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Ton Clapés

150 anys del tren al Poblenou

Encara que pugui semblar una paradoxa, hem de 
buscar a Cuba l’origen del tren al Poblenou. Va ser 

allà on es va inaugurar, el 1837, el primer tram ferro-
viari construït mai a l’Estat espanyol, que llavors tenia 
Cuba com una província més del seu ja decadent impe-
ri. El tram unia l’Havana i Bejucal, de 27 km, d’una línia 
que va acabar enllaçant la capital cubana i la localitat 
de Güines. El tren responia a les demandes dels grans 
terratinents de la canya de sucre, que necessitaven un 
mitjà de transport ràpid i capaç de moure grans volums 
per treure el seu producte dels Ingenios cap als ports, 
on s’embarcava cap als Estats Units i Europa. 

Entre els promotors d’aquell projecte ferroviari hi 
havia el mataroní Miquel Biada, que l’any 1833, jun-
tament amb altres empresaris, va formar una junta 
amb la finalitat de promoure aquell primer tren que 
havia d’unir la zona agrícola de Güines amb el port de 
l’Havana. Però finalment, per decisió del superinten-
dent d’Hisenda Martínez Pinillos, la línia es finançà 
amb diners públics i es va construir a través de la Real 
Junta de Comercio de la Habana. Va ser el vuitè tren 
del món i el segon d’Amèrica. 

Malgrat el finançament públic, a Biada li va quedar el 
rau-rau del ferrocarril al cos, i el 1839, en una conversa 
informal amb espanyols establerts a l’Havana, es va 

Medalla del 1848 
commemorativa de la 
inauguració de la línia. 

Grup d’impulsors, accionistes i enginyers que van tirar  
endavant el projecte en una fotografia del 1861. 

Fullet informatiu del projecte  
editat el 1844.

Miquel Biada, armador 
i empresari, va ser un 
dels impulsors de la línia 
ferroviària entre Barcelona  
i Mataró. 

Dibuix de la locomotora 
Mataró, la primera que  
va circula.
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el Torín , la primera plaça de toros de Barcelona, i a 
l’esquerra el cementiri , anava paral·lel a la costa fins 
a acostar-se al Besòs i creuava el riu lluny de la desem-
bocadura. Com a elements importants d’aquell primer 
traçat en el seu tram poblenoví hi havia tres ponts, per 
salvar les rieres que es creuaven durant el recorregut.  
El primer era el de la riera de la Llacuna . El segon 
pont era el de la riera d’Horta , amb casa del guarda 
inclosa. Aquesta riera baixava per l’actual rambla de 
Prim i el pont estava situat al que avui és la rotonda 
que hi ha al final de la Diagonal (on es troba amb 
la rambla de Prim i el passeig de Taulat). I finalment 
hi havia el pont del Besòs , el més llarg de la línia, 
de 414 m i 86 arcs, que només dos anys després de la 
seva inauguració, el 1850, va ser destruït parcialment 
per un aiguat. Les crescudes del Besòs, conegudes com 
a besossades, es repetien periòdicament i gairebé sem-
pre afectaven el traçat ferroviari. Una de les besossades 
més desastroses va tenir lloc l’any 1898, quan les ai-
gües passaren per damunt de la via del tren i es van 
estendre per tota la superfície del delta del riu Besòs, 
des de la riera d’Horta fins a Badalona i des del camp 
de la Bota  fins al cementiri . El trajecte en tren 
entre Barcelona i Arenys de Mar es va haver de fer amb 
transbordament al Besòs.

El Besòs era un riu amb poc cabal, però en episodis 
de pluja es podia tornar molt perillós, en particular 
en arribar a les terres planeres de Sant Martí de Pro-
vençals, a l’altura del carrer de Pere IV. La poca alçària 
sobre el nivell del mar, el nivell de les aigües subter-
rànies i la ressaca del mar convertien aquesta zona en 
un territori fàcilment inundable.

jugar 10.000 pesos que, quatre anys després de la seva 
tornada a Catalunya, el ferrocarril uniria Barcelona i 
Mataró. I amb aquest propòsit va tornar a Catalunya 
el 1840. El projecte no va tenir molt bona acollida 
ni a Barcelona ni a Madrid i es va haver de confiar 
en inversors d’Anglaterra, on el ferrocarril es trobava 
en plena expansió. També d’Anglaterra va provenir tot 
el material mòbil. El juny del 1847 van començar les 
obres, que, com no podia ser d’una altra manera, van 
ser dirigides per tècnics anglesos.

El tram poblenoví del primer tren
El traçat d’aquell primer tren sortia de Barcelona per 
l’anomenat passeig de Don Carlos, actualment Doctor 
Aiguader, per on passa ara soterrada la ronda Litoral, 
i travessava la muralla per un pas controlat per mili-
tars, que a la nit es tancava. El traçat deixava a la dreta 

Plànol topogràfic  
d’Ildefons Cerdà del 1855. 

La primera Estació de França   
que estava al costat de  
la plaça de braus El Torín . 
CEHF 

La primera estació que  
es va construir a Mataró. 
CHMB 

Una il·lustració 
del primer tren 
en un ventall de 
l’època. 
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trens actuals per fer el mateix recorregut, que paren 
breument a les 10 estacions que es troben en el re-
corregut. 

El seu promotor, Miquel Biada, no va veure el seu 
somni fet realitat, perquè va morir el 2 d’abril de 1848, 
víctima d’una pulmonia, que potser va agafar per les 
guàrdies de nit que feia personalment a la via del fer-
rocarril que s’estava construint, per evitar sabotatges 
i robatoris de material.

A partir de l’endemà de la inauguració ja van sortir 
sis trens diaris en els dos sentits. Costava 12 rals en 
primera classe, 9 en segona i 6 en tercera, uns preus 
elevats que no estaven a l’abast de la majoria de la po-
blació, que va haver de continuar anant en carruatge 
o a mirar-lo quan passava. A més, el nou giny no va ser 
ben rebut per tothom. Les dones de la Barceloneta van 
protestar perquè pel barri s’havia estès el rumor que 
els maquinistes del tren segrestaven nens per fer-ne 
servir el greix com a lubricant per a les locomotores. 

La primitiva línia del 1848 tenia set estacions: Barce-
lona, Badalona, Montgat, el Masnou, Premià, Vilassar i 
Mataró. Posteriorment es van construir el baixador de 
Poblenou (1886), l’estació de mercaderies del Bogatell 
(1905)  i l’estació del Poblenou (1907) . Per tant, 
podem dir que en aquests primers anys el tren passava 
per un Poblenou preferentment agrícola i poc poblat 
on s’anaven instal·lant les primeres fàbriques.

Les primeres temptatives de crear un nucli industrial 
coincideixen amb els anys de l’arribada del pas del 
ferrocarril. La majoria eren d’empresaris establerts a 
la Barceloneta, que veien aquells terrenys fora muralla 
com la prolongació natural del comprimit nucli urbà. 
Moltes propostes foren rebutjades per les autoritats 
militars, que van fer valer les prohibicions o restric-
cions que tenien els terrenys situats a uns 1.250 m al 
voltant de la llavors fortalesa de la Ciutadella. La de-
molició de la Ciutadella el 1868 i la supressió de la 
jurisdicció militar van fer pujar el valor dels terrenys, 
que passaren d’usos agrícoles a industrials. Un terreny 
pla, amb aigua abundant, millor fiscalitat que a Barce-
lona, fàcil accés al centre de la capital i la proximitat 
al port van donar un gran valor a la zona. 

Un ample quasi internacional
L’ample de via originària de la línia era l’anomenat 
internacional o estàndard de 1.435 mm, que el Govern 
espanyol va aprovar en l’autorització provisional i que 
va ser ratificat de manera excepcional el 1847 pel mi-
nistre d’obres públiques de torn. Però com que l’ano-
menat informe Subercase, elaborat per l’enginyer Juan 
Subercase, que proposava l’ample ibèric de 1.668 mm 
per a tots els ferrocarrils espanyols de la xarxa princi-
pal, ja era vigent, es va haver de renunciar a l’ample 
de 1.435 mm, que connectaria la xarxa amb Europa 
però l’aïllaria d’Espanya. Aquest aïllament ferroviari 
no va ser corregit fins a finals del 2013, quan es va 
inaugurar el túnel del Pertús, curiosament de peatge, 
que uneix, travessant els Pirineus, la xarxa ferroviària 
espanyola amb la francesa amb l’ample internacional 
de 1.435 mm.

Segons sembla, en el moment de renunciar a l’am-
ple internacional, els rails ja estaven col·locats des de 
Barcelona fins al Besòs i van haver de ser canviats, amb 
la qual cosa es va truncar una connexió ferroviària 
directa de la ciutat amb Europa. 

El 28 d’octubre de 1848, milers de persones van aco-
miadar el primer tren que feia el trajecte de Barcelona 
cap a Mataró. D’anada es van fer tres actes solemnes 
d’inauguració, a Barcelona, al Masnou i a Mataró, amb 
Te Deum i banquet inclòs. La tornada directa va trigar 
només 35 minuts, 5menys que el que necessiten els 

Exhibició d’un avió biplà, 1910. 
El públic mira l’espectacle des del Camp  
de la Bota  mentre passa el tren.
AFB

A la dreta, gravat del primer pont 
de fusta sobre el riu Besòs vist des 
de la platja, 1849.
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gà 300 unitats, com també materials diversos destinats 
al transport urbà. 

El 1947 es fusionà amb la Constructora Davis, de 
València, especialitzada en la construcció de locomo-
tores de vapor, i va passar a dir-se Material y Cons-
trucciones, S.A. (MACOSA), que fabricava material  
de gran qualitat tant per a la xarxa estatal i el metro 
de Barcelona com per a l’estranger fins al 1994. Aquell 
any, van abandonar els terrenys del Poblenou per anar 
a unes instal·lacions més modernes i competitives a 
Santa Perpètua de Mogoda i ja sota el paraigua de la 
multinacional francesa Alsthom, llavors GEC-Alsthom 
Ibérica, que també es va quedar La Maquinista Terres-
tre y Marítima, amb fàbriques a la Barceloneta i Sant 
Andreu, d’on durant més de cent anys també va sortir 
material ferroviari per a tot el món.

