locar la seva tecnologia punta en
metros lleugers— és que existeixen empreses immobiliaries interessades
en les requalificacions urbanistiques, la disponibilitat de sol i la revalorit-
zacioé que aporta la construccié del tramvia. Aixi, la implantacié d’un trans-
port anomenat «puablic» ha legitimat actuacions urbanistiques i ha permes
reestructurar unes ciutats on la distribucié de sol obliga a fer malabarismes
per seguir donant rendiment a la politica de I’asfalt i el totxo. Els ajunta-
ments precursors del tramvia han aconseguit fer les reordenacions que es
planificaven en molts casos des dels 80, i sovint han justificat el Trambaix
com un element que ordena el territori i «<posa maques» les zones més
degradades del municipi.

En el cas d’Esplugues feia temps que el consistori parlava de la sego-
na gran transformacié de la ciutat. Recentment, aquesta ha anat plas-
mant amb una ordenacié urbanistica autoritaria, ampliant voreres, rea-
litzant polemiques expropiacions i atorgant permisos d’obres a projectes
d’immobiliaries i centres comercials que no només coincidien a la per-
feccié6 amb plans urbanistics de I’Ajuntament, siné que també estaven
alienats amb el pas d’un tramvia que encara no estava aprovat.

Per aquells que no estem dins de I’entramat public-privat se’ns fa
dificil esbrinar des de quan s’estava gestant la reordenacié que empeny
el Trambaix. Malgrat tot, observem com fa més de 10 anys que diferents
constructores es posicionen a banda i banda de I’esperat cavall de
ferro. Uns anys després, quan els plans urbanistics i les requalifica-
cions corresponents eren aprovades, aquestes promotores han desen-
volupat projectes com la Diagonal d’Or, les construccions de Promo-
ciones Ruve, SA o d’Iberhogar, a part de I’esperat Pla Caufec. Al mateix
temps han proliferat centres comercials de primera classe com Capra-
bo o Champion i, a Cornella, I’Eroski.

També es pot constatar que no només s’han beneficiat d’aquesta
reordenacié les immobiliaries vinculades a I’Administracié local. Per
exemple, I’arquitecte Miquel Roa, membre destacat de Ciutadans pel
Canvi i un dels primers defensors del tramvia, ha dissenyat moltes pro-
mocions a banda i banda del Trambaix’.
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PROMOTORES VINCULACIO AMB EL TRAMBAIX

Desenvolupa promocions a banda i banda del tramvia a Esplu-
gues, Cornella i Sant Feliu. Altres terrenys de la seva propietat
han estat expropiats per les obres del Trambaix. Existeix una
relacié directa entre aquesta promotora i Antoni Pérez Garzon,
exalcalde d’Esplugues que va deixar el carrec acusat de preva-
ricacid; a més, recordem que Pérez fou I’alcalde pioner en rei-
vindicar un metro lleuger al Baix Llobregats.

Promociones
Ruve

Ha edificat a peu de tramvia a Esplugues i Cornella. Per
exemple, als terrenys de les casetes Pons (Esplugues) va
enderrocar diverses finques catalogades com a patrimoni per
I’Administracié d’Antoni Pérez Garzon. En el procés per
aconseguir que la Generalitat descatalogui les casetes inter-
vé ’Ajuntament d’Esplugues i I’arquitecte Miquel Roas.

Iberhogar

Construeix habitats integrals connectats amb el tramvia com
la Diagonal d’Or, promocié d’habitatges d’alt estanding
(Esplugues de Llobregat); o el Pla Caufec/Porta Barcelona,
polemic macroprojecte (al limit d’Esplugues amb 1I’Hospita-
Sacresa let i que arriba fins a Collserola) que inclou habitatges, cen-
tres comercials, oficines, espais d’oci... actualment aturat
per un contencids interposat per I’Associacié de Veins.
Sacresa és la promotora propietaria de I’Illa Diagonal, on es
va realitzar la prova pilot del Trambaix.

