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Resum

Eltren te molta veure amb el paisatge, urbanisme, demografia i economia del Maresme.
Ainicis del segle XX la companyia MZA va decidir fer grans inversions per millorar la
qualitat del servei. Va construir grans i modernes estacions de passatgers i va separar
les zones del servei de passatgers i de mercaderies, destinant les antigues estacions
a la carrega i descarrega. Va instal-lar la doble via i renovar el balast i carrils, junt amb
moltes altres millores tecniques en seguretat, comunicacions i maquinaria. L'electrificacid
va arribar amb el tren i va contribuir a la modemitzaci¢ dels sistemes de produccio. El
tren de la costa va ser en el primer ter¢ de segle un transport rapid, freqlent, comode i
segur, al nivell de la modernitat europea. Un cas que mostra que el ferrocarril, tractat amb
projeccié de futur, és un factor dinamitzador del territori.
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Introduccio

La linia de la costa va ser inaugurada el 1848 entre Barcelona i Matar¢ i va ser el
primer tren de Catalunya i Espanya. Gracies a la constancia i esforgos de Miquel Biada
i Bunyol, la concessié del Cami de Ferro de Barcelona a Matard, obtinguda per Josep
M? Roca Cabanas, es va materialitzar en aquesta linia ara anomenada R1. Des de
llavors el paisatge ferroviari arran de mar es va convertir en un element imprescindible i
estructurador de les poblacions costaneres, amb els seus avantatges i desavantatges.

Després de 50 anys de successives ampliacions de la linia, a inicis del segle XX,
les primitives instal-lacions resultaven insuficients per absorbir 'augment d'usuaris i el
creixent trafic de mercaderies durant la Primera guerra mundial. Responent a la demanda
i a la competéncia del tramvia electric, I'enginyer Eduard Maristany i Gibert (1855-1941),
responsable de la Companyia dels Ferrocarrils de Madrid a Saragossa i Alacant, MZA,
es va comprometre a implementar les millores necessaries per a la modernitzacié de la
linia i del servei.

Maristany va tractar la linia de la costa com a part del sistema d’enllagos ferroviaris
dit banlieue, considerat com un model innovador a tot Europa, el que ara diem rodalies.
Enginyer de la TBF des de 1885, després de viatjar per conéixer els sistemes més
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avancats en tecnologia ferroviaria, va assumir la gerencia de 'empresa al 1898, quan la
TBF feia fallida i pactava la seva fusié amb la MZA. Des de 1899 va ser director general
de la Xarxa Catalana de MZA i des de 1908 de tota la MZA.

Sota la seva direccid es va separar la zona destinada al servei de passatgers de la
de mercaderies, destinant les antigues estacions a la carrega i descarrega i construint
grans i moderns edificis per a estacions de passatgers. Es van renovar totalment les
infraestructures amb la instal-laci¢ de la doble via i es va actualitzar el sistema de control
de la circulacio i les comunicacions. Aquesta transformacio6 va culminar amb la construccid
de la gran estaci6 de Barcelona Terme amb un sistema d’enclavament eléctric. Moltes de
les millores es van poder realitzar a partir de I'electrificacid del Maresme, que va arribar
gracies a la instal-lacio d’una linia eléctrica precisament pel tragat de la via del tren.

El resultat és que el ferrocarril de Mataro, en el primer terg de segle, va ser una linia
moderna que complia els estandards més avancats de freqiéncia i velocitat de trens, de
confortabilitat del servei i de seguretat del sistema. Aquestes millores van posar el tren
de la costa en el nivell de la modernitat europea. El Maresme va gaudir d’un transport
rapid, frequient, cdmode i segur que va afavorir 'augment de passatgers i va impulsar
l'activitat econdmica, els esdeveniments d’oci, cultura i esport, i un creixement de la
poblacio estacional.

Estacions amplies i comfortables

La millora més evident per als usuaris va ser la reordenacioé dels espais ferroviaris
per separar els equipaments de mercaderies (petita velocitat), dels de passatgers (gran
velocitat) amb l'objectiu d’augmentar la freqliéncia i velocitat dels trens per atendre la
demanda creixent dels usuaris. Maristany va destinar a carrega i descarrega algunes
de les estacions velles, i va crear expressament noves instal-lacions per al servei de
mercaderies, com la carga de Matar6 (1905).

