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Presentacio

El proppassat mes de desembre de 1990, a la Facultat de Geografia i Historia
de la Universitat de Barcelona, vaig presentar la Tesi Doctoral que duia per titol
«Tranport urba en el context municipal: el cas de la xarxa de tramvies de Barce-
lona». Hi analitzava ampliament les relaciones entre les companyies de tramvies i
I’Ajuntament de la ciutat, de manera que, entre d’altres elements, es podia veure I’evolu-
ci6 de la xarxa tramviaria en funcié d’uns interessos comercials i també politics. En
la dialectica sorgida entre ambdues institucions, aquella conflictivitat modela la xarxa,
tant des del punt de vista de la seva evolucié i extensié com de la seva crisi i liquidacié
final.

Perd, al marge de les qiiestions politiques i economiques, sovint oblidades per
alguns teorics del transport, hi havia aspectes d’anilisi geografica que calia con-
templar.

Seguidament, es presenten alguns dels aspectes que configuraven aquella anali-
si i, basicament, de quina manera evolucioni la xarxa de tramvies de Barcelona
i com s’adequd, si és que ho féu, a la canviant realitat urbana. Dos sén els ele-
ments que analitzaré dintre d’aquest context: els llocs centrals de la xarxa i els corrents
de transit.

Atesa la llargada de ’exposicié, hom ha preferit desglossar el conjunt en dos articles
separats, el primer dels quals es presenta seguidament.
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1. L’estructura de la xarxa

No cal ara comentar la realitat fisica del territori sobre el qual s’assenta la ciutat de Bar-
celona. Només cal indicar que la seva topografia ha permes perfectament 1’establiment
d’una amplia xarxa tramviaria. Una llarga plamiria, limitada per la serra de Collserola
i el mar en un sentit i els rius Besos i Llobregat per l'altre, permetia la perllongacié, prac-
ticament indefinida, de la quadricula de Cerda. Més encara, salvat el Besos, la plana es
perllonga en direccié al nord fins arribar a Montgat. Pel canté NO un seguit de turons
de poca algada configuren un conjunt d’esculls a evitar. Una topografia generalment facil,
sense pendents excessius, llevat del carrer de Muntaner, contribuia a aquell desenvolupament.
Davant d’aquesta agraida situacié geografica, és comprensible que s’hi pogués estendre
una amplia xarxa tramviaria.

La xarxa de Barcelona es configura en un conjunt bastit per unes poques linies destina-
des a servir, preferentment, els nuclis urbans periferics. Apareixen, aixi, unes linies ba-
siques:

a) Gracia-Barceloneta f) ramal a les Corts
b) ramal al Poblenou g) St. Andreu

¢) Circumval-lacié h) Horta

d) Sants i) Badalona-Montgat

e) Sarria-St. Gervasi

les quals adquiriren la forma coneguda de dits de guant i el centre de les quals canvia
lleugerament en el transcurs del temps, seguint, d’alguna manera, la dindmica urbana i
social, pero en un procés marcadament inercial.

Les mencions dels diversos projectes de noves linies tramviaries eren fecunds a I’hora
d’establir linies estructurants i cercaven punts d’interes a fi de relacionar-los amb el centre
urba. La fabrica Batlld, els diferents convents d’ordes religiosos i llurs escoles (que per-
met fer una referéncia al tipus de passatge previst), els banys de la Barceloneta i Can Tu-
nis, fabriques, hospitals i altres indrets d’interés ciutad2 eren sovint curiosament considerats.

Me¢s intencionadaineni, cai considerar ¢l projecics 4'uiGanitzacid de la Gran Via & partir
de la Pca. de les Glories Catalanes, repres en diverses linies projectades i, de forma espe-
cial, en el de la linia suburbana a Badalona i el també projecte global de condicionament
de la zona de Can Tunis. Aixd no obstant, cap dels projectes importants, no arriba a
consolidar-se, cosa que contribuf a mantenir l’estatisme de ’estructura viaria.

S’han classificat els punts centrals en funcié del nombre de linies que hi passaven o que
hi tenien un dels seus extrems. En cadascun dels llocs s’ha procedit a fer un estudi tempo-
ral de la situacié. No es poden deixar de considerar alguns aspectes pel que fa al paper
estructurador que el tramvia tingué o hauria hagut de tenir per a la ciutat.