Per començar, un baixador
La primera estació del Poblenou  era un simple bai-
xador amb accés ferroviari a Can Girona  i no va ser 
fins al 1907 que es va construir l’estació que va donar 
servei fins al 27 de maig de 1989, quan va circular 
l’últim tren. Posteriorment, es van desmantellar totes 
les instal·lacions ferroviàries de l’anomenat ramal de 
la Marina i es va enderrocar l’estació per donar pas  
a la reurbanització del litoral del Poblenou per als Jocs 
Olímpics del 1992 i la construcció de la Vila Olímpica. 
Aquesta estació va ser impulsada per l’enginyer Eduard 
Maristany, que anys després va ser també el promotor 
i impulsor de l’Estació de França . 

El 1903 va entrar en servei l’estació de Barcelona-
Bogatell  per a ús exclusiu de lliurament i recollida 
de mercaderies. Les dues estacions (Poblenou i Boga-
tell) eren un complex ferroviari que va quedar fraccio-
nat en dues seccions, a causa de la presència d’una 
bateria de defensa  de la costa construïda pel Minis-
teri de la Guerra l’any 1898, amb motiu de la guerra 
entre Espanya i els Estats Units. La bateria escanyava 
el perímetre de la zona i impossibilitava una millor 
ordenació de la platja de vies prevista.

El gener del 1904, un fort temporal de mar va obli-
gar a refer part del pati de mercaderies i reforçar les 

El tren com a valor afegit
El ferrocarril va ser un valor afegit en aquesta expansió 
industrial. Però el tren va continuar passant pel Po-
blenou i però hi va parar fins al 1886, quan va entrar 
en funcionament la primera estació al barri. Era a la 
cruïlla del que actualment és el carrer de Provençals 
amb el passeig de Garcia Fària. Va ser construïda per 
l’impuls i la influència del financer i empresari Manuel 
Girona —que també va arribar a ser alcalde de Barce-
lona—, que volia tenir un accés ferroviari directe a la 
seva empresa llavors anomenada Material para Ferro-
carriles y Construcciones, coneguda popularment com 
a Can Girona , el cognom de la família.

Els negocis de la família Girona han tingut una im-
portant incidència en el barri del Poblenou, i el ferro-
carril no podia ser menys. De fet, va ser el negoci del 
ferrocarril el que els va dur a instal·lar-se al Poblenou. 

El dia 20 de juliol de 1850 fou atorgada a l’empresa 
Girona Hermanos, Clavé y Cía. una concessió per cons-
truir i explotar una línia de ferrocarril entre Barcelona 
i Granollers. Fou la primera línia del país amb traves-
ses metàl·liques i va costar una mitjana de 222.000 pes-
setes per quilòmetre. L’estació terminal estava situada 
al costat del terreny on més tard es va fer l’Estació  
de França  i molt a prop de la terminal de la línia de 
Barcelona a Mataró, ja en funcionament.

El 3 de gener de 1853, l’empresa obtingué un permís 
per importar material ferroviari sense haver de pagar 
drets de duana. L’any següent, els Girona establiren al 
Poblenou La Ferreria Barcelonesa, de la qual van sortir 
ben aviat cotxes de passatgers i vagons de mercaderies. 

El mes d’agost del 1860, la Companyia del Ferrocarril 
de Barcelona a Granollers es va fusionar amb la Com-
panyia dels Camins de Ferro de Barcelona a Mataró. 
Un cop feta la unificació de les dues societats, l’estació  
de la línia de Granollers fou utilitzada com a estació de 
viatgers, i la del portal de Don Carlos restà destinada 
al tràfic de mercaderies. 

El 1891, La Ferreria Barcelonesa es convertí en Mate-
rial para Ferrocarriles y Construcciones, S.A. i la Com-
panyia Ferroviària de Barcelona, Tarragona i França 
(BTF) passà a ser-ne el millor client, ja que els encarre-

Foto aèria de l’estació del tren, 
el gasòmetre i la Torre de  
les Aigües de Macosa, 1955.

Construcció de trens  
dins la factoria de Macosa,  
1941.
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els vagons en busca d’aliments, per saciar la fam que 
patien i, també, per destinar el sobrant a l’estraperlo. 

La reforma i l’ampliació de les estacions suburbials 
va tenir el seu punt negre a la Sagrera, que va trigar 
molt a ser una realitat, per la lentitud de l’Ajuntament 
a tramitar les expropiacions i per la modificació del 
Pla de l’Eixample. No va ser fins al 1918 quan es van 
desencallar tots els problemes burocràtics. Cent anys 
després, la història es repeteix i la futura estació de la 
Sagrera acumula retards i més retards per problemes 
burocràtics de tota mena i per la manca d’inversió 
estatal. 

A principis del segle xx, Barcelona tenia ja 600.000 
habitants, i la construcció d’una gran estació en con-
dicions per deixar enrere les diverses decrèpites esta-
cions, que provocaven queixes de les autoritats i dels 
usuaris, era una prioritat. 

La gran excusa
L’Exposició Internacional de Barcelona del 1929 era la 
gran excusa per posar-se al dia. L’Estació de França  va 
ser inaugurada 15 dies després que es posés en marxa 
aquesta Exposició.

El projecte guanyador, monumental i en forma de U,  
va ser el de l’arquitecte Pedro Muguruza, però va 
ser complementat i ampliat per Raimundo Durán 

pietat de la família Rothschild, que sí que va afrontar 
el repte. I aquest repte té nom i cognom, l’enginyer 
Eduard Maristany, nomenat posteriorment marquès 
de l’Argentera, que abans de construir la gran esta-
ció va proposar, com a pas previ, reformar i ampliar 
les estacions dels «suburbis», entre les quals, la del  
Poblenou. Aquestes estacions del suburbi —que també 
incloïen les del Clot, Sants, Sant Andreu i la Sagrera— 
s’havien de fer càrrec dels serveis de petita velocitat, 
els recorreguts petits, el que ara entenem com a roda-
lies, i les mercaderies, mentre que per a la gran estació 
quedaria l’anomenada gran velocitat i els serveis de 
llarg recorregut de passatgers. Maristany va recuperar 
el projecte fallit del 1870 i el va engrandir. 

Fruit del projecte de Maristany, el 1907 es va inau-
gurar el nou edifici de l’estació del Poblenou , que 
fou el que es va enderrocar el 1988 en aixecar-se les 
vies del ramal de la Marina. Fou la primera estació 
d’Espanya amb enclavament elèctric de maniobra per 
palanca a les vies de pas i apartador mitjançant el sis-
tema Rodary-Bleynie Ducousso.

De la platja de vies del Poblenou en sortien molts 
dels trens que abastien el front durant la Guerra Civil, 
tant d’aliments com d’armament per als soldats repu-
blicans. Al final de la guerra, quan ja estava perduda 
per a la República, els veïns del barri van saquejar 

situada en els terrenys que quedarien lliures en ender-
rocar la Ciutadella. És la primera proposta que anys 
després es va fer realitat amb l’Estació de França .

El 1870, la Companyia dels Camins de Ferro de Bar-
celona a França per Figueres —empresa resultant  
de la unió de les companyies que explotaven el tren de 
Mataró, que passava pel Poblenou, i el de Granollers— 
va presentar un avantprojecte per fusionar les dues 
estacions que tenien, una per cada una de les línies 
que explotaven, per fer una nova estació monumen- 
tal que havia d’estar situada a l’actual carrer de la Du-
ana. Tot i que va obtenir tres anys després el vistiplau 
municipal, tampoc no es va arribar mai a construir, 
perquè la companyia es va tornar a fusionar amb la 
Companyia del Ferrocarril de Tarragona i Martorell 
a Barcelona, que va donar lloc a una nova societat, 
la Companyia Ferroviària de Barcelona, Tarragona i 
França (BTF), que va concentrar les seves energies a 
portar la línia des de Girona a la frontera francesa, per 
on circulà el primer tren el 1878. Però tampoc no va 
ser aquesta companyia qui va afrontar la construcció 
de la gran estació de Barcelona . El 1898, va entrar 
en suspensió de pagaments per les fortes inversions 
fetes per ampliar la xarxa i per la crisi agrícola que 
es vivia al país i fou absorbida per la Compañía del 
Ferrocarril de Madrid a Zaragoza y Alicante (MZA), pro-

defenses amb la construcció de vuit espigons. El cost 
de les obres va ser superior al mig milió de pessetes.

L’estació del Bogatell va funcionar com a tal fins a la 
dècada dels anys setanta, quan quedà abandonada i va 
ser enderrocada entre el gener i el setembre del 1988.

A la Revista de Obras Públicas del 1907, Rafael Coderch 
—cap de servei i obres de la xarxa catalana de la Com-
pañía del Ferrocarril de Madrid a Zaragoza y Alicante 
(MZA), propietària de la xarxa poblenovina— explicava 
que el cost de les instal·lacions ferroviàries del Bogatell 
i el Poblenou i la compra de terrenys de 28 hectàrees 
—on es va situar una extensa platja de vies amb una 
longitud de 2.430 m entre el Bogatell i la riera d’Hor-
ta— va ser d’uns set milions de pessetes. L’enginyer 
lamentava, però, que la bateria militar  construïda 
el 1889 fraccionava les instal·lacions en dues seccions 
i «impossibilitava el desenvolupament ordenat de les 
seves vies». 