Els antics edificis de passatgers es van substituir per les noves estacions de Badalona
(1899), Montgat, Masnou i Ocata (1900), Premia i Mataré (1905), i Vilassar (1922). Eren
construccions elegants i espaioses d'estil contemporani, amb murs d’obra vista que
contrastaven amb el color cru dels angles en obertures, cornises i cantonades. Disposaven
de belles marquesines i petites perd elegants edificacions annexes destinades a lavabos.
De seguida s’hi va instal-lar I'enllumenat eléctric en substitucio dels llums de gas, primer
de corrent continu (1910) i després altern (1915). El servei del tren es complementava
amb les linies de tramvia que hi enllagaven: el tramvia de Badalona a Montgat, el de
Montgat a Tiana i el de Matar6 a Argentona.

D'aquestes estacions actualment es conserven les de Badalona, Montgat i Matard i la
carga de Matard, mentre que 'ampliacié de la N-Il a inicis dels 1960 va motivar I'enderroc
de les estacions del Masnou, Vilassar i Premia.
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L'estacio de Badalona va ser la primera en renovar-se i es va inaugurar 'any 1899. El
nou flamant edifici de passatgers era projecte de 'arquitecte de la MZA, Salvador Soteras
i Taberner (1864-1925) i va servir de model per les altres estacions de la linia. Aquest
arquitecte també realitza el baixador del passeig de Gracia de Barcelona al 1902, que
a diferencia de I'estacié de Badalona, ja ha desaparegut pel seu soterrament als anys
1960.

L'estacio de Badalona (imatge 1), d’estil contemporani monumental, és un edifici de
tres cossos de mao vist, de planta rectangular, amb les obertures d’arc de mig punt a la
planta baixa, d’arc escarser al primer pis i quadrades al pis superior. El cos central esta
rematat per un capcer.

En la planta baixa es trobaven les dependencies propies del servei ferroviari i en les
dues plantes superiors les habitatges del personal de certa responsabilitat, i no només de
I'administrador com en els antigues estacions. Tot i que encara no hi havia aigua corrent,
cada habitatge disposava de cuina i sanitaris.

ATandana es va construir un lavabo del mateix estil i una marquesina per protegir els
passatgers del sol i la pluja. L'empresa Anis del Mono va establir un conveni amb la MZA
per construir al costat de I'estacié un quiosc de begudes, que va encarregar a Josep Puig
i Cadafalch.

Imatge 1: Estacié de Badalona, amb la seva marquesina. Al costat, I’edifici dels lavabos i el quiosc
d’Anis del Mono dissenyat per Puig i Cadafalch
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L'antiga estaci6 va ser immediatament enderrocada, i es va edificar una estacié de
mercaderies a certa distancia en direcci6 a Barcelona, que avui ja no existeix.

La relaci6 de Maristany amb Badalona va ser estreta i amigable. EI 16 d’agost de
1900 es va celebrar un banquet en agraiment a Eduard Maristany organitzat per la Lliga
Popular de Badalona, amb l'assisténcia dels alcaldes de Badalona, Mataré, Montgat,
Masnou, Alella, Ocata, Tiana, San Pere de Premia, San Cristofol de Premia, Teia, San
Genis de Vilassar i San Joan de Vilassar.

L'any 1903 es va inaugurar el tramvia eléctric de Badalona, un competidor directe del
ferrocarril, i per afrontar la competéncia MZA va augmentar la frequiéncia dels trens cada
30 minuts. El pas continu de trens feia més dificil i perillés creuar les vies, i el 1912 va
construir dues passeres elevades per vianants. Entre el Port de Badalona i I'estacié del
ferrocarril es conserva un d'aquests passos elevats construit per la MZA el 1912, en el
lateral de la qual hi ha una font amb una placa que te la seglient inscripcio:

“Estas pasaderas se construyeron en cumplimiento del convenio entre la
Compafiia de los Ferrocarriles de Madrid a Zaragoza y a Alicante, y el Excmo.
Ayuntamiento de Badalona. Aprobado por R. O. de 13 de Noviembre de 1909,
siendo director de la Compafiia el Excmo. Sr. Don Eduardo Maristany, y el alcalde
de Badalona el M. I. Sr. Don Martin Pujol. Fueron Inauguradas en 25 de marzo de
1912, habiendo sido proyectadas y ejecutadas bajo la direccién de Don Basilio

Beamonte, Ingeniero Jefe del Servicio de Via y Obras, y Don Julio Batlleveld,
Arquitecto Municipal. Badalona 25 de marzo de 1912".