Aquesta dinamica especulativa es multiplica durant tot el recorregut
del tramvia i s’imposen a gran escala els projectes immobiliaris que els
promotors defineixen com a «habitats integrals»: complexos d’edifica-
cions d’alt estanding que inclouen habitatges, oficines, centres comer-
cials, espais d’oci i botigues cares.

A més de la vessant purament residencial i administrativa, la idea és
articular un perllongament de la Diagonal on també es construeixen
hotels o oficines per a transnacionals. Progressivament es connecten
zones que empresaris i entramats especulatius feia anys tenien entre
mans, com la zona industrial-terciaria entre Esplugues, Cornella i Sant
Joan Despi, o la zona de TV3. A part, ja pensen en les ramificacions del
Trambaix cap al World Trade Center de Cornella i els futurs emplaca-
ments dels complexos especulatius del RCD Espanyol i FC Barcelona.

De cara a la poblacid, les administracions locals han remarcat que en
un moment de retrocés industrial a la comarca, la transformacié urba-
nistica lligada al Trambaix dinamitza I’economia dels municipis. Aixi la
modernitat contaminant del tramvia ha de ser assumida per la poblacio,
igual que la revaloritzacié del preu de I’habitatge que ja estava pels
nuvols. En cas contrari, més val anar fent les maletes.

El que es pretén és crear una il-lusié consumista, la nova joguina
s’entén com la portadora d’una nova personalitat ciutadana8. La conse-
qiiéncia és I’establiment d’un eix que travessa els barris amb expositors
i cafeteries de disseny. De moment, els primers nouvinguts disfruten del
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confort i la tranquil-litat del seu habitat integral, mentre altres sectors
de la poblacié miren des de l’altre canté de I’aparador i reculen per
anar a comprar als, també nous, hipermercats de segona i tercera classe
que han instal-lat barri endins, lluny de la vista del tramvia.

Els danys col-laterals del Trambaix ja estan practicament esborrats de
I’escenari urba: cases enderrocades i families desnonades, petits comer-
cos tancats, geriatrics que es queden sense pati, empreses i tallers fami-
liars traslladats, un agrupament escolta sense local, un hort esquincat,
un hospital sense arribada d’urgencies, un centre social mossegat, patri-
moni historic menystingut, etc. En pocs anys hem vist com exterminaven
els punts foscos entre municipis que els politics consideraven que només
portaven problemes, conflictes i sobretot mala imatge, espais fronterers
que cap municipi ha volgut dignificar i dels que ara tots volen treure suc.
Es paradigmatic que mentre ’Ajuntament d’Esplugues concedeix llicén-
cies per obrir un Caprabo, 50 m més enlla les parets del mercat munici-
pal caiguin a pedacos. Seguint la via del Trambaix cap a Cornella veiem
com els edificis de la Confederacié d’Empresaris del Baix Llobregat, Sie-
mens o Alstom es veuen millor que mai. A qui déona vida el Trambaix?

La realitat, pero, és més complexa i aquells particulars que han
sobreviscut a I’operacié Trambaix ja no pensen si és maco o no, siné
quan val ara el seu pis sobrevalorat, perque un il-luminat va situar una
parada davant la porta de casa seva.

OPOSICIONS AL TRAMBAIX

Quan es coneix I’aprovacio del projecte sorgeixen a Esplugues, Sant Joan
Despi, Sant Feliu i Sant Just unes plataformes ciutadanes que es plante-
gen recuperar la vella reivindicacié d’'un metro que uneixi el Baix Llobre-
gat amb Barcelona. El seu discurs centra la critica al tramvia com a mitja
de transport de qualitat en comparacié amb el metro, per tant, qiiestio-
nen el seu cost de realitzacié6 —que constituira una nova barrera arqui-
tectonica—, la perillositat, rapidesa i contaminacioé acustica, la capacitat
de viatgers, la no viabilitat del tracat amb el transit rodat. En cap cas tro-
bem una analisi que destapi les intencions del capital privat i les admi-
nistracions d’articular una reestructuracié urbana que, com apuntavem,
té clares conseqiiencies socials.

