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1. Introduccio

Aquest llibre estudia l'evolucié del
comer¢ maritim de Barcelona en el periode 1848-1914. A partir de I'Gs de
les principals fonts estadistiques disponibles, aixi com de la informacié pu-
blicada en premsa, s’hi examina la transformacié de les xarxes d’intercanvis
i de 'estructura de relacions comercials del port catala, en connexié amb els
profunds canvis que van marcar I'economia catalana internacional en aque-
lles decades. L'objectiu principal és, en primer lloc, analitzar els factors i
condicionants d’un cicle d’extraordinaria expansié del comer¢ maritim; en
segon lloc, caracteritzar el model d’insercié internacional de I'economia ca-
talana en el mercat capitalista a partir dels principals components de les
seues relacions exteriors, canalitzades pel port.

Perd quin és linterés d’un estudi com aquest? Per que els anys 1848-
19142 Per que el comer¢ maritim, i en concret del port de Barcelona? Sén
diverses les raons que justifiquen I'abast tematic i temporal triat. Qiiestions
que tenen a veure tant amb la historia economica catalana com amb la his-
toria mundial i que val la pena fer explicites abans de res.

Els anys que comprén aquest estudi coincideixen amb la segona meitat
del que lhistoriador Eric Hobsbawm va definir com e/ segle xix llarg. Un
temps convuls marcat per canvis profunds i decisius en els més diversos
plans: cultural, tecnologic, demografic, cientific, ideologic, geopolitic, eco-
nomic, sociologic... En conjunt, alldo que Jiirgen Osterhammel ha sintetitzat
de manera contundent com /a transformacié del mén. Pocs periodes historics
han estat marcats per uns nivells comparables de densitat i acceleracié. La
primera meitat d’aquell segle historic estigué caracteritzada, com és sabut,
pel dilatat esfondrament de la major part de les velles estructures que havien
organitzat les societats i les relacions entre elles durant els segles previs, aixi
com pel germinar de la societat de mercat, 'estat modern i tot un conjunt
de noves institucions. La segona, en canvi, que és la que aci s’estudia, assisti
a la consolidacié del capitalisme a escala quasi planetaria, a la disseminacié
irregular de la produccié industrial massiva i a 'aparicié de contradiccions a
una escala mai vista, que, en tltima instancia, haurien de conduir a 'explo-

si6 de la Primera Guerra Mundial. L'Era del capital i UEra de I’Imperi' van

! Eric Hobsbawm, La Era del Capital 1848-1875 (Barcelona: Critica, 2014) i La Era del Imperio 1875-
1914 (Barcelona: Critica, 2014).
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estar protagonitzades per un augment exponencial de les capacitats tant
productives com destructives de la humanitat, una revolucié completa de
les tecnologies de transport i comunicaci6, i una dramatica accentuacié
de les desigualtats mundials (in¢7a i entre paisos). També per la generalitza-
cié de la produccié per al mercat i del treball assalariat, i per la consolidacié
de la gran empresa i del creixement econdmic modern, basat en les millores
constants de productivitat i puntuat per crisis explosives i fases depressives.

Aquests profundes transformacions no es donaren —és sobrer dir-ho—
de manera homogenia ni tan sols completament generalitzada. Pero havien
de modificar completament les regles del joc, alterant de manera radical el
funcionament i 'organitzacié de practicament totes les societats del planeta.
En aquest sentit, el mdn prendria un nou sentit: molt més compacte i con-
tradictori, creuat per interdependéncies i complementarietats, i unificat sota
la logica expansiva del capitalisme i els estats moderns.

Catalunya, com és ben sabut, no resta en absolut al marge d’aquests es-
deveniments. Les decades centrals del segle assistiren a la consolidacié de la
moderna inddstria textil al pais i a la seua creixent mecanitzacié. La vida al
camp es veié absolutament modificada per la creixent comercialitzacié agri-
cola, pels efectes de la fil-loxera, la integracié dels mercats mundials d’ali-
ments i la depressié finisecular. La majoria de ciutats del pais ampliaren no-
tablement la seua poblacié, mentre que Barcelona experimentd una
vertadera explosié demografica i un procés de massiva proletaritzacié que
posava les bases de les conflictives decades que inauguraren el segle xx.