També es va construir una altra passera a I'estacié de mercaderies de Badalona, avui
desapareguda. Fora del tram de Badalona no es van construir altres passeres elevades
perqué les vies no suposaven una barrera ja que excepte a les estacions no hi havia
murs ni tanques de separacio.

El 12 de maig de 1899 els veins de Montgat van enviar una sol-licitud dirigida al Director
Gerent de la MZA Xarxa Catalana, per la construccié d’una nova estacid i telégraf public
a Montgat:

“Los abajo firmados vecinos de Tiana y barriada de Mongat (...) tienen el honor
de exponerle que careciendo el actual edificio estacion de Mongat de condicion
alguna para lo que esta actualmente destinada (...); pues debe tenerse en cuenta
que cuando dicho edificio se construyo fue solo con objeto de destinarlo para
deposito de los Utiles y herramientas necesarios para la perforacién del cercano
tunel primero de Espafia (...)"

De manera que la nova estacié de passatgers de Montgat es va construir per iniciativa
popular. En I'estacio es va situar un modern centre de comandament d’enclavaments
mecanic per controlar els canvis d'agulla, que es conserva encara en el lloc, que
actualment s’ha convertit en el bar de I'estacid. Disposava de marquesines metal-liques
en les dues andanes (imatge 2).

240



El desenvolupament urbanistic dels pobles del Maresme

7 - MONGAT. Estacion

Imatge 2: Estaci6 de Montgat, amb doble marquesina

La vella estacié es va destinar a mercaderies fins que va ser eliminada cap a 1960. Va
prestar servei a les nombroses indUstries que es van construir al voltant de I'estaci6 per
aprofitar la facilitat del transport dels productes.

Des de 1915 gracies a I'arribada de I'electrificacio sortien dos tramvies des de I'estacio
de Montgat, un cap a Badalona i I'altre cap a Tiana,. Van ser eliminats als anys 1960
substituits per serveis d'autobusos, entre altres motius pels nombrosos accidents que
provocaven.

El ferrocarril va potenciar el barri de Monsolis de Montgat i la poblacié del Masnou com
a zona d’estiueig a finals del segle XIX i inicis del XX, amb la construccié d’establiments
de bany i cases d’estiueig o “torres”, i la transformacié d’'antigues masies en espléndides
mansions ocupades per families benestants de Barcelona.

La renovacié del baixador davant I'Ajuntament i a prop del Casino d’El Masnou, va
aportar elegancia i dinamisme a aquella zona. L'Ajuntament d'El Masnou i el Real Club
Nautic de Barcelona organitzaven unes regates des d’El Port de Barcelona fins al Masnou
on s’havia construit un embarcador a la platja a prop del Baixador del ferrocarril. Un altra
gran esdeveniment va ser la Copa Catalunya que 'any 1910 una cursa d’automobils que
es va celebrar a 'anomenat Circuit de Mataré que en part passava pel cami ral.

L'any 1905 es va inaugurar la nova estacié de Premia (imatge 3), amb el seu elegant
edifici de lavabos i la seva marquesina. L'edifici de I'estacié de Premia estrenyia el Cami
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Ral, i quan aquest es va convertir en Nacional Il, cap els anys 1960 desgraciadament es
va enderrocar.

6.—PREMIA DE MAR EstaciO FERRO-CARRIL

-

Imatge 3: Estacié de Premia de Mar-Sant Ginés de Vilassar, 1905. El confort de I'edifici de passatgers
es fa palés per la marquesina per protegir-se del sol i la pluja, aixi com el solemne edifici del lavabos.

L'Ultima estaci6 en ser renovada I'any 1922 va ser I'estacié de Vilassar, a causa
de l'oposicié del poble que veia el mur de la nova estacié com una muralla. Es van
produir enérgiques manifestacions en contra. EI 15 de febrer de 1905, aprofitant el
pas del tren especial que portava a I'exministre Francisco Silvela, llavors president del
consell d'administracié de MZA, la protesta iniciada a Vilassar es va estendre a totes
les poblacions de la costa afectades, des de Montgat a Malgrat, i es va manifestar amb
crespons negres als balcons de les cases i als pals de les barques de pescadors. En
parar el tren a Vilassar es va produir una gran xiulada de protesta. El conflicte seguia viu
el 1909, en qué el mur es ser derrocat a cops de taul6 pels habitants de Vilassar. Francesc
Cambo, resident moltes temporades a Vilassar, va intervenir perqué es substituis per una
tanca metal-lica que no obstaculitzava la vista del mar.