Moltes estacions
A mesura que s’anaven creant companyies de ferrocar-
ril que enllaçaven Barcelona amb altres ciutats de Ca-
talunya, sorgien noves estacions. Entre els anys 1848 
i 1863, Barcelona ja tenia sis estacions de tren. Ildel-
fons Cerdà, que el 1859 va elaborar l’anomenat Pla 
Cerdà, proposava una estació d’estacions que estaria 

Projecte dels magatzems  
de l’estació de mercaderies  
que es va construir el 1907  
al Bogatell .  
REVISTA DE OBRAS PÚBLICAS, 1907
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pas elevat sobre les vies del ferrocarril pel carrer dels 
Almogàvers . Al carrer de Pere IV i a l’avinguda d’Icà-
ria hi havia passos a nivell. Aquest fet provocava una 
saturació de trànsit al carrer dels Almogàvers i unes 
llargues cues de carros i camions al carrer de Pere IV. 
Per evitar haver de construir una rampa pronunciada 
com la del carrer dels Almogàvers, es va decidir fer 
dos passos elevats sobre els carrers de Joan d’Àustria i 
Zamora, que consistien en unes rampes de 150 m per 
salvar un desnivell d’aproximadament 6 m. Aquests 
passos es van construir de manera molt senzilla, com 
encara avui es pot apreciar al carrer de Joan d’Àustria, 
que té una alçària de 3,2 m, vàlida per als camions de 
l’any 1950, però avui totalment insuficient. 

Al carrer de Zamora, el cas era encara pitjor: el pas 
era molt reduït i l’alçària era d’aproximadament 2,5 m. 
Així, als anys vuitanta el pas es va enderrocar comple-
tament i es va construir un pont de més gàlib, que va 
modificar el perfil de la rampa donant-li més pendent 

Ja el 1929 es va construir el primer pont sobre la 
línia de ferrocarril, el del carrer dels Almogàvers , 
que només permetria el pas d’automòbils. Els carruat-
ges havien de continuar fent servir el pas a nivell del 
carrer de Pere IV . Els accessos d’aquest pont, com 
que estava situat entre els carrers de Joan d’Àustria i 
Zamora, tenien unes rampes amb uns desnivells més 
elevats del que era habitual. Des del 1881 fins al 1950, 
la carretera de França (avui, carrer de Pere IV), al seu 
pas pel Poblenou, quedava interrompuda per un pas a 
nivell, que aturava la circulació dels carruatges, els cot-
xes i els tramvies i provocava en ocasions llargues cues 
a l’espera del pas d’un o diversos combois ferroviaris. 

La construcció l’any 1950 d’un senzill pont va canviar 
radicalment la situació d’aïllament del barri del Poble-
nou. No obstant, fins a arribar a aquesta solució, una 
llarga història de projectes i dificultats mantingueren el 
barri dividit i les comunicacions es veien contínuament 
interrompudes pel pas cada vegada més freqüent dels 
trens que anaven i venien a l’Estació de França .

Aquest projecte es justificava perquè la carretera 
Nacional II, al seu pas per Barcelona, només tenia un 

Reynals i Pelayo Martínez, sobretot per millorar la deco-
ració i l’ornamentació interior del recinte per adaptar-lo 
al gust de la burgesia de l’època, amb ús de materials 
com ara el bronze i el marbre. La realització de l’obra, 
que va durar més de 10 anys, amb l’encara impressio-
nant coberta corbada amb dues marquesines de 195 m 
de llargada i 29 m d’alçària, va anar a càrrec de dues em-
preses molt properes a l’estació, La Maquinista Terrestre 
y Marítima i la societat Material para Ferrocarriles y 
Construcciones, és a dir, la poblenovina Can Girona .

L’entrada en servei de l’Estació de França  posava 
en valor el segon ramal  ferroviari del Poblenou, el 
que unia la mateixa Estació de França amb la xarxa 
general cap a la plaça de les Glòries i que creuava a cel 
obert una zona del barri que deixava sense pas molts 
carrers d’accés. 

La intensa circulació de trens i el fet que aquest ra-
mal ferroviari passés a la mateixa cota dels carrers amb 
molts passos a nivell deixava sovint el barri pràctica-
ment incomunicat per accedir al centre de Barcelona. 
A més, el tren tenia un conflicte d’interessos amb un 
altre mitjà de transport també sobre rails, el tramvia.

Memòria del projecte per construir el 
desguàs de les aigües del clavegueram 
que anaven a parar al Bogatell. 

Membres de la família Molins  
a l’estació del Bogatell  a la dècada 
dels anys vint del segle xx. 

Obres que es van fer el 1907  
per reforçar l’estació del Bogatell  
i evitar els embats del mar. 
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Malgrat que el desmantellament de totes les instal-
lacions ferroviàries es va executar abans dels Jocs 
Olímpics, la seva desaparició ja es va posar sobre un pa-
per molt abans. L’anomenat Pla de la Ribera del 1966, 
impulsat per vuit empreses de la zona, ja proposava 
remodelar una franja de 6 km de llarg i 500 m d’ampla-
da, que anava des del port fins al riu Besòs, per crear 
un nou barri residencial, a primera línia de mar. Per 
portar a terme aquesta remodelació calia arrencar les 
vies del ferrocarril de la costa.

El Pla d’accessos ferroviaris a Barcelona del 1969, que 
actualitzava plans anteriors, donava suport al Pla de la 
Ribera i incloïa la desaparició de totes les instal·lacions 
ferroviàries de la línia de la costa, amb les estacions  
de Bogatell i Poblenou incloses, des de l’Estació de Fran-
ça  fins al Besòs. Aquesta proposta s’havia de portar 
a terme mitjançant una societat, Sociedad Anómima  
La Ribera, que tenia com a accionistes la mateixa Renfe, 
juntament amb les altres empreses del Poblenou impul-
sores del pla, que ja tenien en els seus projectes marxar 

Marítima i és la que encara es pot veure avui al Museu 
del Ferrocarril de Catalunya de Vilanova i la Geltrú. 
La locomotora original, la del 1848, va ser exposada 
sobre un pedestal davant de l’edifici de la Universitat 
de Barcelona durant l’Exposició Catalana del 1877, 
però es fa difícil precisar quina va ser després la seva 
destinació final, tot i que la versió oficial diu que va 
continuar activa fins a finals de segle com a màquina 
de maniobres, i altres versions més oficioses parlen 
que va caure d’aquest pedestal i va quedar destrossada. 

L’electrificació del ramal de la Marina va ser el prin-
cipi del declivi de l’estació del Poblenou , que fins  
a aquell moment era el principal dipòsit i taller  
de màquines de vapor i composicions  de l’Estació 
de França . El declivi va ser mitigat en part perquè 
a l’estació s’hi van instal·lar els tallers i el dipòsit de 
l’empresa Talgo, on es mantenien i es netejaven els 
poquíssims trens que connectaven Barcelona amb 
Europa de manera directa sense haver de canviar de 
composició a la frontera, com el Catalán Talgo, que 
durant 25 anys va unir diàriament Barcelona amb Gi-
nebra i, 14 anys més, amb Montpeller, després que 
el 1994 se n’escurcés el recorregut. 

tren, en benefici de l’autobús i del trànsit en general. 
En una ciutat que encara no tenia les rondes actuals, el 
pont alleujava molt el trànsit al centre de la ciutat, ja 
que tots els camions en direcció o procedents del port 
podien utilitzar l’avinguda d’Icària, el més semblant 
aleshores a una pseudo-via ràpida, sense haver d’en-
dinsar-se pels carrers de l’Eixample. Posteriorment, 
amb la construcció de la Vila Olímpica, el pont va ser 
desmuntat i traslladat al polígon de la Zona Franca, 
on encara funciona.

La festa del centenari
La festa de centenari del primer tren de la península 
va portar a les vies del Poblenou la circulació d’una 
reproducció d’aquell primer tren que el 1848 va fer el 
primer recorregut entre Barcelona i Mataró. Aquest 
mateix tren va tornar a ser el protagonista el 31 de 
maig de 1989, ja que va ser l’últim a circular per les 
vies del ramal de la Marina, que després van començar 
a ser aixecades per donar pas a la Vila Olímpica. Aques-
ta reproducció, que el 1948 va repetir el trajecte inicial 
i el 1989 va fer l’últim viatge per aquest mateix tram, 
va ser construïda el 1947 per La Maquinista Terrestre y 

entre els carrers de Zamora i Pamplona. Un altre punt 
on el tramvia i el tren no anaven a l’hora era a l’avingu-
da d’Icària, a l’altura de l’actual Hospital del Mar, on hi 
havia un altre pas a nivell, en aquest cas per al ramal 
de la Marina de la línia de Mataró. De vegades, l’espera 
i la campaneta es feien inaguantables, però la gent ja 
hi estava acostumada, tot i que hi havia hagut algun 
terrible accident amb molts morts. Però el 1948 hi va 
haver un altre problema. Amb motiu del centenari del 
primer tren de la península es va electrificar aquest 
ramal, amb el consegüent encreuament de catenà- 
ries. Es va haver d’anul·lar els del tramvia. Per tant, en 
sortir de la parada per passar el pas a nivell, el tramvia 
havia de posar el 9 i creuar el pas a tota marxa. De dia, 
ningú no se n’adonava; ara, de nit, si hi havia algun 
passatger no coneixedor dels problemes de la línia, el 
seu ensurt era dels grossos, ja que es veia creuant les 
vies d’un tren sense corrent elèctric.

Anys després, el 1976, ja sense el tramvia, es va fer 
un pont tipus mecano per superar el pas a nivell del 

Construcció de la nova 
Estació de França , 1927.

L’estació del Poblenou, 
anys trenta.
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en polígons als afores de Barcelona, però que volien 
treure el màxim rendiment econòmic de l’operació, que 
amb els anys es va conèixer popularment com a pelotazo. 
La forta oposició veïnal i ciutadana de l’entramat asso-
ciatiu del Poblenou va fer que es desistís del projecte, 
que sí que va prosperar, sense pràcticament oposició, 
amb l’excusa dels Jocs Olímpics.