De manera potser anecdotica, perd amb un significat historic innega-
ble, el periode s’obri amb la inauguracié el 1848 del primer tram de la xarxa
ferroviaria espanyola, entre Barcelona i Matard: un primer tast de les trans-
formacions que havien d’arribar en els transports. Un innegable signe dels
temps.

Es cert que en aquell moment la societat catalana havia assistit ja a la
posada en marxa de les primeres maquines de vapor i fabriques modernes,
seguides quasi immediatament d’expressions pioneres de ludisme. Havia
viscut l'esfondrament d’un imperi de segles a Ameérica continental espa-
nyola i havia estat escenari de les guerres civils i aixecaments que acompa-
nyaren els primers passos de la construccié de lestat liberal a Espanya. Perd
en les sis deécades posteriors, es construiren al Principat més de 1.000 quilo-
metres de via ferria (8.000 al conjunt de I'estat), i el consum energetic es va
multiplicar per 18, amb I'aparicié de noves fonts d’energia, com el petroli i
la hidroeléctrica. EI PIB real de la regié es va triplicar, mentre la produccié
industrial es multiplicava per 10. S’hi van fundar nombroses grans compa-
nyies de banca, serveis i industria pesant. Branques d’alta capitalitzacio,
com la quimica i la metal-ltrgia, van acréixer el seu pes sobre el conjunt del
sector industrial, que ocupava ja un 35% de la poblacié activa. Tot i aixi,
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les crues xifres econdmiques no permeten copsar les vertaderes transforma-
cions quotidianes: I'acceleracié i ordenacié dels temps derivades dels nous
sistemes de transport, ritmes de treball i estils de vida, i les noves formes de
sociabilitat, de consum i de conflicte que acompanyaven una societat ja
eminentment urbana.

Pel que fa al darrer any del periode estudiat en aquest treball, el seu ca-
racter de cesura historica és potser encara més universal i indisputat: 'esclat
de la Gran Guerra i els esdeveniments politics, economics i culturals que va
desencadenar posaren fi a una ¢poca historica marcada per I'afirmacié del
capitalisme industrial com a nova forma d’organitzacié6 social. Atesa la neu-
tralitat espanyola en I'enfrontament, Catalunya no es veié implicada en el
conflicte bél-lic. Perd tant els efectes immediats i en cadena de la guerra i les
seues derivades posteriors en I'economia internacional com les pressions que
I'augment sobtat de la demanda externa, en conjuncié amb els colls d’am-
polla en loferta internacional, provocaren en 'economia i la societat del
pais acabaren posant fi a 'ordre econdmic i politic que havia marcat les dé-
cades prévies a la contesa. Res no tornaria a ser igual.

Un dels aspectes més rellevants del periode 1848-1914, que en general
ha rebut menys atencié que la majoria dels processos i canvis enumerats, va
ser el del rapid i sostingut creixement dels intercanvis per via maritima. Per
al cas que ens ocupa, es tracta, sens dubte, de la principal manifestacié de la
creixent internacionalitzacié de 'economia catalana, de la nova centralitat
que 'economia de mercat assumi en el seu funcionament i de la creixent de-
pendéncia exterior de I'entramat productiu del pais. Per si mateix, aixo jus-
tificaria una analisi dels mecanismes i obstacles que definiren aquest llarg ci-
cle d’auge del comer¢ portuari en general, i dels intercanvis exteriors en
particular. Tanmateix, la trajectoria seguida en aquestes décades pel port de
Barcelona, sotmesa com estigué a condicionants i episodis ben especifics, no
tingué res d’excepcional, i no fou gens aliena al que ocorria en bona part del
mén. No debades, el periode ha estat qualificat com I'edat daurada dels
ports i les ciutats portuaries®.