Observem que la reivindicacio, tot i que ha estat més que molesta als
ajuntaments, ha pretés obrir un debat entorn la mobilitat (metro si,
tramvia no), una critica que les administracions han resolt prometent la
futura arribada de la L12 i una possible connexi6é d’aquesta amb la linia
9 del metro?.

No seria just desestimar ’esfor¢c que han desenvolupat i desenvolu-
pen aquests col-lectius, capacos de generar una mobilitzacié que feia
anys que no es produia a la comarca, tot creant una coordinacio estreta
entre plataformes. També han implicat una forma d’agregacidé social
que, en principi, se situava en un espai paral-lel als partits politics, sin-
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dicats i associacions de veins. Aquest fet ha preocupat tant al PSC com
als partits de I’oposicié: els primers han intentat deslegitimar les plata-
formes, i els segons absorbir una inercia d’expressié politica que cada
dia sembla més escassa i es revela com una possibilitat de legitimar el
model de representacid electoral i els processos de participacié ciuta-
dana que plantegen algunes formacions politiques. Els limits de la rei-
vindicacié s’han vist condicionats, com en molts altres casos, per una
realitat generalitzada en que la concepcié del ciutada va cada cop més
lligada a la idea del client (aquell que rep els serveis dels gestors
publics-privats). Aixi, en el millor dels casos, s’espera influir en les deci-
sions que han pres els «representants democratics» i els «experts» quan
aquestes no es consideren justes o raonables. Veiem, per tant, que cada
dia és més complicat desenvolupar un discurs critic i de confrontacié
amb el model imperant que pretengui arribar a I’entorn social.

En relacio a aquests limits en la socialitzaci6 del conflicte, val la pena
pensar com es van produir els processos d’expropiacié forcosa del
Trambaix, que afectaven especialment a persones que habitaven en
zones condemnades per ajuntaments i propietaris a la degradacié. En
aquests casos no va fructificar cap tipus d’accié conjunta, ni tan sols per
negociar amb I’Ajuntament que canalitzava el procés, mentre sospitosos
advocats trucaven a la porta dels afectats oferint-se com a assessors en
les negociacions. El conflicte va quedar, doncs, soterrat als despatxos i
les compensacions van ser certament miserables.

Tornant a la dimensié del discurs que van generar les plataformes,
s’ha produit un enfrontament des de la idea de I’interes general on admi-
nistracions i plataformes han contraposat la seva bateria de raons a favor
i en contra del tramvia amb arguments que podien semblar intercanvia-
bles i que giraven entorn el progrés, la sostenibilitat o el transport
puablic. I’amalgama d’interessos publics-privats ha generat una curiosa
estrategia per generar opinid i contraposicio a les plataformes ciutada-
nes promovent la misteriosa PTP (Plataforma pel Transport Public), una
associacio presidida per Pau Noy (membre d’IC-V) que a part de les sub-
vencions de les administracions, rep directament de Trammet el 5% del
seu pressupost anual. Aquesta organitzacié ha distribuit milers de revis-
tes a tot color on apareixien articles en defensa del Trambaix amb un
estil de maquetacié i continguts gairebé idéntics als fulletons de propa-
ganda de Trammet. Es un cas a tenir en compte ja que, des del discurs de
I’interes general i la mobilitat sostenible, l1a PTP no només ha venut la
idea del tramvia com una eina de progrés —situant les mobilitzacions
socials com a reaccionaries—, siné que, per exemple, en algunes vagues
d’autobusos ha acusat publicament als treballadors que incomplien els
serveis minims d’atacar els interessos de la poblacié.
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OPOSICIONS ESPONTANIES, INTENTS D’OPOSICIO
I OPOSICIONS INEXISTENTS