L’inici del final
El desmantellament ferroviari de la franja marítima del 
Poblenou es va començar a concretar el 13 de febrer 
de 1986. Aquell dia, les diferents administracions, repre-
sentades per l’alcalde de Barcelona i president de l’Àrea 
Metropolitana de Barcelona, Pasqual Maragall, el presi-
dent de la Generalitat, Jordi Pujol, el ministre de Trans-
ports i Comunicacions, Abel Caballero, i el president de 
Renfe, Julián García Valverde, signaven l’acord on es 
detallava el finançament i l’execució de les obres que 
havien de permetre alliberar 40 hectàrees de terrenys 
ferroviaris, que passaven a ser de titularitat municipal,  
i desmantellar els primers 5 km del traçat ferroviari més 
antic de la península. El cost de tota l’operació va ser 
de 8.451 milions de pessetes (50,7 milions d’euros), que 
es repartien de la manera següent: l’Ajuntament n’apor-

Inauguració de l’electrificació de  
la línia ferroviària, 1948. Públic i cotxes 
s’esperen que passi el primer comboi,  
al pas a nivell de l’avinguda d’Icària .

Construcció del pont del carrer  
dels Almogàvers , 1925. 

Plànol del 1858 on s’aprecia  
la bifurcació de les dues línies 
ferroviàries després de superar 
la fortalesa de la Ciutadella

Monument aixecat davant l'edifici  
de la Universitat de Barcelona amb 
motiu de l’Exposició Catalana del 
1877. És l'única fotografia coneguda 
de la locomotora Mataró.
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Reconstrucció de  
la primera locomotora 
que es va fer per  
commemorar el  
centenari el 1848.  
FONS JUAN JOSÉ OLAIZOLA

Cartell commemoratiu 
del primer centenari. 

Plànols de la rèplica  
de la locomotora Mataró. 

Portada i contraportada del  
Diario de Barcelona del 1948 que  
commemora el primer centenari.

exultant que arrenca claus que subjectaven les vies, per 
veure com prenia forma una iniciativa que va ser un dels 
principals objectius dels seus mandats com a alcalde 
de Barcelona: recuperar la franja marítima de la ciutat.

L’ambiciós projecte també incloïa l’enderrocament 
de l’estació annexa a l’Estació de França  coneguda 
com l’estació de Rodalies, situada pràcticament al ma-
teix indret on es va fer la primera estació el 1848, i la 
remodelació de l’Estació de França, que va estar tancada 
per obres durant més de tres anys. També es va ender-
rocar el conegut com a pont de les agulles , el pont 
central d’enclavaments i senyals que, situat a l’entrada 
de l’estació, s’erigia per sobre les vies com un dels ele-
ments característics de l’estació. Aquestes obres van 
suposar el soterrament parcial, de gairebé 2 km, de 
l’anomenat ramal de les Glòries  a l’altura de l’avin-

tava un 33 %, el Ministeri un 29 %, la Generalitat un 24 % 
i l’Àrea Metropolitana de Barcelona el 14 % restant. En-
cara, però, van haver de passar tres anys fins que el tren 
va deixar de circular pel tram per on ho havia fet durant 
gairebé 140 anys. L’últim tren va circular el 27 de maig 
de 1989. Des de llavors, els trens de la costa tenen com a 
origen l’estació de l’Hospitalet i travessen Barcelona per 
Sants i Pl. Catalunya i no tornen a agafar la franja cos-
tanera fins a arribar al riu Besòs. Tot i que les estacions 
de Bogatell i Poblenou en els seus últims anys estaven 
infrautilitzades, a la Llagosta es va construir una nova 
terminal de mercaderies de 30 hectàrees, que de fet es 
pot considerar l’hereva de les antigues instal·lacions 
poblenovines.

L’última circulació convencional es va completar dies 
després amb una gran festa ciutadana, en la qual va tor-
nar a circular la locomotora reproducció de La Mataró, 
que va fer el primer trajecte Barcelona-Mataró el 1848. 
Les imatges de l’època mostren un Pasqual Maragall 
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guda d’Icària, que passava a ser l’únic accés ferroviari 
a la històrica estació barcelonina i millorava la con-
nectivitat i l’ordenació urbana d’una zona que, pels 
passos a nivell i la barrera que suposava l’intens trànsit 
ferroviari, havia quedat molt aïllada.

Aquest ramal mig soterrat i amb uns quants ponts 
entre l’Estació de França  i la plaça de les Glòries 
és l’únic traçat ferroviari que queda al barri. No se 
sap fins quan, ja que diversos plans i projectes des de 
fa anys amenacen l’Estació de França com a terminal 
ferroviària. Tot apunta que la posada en funcionament 
de l’estació de la Sagrera, que no té data, podria ser la 

sentència de l’estació més monumental de Barcelona. 
Tampoc no juguen a favor seu els projectes d’ampliació 
del parc de la Ciutadella en direcció al mar. Altres veus 
defensen, però, que des del punt de vista ferroviari l’es-
tació pot tenir un paper com a estació complementària 
a les de Sants i la Sagrera. I, sobretot, que Barcelona 
no es pot permetre tancar la seva gran estació com no 
han fet la majoria de capitals europees, que mantenen 
els seus temples ferroviaris. Si finalment s’optés pel 
seu tancament, el Poblenou perdria el seu últim traçat 
ferroviari després de més 170 anys de veure passar 
trens pel barri. •

Plànol que mostra la part del Poblenou i la 
Barceloneta que el Pla de la Ribera pretenia 
enderrocar: des de la línia vermella fins al mar 
es volia construir un barri residencial.

Viatge de l’últim tren que va passar  
pel Poblenou i que va arribar a Mataró 
el 31 de maig de 1989.  
FOTOS: JOSEP MARIA HUERTAS   Portada de la revista  

4 Cantons que denunciava 
el projecte del Pla de  
la Ribera. 

El Pla de la Ribera i el ferrocarril (1966)

El Pla de la Ribera proposava remodelar una franja de 6 km de llarg i 500 m 
d’amplada, que anava des del port fins al riu Besòs, per crear un nou barri 

residencial, a primera línia de mar. Per portar a terme aquesta remodelació calia 
arrencar les vies del ferrocarril de la costa.

El pla preveia la supressió de les vies del tren i les estacions del Poblenou  
i establir dues estacions semiterminals a Sants i al Bogatell, unides 
subterràniament, amb una desviació cap al sud-oest de Montjuïc en direcció  
al port.

El març del 1967, un any després de la constitució de l’empresa S.A. La Ribera, 
promotora del projecte, s’aprovà el Pla d'enllaços ferroviaris de Barcelona.  
Cal recordar que entre els promotors del Pla de la Ribera hi havia la mateixa RENFE, 
propietària d’unes 40 hectàrees de terreny. El pla significava la supressió de 
l’Estació de França  («Término»), com també dels traçats entre l'Estació de França 
i el Clot («Término-Clot») i entre l�Estació de França i el Besòs («Término-Besós»), 
amb la qual cosa la zona quedava alliberada del tot de les servituds del ferrocarril 
que de manera tan crucial havien dificultat la connexió del Poblenou amb la resta  
de Barcelona.
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El tren en la imatgeria popular  
i les publicacions de l'època



 

La perillositat i el risc d’incendi que 
suposaven els dipòsits per a carbó 

i llenya va fer que la Companya Ferro-
viària de Barcelona, Tarragona i França 
(BTF) decidís traslladar-los fora de les 
seves dependències. L’any 1878 es pre-
sentà una proposta per ubicar aquests 
serveis a la platja de la Mar Bella, a tocar 
del Bogatell, proposta que fou aprovada 
l’any següent, el 1879. D’aquesta mane-
ra, començava l’ús d’aquest espai per 
part de les companyies ferroviàries, un 
�g�eiY�g»]bhYbg]ÃW{�UaV�`U�WcbghfiWW]��
de l’estació de mercaderies del Bogatell.

El 1903 va entrar en servei l’estació  
de Barcelona-Bogatell per a ús exclusiu 
de lliurament i recollida de mercaderies.  
De fet, era una primera fase de la remo-
delació de l’estació del Poblenou , que 
va quedar fraccionada en dues seccions, 
a causa de la presència d’una bateria 
de defensa  de la costa construïda pel 
Ministeri de la Guerra l’any 1898, amb 
motiu de la guerra entre Espanya i els 
Estats Units. La bateria escanyava el 
perímetre de la zona i impossibilitava 
una millor ordenació de la platja de vies 
prevista. L’estació del Bogatell  ocupa-
va els terrenys de costa compresos entre 
la desembocadura del Bogatell —al costat 
de la fàbrica del gas de l’Arenal— i el car-
rer de Jaume I —al costat de la Societat 
de Banys de la Mar Bella—, on hi havia  
un pas a nivell per accedir a la platja.  

El complex constava de quatre molls co-
VYfhg�]�hfYg�XY�XYgWcVYfhg �ib�YX]ÃW]�XYg-
tinat a factoria, a cada costat de la qual 
s’aixecaven dos magatzems de 85 m de 
longitud per 15 m d’amplària, i sis vies, 
de les quals la primera es perllongava 
Ãbg�U�`»9ghUW]��XY�:fUb�U  , la segona  
i la tercera es feien servir per a l’estacio-
nament de trens, la quarta i la cinquena 
com a apartador de càrrega i descàrrega, 
i la sisena per a l’atracament a molls  
i tinglats. Darrere dels molls coberts hi 
havia un pati de carros. Les naus foren 
ocupades majoritàriament per empreses 
ZUf]bYfYg �eiY�UdfcÃhUjYb�Y`�ZYffcWUff]`�
per importar els seus productes, princi-
palment des de l’Aragó.