En décades recents, nombrosos historiadors s’han referit a aquest peri-
ode com la primera globalitzacid. Amb aquesta caracteritzacié han tractat de
posar en relleu la novetat i intensitat de les interaccions economiques que
tingueren lloc a escala planetaria: des dels fluxos financers als grans movi-
ments migratoris; des del creixement extraordinari del comerg a la circulacié

2 Carola Hein, «Port Cities», dins: Peter Clark, 7he Oxford Handbook of Cities in World History (Oxford,
2013); Jiirgen Osterhammel, The Transformation of the World: A Global History of the Nineteenth Century
(Princeton University Press, 2015).
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d’informacié i idees; des de la formacié de complexes cadenes productives
globals a la integracié dels mercats de béns i factors productius; des de la
multiplicacié de les institucions internacionals a les noves formes de compe-
téncia econdmica i geopolitica a gran escala’.

De la ma dels increments de productivitat i la industrialitzacié, de la re-
volucié dels transports i de I'expansionisme europeu, aixi com d’una orienta-
cié més marcadament lliurecanvista de la politica comercial a la majoria de
paisos, mercats i mercaderies globals anaren penetrant els racons més remots
del planeta. «El capitalisme es converti en una economia genuinament mun-
dial i, per la mateixa rad, el mén es transforma d’expressié geografica en
constant realitat operativa. En endavant la historia seria historia del mén»?.

Si el comerg sempre ha estat un camp d’estudi privilegiat per a I'estudi
historic, en tant que expressi6é de les connexions entre regions i paisos, ob-
jecte de pugnes, coalicions d’interessos i intervencions politiques, al llarg de
la segona meitat del segle x1x hauria d’adquirir una rellevancia fins i tot més
gran. I aixd per 'abast geografic dels intercanvis i pel fet de tenir un pes
molt decisiu en uns entramats econdmics cada vegada més orientats a «pro-
duir per a vendre»’. Els vincles comercials esdevingueren en aquestes deca-
des una peca clau d’algunes de les principals cadenes productives estrategi-
ques, aixi com la via de transmissié de les pressions i fluctuacions d’una
economia internacional molt més interdependent.

En aquest context definit per la globalitzacié vuitcentista, i especial-
ment pel seu vessant propiament comercial, el port de Barcelona constitueix
un objecte d’estudi de maxim interés. D’una banda, per la seua importancia
qualitativa, com a principal port espanyol, i un dels tres grans ports de 'Eu-
ropa meridional i de la Mediterrania occidental, juntament amb Marsella i
Genova. El podem situar també en una posicié destacada en la xarxa global
d’intercanvis maritims, si bé lluny de la categoria dels principals ports mun-

3 Vegeu al respecte: Kevin H. O’Rourke i Jeffrey G. Williamson, Globalization and history: the evolution
of a nineteenth-century Atlantic economy (MIT Press, 1999) i «When did globalisation begin?», European
Review of Economic History, 6(1), (2002): 23-50; Maurice Obstfeld i Alan Taylor, Global capital markers:
integration, crisis, and growth (Cambridge University Press, 2005); Steven Topik i Allen Wells, «Commo-
dity chains in a global economy», dins: Emily S. Rosenberg (ed.), A world connecting, 1870-1945 (Cam-
bridge, MA: Belknap Press of Harvard University Press, 2012).

Per a una critica al concepte o a algunes de les seues implicacions analitiques: Paul Bairoch i Richard
Kozul-Wright, «Globalization myths: some historical reflections on integration, industrialization and
growth in the world economy», dins: DD.AA. Transnational corporations and the global economy (London:
Palgrave Macmillan, 998): 37-68; Justin Rosenberg, The follies of globalisation theory: Polemical essays
(Verso, 2000).

* Hobsbawm, La Era del Capital.

> Pierre Vilar, Catalunya dins I'Espanya Moderna. Vol 111. Les transformacions agraries del segle XVIII catali
(Barcelona: Edicions 62, 1966).
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dials, com Londres, Xangai, Hamburg, Nova York, Bombai o Buenos Aires.
Pero, tanmateix, ben posicionat en els trafics europeus i entre continents i
formant part d’alguns dels principals ramals de les xarxes globals d’intercan-
vis marftims.