Les plataformes no han estat I’inica oposici6 al Trambaix. Mentre dura-
ven les obres, a peu de carrer s’han sentit critiques generalitzades pels
col-lapses circulatoris, per la impracticabilitat dels carrers pels via-
nants, aixi com pels miultiples accidents i lesions que han causat els tre-
balls de construccié. Conforme s’han iniciat els periodes de prova dels
tramvies la indignacié s’ha estes, ja que la gent ha comencat a experi-
mentar la perillositat d’aquest artefacte circulant entre la xarxa viaria,
el seu impacte acuastic i multitud de desavantatges que apuntaven les
plataformes i que s’han demostrat amb escreix10.

Malgrat tot, el que s’ha trobat a faltar —o alguns hem trobat a faltar—
ha estat un discurs i una practica de confrontacié directa amb aquest nou
cavall de ferro del capital i dels gestors publics-privats, alguna expressio
que desemmascarés els interessos que acompanyen al Trambaix. Segura-
ment el que ha passat és que és molt dificil transcendir a una critica més
enlla del tramvia, sense quedar-te en la soledat més extrema. Des del sin-
dicat CGT es va intentar iniciar una campanya informativa sobre les impli-
cacions del Trambaix en la privatitzaci6é del transport public, pero no va
rebre la resposta social que esperaven. També és significatiu que el Tram-
baix hagi expropiat part d’un hort i d’un pati de dos centres socials oku-
pats amb un cost public i mediatic certament baix. En el cas de Kan Kade-
na (Esplugues de Llobregat), es va fer una resistencia fisica al desnonament
d’alguns m? d’hort i també es va fer un intent de parlar de quelcom més
que del tema de la mobilitat. Tot va quedar en un intent que es va dissol-
dre mentre les obres seguien avancant.

Segurament també hi ha hagut diferents expressions espontanies i
nocturnes de rebuig, pero o no han estat prou efectives o simplement
s’han dissolt a la llum del dia.

Ingrid i Ralph Ahrensburg
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Notes

1

2.

. Ampliacié de la linia de FGC que si esta directament controlada per la Generali-

tat.

El 6 de marc¢ de 2004, en plena campanya electoral, Josep Montilla, acompanyat
del secretari general d’UGT, José Alvarez, fa un acte electoral a la fabrica d’Als-
tom. L’acte acaba amb la imatge de Montilla conduint un tramvia.

. Alstom ha redirigit en els ultims quatre anys la seva politica de vendes que se

centrava en exportacions a I’estranger (70%), actualment se centra en I’obten-
ci6 de concessions de les administracions publiques (60% de les vendes).

. Organisme integrat per organitzacions empresarials, administracions puabli-

ques, sindicats, etc., encarregat de planificar les infraestructures de transport,
telecomunicacions i logistica d’aqui a I’any 2025.

. Demagogia Songs, Esplugues una ciutat per viure-la..., Esplugues de Llobregat,

2002.

. Ibid.
. Miquel Roa intervé al Pla Caufec-Porta Barcelona, a Iberhogar-casetes Pons, a

I’hotel de 4 estrelles i a I’edifici d’Oficines Bayer (Sant Joan Despi), a més de ser
arquitecte d’algunes obres de Ruve (Sant Feliu). Es va presentar a les llistes del
PSC ales darreres eleccions a la Generalitat.

. L’objectiu estétic esta obertament justificat en les revistes de propaganda de

Trammet: «El disseny del tramvia genera un impacte visual positiu que aug-
menta la sensaci6 de confortabilitat de veins i usuaris».

. Tal com diu la plataforma Volem el Metro d’Esplugues, de moment tot aixo és

ciencia ficcid, doncs al ja mencionat PDI 2001-2010 cap d’aquests dos projectes
esta especificat.

. 18 accidents fins el 30 de marc; també s’han vist pintades i manifestacions con-

tra ’impacte acustic dels combois.

Mapa de la Porta Sud