La construcció de l’estació de merca-
deries del Bogatell va obligar a erigir 
un pas superior per sobre de les vies en 
substitució del pas a nivell que hi havia 

al costat del Bogatell, donada la densi-
tat de circulació, que era de 123 trens 
diaris. El pont arrencava del passeig 
del Cementiri (avui, avinguda d’Icària) 
]�UbUjU�Ãbg�U�ib�dUh]�XY�``UaVcfXYg�eiY�
s’havia habilitat per deixar les merca-
deries al costat oposat de les vies. El 
pas elevat va ser obra de La Maquinista 
Terrestre y Marítima, de Barcelona, que 
el va aixecar en només 45 dies. El pas 
Y`YjUh�jU�fYghUf�XYadYig�Ãbg�U�`U�X�WUXU�
dels anys setanta del segle xx.

El gener del 1904, un fort temporal  
de mar va obligar a refer part del pati de 
mercaderies i reforçar les defenses amb 
la construcció de vuit espigons. El cost de 
les obres va ser superior al mig milió de 
pessetes.

L’estació del Bogatell  va ser en-
derrocada entre el gener i el setembre 
del 1988.

Estació del Bogatell 
(1903-1989)

L’estació del Bogatell   
ja acabada.

Plànol del traçat ferroviari fet  
per l’enginyer Rafael Coderch.
REVISTA DE OBRAS PÚBLICAS, 1907 

Reconstrucció de l’estació 
del Bogatell per reforçar 
la defensa contra els 
temporals de mar, 1907.
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A la pàgina de l’esquerra,  
a dalt, estació del Bogatell  .  
FOTO: PEPE ENCINAS, 1978

A sota, l’estació del Bogatell poc 
abans del seu enderrocament.
FOTO: KIM CASTELLS

Un carro de Can Favà a l’estació 
al costat de treballadors de coll 
dur, bastaixos, vigilants i un 
guàrdia. El que porta el cavall  
és Esteve Favà, l’establer de  
la quadra, [1945].

Un vagó amb la marca de 
l’empresa Martini Rossi, que 
tenia la factoria al Poblenou, 
[1950]. 

Carreters d’una vinícola  
amb un carro de torn omplen 
un vagó.
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Estació del Poblenou (1866-1989)

El 1886 es va obrir la primera estació 
del Poblenou , quatre anys després 

de la fundació de la foneria de Can Girona .  
L’estació es va situar al costat mateix 
d’aquesta empresa —probablement per 
]bÄi�bW]U�XY`�ÃbUbWYf�AUbiY`�;]fcbU· � 
U`�ÃbU`�XY`�WUffYf�XY`g�:YffYfg �eiY�UfU� 
és la cruïlla del carrer de Provençals  
amb el passeig de Garcia Fària.

A principis del segle xx es construeixen 
una sèrie d’estacions de la xarxa catalana 
de la MZA (Compañía del Ferrocarril de 
Madrid a Zaragoza y Alicante), segons el 
pla general de reformes i millores de les 
estacions de Barcelona per descongesti-
onar l’Estació de França  i l’estació del 
Clot. Un exemple en fou l’estació del Po-
blenou   �YX]ÃWUXU�YbhfY�Y`g�Ubmg�%-$*�
i 1907, que és d’una tipologia clara  
i repetitiva. Foren projectades pels engi-
nyers Eduard Maristany i Rafael Coderch. 
Generalment, eren de maó vermell i la 
dYXfU�YaaUfWUjU�`Yg�ÃbYghfYg �`Yg�UfYghYg�
i els sòcols, com també la coronació de 
`»YX]ÃW]"�5eiYghU�]aUh[Y�UWc`cf]XU��g�`U�XY�
moltes estacions de segon i tercer ordre 
de Catalunya.

La del Poblenou tenia la singularitat 
que va ser la primera estació de l’Estat 
espanyol amb enclavament elèctric de 
maniobra per palanca a les vies de pas  
i apartador mitjançant el sistema Rodary-
Bleyne Ducousso.

Per a l’Exposició Internacional de Barce-
lona del 1929 es va construir la nova Estació 
de França  , i l’estació de Poblenou    va 
ser dotada amb un gran parc de vies desti-
nat a l’estacionament de les composicions 
de l’Estació de França. També al barri es 
va construir un dipòsit de màquines i un 
taller  . 

5aV�`»Y`YWhf]ÃWUW]��XY�`U�`�b]U �U�dUfh]f�
del 1948, va començar a declinar el di-
pòsit del Poblenou que va acabar com a 

A dalt, estació del Poblenou 
en una fotografia de 1905. 

A sota, poc abans de 
l’enderroc.

A la pàgina del costat, 
fotografia aèria del 1963 en  
la qual es veu l’estació i el 
gasòmetre de Can Girona. 
TAF

base de desballestament de locomotores 
i cotxes de viatgers. A partir del 1967, 
l’estació va ser cotxera dels trens Talgo 
Barcelona-Ginebra.

L’any 1989 va passar l’últim tren per 
l’estació, la qual es va començar a des-
mantellar a partir del 31 de maig de 1989, 
amb motiu dels Jocs Olímpics del 1992. 
On hi havia hagut l’estació i les vies, ara 
hi passa la ronda Litoral, que es va inau-
gurar el 1990. FO

TO
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Com vau anar a parar a l’Estació  
del Poblenou?
El meu pare, Esteve Pons, era 
de Vidreres i treballava a l’Estació de 
Sils. Per assegurar uns millors estudis 
U`g�gYig�Ã``g�jU�XYaUbUf�U`�hfUg``Uh�U�
Barcelona i, el 1935, com a subcap de 
l’estació del Poblenou li van atorgar un 
dels habitatges situats al primer pis de 
l’estació. Jo hi vaig entrar amb dos anys  
i vaig marxar per casar-me el 1962.  
El meu pare encara s’hi va estar uns cinc 
anys més.

Quantes famílies vivien a l’estació? 
5�`»YX]ÃW]�XY�`»YghUW]��\]�\Uj]U�eiUhfY�
pisos, dos al primer pis i dos al segon, 
]�Yb�ib�YX]ÃW]�UbbYl �Xcg�d]gcg�a�g"�<]�
vivíem sis famílies. Estaven al costat de 
Can Girona , però molt aïllats del barri;  
hi teníem molt poca relació. 

Era una instal·lació molt gran?
Sí, perquè a banda de les vies per on 
passaven els trens de la línia de la 
costa, hi havia també un tringlado per 
descarregar mercaderies, una nau que  
en deien recorrido on netejaven i 
arreglaven vagons i, al costat Besòs,  
un gran dipòsit de màquines.

Era una estació molt transitada?
Déu n’hi do, especialment els caps  
de setmana per anar a les platges de 
Badalona i el Maresme, sobretot als anys 
quaranta i cinquanta, quan la gent encara 
no tenia cotxe. 

Passada la guerra, en què hi havia 
molta misèria, la gent va fer uns quants 
forats a la paret que tancava l’estació, pel 
costat de mar, per venir a buscar carbó 
de les màquines de vapor. Però no era 
robar, era misèria; la gent el volia només 
dYf�YgWU`ZUf!gY"�:]bg�]�hch�UdfcÃhUjYb�Y`�
cagaferro, que era el sobrant de carbó 
que queia de les màquines. El carbó era 
molt fàcil d’agafar, ja que els vagons eren 
descoberts. 

També s’agafaven la càrrega dels 
vagons?
No, els vagons eren vigilats per una 
espècie de vigilants jurats que en deien 
la brigadilla, perquè la gent no agafés  
res de l’interior, ja que molts estaven 
plens d’aliments, com ara mandarines  
i taronges per a l’exportació.

Hi havia més controls?
Els primers anys després de la guerra, 
recordo que a la sortida de l’estació al 
carrer dels Ferrers hi havia una caseta 
dels burots. La van posar per controlar 
els ordinaris que venien a Barcelona  
i que, per evitar els burots de la sortida 
de l’Estació de França , baixaven abans  
al Poblenou. 

Després de la platja de vies de 
l’estació, hi havia la veritable platja...
Sí, jo m’hi banyava sovint a l’estiu,  
i als espigons s’hi feien uns musclos 
impressionants. Quan bufava gregal 
l’aigua era neta, però, quan bufava garbí  
i el corrent venia del Bogatell, era bruta  
i feia pudor.

Quan van enderrocar l’estació,  
hi vau anar?
No, el meu pare ja s’havia mort. A 
vegades passo per allà i em fa una cosa... 
Em van dir que durant l’enderroc va 
desaparèixer la campana que indicava  
la sortida dels trens, que era preciosa i 
de la qual ningú no ha sabut mai més res. 
També recordo que l’any del centenari, 
el 1948, es va fer una gran festa i hi 
va circular la reproducció del primer 
tren del 1848. També aquell any es va 
Y`YWhf]ÃWUf�`U�`�b]U�]�`U�aYjU�aUfY�^U�bc� 
va patir més quan estenia la bugada. 

A l’esquerra, vista aèria del 
bombardeig de l’estació el 1938.
AFB

A sota, fotografia de l’estació  
del Poblenou el 1989.
FOTO: XAVIER JUBIERRA

A la dreta, locomotora de vapor en el dipòsit 
de màquines de l’estació del Poblenou, 1959
FOTO: JAUME MORELL

A sota, cotxeres i màquines de rentar els 
trens TALGO a l'estació del Poblenou, 1983
FOTO: XAVIER JUBIERRA

Estació de tren del Poblenou,  
el gasòmetre i MACOSA, 1985 
FOTO: AGUSTÍN LARROYA  

Tres generacions de la família 
Pons. L’avi va ser subcap  
de l’estació del Poblenou.