Els punts de la xarxa poden dividir-se en dos blocs:

a) els llocs d’origen de linies i
b) els punts de distribucié de linies,
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que, en cada cas, adquireixen una major o menor importancia en funcié del nombre de
linies implicades. Seguidament s’exposen aquells punts que han representat un paper din-
tre de la xarxa.

1. La Boqueria

Constitui el primer centre neuralgic dels tramvies barcelonins, on confluien i sortien
totes les linies fins el 1877, en queé s’inauguraren les linies de circumval-lacié i de St. An-
dreu. La importancia estratégica de la Rambla ve marcada pels intents de penetracié d’al-
tres companyies, com la C.G.T i per la negativa de B.T. a abandonar el Pla de I"Os com
a punt de partida de les linies, imposicié municipal que calgué finalment acatar. Fou, con-
cretament, I'increment de les maniobres tramviaries, a causa de la creixent circulacid, el
que plantejava la necessitat de traslladar el punt conflictiu. Efectivament, en el moment
de maxim transit, els anys 1876-77, la Boqueria fou el punt d’arrencada de sis linies tram-
viaries que utilitzaven una via d’enlla¢ davant del c¢/. de Sant Pau entre ambdés vials de
la Rambla.

La Boqueria desaparegué com a centre neuralgic de la xarxa l'octubre del 1878, fet que
motiva l'aparicié de nous centres: les Drassanes i la Pca. de Catalunya.

2. El Pla de Palau

El caracter comercial de la zona tenia I’afegit de ser la porta d’un dels sectors de banys
de la ciutat. Es per aquest motiu que els tramvies aviat colonitzaren I’indret. De punt de
pas, des del 1874, fou cap d’una linia limitada vers el Poblenou i evoluciona rapidament
per convertir-se en un lloc disputat per la S.C.T. i la C.G.T., amb una complicada trama

" de vies, accentuada per la preséncia de dos amples de via diferents durant la darrera deca-
da del segle XIX (Planol 1).
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Si bé el seu esquema viari tendi a simplificar-se, mantingué un bon nombre de vies que
permetien nombroses interconnexions. De fet, el paper basic de I’indret fou el d’un distri-
buidor de transit i constituf un dels noduls secundaris que tingué més amplia regularitat
com a cap de linies.

1874 °83 93 11 20 29 40 °53 61 67

Cap de linies 1 2 4 2 2 3 4 5 4 1
Pas de linies 2 5 4 7 9 7 3 9 6 2

3. Drassanes

Utilitzat com a cap de linies des del 1878, perdura fins el 1971, malgrat que entre els
anys 1960 a 1967 no fou més que lloc de pas. De fet, la seva funci6 era la de connectar
la Rambla amb la circumval-lacié al casc antic des del 1892, perd conserva el caracter
de cap de nombroses linies, fet que assoli el maxim el 1929 (Planol 2). El trencament
de I’enlla¢ amb la Ifnia del Pg. de Colom, el 1958, li tragué tot I'interés des del punt de
vista d’explotacid, convertint-se, des de llavors, en punt de pas de les linies del passeig
i cul-de-sac de la linia de la Rambla. La seva estructura de vies sofr{ alguns canvis i, mal-
grat no ser massa complicada, permetia un bon nombre de combinacions.
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El seu paper de cap de linies venia determinat per la proximitat de 1’accés lliure i facil
al mar de que gaudien els ciutadans.

1878 93 11 24 29 40 53 59 61 70

Cap de linies 2 2 5 8 9 6 2 3 — 2
Pas de linies — 5 9 11 10 5 00 10 10 -—
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4. Pca. de Catalunya

Fou, realment, el centre neuralgic de la xarxa des del 1878, en qué la C.G.T. hi instal-1a
la seva terminal, a la qual s’afegi la de B.T., desplagada des de la Boqueria. El paper de
centre urba que adquiri progressivament la placa queda remarcat per 'interés amb que
fou ocupada per les vies de les diferents companyies i també pel desig d’altres d’accedir-
hi. Molts projectes la prengueren com a punt de partida. Basicament, qui en detenta I'ex-
clusiva fou BT., que en controlava, ja el 1880, els quatre costats, un dels quals compartit
amb la C.G.T. Els intents de Gillis o de T.B.S.A.E. no reeixiren, ja que l'oposicié de T.B.
fou molt forta.