Havien passat els anys i els criteris de retolacié havien canviat, pero la tradicio popular
explica que als lavabos de I'estacié es van posar als rétols “homes” i “dones” en lloc de
“damas” i “caballeros”, perque la MZA va considerar que després de tantes protestes els
vilassarencs no mereixien aquest titol.

L'edifici actual de passatgers de Matar6 (imatge 4) va ser inaugurat el 1905 coincidint
amb la instal-laci6 de la doble via. L'antiga estacié es va destinar a usos auxiliars com
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magatzem i arxiu. En ser desmuntada la marquesina de I'antiga estacié on hi havia figurat
una gran inscripci6 recordant el seu origen pioner, I'Ajuntament de Matar6 va posar una
placa a la fagana de la nova estacié el 1910 (en que es va celebrar solemnement el 62
aniversari de I'arribada del ferrocarril) amb el segtient text:

“El Ayuntamiento a 28 de octubre de 1910 para conmemorar la inauguracion

del primer ferro-carril de Espafia en 1848 y a la memoria de su iniciador el ilustre
mataronés D. Miguel Biada”.

A Matar6 es va construir també al 1905 un magatzem conegut com la carga de Mataro,
per atendre el servei de carrega de mercaderies. Va ser utilitzat posteriorment pel
Paquexprés i ara son les oficines i laboratori d'IRVIA Manteniment Ferroviari, amb una
nau metal-lica adossada per donar cabuda a dos trens simultaniament.

Des de 1928 va funcionar el tramvia Mataré-Argentona, fins la seva eliminacié forgada
per la pressio del automobil al 1965.

Imatge 4: Instal-lacions de I'estacié de Mataré vers 1940

L'estacié terme de la linia, 'Estaci6 de Franga, va ser dissenyada per I'arquitecte Pedro
Muguruza el 1922. Per separar-la el servei de mercaderies, I'estacié de mercaderies de
Bogatell construida al 1903 va ser ampliada aquell 1922 en substituci de I'antiga de
Mataro, que va ser enderrocada per construir-hi edificis de serveis auxiliars. L'estacid
de Barcelona Terme va entrar en funcionament el 1926, inaugurada amb I'exposicio de
1929 i acabada el 1932. Les grans naus metal-liques en corba, projecte de I'enginyer
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Andreu Montaner Serra de M.T.M., feien 30 m d'al¢ada, 47 de Ilum i 195 de longitud. Va
ser I'estacio més gran d’Europa i de més moviment fins 1936. El transport d’equipatges
es realitzava, per no entorpir la circulacio de viatgers, per moderns sistemes mecanics
subterranis. S’hi va instal-lar un modern centre de comandament d’enclavaments eléctric
que des del pont de senyals controlava tota la circulacio.

Millors infraestructures

Per permetre trens més potents, més llargs i més rapids calia unes infraestructures
renovades: renovacio del balast i carrils, instal-lacié doble via (amb renovacié de ponts i
tunel) i nous sistemes de seguretat.

Maristany va renovar tota la via: va introduir el balast de grava que a més d’assentar
les travesses que suportaven els rails, evitava que s'aixequés el pols al passar els trens,
i va col-locar nous carrils d’acer de 45 quilos / metre lineal, els de major pes d’Espanya
i un dels majors a les xarxes europees en aquella época (ara a la via convencional
actualment s'instal-len carrils de 54 kg/m i a 'AVE de 60 kg/m). En alguns trams a Matard
encara es mantenia el primer carril simétric de doble T subjectat per seients.

La millora més visible va ser la construccié de la doble via fins a Mataro, una de
les principals mancances que limitaven el servei. La doble via va arribar al 1901 al
Masnou i al 1905 a Matard. La doble via es va realitzar segons I'ample ibéric de 1,67
m. Tot i el debat produit als anys 1920 a partir d’'un projecte de linia directe des de la
frontera francesa fins a Algesires, que el Consorci de la Zona Franca proposava fer en
ample internacional de 1,44 m, Maristany ho va desaconsellar perqué en aquells anys
I'exportacié de mercaderies per Franga era molt reduit.

La construccié de la doble via va implicar I'ampliaci6 del tunel de Montgat (imatge
5). El tunel originariament va ser construit amb una amplada de 7,55 m en previsid
de la doble via, tot i que se’n va posar una de sola. Perd quan al 1900 s'installa la
doble via va caldre eixamplar-lo 70 cm més per permetre el pas dels nous trens, més
voluminosos. L'eixamplament es va fer amb cura de conservar la fesomia tradicional del
tunel. Actualment, en haver-se eliminat I'arrebossat, les obres sén visibles a la fagana de
la boca nord, que ha perdurat: te el merlet central 70 centimetres més llarg.

