El gran negocio privado del tranvía

No deja de sorprender que en el debate que está generando la ampliación del tranvía de la Diagonal --en la prensa catalana—nadie esté sacando a la luz algo que le tendría que preocupar a toda la población. Me refiero al gran negocio privado que se pretende hacer con dinero público.
 
Salvo en la llamada prensa alternativa, apenas se explica que detrás del Tram se encuentran grandes multinacionales como Globalvia. Ni se investiga o denuncia  cómo estas multinacionales mueven hilos y puertas giratorias para conseguir aumentar su negocio privado gracias a la inversión pública. En mi opinión el debate no tendría que ser tranvía si o tranvía no. Más bien lo que tendríamos que estar debatiendo es  si es ético o no que accionistas privados se llenen los bolsillos con dinero público. 
 
Alguien se imagina lo que ocurriría, o cómo reaccionaría la población,  si Ada Colau construyera un hospital o un instituto y luego se lo diera a Sanitas o a la enseñanza privada, para que lo explotaran con ánimo de lucro?  Pues eso, exactamente, es lo que está a punto de pasar con el tranvía. Y hablamos de una cifra más que considerable: las obras de unión del tranvía en la Diagonal se calcula que costarán 175 millones de euros. ¿Realmente no hay otras prioridades en servicios sociales básicos a la ciudadanía de la ciudad, o carencias en la propia red de transporte público que cubrir, y que no pase por desembolsar tal cuantía a una empresa privada?
 
No deja de ser curioso que fuera José María Porcioles, alcalde franquista de Barcelona, quien en 1958 iniciara el proceso de municipalización de los transportes públicos de nuestra ciudad y que, ahora, sea Barcelona en Comú, el partido más progresista que ha gobernado nuestra ciudad,  quien apueste por privatizar el transporte público y que lo haga con argumentos tan peregrinos como que la propuesta del tranvía por toda la Diagonal la llevaban en su programa electoral, o que gracias al tranvía se reduciría la contaminación de la ciudad y, con ello, las muerte prematuras de más de 3.000 ciudadanos al año.
 
En 2010 Barcelona votó en referéndum no al tranvía. El programa electoral de Barcelona en Comú fue votado solo por el 35% de las personas que acudieron a las urnas el 24 de mayo de 2015, lo que quiere decir que una mayoría, el 65%,  no lo votaron. Decir que el tranvía evitaría la muerte prematura de 3.000 personas  porque se reduciría  la contaminación es hacer un brindis al sol. Si ese dato es cierto la pregunta seria ¿a que esperamos para evitar, con medidas drásticas, reducir la entrada de vehículos privados en nuestra ciudad, o a reducir el número de cruceros contaminantes que atracan en nuestro puerto o a reducir el número de aviones que llegan cada día al aeropuerto del Prat? ¿No sería mucho más progresista preocuparse fundamentalmente por motivos que provocan que la esperanza de vida en un barrio rico como Pedralbes sea de 86.5 años mientras en barrios obreros como Nou Barris sea sólo de  75.2 años?
 
La cuestión no es si tranvía si o tranvía no. Mejorar el transporte público de nuestra ciudad pasa, como ya pasó en 1958,  por municipalizar  las empresas que operan en nuestra ciudad, incluyendo el tranvía. Esa medida no sólo abarataría su explotación sino que sería mucho más eficaz. El modelo de transporte público más adecuado, en cada momento y lugar, tranvía, metro, o autobús, es algo que técnicos y vecinos, sin el asesoramiento de las empresas y organizaciones que controla el Tram, tenemos que decidir.  Y si queremos evitar que se imponga el modelo de ciudad que defiende la clase pudiente de Barcelona tendremos que empezar por evitar las puertas giratoria, y eso también iba en el programa electoral de Barcelona en Comú. Aceptar el nombramiento de Felip Puig como presidente del Tram va en la línea opuesta.
Saturnino Mercader
Secretario Acción Sindical CGT Catalunya