Levolucié del tramvia i les vies va lligada a la de la paulatina urbanitzaci6 de la plaga.
Basicament, es poden assenyalar tres etapes en el procés evolutiu:

a) Del 1872 al 1887. Es un periode marcat per una certa situacié cadtica en les instal-la-
cions, amb la intervencié de quatre companyies diferents: BT., CG.T., SCT. i T.B.EG.
La intervencié municipal determina el trasllat i reorganitzacié de les vies, acompanyat d’un
primer projecte de reordenacié urbanistica. Durant aquest periode, la plaga acompli es-

. sencialment el paper de cap de linies.
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b) Del 1888 al 1926. Durant aquesta etapa, 1’estructura basica de les vies romangué es-
sencialment intacta, malgrat les inevitables modificacions imposades per Velectrificaci6,
que comportaren la supressié temporal de vies als costats S i E. El costat O fou el més
carregat, pel fet de tenir-hi el cap de linies i apartador la C.G.T. (Planol 3). L’esquema
de circulaci6 permetia recorrer tots els costats de la plaga en qualsevol sentit. Aixd no
obstant, les linies de Gracia utilitzaven principalment els costats E i de mar. L’enlla¢ de
la Ronda Universitat permete alleugerir el carregat costat O a partir del 1922.

Essencialment, aquest periode pot coincidir amb el de consolidacié de P’espai urba que
la placa representava, amb la progressiva desaparicié d’edificis del centre i la primera
urbanitzacié del 1902. Aquest fet va palesar pel gran increment de linies de tramvia que
passen o moren a la plaga i que assoli el maxim de 21 el 1911 en el darrers dels casos.

c) Del 1926 al 1965. Aquesta darrera etapa duu del climax urbanistic i tramviari del 1929
a la desaparici6 del tramvia de la placa. Les modificacions imposades el 1926 tenien com
objecte adequar 1’estructura de vies a una prevista nova urbanitzaci6 del conjunt. El carac-
ter de centre de gravetat de la placa es mantenia, ja que un 60% de les linies de tramvia
hi passaven. Les transformacions viaries suposaren la creacidé d’una doble circumval-lacié
a la placa, amb connexions a tots els accessos. Només la Rambla de Catalunya veia les
vies suprimides i limitades a la Gran Via, en tant que la via estreta dels sectors de Sarria,
St. Gervasi i les Corts utilitzava un nou tomb pels carrers Bergara i Balmes.
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Llestructura tramviaria (Planol 4) responia a uns alts estandars d’explotacid i es mantin-
gué practicament invariable fins després de la guerra. Progressivament perdé pes especi-
fic, simultaniament amb la necessitat d’activar les relacions transversals que evitessin el
pas de la placa, cada vegada més congestionada de transit de tot tipus. Aixi succei des
del 1940, amb I’eliminacié de les terminals de via metrica, amb la creaci6 de noves linies
que evitaven I'indret i amb la progressiva supressi6 i inutilitzacié de vies i enllacos que
simplificaven I’esquema original. El paper articulador de la xarxa que la plaga de Catalu-
nya tingué es perdé, doncs, progressivament.

Els costats de més activitat de la placa corresponien, des de feia anys,! als S i O, que
venien a coincidir amb aquells on hi havia més nombre de parades de linies (Planol 4).
El costat nord havia perdut protagonisme, en tant que el de 1’est duia una vida més migra-
da. Es al costat oest on residia la maxima activitat tramviaria, minvada a partir de 'elimi-
naci6 de la via estreta el 1940, perd que es conserva fins entrada la década dels cinquanta.

1878 °83 93 11 20 29 40 53 61 64

Cap de linies 2 5 5 21 19 22 6 7 6 2
Pas de linies 2 4 7 12 15 15 9 7 2 —

¢(La Pga. Catalunya hauria estat el que fou sense el tramvia? Es ben segur que no,
ja que aquell 1i atorgd un caracter que dificilment 'hauria tingut, perd també és
cert que el paper de la plaga es configura com el de nexe o punt d’intercanvi entre
I’Eixample i el casc antic, al marge de I’estructura tramviaria, que s’hi acomoda perfec-
tament. En aquest sentit, I’acoblament entre la xarxa tramviaria i ’estructura urbana
fou perfecta.