La linia del ferrocarril Barcelona-Matard, a més del riu Besos, travessa nombroses
rieres que la via creua sobre obres hidrauliques de drenatge de diversa envergadura.
La instal'lacio de doble via va obligar a reforgar els ponts amb noves bigues de ferro
calculades per a més sobrecarrega sobre els pilars de ma6 o pedra o amb arcs de
formigé en massa. Actualment les bigues son de formigé armat, pero aprofitant totalment
o en part els pilars originaris, com és el cas del pont de la riera d’Alella. El més antics de
fabrica de mad que es conserven son el de la riera d’Argentona (1855) i el de la riera de
Sant Jordi a Montgat.
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Imatge 5: Fagana sud del tinel de Montgat, desapareguda I'any 1939

En el riu Besos, 'any 1900 es va duplicar el pont del Besds construint un pont igual
al vell de bigues d’enreixat reblades per instal-lar la doble via. En els anys 1930 va ser
necessari canviar aquests ponts per altres calculats per a la major sobrecarrega dels
trens: a tal efecte es va construir un doble pont metal-lic amb bigues d’anima plena, dos
laterals i una a I'entrevia, que tenia tres trams de 30 m i dos de 25 m de llum. Els ponts
antics de gelosia o enreixades es van quedar fora de servei a un i altre costat del nou. Les
riuades del 25 de setembre i del 4 i 7 de novembre de 1962 es van emportar aquest pont.
Posteriorment es van construir els ponts metal-lics actuals amb bigues tipus Warren.

Pel que fa als sistemes de seguretat, a cada estacio es va instal-lar un centre de
comandament dels enclavaments mecanics com el que s’ha conservat a Montgat (imatge
6), que permetien moure amb un el sistema de palanques els canvis d'agulles i senyals,
individualment o de forma combinada creant itineraris. La transmissi¢ dels moviments
era eléctrica amb corrent continu, assegurat per bateries d’'acumuladors sistema Edison.
El taulell de I'Estacié de Franga, fabricat pels francesos Thomson Houston, amb 121
palanques i més de 500 itineraris diferents, i el quadre esquematic de vies, es conserva
en el Museu del Ferrocarril de Catalunya de Vilanova i la Geltru.
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Imatge 6: Centre de comandament d’enclavaments mecanic de I'estacié de Montgat

L'any 1923 es va instal-lar el sistema de bloqueig automatic Block System que feia
impossible el xoc dels trens en un mateix sentit. La linia Barcelona-Matard va ser la
primera d’Espanya i una de les primeres a Europa, en instal-lar aquest sistema america,
que permetia augmentar la freqiencia de pas dels trens d’'un mateix sentit de marxa
amb tota seguretat, mantenint les distancies dels trens en un mateix sentit de circulacié
mitjangant senyals semaforics de bloqueig. Per als cables de la instal-lacié dels senyals
es van fer servir els pals de la primera linia eléctrica, que eren els primers carrils simétrics
de 1848.

Pel que fa a les comunicacions, I'any 1918 es va instal-lar el Telégraf de la Societat
Western Electric amb sistema Morse, substituint 'antic telégraf Breguet. | el 1921 es va
instal-lar una xarxa telefonica també de la Western Electric per connectar les principals
estacions de la xarxa amb les dependéncies centrals. Els conductors de tots els trens
disposaven d’'un teléfon portatil de campanya per poder-lo connectar als fils del teléfon
en cas d’avaria. Aquesta xarxa telefonica va permetre centralitzar la informacié sobre la
circulacio dels trens i la mobilitzacié de material, maquines i personal, servei que es va
denominar Oficina Tele reguladora.

L’electrificacio del Maresme

Les estacions van ser il-luminades inicialment amb llums de gas, pero aviat va arribar
la electricitat, precisament per la via del tren, aportant grans canvis en la vida i 'economia
del Maresme.
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El de gas necessari per a I'enllumenat de les estacions es produia a fabriques de
Barcelona, Premia i Mataré que produien gas a partir del carb6 d’hulla, un combustible
conegut com “gas ciutat’, que va servir també per enllumenar alguns carrers dels
pobles. Vers el 1890 es van instal-lar centrals termoeléctriques amb maquines de vapor
i dinamos, fent la distribuci6 d’energia eléctrica pel sistema de corrent continua tri filar i
neutra de 220/110 v, amb cablejat aeri. La distribuci6 del corrent continu era molt limitada
per les elevades pérdues de potencia, perd va permetre il-luminar les estacions amb arcs
voltaics.