Ara bé, més enlla de les dimensions dels seus trafics o de la multiplici-
tat de relacions comercials que el connectaven a desenes d’altres ports d’ar-
reu del mén, el comer¢ maritim de Barcelona estigué condicionat en el seu
funcionament per alguns dels fenomens que millor caracteritzen el periode i
la globalitzacié mateixa: la industrialitzaci6, les pressions creixents de la
competencia exterior, I'exportacié massiva de productes agricoles, els trafics
de cereals, el comer¢ colonial en temps de I'alt imperialisme, etc. Tots ells
trets essencials que testimonien la rellevancia del port catala com a cas d’es-
tudi de la globalitzacié vuitcentista.

En qualsevol cas, i més enlla del seu interes per a l'estudi d’un conjunt
de processos d’abast internacional, la importancia del comerg portuari bar-
celoni té a veure sobretot amb la historia economica de Catalunya. No de-
bades fou la baula que permeté integrar els principals components del seu
model de desenvolupament en aquells anys: la viticultura i la inddstria téx-
til. Barcelona i el seu port constituiren també la base d’operacions d’agents i
cases comercials, espai de treball de centenars de persones implicades en tas-
ques enormement diverses (de la navegacié a la carrega i descarrega, 'em-
magatzematge, el transport o la cuina, etc.). Emergi també com l'eix del
funcionament de la potent marina de vela catalana del vuit-cents i lloc prio-
ritari de retorn d’indians i comerciants desplagats a altres territoris. En defi-
nitiva, la porta d’entrada a un mén que es feia més petit i més gran alhora,
més compacte i complex.

En les pagines que segueixen tractaré d’explicar en qué consisti la par-
ticipacié del port barceloni en aquest procés de globalitzacié comercial.
Em centraré primerament en I'analisi agregada de 'evolucié dels trafics
maritims, i especialment del comer¢ exterior, perioditzant-ne la trajectoria
i identificant-ne les caracteristiques estructurals. Posteriorment, estudiaré
la transformacié i ampliacié geografica de la xarxa d’intercanvis que con-
nectaren Barcelona amb els més diversos paisos i continents. Per dltim,
posaré latencié sobre els principals factors que expliquen el dinamisme
portuari, les complexitats del complex comercial catala i les complementa-
rietats i contradiccions entre els seus principals ambits geografics i mercats,
a fi d’entendre els condicionants d’aquest llarg cicle de creixement (i con-
traccié o estancament finals) dels intercanvis maritims. Abans, pero, convé
aturar-se a comprendre millor les caracteristiques i novetats que 'anome-
nada primera globalitzacié dugué aparellades, tot distingint aquest periode
d’etapes anteriors de creixement de les interaccions i els trafics a escala
mundial.
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El treball estd concebut com una investigacié d’historia comercial, prin-
cipalment, tot i que aixd fa necessaries referéncies a la historia economica i
social en general, aixi com a esdeveniment politics clau. En ser concebut
com un estudi de cas de caracter empiric, amb una important carrega de
disseccid i interpretacié de séries i extraccions de dades, al llarg de les pa-
gines que segueixen m’he abstingut d’entrar en els paral-lelismes historics
que una lectura des de I'actualitat permetria. No hi ha dubte, en tot cas, en
tractar-se de les dificultats que comporta la insercié en 'economia interna-
cional i les grans fases d’integracié i desintegracié economica mundial, que
les comparacions amb el moment actual i amb les darreres decades poden
resultar suggerents. Malgrat les diferencies insalvables, tant en el marc poli-
tic com en I'entramat productiu i en els espais prioritaris d’intercanvi i tot i
les transformacions socials, institucionals i geopolitiques a tants nivells, que
impedeixen forcar els paral-lelismes, I'intent d’extraure llions i intuicions
pel present a partir del periode aci analitzat no em sembla en absolut foras-
senyat. Més encara quan I'economia global i I'ordre internacional semblen
entrar (novament) en una fase convulsa i deixen enrere els anys de la globa-
litzacié optimista. Perd no és objectiu de les pagines que segueixen desen-
volupar aquest tipus d’exercicis. Ho és més —o aixi m’agrada pensar-ho—
presentar materials, sintesis i eines interpretatives i un marc d’analisi que
contribueixin també a la comprensié del present.
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Vista panoramica del port de Barcelona, ca. 1912
(MMB. Autor: Lucien Roisin Besnard)
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2. La globalitzacio
del segle xix i els
seus precedents