5. El sector Urquinaona-Trafalgar

Agquest punt de la xarxa responia a uns plantejaments similars als de la P¢a. Catalunya,
tant pel que feia a caps de linia com a distribuidor i lloc de pas de linies, malgrat que
auna escala menor. Sila P¢a. de Catalunya articulava el sector de Gracia, la Barceloneta,
I’esquerra de I’Eixample i Sants, el nucli Urquinaona-Trafalgar ho feia amb la dreta de
I’Eixample, el Poblenou, Badalona, St. Andreu i Horta.

Ja des del 1880 passaven per la plaga les linies de circumval-lacié i de la dreta de
I’Eixample. La prolongacié del cap de linia de St. Andreu fins a I’entrada de la placa
d’Urquinaona vingué a afegir moviment i arriba a ser punt de sortida de 8 linies el
1929 (Planol 5).

L’esquema de vies es complica de tal manera al costat E de la plaga que motiva la
intervencid municipal, la qual pressiona per descongestionar el sector. A la fi dels anys
cinquanta, I’indret havia perdut quasi tota la seva activitat, traslladada de nou al C/.
Trafalgar i la Gran Via, i només hi passaven tres linies. L’estructura de la placa resta
practicament inalterada al llarg del temps i, malgrat els projectes de reforma, les redui-
des dimensions de ’indret motivaren el progressiu abandonament del punt com a nucli
tramviari.
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1877 83 93 11 20 29 40 53 59 62

Cap de linies — — — 6 6 8 5 4 3 —
Pas de linies 1 3 5 7 6 6 5 4 2 1

6. Pca. Universitat

Amb un paper radicalment diferent, la placa tenia un caracter purament subsidiari de
la de Catalunya. De fet, organitzava i repartia el transit des de la Gran Via, les Rondes,
el carrer Pelai i els d’Aribau i Muntaner. Adquiri progressivament el seu caracter des
del 1878, potenciat per la coexistencia de dos amples de via i nombroses connexions, fet
que motivava que I’explotacié fos complicada, perque hi havia 4 vies al costat de mar
i3 al de muntanya. §.’estrany i absurd tram de via tinica al centre de la Gran Via responia

Ot 122 AL Ve T AlnniAh Aa 4
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vies de via ampla. La posada en servei de I’enlla¢ de la Rda. Universitat contribui a com-
plicar més encara les coses, que havien arribat ja a una situacié, pel que sembla, limit
durant els anys 30, malgrat la implantaci6é del sentit dnic de circulaci6 al C/. Pelai.

La progressiva simplificacié aportada a ’esquema de vies, des del 1940 (Planol 6), amb
la supressi6 de les vies metriques, confinades al costat muntanya des del 1940 al 1945,
contribui d’alguna manera a la peérdua del caracter de distribuidor i tingué, gracies a la
construccié d’un apartador davant de 1’edifici de la Universitat, el caracter de cap de li-
nies, que mai no passaren de dues, ambdues dirigides cap al sector d’Horta.

1893 11 °29 °’59 67
Cap de linies — — — — 1
Pas de linies 7 ‘ 20 25 19 3
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7. Pca. d’Espanya

Malgrat el que podia haver representat, la Pca d’Espanya no tingué, tret dels anys 10
120 i del temps de ’Exposicié del 1929, més que el caracter de zona de pas de les linies
de Sants, el Paral-lel i la Gran Via, les tres grans artéries que hi confluien, a part de les
linies de la Bordeta i de Magoria, aquesta darrera de languida vida.

Reprengué el seu paper de cap de linia al desmembrament de la xarxa, capturant la linia
52 i, més tard, la 61 i la 50. Mantingué sempre, perd, el seu caracter prioritari de pas
de linies.

1811 20 ’29 ’40 ’53 762 ’67

Cap de linies 4 4 3 1 — 1 1
Pas de linies 5 8 10 6 8 5 - 1

El seu planol de vies, en forma circular envoltant el parterre central, fou dissenyat du-
rant la primera década del segle, a compas de la urbanitzacié del sector. Domini de la
via metrica des del 1904, vei€ la seva transformacio progressiva a via ampla. L’augment
de transit previst per 1’Exposicié del 1929 motiva que es construis un doble cercle de vies,
destinat a estacionar combois.