Gracies a l'arribada de I'electricitat, inicialment de corrent continu, els arcs voltaics
van ser substituits per bombetes incandescents de filament metal-lic. Cap a 1910 la
Companyia Barcelonesa d’Electricitat va instal-lar la primera linia per al subministrament
a les estacions del tren amb corrent eléctrica continua de 110 volts, des de la central
térmica del carrer de Mata de Barcelona, col-locant postes cada 40 metres que conduien
dos cables al llarg de la via del ferrocarril pel costat mar (imatge 7). Per aix0 es van
aprofitar els primers carrils simetrics, ja fora de servei, que anys després es van utilitzar
també per passar els cables del sistema de senyals; avui dia encara sén visibles les
bases tallades d’aquests passos de carrils simétrics a la zona del Masnou. La companyia
Energia Eléctrica de Catalunya també subministrava corrent eléctric de 210-120 volts.

L'electricitat va arribar definitivament al Maresme I'any 1915, quan Energia Eléctrica de
Catalunya va instal'lar la doble linia eléctrica de corrent altern de 22.000 Kw (procedent
de les hidroeléctriques d'hulla blanca de la conca del riu Ebre, de La Canadenca), que
permetia el seu transport eficient a alta tensio des de la central de Sant Adria del Besos
fins a Matard.

La linia de alta tensi6 es va continuar fins a Arenys de Mar i Malgrat de Mar, permetent
lelectrificacié de tot el Maresme.

La MZA va culminar el procés amb la construccié el 1922 d’un edifici per al Servei
Eléctric de la companyia a la Barceloneta, enderrocant amb aquest objectiu 'antiga
estacié de Matard. Les noves instal-lacions garantien el servei fins i tot en cas de tall de
subministrament.

L'electricitat, a part de proporcionar I'enllumenat confortable de les estacions, és
el factor que va permetre modernitzar els sistemes de seguretat i de comunicacid
necessaris per a un trafic fluid. També es va aplicar als vagons, on va ser obligatori per
a nous cotxes des de 1923 en substituci6 gradual del sistema de gas que era perillés en
cas d'accident. També va servir per instal-lar un nou sistema per moure els vagons, que
fins llavors es feia manualment. | va potenciar el tramvia pel transport de passatgers com
un complement del ferrocarril.

247



Xl Trobada d’Entitats de Recerca Local i Comarcal del Maresme. Vilassar de Mar

RS

f g = S e A O \\ e
Imatge 7: Rambla de Badalona amb el tren de Costa vers 1930 (Libro de Oro de la MZA, F. Ribera). No hi
ha barreres pero el tren no altera I'activitat de la gent. Es poden veure els pilars amb carrils simétrics
reaprofitats per conduir els dos cables de la primera instal-lacié eléctrica, cada 40 metres pel costat mar
per a les estacions. Encara es conserven les bases d’aquest pals amb els carrils talats en alguns trams.

Més enlla dels usos ferroviaris, la disponibilitat d’electricitat per forga motriu amb
motors eléctrics de gran poténcia per moure els embarrats de les fabriques va portar
a la substitucié dels vapors en pocs anys. Lelectrificacié també va permetre també a
transformacio agricola del Maresme. Les bombes amb motor eléctric per extreure aigua
van canviar els cultius de seca a regadiu, destacant I'exportacio pel ferrocarril de patata
primerenca amb denominacié d’origen Mataré Potatoes.

Conclusio

Gracies les inversions de la companyia MZA en infraestructures i tecnologia ferroviaries
i en la dignificacio del servei de la linia de la costa dins del sistema de rodalies, i a 'arribada
de 'electricitat, el ferrocarril va encapgalar en el primer terg de segle la modernitzacié de
la societat i dels sistemes de produccid, i va influir de diverses maneres en la configuracié
demografica, urbanistica i paisatgistica dels seus pobles. Va contribuir a estructurar el
Maresme en alguns aspectes com la potenciacié de la industrialitzacié a determinades
zones, la implantaci6 de 'agricultura intensiva en altres, I'augment de poblacié estacional
i d’edificacions per a l'estiueig i oci, i fins i tot la tendéncia dels pobles a ser ciutats
dormitori dins la gran Barcelona.
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