L’economia internacional de I'¢poca
victoriana ha estat tradicionalment 'objecte de nombrosos estudis, analisis
i observacions, comencant pels mateixos homes de negocis, politics i ob-
servadors contemporanis. Ben sovint se n’han destacat les singularitats i
novetats, aixi com la rellevancia d’alld propiament internacional en el nou
ordre econdmic (com també en el politic). L'orientacié lliurecanvista
d’una part significativa dels governs del mén, liderada per la gran potencia
hegemonica del moment, el Regne Unit, ha estat sens dubte un dels aspec-
tes més regularment destacats. Malgrat les excepcions i els retrocessos, no
hi ha dubte que el lliurecanvisme, fins i tot quan era limitat, constitui una
novetat decisiva en comparacié amb el mercantilisme, els monopolis co-
mercials i els privilegis politics que havien estructurat préviament una part
decisiva dels intercanvis globals®. Fins al punt que s’ha arribat a parlar
dimperialisme del lliure comer¢ per referir-se a les noves caracteristiques de
l'intervencionisme internacional del Regne Unit, es traduis o no en anne-
xions territorials’. Precisament les modernes formes d’imperialisme, im-
pulsades per nous interessos, pressions i grups socioecondmics, i atenent
també a capacitats (organitzatives, economiques i militars) de caire nou fo-
ren una altra de les caracteristiques distintives del periode, fonamental-
ment a partir dels anys vuitanta del segle x1x®. La completa revolucié dels
transports i les comunicacions, exemplificades pel ferrocarril, la navegacié
a vapor i el telegraf, han atret també analisis exhaustives, aix{ com 'admi-
racié i la fascinacié pel progrés que marca aquesta era de canvis transcen-

¢ Vegeu: Paul Bairoch, Commerce extérieur et développement économique de I’Europe au XIXe siécle (Paris:
Mouton, Publications de 'Ecole des Hautes Etudes en Sciencies Sociales, 1976); Jan De Vries, «The li-
mits of globalization in the early modern world». The Economic History Review 63, nim. 3 (2010): 710-
733; Karl Polanyi, La gran transformacion: critica del liberalismo econdmico (Madrid: Traficantes de Sue-
fios, 2016).

7 John Gallagher i Ronald Robinson, «The imperialism of free trade». 7he Economic History Review, 6(1),
(1953): 1-15.

8 John A. Hobson, Estudio del imperialismo (Madrid: Alianza,1980 [1902]); Nial Ferguson, Empire: How
Britain made the modern world (Penguin UK, 2012); Ewout Frankema, Jeffrey Williamson i Pieter Wolt-
jer, «An economic rationale for the African scramble: the commercial transition and the commodity price
boom of 1835-1885», National Bureau of Economic Research. Working Paper, niim. 21213 (2015); Hobs-
bawm, La Era del Imperio.
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dentals, sota els auspicis de les immenses capacitats productives i transfor-
madores de la moderna industria’.

«El comerg, 'educacié i la rapida transicié del pensament i la materia
ho han canviat tot mitjancant el telegraf i el vapor; diria més bé que el Gran
Creador esta preparant el mén per ser una sola nacié, parlar una sola llen-
gua i esdevenir una perfeccié completa que fara innecessaris els exercits i les
armes», afirmava entusiasta el president Ulysses S. Grant en el seu missatge
inaugural al Congrés dels Estats Units el 1873. Novel-les com Nostromo de
Joseph Conrad, E/ signe dels quatre d’ Arthur Conan Doyle o La volta al mén
en vuitanta dies de Jules Verne sén alguns exemples classics que reflecteixen
diferents aspectes d’aquesta consciéncia historica.