Joan Pons, 26 anys vivint  
a l’estació del Poblenou
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L’estació del Poblenou per dins  
i per fora en un estat decadent.
FOTOS: XAVIER JUBIERRE

Destaca la fotografia de l’operari 
netejant la campana de l’estació, 
que segons la llegenda urbana  
era la més lluent de la línia.
CEHFE

A la dreta, article de Montserrat Arqué 
publicat al segon número de la revista  
4 Cantons, que va sortir el 15 de juliol  
de 1963. 
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Ponts  
i passos  
a nivell
La convivència del ferrocarril amb les 

poblacions sempre ha estat difícil,  
i el cas del Poblenou no n'és una 
excepció. Els ponts i els viaductes 
tenen una rellevància important en 
la interpretació del territori i un gran 
simbolisme. Els passos a nivell van fer 
de frontera del barri amb la resta de  
la ciutat durant molt de temps. 

Pont del Besòs  
(1848-1948)

El pont  construït sobre el riu 
Besòs per al pas del camí de ferro 

de Mataró era el més llarg de la línia i 
va ser projectat per l’enginyer anglès 
Locke. Tenia vuitanta-sis ulls i estava 
fet totalment de fusta. Els naturals 
del país van explicar als tècnics an-
glesos que el Besòs solia experimen-
tar fortes crescudes i dubtaven que 
el pont resistís. Però els anglesos, 
fYÃUbh!gY�gYbg�XiVhY�XY�`»UgdYWhY�]b-
ofensiu del riu, desestimaren aquells 
temors. Dos anys després, el temps 
Xcb{�`U�fU��U`g�ei]�WcbÃUjYb�dcW�UaV�
la solidesa del pont. El 20 de setem-
bre de 1850, una crescuda del Besòs 
es va endur una part del pont, pocs 
minuts després d’haver-hi passat un 
tren amb direcció a Barcelona. Que-
daren totalment destruïts vuit ulls  
i es va establir amb celeritat un pas 
provisional per mitjà de passeres, per 
facilitar el transbordament dels pas-
satgers. Aquestes passeres feien 6 m 
d’ample i tenien baranes per evitar 
accidents. El 26 de setembre es va 
reprendre el trànsit amb transborda-
ment i dos dies després, el dia 28, 
una nova avinguda va arrencar la 
passera en el moment que passaven 
diversos passatgers que acabaven de 
baixar d’un tren procedent de Mataró. 
La majoria dels viatgers van aconse-
guir arribar al marge oposat agafats  
U�`U�ZighU�XY`�dcbh �UaV�U][iU�Ãbg�U� 
la cintura. Una jove fou arrossegada 
pel corrent, però va ser rescatada per 
un empleat de la línia.

L’endemà es va col·locar una altra 
passera, subjectada amb cadenes,  
i es va començar la construcció d’un 
pont mixt de ferro i fusta per al pas 
dels viatgers que feien transborda-
ment. Al nou pont s’hi va donar una 
amplada d’11 pams. Una tercera 
avinguda del riu es va emportar tot 
allò que s’havia construït provisio-
nalment. Els enginyers anglesos van 
XYW]X]f�ÃbU`aYbh�Wcbghfi]f�ib�dcbh�
XYÃb]h]i �XY�aU�cbYf]U �Yb�giVgh]-
tució del de fusta, que, com tots els 
similars de la línia, no va donar el 
resultat esperat. Pocs anys després 
de la inauguració no quedava, de  
Barcelona a Mataró, un sol pont de 
fusta. El pont d’obra construït el 1850 
Yg�jU�aUbhYb]f�Wca�U�VUgY�Ãbg�U�`U�
supressió de la línia. 

En aquesta pàgina, a dalt,  
el pont de Marina  en construcció.  
A sota, el mateix pont ja acabat el 1928.
AFB

A la pàgina del costat, a dalt,  
el pont del Besòs  [1910].  
Al mig, una passarel·la sobre l’estació 
del Bogatell , 1987. 
FOTO: MARTÍ LLORENS 

A sota, pont sobre el col·lector  
del Bogatell .
FOTO: PEPE ENCINAS
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A sobre, postal de Lluís Brunet de la primera 
dècada del segle xx, on es representa la 
tecnologia de comunicacions d’aquell temps: 
el pont de la Secció Marítima , el ferrocarril  
i la incipient aviació. 

A la pàgina de la dreta a dalt, el pas a nivell 
sota el pont de la Secció Marítima . 
ANC

A sota, cues de vehicles al pas a nivell de  
l’avinguda d’Icària  esperen que passi el tren.
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D’esquerra a dreta i de dalt  
a baix: pas a nivell de la plaça 
de les Glòries  , [1900]; pas a 
nivell de l’avinguda d’Icària , 
1948; pas a nivell del carrer de 
Pere IV  amb Pujades; pas a 
nivell dels carrers de Pallars  
i Almogàvers , 1920.
FOTO: BRANGULÍ

Un tren passa per sota  
del pont de Pallars  inundat.
AFB

Pas a nivell de la Mina. 
FOTO: JOSEP MARIA HUERTAS

Article de la revista Poble Nou 
en què es denuncia la demora 
en el pas a nivell de l’avinguda 
d’Icària .
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A l’esquerra i de dalt a baix.

Pas a nivell sobre la riera d’Horta, 
1922. 

El fotògraf Víctor cobreix la  
informació d’una cursa ciclista, 1982.  
Els corredors estan passant pel pas  
a nivell del carrer de la Jonquera 

 

. 

A sota, el mateix pas a nivell. 

El guardabarreres Felipe, que va ser l’últim  
de l’estació del Poblenou, en una entrevista que  
va publicar La Vanguardia el 29 de maig de 1989.

Cartells que es col·locaven als passos a nivell.
FOTOS: CARLES GUIRAL
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Projecte de la 
caseta de senyals 
que va publicar  
la Revista de Obras 
Públicas, del 
Ministeri d’Obres 
Públiques, 1907. 

Al costat, la caseta 
ja construïda.
ANC

Infraestructura 
fèrria
Un paisatge de carrils, travesses, balast, cables, 

U[i``Yg �hUgWcbg �ÃhYg �gYbmU`g �dcbhg�XY�gYbmU`g �
semàfors, catenàries, ponts, gàlibs, balises, circuit 
de via, passos a nivell, barreres...
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Els trens
Material rodant: de vapor,  
electrificats, de mercaderies, Talgo 

Els vehicles ferroviaris són un 
XY`g�Y`YaYbhg�a�g�g][b]ÃWUh]ig�

del sistema ferroviari. En aquestes 
pàgines es presenta el material ro-
dant que circula —roda— al llarg de 
les vies del ferrocarril i que ha tin-
gut una relació directa amb el Poble-
nou. No vol ser una mostra exhausti-
va, sinó més aviat sentimental i que 
forma part de l'imaginari poblenoví. 
També, un record dels treballadors, 
representats pels maquinistes.

Treballadors del 
ferrocarril als seus 
llocs de treball.  
La foto de sota és 
de l’últim viatge de 
Barcelona a Mataró.

A dalt, tren de vapor. 
A sota, Talgo 3 arrossegat per  
una locomotora elèctrica, 1981.

Sobre aquestes línies, a l’esquerra,  
pas d’un Talgo per l’estació del Poblenou. 
A la dreta, una locomotora RENFE  
sèrie 354 remolca un Talgo 4.
FOTO: JUAN A. SOLSONA

De dalt a baix.

Un tren de vapor passa per sota el pont de la Secció Marítima . 

Comboi de vagons plataforma construïts a Macosa, 1960. 

Unitat elèctrica del prototipus de la sèrie 445, construït l’any 1984. 
Finalment, es van adaptar a la creixent demanda en les línies de 
rodalies que es va produir en aquesta època.
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El desmantellament de les instal·lacions 
ZYffcj]{f]Yg�Yg�jU�Xif�U�hYfaY�U�ÃbU`g� 

de la dècada dels anys vuitanta del segle xx, 
per poder fer les obres dels Jocs Olímpics 
del 1992. Es va sanejar la platja, es van 
aportar tones de sorra i es va dibuixar un 
bci�dYfÃ`�XY�`U�WcghU"�

Desmantellar  
i recuperar  
el mar

Viver d’arbres que  
es va instal·lar in situ.  
Aquí, els arbres es van 
aclimatar i posteriorment 
van ser trasplantats  
al seu emplaçament 
definitiu a la línia de  
la costa, un cop acabades 
les obres. 

LES IMATGES D’AQUESTES PÀGINES CORRESPONEN 
A UN AMPLI REPORTATGE QUE VA FER EL FOTÒGRAF 
MARTÍ LLORENS.
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Indústries i ferrocarril
Al voltant de la ciutat de Barcelona,  

a l’estructura de parcel·lació agrícola 
de principis del segle xix s’hi superposà 
les ordenacions urbanes perifèriques  
i els traçats del ferrocarril.

La situació del ferrocarril al sud 
del Poblenou, al costat del litoral, va 
afavorir l’assentament d’indústries que 
UdfcÃhUjYb�`U�dfcl]a]hUh�U`�bci�a]h^{�XY�
comunicació i la implantació de l’estació 
de mercaderies a prop del Bogatell. 
Aquesta relació tan estreta entre el 
transport per ferrocarril i les indústries 
localitzades al sector va anar perdent 
vigència a mesura que passaven els anys.

A mitjan segle xix i principis del segle xx, 
la novetat tecnològica que representà el 
ferrocarril es va incorporar ràpidament a 
les targetes comercials, les capçaleres  
de factures i paper de cartes i les ac- 
cions de les empreses situades  
al Poblenou, quasi sempre d’una manera 
ÃXY` �YlWYdhY�Yb�Y`�WUg�XY�`U�Z{Vf]WU� 
de vidre de Can Vilella, que situa el tren 
tocant a la factoria en un emplaçament 
impossible. 

A la dècada dels anys setanta del 
segle xx, la major part de les indústries 
pròximes a les vies del ferrocarril havien 
estat abandonades i s’havien traslladat a 
noves àrees industrials fora de la ciutat.