8. Pca. de Tetuan

A I’altre extrem de la Gran Via, la Pca. de Tetuan tenia el mateix caracter que la d’Espa-
nya, malgrat que amb variacions respecte de la seva funcionalitat i estructura de vies.
En servei des del 1899, constituia el punt extrem de 1’expansié de B.T. en direccié NE.
La C.G.T. ’ocupa també ben aviat, en direcci6 al C/. de Marina. Amb un esquema de
vies poc complicat que adquiri progressivament un exquisit disseny, simple i funcional,
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la Pca. Tetuan no constituf un cap de linies d’una relativa importancia fins els anys *60.
Aix{, ho fou d’'una manera activa tant per construccié de les linies del Poblenou i del Ver-
dum com per limitacié d’altres preexistents més llargues.

1911 20 29 40 °53 62 66 69 70

Cap de linies 1 1 1 1 — 4 5 — —
Pas de linies 3 3 6 6 7 6 3 4

N

A partir del 1969, es converti en el punt d’articulacié de tota la xarxa que permetia,
ensems, 1’establiment de recorreguts parcials. Malgrat servir un sector fortament habitat,
era lluny del centre i resultava molt incomoda per transbordar, atesa la seva disposicié
de parades, paper que hauria hagut de tenir en ser un punt tangencial.

9. Pca. de Lesseps

Durant I’¢poca de traccié animal, constitui el final de la linia de Gracia. Amb 1’electri-
ficacié, fou un lloc de pas i de distribucié des de la primera decada del segle, ampliat
per ’existéncia de la cotxera.

Gairebé mai no assolf un caracter important des del punt de vista de 1’explotacid, mal-
grat que fou cap d’una linia de gran transit (la 50) i punt de limitacié de serveis. Hagué
de suplir els deficits de supressié de via estreta i era punt de contacte amb el metro, al
qual aportava passatge des del seu paper de centre distribuidor.

1911 20 29 ’40 ’53 ’62 ’64

Cap de linies — 1 1 1 2 1 —
Pas de linies 5 5 5 4 5 1 1
10, DPea, de Sarria

Cap de la linia de Sarria des del 1879, constitui progressivament un centre repartidor
local a partir de I’electrificaci6 i, també, punt de pas de la linia de Pedralbes. La ruptura
de la linia metrica del C/. Major de Sarria li tragué molt transit i la converti, de fet, en
punt de pas, si exceptua la curta linia de la Pga. Borras.

1879 °93 11 20 29 40 53 ’61 66

Cap de linies 1 1 2 1 2 3 1 1 1
Pas de linies — — 3 3 3 1 2 1 1

L’estretor dels carrers afluents fou causa de 1’establiment d’una complicada trama de
vies, accentuada, a partir del 1936, per I’arribada de la via ampla des del Pg. de la Bo-
nanova.
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11. El Paral-lel

Amb una vida activa, propia, el Paral-lel disposa adhuc de linia particular, tangencial,
que el relacionava amb Sants. El seu punt central, la confluéncia amb la Rda. de St. Pau,
constitui, a temporades, nucli propi amb linies que hi naixien. Malgrat no ser de cap com-
plicaci6, I’esquema viari girava capriciosament de les vores al centre del carrer i la coexis-
téncia de dos amples de via I’emplenava encara més.

1877 88 -’11 20 29 40 °53 61  ’66

Cap de linies 1 2 — — 2 4 3 5 1
Pas de linies — — 6 5 6 2 5 5 3

12. Pca. de Sants

L’indret esdevingué cap de linia ja el 1875 i lloc de pas, uns anys més tard, en perllongar-
se la linia fins al C/. Canonge Pibernat i després fins a Collblanc. Tingué sempre un cert
pes especific dintre del conjunt de 1’explotacid, propiciat també per I’existéncia de la cot-
xera. En dues ocasions reprengué la funcié de cap de linia a causa de ser tallada a Coll-
blanc i era també punt de serveis limitats.

1875 88 11 20 29 40 53 61’66

Cap de linies 1 1 — 3 7 — 3 2 2
Pas de linies — — 4 1 1 5 4 3 . —

13. Pca. del Virrei Amat

Utilitzada des de principis dels anys "50 com a tomb de maniobra de la veina cotxera
d’Horta («Borbén») (Planol 7), I’indret adquiri importancia de forma progressiva al
compas del creixement del sector, i I’ampliacié de la linia cap a Verdum li confer{
un cert caracter tramviari. Relacionat amb la linia 5 del metro fou cap d’una linia
«feeder» i, després de les supressions massives del 1967-68, el lloc queda tnicament
com a indret de pas.