La impressionant multiplicacié dels intercanvis i els fluxos economics de
diversa naturalesa ha estat, sens dubte, un dels trets del periode que més aten-
cié ha suscitat. Fins al punt que 'economia internacional del periode hauria
estat caracteritzada per un veritable procés de globalitzacid, entenent-lo com
un clar precedent de les dinamiques d’integracié econdmica internacional de
finals del segle xx i comencaments del xx1. El tret distintiu del periode hauria
estat no tan sols un creixement quantitatiu extraordinari de les operacions fi-
nanceres i comercials transfrontereres, sind també la creixent dimensié inter-
nacional que adquiri l'organitzacié de nombrosos processos productius. A
més a més, i aquest constituiria un dels aspectes més decisius, s’hauria produit
una progressiva integracié dels mercats, consistent en la formacié de preus
d’abast mundial o continental per a un conjunt ampli de productes clau, aixi
com lexisténcia de vasos comunicants i influéncies reciproques de caracter
ben bé immediat entre els principals mercats regionals i nacionals!.

No hi ha dubte que la formacié d’'un mén més compacte i interconnec-
tat, aixi com I'expansi6 dels perimetres geografics de les interaccions entre po-
bles i civilitzacions ben diferents i allunyats, configura algunes de les imatges
més perdurables del periode!!. Productes exotics, materies primeres descone-

% Daniel R. Headrick, The Tentacles of Progress: Technology Transfer in the Age of Imperialism, 1850-1940
(Oxford University Press, 1988); David Harvey, Paris, Capital de la Modernidad, vol. 53 (Ediciones Akal,
2008).

10 Charles Knickerbocker Harley, «Ocean Freight Rates and Productivity, 1740-1913: The Primacy of
Mechanical Invention Reaffirmed», The Journal of Economic History 48, nim. 4 (1988): 851-876; Bai-
roch i Kozul-Wright, «Globalization myths»; O’Rourke i Williamson, Globalization and history; Guilaume
Daudin, Matthias Morys i Kevin H. O’Rourke, «Globalization, 1870-1914», dins: Stephen Broadberry,
The Cambridge economic history of modern Europe: Volume 2, 1870 to the present (Cambridge University
Press, 2010).

""" Emily S. Rosenberg, A world connecting, 1870-1945 (Cambridge, MA: Belknap Press of Harvard Uni-
versity Press, 2012); Benedict Anderson, The Age of Globalization: Anarchists and the Anticolonial Imagi-
nation (Verso Trade, 2013).
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gudes i manufactures estrangeres inundaven mercats dels diversos racons del
moén. La circulacié d’informacié i d’idees politiques, cientifiques o culturals
adquiria una velocitat insospitada, amplificant els corrents d’influéncia re-
ciproca. Viatgers, exploradors, aventurers, agents comercials, oficials imperials
i agitadors politics poblaven aquest nou paisatge global, i constitueixen figures
arquetipiques d’una ¢poca: de Kipling a Gauguin, de Livingstone a Malatesta.
A Catalunya, la figura de I'india, representativa d’un contingent migratori que
va comptar entre les seues files amb alguns dels més destacats prohoms del se-
gle, sintetitza en gran mesura els estrets lligams entre I'economia catalana i les
colonies caribenyes. Molt més important quantitativament, i de fet molt més
significativa des d’'un punt de vista economic i social, perd menys carregada
de ressonancies romantiques, seria la figura del migrant econdmic: els milions
de persones que travessaren oceans i continents tractant d’escapar de la fam i
del declivi econdomic del mén rural, especialment a Europa.

Ara bé, tant les migracions massives com les grans diaspores comercials
tenien precedents evidents, i els intercanvis a gran distancia disposaven
d’una llarga, llarguissima historia prévia. Com també els moviments de pro-
ductes exotics: ni tan sols la generalitzacié del seu consum més enlla de les
esferes d’accés exclusiu per a les elits o del consum sumptuari era una com-
pleta novetat. Els colonials i les manufactures de 'Extrem Orient havien pe-
netrat els patrons de consum d’amplis estrats de la poblacié britanica i ho-
landesa des de finals del segle xvii'2. La formacié de mercats internacionals
d’aliments i el proveiment de nombroses ciutats des de ports estrangers ve-
nien també de lluny'®. Fins i tot els mercats monetaris transoceanics exhibi-
en simptomes d’integraci6 des de segles abans, en la mesura que I'expansio-
nisme europeu dels segles xv-xviir havia posat en connexié les dues vores de
I'Atlantic amb la Xina i el sud i sud-est asiatics.