J. F.

Dues imatges de la fàbrica 
Xocolates d’Antoni Amatller .  
La imatge de l’esquerra és la 
capçalera d’una factura del 1887.  
Al fons, a la part dreta, es veu  
un tren que circula en direcció  
a Mataró. 
La imatge de la dreta és un 
calendari de butxaca del 1901, 
obsequi de l’empresa Amatller. 
En aquest segon dibuix, la fàbrica 
ja s’ha ampliat amb una nova 
planta, però el tren continua sent 
el mateix.

Targeta comercial de Materiales de Ferrocarriles y Construcciones, S.A. 
(MACOSA) , on es pot apreciar l’estreta relació entre l’empresa i el ferrocarril.  
A la imatge destaca l’estació de passatgers del Poblenou tocant a la fàbrica,  
la torre de senyals i dos trens circulant. 

Material ferroviari en construcció 
dins de Macosa .



A principis del segle xx, les fàbriques convivien amb un paisatge 
rural no urbanitzat i amb el tren de la costa, tal com podem 
veure en aquesta marca de fàbrica de Segimon Puntí . Aquesta 
empresa, fundada el 1895, estava a la zona coneguda com la França 
Xica, molt a prop del que avui és Diagonal Mar.

Marca de la fàbrica 
de Baquiol, Batlle y 
Quinto ,empresa 
especialitzada en  
la construcció de tot 
tipus de carruatges, 
de ferrocarrils i de 
tramvies, 1896.

Sovint, les imatges comercials no reflecteixen la realitat.  
El tren que hi ha a l’esquerra de la litografia no va passar mai tan 
a prop de la fàbrica de la Vidrieria Barcelonesa  de Juan Vilella. 
Capçalera d’una factura de l’any 1905.

Capçalera d’una factura de l’any 1903 de la fàbrica  
de barrils i botes per a cervesa d’Antonio Fontbuena , que 
estava al passeig del Cementiri (actual avinguda d’Icària).  
El tren es pot veure darrere de la fàbrica, a la dreta de la imatge.
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Fàbrica de Sal y Azufre de José Xaubet ,  
al passeig del Cementiri (actual avinguda 
d’Icària), on es veu un tren en direcció a la plaça 
de les Glòries. Capçalera d’un paper de carta del 
1901. 

Detall d’una acció de la Curtidora Catalana   
(actualment, Palo Alto) de l’any 1857.  
Al fons es veu un tren circulant, que ja havien incorporat  
al logo comercial quan feia només nou anys que havia 
entrat en funcionament. 

Fàbrica de bugies i sabons 
Rocamora Hermanos , 
fundada el 1840 i que estava  
a l’avinguda d’Icària. Anys més 
tard, les mateixes naus foren 
ocupades per Motor Ibérica. 
A l’esquerra i al fons de la 
imatge, es veu desdibuixat un 
tren de la línia de Granollers.

Etiqueta de la Fábrica  
de Hilados y Tejidos Llanas, 
Rodón y Esteva , que estava  
a la cantonada dels carrers  
de Pujades i Dos de Maig 
(avui, carrer d’Àvila), 
especialistes en la manta 
tigrada. El tren treu el nas  
a la dreta, sota el perfil de la 
muntanya de Montjuïc, 1905.
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Capçalera d’una factura de la 
fàbrica d’olis i greixos Francisco 
Soler i Trias  del carrer del 
Gasòmetre, entre el mar i la via 
del ferrocarril. A la dreta de  
la imatge es veuen dos trens  
en direcció contrària, 1921.

Fàbrica de mosaics Escofet   
del carrer del Gasòmetre, molt 
a prop de l’estació del Bogatell, 
[1920]. 
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Cartografia del tren al Poblenou

La cartografia és un reflex fidel de la 
relació del ferrocarril amb el territori. 

Ho és la fina línia del tren de Barcelona a 
Mataró, que recorria el litoral poblenoví i 
que amb el temps es convertí en una verita-
ble barrera d’accés al mar. També, el ramal 
de Granollers, que vorejant la Ciutadella 
esdevingué una frontera que aïllà el barri 
del Poblenou de la resta de la ciutat de 
Barcelona.

[1850]

1855
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1855 1882-1884

1861
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1958

1947
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Mare, em prendran el nen?

La Ramona espantava la calor ventant-se amb 
un diari vell. Tot i que el mes d’octubre d’aquell 

1848 estava a punt de finalitzar i la tardor resso-
nava amb força, a ella li corrien gotasses de suor 
calenta per les galtes.

Seia en una cadira que es bellugava per tot ar-
reu i que li permetia adaptar el cos feixuc al terra 
boterut de la casa; una cama per aquí i l’altra per 
allà, el maluc dret més aixecat que l’esquerre, un 
braç recolzat damunt el respatller amb esforç, l’al-
tre ben allunyat perquè havia perdut mobilitat i 
flexibilitat. La panxa li tocava a la taula i notava, 
pels cops de peu de la criatura que li creixia a 
dins, que no li agradava gens sentir-se més collat 
del que ja estava.

—Ja no puc més! Quan pensa sortir, aquesta cria-
tura? —va gemegar, deixant anar el diari damunt 
la taula sense esma.

—Sortirà quan cregui que ha de sortir, quan es-
tigui feta del tot. Així ho hem fet sempre. Potser 
encara està crua, s’ha d’acabar de torrar.

—Mare, sembla que parlis d’una peça de pa.
—Filla, i tu sembla que acabis de fer una cursa! 

—li va dir la mare aixecant-se del seu costat i ei-
xugant-li la suor amb un drap descolorit—. Tanta 
calor tens? Jo estic que tremolo tota.

—Ja no sé si és calor, o soc jo, o és el nen o la 
por que tinc.

—Quina por? Totes les dones hem parit, estem 
preparades per a això. Mira, quan vaig parir el teu 
germà, recordo que...

—Calla, mare! No m’ho tornis a explicar. No tinc 
por de parir —va xiuxiuejar la Ramona acostant-se 
a la mare.

—Aleshores? De què tens por?
—No cridis, no vull despertar el Jaume.
—El teu home no ens sent, nena! No sents com 

ronca? Digues, de què tens por?
—Tinc por que em prenguin el nen.
—No diguis bajanades! Qui te l’ha de prendre? 

—va exclamar la Júlia.
—Xssst! No cridis! Els de la locomotora...
—Però què m’estàs dient?
—Sí, mare! Els de la locomotora prenen les cria-

tures acabades de néixer i... amb el greix engreixen 
les maleïdes màquines.

—Mira que he sentit a dir bestieses sobre la lo-
comotora però com aquesta, cap ni una.

—Què has sentit a dir?

El que la Júlia, la mare de la Ramona, havia sen-
tit a dir eren els rumors repartits en les converses 
de cada dia que corrien pel barri. Rumors que s’ha-
vien estès des de la Barceloneta fins al Poblenou. 
Les dones omplien els carrers i les botigues parlant 
i parlant del mateix tema. I no tan sols les dones, 
també els homes començaven a xerrar.

No feia ni dos dies que la Júlia havia sentit a 
dir al Pere dels llegums: «No pot ser de cap de les 
maneres que aquesta màquina arribi a Mataró en 
mitja hora quan un carreter ho fa en cinc». També 
havia sentit a dir que la gent tindria asfixies, ofecs 
i desmais per tanta velocitat.

—Valga’m Déu, nena! —va insistir la Júlia—. No 
deixis que t’omplin el cap de ximpleries, que els 
pobres no podem tenir por de res. El teu pare i el 
teu home són els que haurien de tenir de por, que 
s’enfronten amb els fums i els telers, dona. Sigues 
raonable.

—I si és veritat el que diuen les dones de la Bar-
celoneta? I si resulta que prenen els nens i...

—Saps què farem? Demà mateix anirem cami-
nant fins allà i veuràs de prop tot el que hi ha. 
Segur que et quedaràs més tranquil·la.

—No m’hi penso acostar, a la Barceloneta, això 
ja t’ho dic jo! No posaré en perill el meu fill, encara 
me’l prendran abans de néixer.

La Júlia va somriure, no pagava la pena discutir 
amb la filla, es va aixecar de la cadira de vímet, 
es va acostar a la llàntia d’oli que lluïa al mig de 
la taula de la cuina i la va tancar.

—S’ha acabat per avui. Anem a dormir, que 
demà serà un altre dia.

El matí es va despertar emboirat, semblava que 
la platja s’hagués evaporat durant la nit i hagués 
aixecat un mur entre el barri i l’horitzó.

La Júlia i la Ramona caminaven de pressa, salu-
daven els veïns amb un cop de cap i continuaven, 
pas rere pas, enfilant camí fins a la Barceloneta.

—No sé com m’he deixat convèncer. I fes el fa-
vor de no córrer tant, que em sortirà la criatura 
abans d’hora.

—Caminar és bo, per a tu i per al meu net.
—O neta!
—O neta, sí.
—Això, si no te’l prenen.
—Quanta gent coneixes a qui hagin pres alguna 

criatura? —va preguntar la Júlia sense deixar de 
caminar.

—Cap, però ja saps el que diuen: «Quan els gos-
sos borden, alguna cosa senten».

La Júlia no va respondre a la filla, es va man-
tenir en silenci i un calfred li va recórrer el cos. 
«I la Ramona si tenia raó? I si era veritat allò que 
deien que el greix dels nens acabats de néixer era 
el millor per engreixar les màquines? Tampoc no 
seria res estrany, ha de ser un greix suau i alhora 
prou potent, el d’una criatureta, i aquelles màqui-
nes potser funcionaven millor. I si realment algun 
sonat havia estat capaç de provar-ho?».

—Mira, saps què, Ramona? Hi ha massa boira. 
Tornem, ja hi anirem un altre dia.

—Però si hi som a tocar!
—És igual, dona, ens hem passejat...
—No penso tornar, mare. Et conec, ara ets tu qui 

no ho veu clar, oi? Doncs no em faré enrere, ara 
hi aniré. Si no vols venir, no vinguis.