1955 ’56 ’59 ’61 ’65 ’67 ’68 70

Cap de linies —_ 1 — — 2 2 — —
Pas de linies — — 1 1 2 2 1 1
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14. Els «Quinze»

La bifurcacié del Pg. de Maragall i ’Avgda. Borbd, coneguda pels «Quinze», constituf
durant molts anys un punt de pas de les linies d’Horta i la bifurcaci6 d’entrada a la cotxera.
El desenvolupament de I’indret es potencid enormement amb la construccié de les Cases
del Congrés Eucaristic i perdé vida, sobretot, amb l’allargament de la linia 47 a la Pea.
Virrei Amat. Durant alguns anys, perd, fou cap de lfnies, senyal inequivoc de I'aparicié
d’uns nuclis de poblaci6. '

1893 11 20 29 40 °53 59 ‘6l 70

Cap de linies — — — — 1 1 — — —
Pas de linies 1 2 2 2 1 2 4 4 2

| |na 1nn=rprp\rar u\ np |4 Xary:a nnu NeT IPIA a :\arln‘ ur-- \lnnlnl (!E 1nnnf-Q e aan

=i
byl
l.x

que gairebé tots els districtes de la ciutat dlsposaven al menys d un punt central relacionat
amb la xarxa tramviaria.

Districte 1 Pla de Palau

Districte 2 C/. Trafalgar

Districte 3 Drassanes i Pla de Palau

Districte 4 Pces. Catalunya, Tetuan i Urquinaona
Districte 5 el Paral-lel

Districte 6 P¢a. Universitat

Districte 7 Pces. Espanya i Sants

Districte 8 Pces. Bonanova i Lesseps

Districte 9 1 10 —
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Aixd no obstant, no tots els indrets es desenvoluparen i adquiriren un caire particular
a causa del tramvia. Aix{, inicament el Pla de Palau, el Paral-lel i les Places de Catalunya,
Lesseps, Sants, Universitat i Urquinaona assoliren realment el caracter de lloc central,
amb una major o menor magnitud. Malgrat tot, alguns d’ells disposaven dels elements
potencials necessaris per tenir un paper de lloc central «per se», al marge de la xarxa tram-
viaria, encara que aquesta hi col-labora certament. Els altres, restaren a nivell de punt
tramviari, sense assolir un caracter determinant i un protagonisme urba. El pes del tram-

via fou, doncs, relatiu.
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VOLUM DE LINIES. 1929

FiG.
agm 469 | 10

vOLUM DE LINIES. 1959

FiG.
agm 470 1 1

Lanalisis de les figures 8, 9, 10 i 11 posa de relleu la macrocefalia de la Pca. Catalunya
en el conjunt de la xarxa. A banda i banda, en un esquema simétric (al que P. Vilar es
referia, en parlar del Pla de Barcelona, respecte del Pg. de Gracia), es troben els altres
punts centrals propers: les places Universitat i Urquinaona, Espanya i Tetuan i les Dras-
sanes i el Pla de Palau. El pes de la resta de la xarxa es decanta fortament cap al costat
de I'esquerra de ’Eixample i aquesta tendéncia només es trencara a finals de la decada
dels ’50. El volum de linies es reduf considerablement i s’intenta racionalitzar el conjunt
de la explotaci6, a fi de reduir el component gravitacional. Aixd no obstant, aquest fet
no and acompanyat d’un augment de la connectivitat, motiu pel qual la xarxa es va estre-
nyer cada vegada més en uns estrets corredors progressivament congestionats de linies i
volum de passatge.
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A la continuaci6 d’aquest treball, s’analitzara la progressiva descompensacié de la xarxa
respecte de les necessitats reals de la poblacié de Barcelona, de les quals les figures ante-
riors no s6n més que un senzill reflex.

Notes -

* Significat de les abreviatures que apareixen al text:
BT Barcelona Tramways Ltd. Co.
CGT  Compaiifa General de Tranvias
SCT Sociedad Catalana de Tranvias
TBEG Tranvia de Barcelona, Ensanche y Gracia
TBSAE Tranvia de Barcelona a S. Andrés y Exteriores.
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