Per que, doncs, parlar de primera globalitzacié per referir-se al dina-
misme de les interaccions que caracteritza I'economia mundial de la segona
meitat del segle x1x? Quines eren les diferencies, en el grau d’integracié i en
la naturalesa del seu funcionament, que distingiren aquest periode dels seus
precedents historics? Per respondre aquestes preguntes és convenient posar
en relleu els trets principals i la logica subjacent que havien caracteritzat /les
globalitzacions abans de la primera globalitzacid.

12 Jan De Vries, La revolucin industriosa: consumo y economia doméstica desde 1650 hasta el presente (Gru-
po Planeta, 2009).

3 David Chilosi, Tommy Murphy, Roman Studer i Ali Coskun Tunger, «Europe’s many integrations:
Geography and grain markets, 1620-1913». Explorations in Economic History, 50, nim. 1 (2013): 46-68;
Montserrat Miller, Feeding Barcelona, 1714-1975: Public Market Halls, Social Networks, and Consumer
Culture (LSU Press, 2015).
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2.1 Les globalitzacions
abans de la globalitzacio

Els episodis d’expansié dels intercan-
vis externs (entre regions i poblacions relativament allunyades) i la forma-
cié de xarxes comercials d’estructura relativament estable han estat un feno-
men recurrent al llarg de la historia de la humanitat. Si més no, en aquelles
zones més avancades des del punt de vista productiu i organitzatiu, i carac-
teritzades, en general, per assentaments de poblacié densos. Si bé pobles
nomades i diaspores han jugat sovint un paper intermediari clau en dife-
rents periodes historics pel que fa a Particulacié de cadenes d’intercanvis, el
comerg i les ciutats han mantingut una relacié inseparable. El comerg, en
tant que activitat més o menys consolidada i estructurada, ha estat insepa-
rable, en el seu sorgiment i evolucid, de I'assentament i concentracié de la
poblacié en nuclis urbans. Els nuclis grans de poblacié presenten caracteris-
tiques que estimulen els intercanvis amb Iexterior: 1) necessitats de provei-
ment d’aliments i materies primeres, sovint també de productes elaborats;
2) un mercat de consum relativament ampli; 3) concentracions de poblacié
que permeten la divisié del treball, i fins i tot el sorgiment de segments de
poblacié que (com els mercaders, governants, soldats, burocrates o sacer-
dots) assumeixen funcions no vinculades directament amb la produccié de
béns i serveis per al consum directe'.

Aquestes caracteristiques van estimular durant segles dues formes prin-
cipals d’intercanvi. D’una banda, la imprescindible relacié economica entre
la ciutat i el camp: ja fos Uhinterland urba, o bé fossin altres regions relativa-
ment properes. Un vincle essencial per a la mateixa continuitat i supervi-
vencia de tot assentament huma relativament ampli, comencant evident-
ment pels aliments. Aquest vincle, en tot cas, no sempre va estar mediat per
activitats de caire comercial. Cal tenir present el paper que rendes, tributs i
exaccions han tingut en la canalitzacié de productes cap als focus urbans
que, molt sovint, concentraven també el poder politic i militar amb projec-
cié sobre el seu entorn. Aquest vincle camp-ciutat és important per a la te-
matica que ens ocupa, perqué¢ més enlld del sorgiment de veritables ciutats
globals, un dels fendomens més transcendentals de 'economia internacional
vuitcentista serd precisament el sorgiment d’un «camp global».

14 Paul Bairoch, De Jericé a México: historia de la urbanizacién (Trillas, 1990); Ellen Meiksins Wood, 7he
origin of capitalism: A longer view (Verso, 2002).