—A tossuda i punyetera no et guanya ningú.
Van continuar caminant, la boira es va anar des-

fent, el sol esmorteït els va animar el caminar. 
Van parlar de tot, del que faltava tenir per quan 
la criatura arribés: un parell de mantons i poca 
cosa més, la resta ja ho tenien. Fins i tot la Júlia 
ja havia recuperat el vell escapulari de quan ella 
era petita, aquell que havien lluït els seus fills i 
ara tocaria dur al seu primer net.

Encara xerraven quan van sentir els crits.
—Què coi passa? —va preguntar la Júlia agafant 

el braç de la filla i fent-la enrere per protegir-la 
d’alguna cosa que encara no coneixia.

Tres dones es regiraven entre els braços dels 
policies que les retenien, a unes passes d’elles un 
altre grup escridassava els homes, escopia i llan-
çava pedres.

—Prou de robar-nos els fills! —va cridar una.
—Engreixeu les màquines amb la vostra llar, 

porcs assassins! —cridava una altra.
La locomotora esbufegava bafarades de fum ne-

gre, esperant que la situació es normalitzés i poder 
emprendre la marxa.

—No cal que ens hi acostem més, no? —va pre-
guntar la Ramona protegint-se la panxa amb les 
mans.

—No, filla. Ja en tenim prou. Potser tens raó i 
caldrà anar amb compte. De moment parlarem 
amb el teu pare i el Jaume i muntarem guàrdia 
cada dia davant del llit de la criatura. Al meu net 
no el tocaran, aquestes bèsties.

La Ramona i la Júlia van fer mitja volta i van 
refer el camí cap a casa, una mica més angoixades, 
una mica més atemorides. Volien fugir del desco-
briment d’una realitat que no volien saber. Van 
accelerar el pas i això els va impedir sentir una 
conversa entre dos carreters que els van passar 
pel costat:

—Ha funcionat, Manel! Tenim a tothom contra 
aquesta maleïda màquina del futur.

—Sí, això! Que li tinguin por! Que la destrueixen 
entre tots ells! Que els carros mai no deixin de 
traginar, o ens morirem de gana.

—I si demà n’escampem una altra de les nostres?
—Què has pensat aquesta vegada?
—Si diem que les guspires de la locomotora da-

munt les vies provoca incendis en els camps dels 
voltants, tindrem la revolta dels pagesos.

—Molt bona, aquesta! Les dones i els pagesos, 
això no hi ha qui ho pari, Manel! Això no hi ha 
qui ho pari! •

Àfrica Ragel
aragel@xtec.cat
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El 2019, el Casino de l’Aliança del Poblenou 
ha fet 150 anys. La Societat Recreativa i 

Cultural L’Aliança es va fundar el 19 de setem-
bre de 1869 en ple Sexenni Revolucionari.  
Els aires de revolta també van arribar al Poble-
nou, i en tenim una prova encara viva al no-
menclàtor: la plaça dedicada a la reina Isabel 
va passar a dir-se plaça de Prim, i el carrer  
de la Princesa, carrer de Topete, l’almirall que 

va comandar l’esquadra insurrecta de Cadis. No és estrany, doncs, que en aquest con-
text revolucionari la primitiva Aliança, a més de practicar la caritat cristiana pròpia de 
l’època com era recollir aliments i donar-los als pobres, impulsés altres iniciatives més 
progressistes, com la creació d’una mutualitat de socors mutus, una caixa d’estalvis i 
escoles per a nens i adults amb classes diürnes i nocturnes. Les oficines de la mutualitat 
i de la caixa obrien els diumenges perquè era el dia que hi podien anar els treballadors.

L’Aliança es va mobilitzar per la guerra de Cuba, per la d’Àfrica, va recollir diners i ali-
ments per les inundacions i els terratrèmols de Catalunya i de fora, va deixar d’organitzar 
balls quan es va declarar l’epidèmia de grip espanyola, va abaixar la persiana quan la vaga 
de La Canadenca i fou clausurada per catalanista durant la dictadura de Primo de Rivera. 
El 1936 fou salvada pels anarquistes de ser cremada, confiscada després pel Sindicat  
de l’Espectacle i novament castigada en la immediata postguerra. Al final del franquisme,  
va ser la seu del primer recital de Raimon, organitzat per la revista 4 Cantons, i es va  
convertir en l’escenari acollidor dels festivals de la cançó catalana i del cicle de teatre  
2ì�%DUFHORQD, que va ser l’antecessor del Teatre Lliure. Etcètera.

El 1918 i malgrat que ho prohibien els seus estatuts, fou una de les impulsores de la 
coordinadora d’entitats. A principis dels anys seixanta, i junt amb l’Associació de Veïns 
del Taulat, va encapçalar la protesta contra el Pla de la Ribera, que amenaçava de fer 
desaparèixer el Poblenou. 

El 1927, Ignasi Sala, el propietari de l’edifici de la primitiva Aliança —que el barri conei-
xia com a Aliança Vella—, els va fer fora per morosos. Aleshores l’entitat es va dividir en 
dues faccions; els monàrquics i els catalanistes. Els primers van fundar una nova entitat, 
que va durar pocs anys. Els catalanistes van afegir el mot casino al logo primitiu i van 
comprar el solar de la Rambla xamfrà amb Joncar i, el 1929, van començar a construir la 
primera planta de l’edifici que ha arribat fins als nostres dies. Després de la Guerra Civil 
es va aixecar la segona planta. La sala gran té una de les millors acústiques de Barcelona  
i el seu lloguer ha permès a la societat sobreviure durant tants anys. 

L’Aliança va ser un agent actiu en la gènesi de l’Arxiu Històric del Poblenou. Amb el 
seu suport es va muntar el desembre de 1976 la primera exposició de fotografies del 
barri, que es va instal·lar en plafons movibles a la rodona que hi ha davant de l’entitat. 

M.F.C.

La Conxita Julià 
ens va deixar el 

8 de gener de 2019. 
Havia nascut al barri 
del Clot. Als nou anys 
va venir a viure al Po-
blenou, on va restar 
pràcticament tota la 
seva vida. Més tard, 
va anar a viure amb 
la família a Alacant, 
on va morir a l’edat 
de 98 anys.

Des de ben menu-
da sentí néixer el ritme poètic de la vida, i la 
prova de foc la va passar quan va estar cara a 
cara amb qui era el president Lluís Companys. 

Després dels Fets de 1934, quan el govern 
de la Generalitat fou empresonat, primer  
en un vaixell al port de Barcelona i després en 
un penal de Cadis, la Conxita li va escriure un 
poema, titulat Al seu aire. Ell li va respondre  
i hi va haver intercanvi de cartes. Fins que  
el 16 de febrer de 1934, amb noves elec- 
cions, el Govern català va ser alliberat. 

La Conxita es va presentar a un dels pri-
mers actes públics de Companys. Ell la recor-
dava bé i li va donar el petit mocador blanc 
que duia a la butxaca de l’americana. Aquest 
mocador ha passat per moltes mans  
i diferents continents. Actualment és al Museu 
d’Història de Catalunya. I a la Conxita se la 
coneix com «la noia del mocador». I està re-
presentada en el monument a Companys que 
hi ha a l’Arc del Triomf. 

Arrelada fortament al barri, bàsicament a 
l’excursionisme d’Icària, també se la coneixia 
com a poetessa a les altres entitats i va ser 
sòcia de l’Arxiu Històric. A la Catalunya Nord 
va aconseguir el guardó de mestra en gai  
saber en guanyar tres premis dels Jocs Florals.

Al Fossar de les Moreres se li va tributar un 
primer homenatge, i 8 de febrer es va celebrar 
una missa a la parròquia de Santa Maria del 
Taulat. L’acte va ser presidit pels seus fills  
i va ser molt concorregut.
La família té previst dipositar les cendres  
de la Conxita Julià als cims del Montserrat. 
Reposa en pau, estimada noia del mocador.

Reproduïm un fragment d’aquells versos 
«escrits al seu aire» i dedicats al president 
Lluís Companys:

[...] i ha vist unes cares tristes
d’uns homes molt honrats 
que, per defensar un poble,
estaven allí tancats.
I la claror, tafanera,
per satisfer sos afanys
ha descobert que allí hi havia 
el president Lluís Companys [...]. 

N.C.P.

El 1944, un grup d’amics que es reunien en 
un local del Col·legi d’Enginyers de Barcelo-

na per parlar del modelisme i del ferrocarril van 
formar l’Asociación de Aficionados a Ferrocarriles 
en Miniatura (aafcb), la primera a l’Estat espa-
nyol. El 1961 van formalitzar un acord amb Ren-
fe per disposar d’un local social al primer pis de 
l’ala nord de l’Estació de França . La superfície 
d’aquest local els va permetre tenir grans 

maquetes, biblioteca i sala d’actes. El 1972 l’aafcb va organitzar a Vilanova i la Geltrú 
el XIX Congrés de Modelistes Europeus del Ferrocarril a l’antic dipòsit de locomotores. 
El 1977 va néixer la publicació Carril que el 1982 es va convertir en una revista de gran 
rigor. El 1993, l’associació es va traslladar a un soterrani de l’Estació de França. Però 
el 2012 Renfe li va exigir unes millores en seguretat del local que ocupaven al soterrani, 
que eren inassolibles econòmicament per l’entitat. L’associació va decidir aleshores un 
canvi de seu i el 2014 s’instal·là al Poblenou, als baixos de Can Gili Vell. El 2019 es van 
complir els 75 anys de l’entitat i es va arribar als 432 socis.

PERE PARERA

MEMÒRIA Adeu a Conxita Julià,  
«la noia del mocador»L’Aliança ha fet 150 anys 

Els Amics del Ferrocarril de Barcelona 
(AAFCB) fan 75 anys
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