5 Avner Ofter, The first world war: an agrarian interpretation (OUP Catalogue, 1991); Polanyi, La Gran
Transformacion.
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El segon tipus d’intercanvi resulta aparentment menys intuitiu, pero és
el que de manera més clara ha estimulat al llarg de la historia el comerg «ex-
terior»: es tracta de les relacions de tipus horitzontal, entre ciutats i regions
ben diferenciades, que canalitzaven el comer¢ a llarga o mitjana distancia.
Sén aquestes les relacions que han conformat les xarxes d’ampli abast geo-
grafic que posaven en contacte pobles i territoris allunyats, sovint a través de
fluxos complexos i d’alta densitat: els precedents de la integracié econdomica
mundial, si bé es tractava de «mons» més reduits i acotats!®.

Aixi, historicament s’han donat, en funcié de les regions, diversos cicles
llargs d’expansié del comerg a llarga i mitjana distancia i exemples significatius
de llargues cadenes d’intercanvi. Els factors que han donat forma a aquests pro-
cessos recurrents d’integracié i desintegracié comercial abasten diferents di-
mensions, d’entre les quals convé destacar: les tecnologies i els modes de trans-
port; els moviments i oscil-lacions demografiques; les formes socioproductives i
d’organitzacié econdomica imperants, i el context geopolitic: imperis estables
i lligues o xarxes difuses de ciutats independents, fonamentalment!”.

Fenomens com la ruta de l'encens, entre els segles mra. C. i d. C., l'ex-
pansié fenicia i grega per la Mediterrania, o la integracié d’'una amplia franja
maritima i territorial des d’Escocia a I'Eufrates durant el punt algid de I'Im-
peri roma, serien alguns exemples pioners d’aquestes relacions d’ampli abast
geografic. A través de llargues cadenes d’intercanvi unien, si bé superficial-
ment, algunes de les principals regions productives d’Europa i Asia, comple-
mentant el comerg intercontinental a llarga distancia amb els intercanvis re-
gionals. L’Edat Daurada de l'islam (segles vir-xim) i, posteriorment, la Pax
Mongolica generarien les condicions per connectar els dos extrems del con-
tinent eurasiatic i el nord d’Africa, passant per I'Orient Mitja, la peninsula
Arbiga, I'Asia central i el subcontinent indi. En aquest marc, la ruta de la
seda, i en el seu ramal meridional la de les espécies, van conformar un dels
exemples més duradors de I'intercanvi global premodern!s.

¢ André Gunder Frank, «Real World Globalization and Inequality Yesterday and Today: A Review of
Globalization and History: The Evolution of a Nineteenth Century Atlantic Economy». Journal of Wor-
ld-Systems Research, 8(2): 276-290; Ellen Meiksins-Wood, El imperio del capital (Editorial El Viejo Topo,
2004) i La pristina cultura del capitalismo: Un ensayo histérico sobre el Antiguo Régimen y el Estado moderno
(Traficantes de Suenos, 2018).

17 Terence K. Hopkins i Immanuel Wallerstein, «Commodity chains in the world-economy prior to
1800». Review (Fernand Braudel Center), 10(1) (1986): 157-170; Janet L. Abu-Lughod, Before European
Hegemony: The World System AD 1250-1350 (USA: Oxford University Press 1989); Christopher Cha-
se-Dunn, Yukio Kawano i Benjamin Brewer, «Trade globalization since 1795: Waves of integration in
the world-system». American Sociological Review, (2000): 77-95.

18 P. Frankopan, The silk roads: A new history of the world (Bloomsbury Publishing, 2015); Richard Bal-
dwin, La gran convergencia: migracion, tecnologia y la nueva globalizacién (Antoni Bosch editor, 2017).
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La revifada del comer¢ mediterrani sota el control de les repibliques
maritimes italianes a partir dels segles x1 i x11, després del llarg estancament
de I'Alta Edat Mitjana, s’ha d’inscriure també en aquest context, si bé les
millores en la productivitat agricola, el creixement de nuclis urbans disper-
sos i el periode de relativa pau interna al continent constitueixen factors ex-
plicatius addicionals. A banda d’Italia, un segon focus de dinamisme aniria
configurant-se al nord-oest d’Europa, en el marc de la Lliga Hanseatica,
amb Flandes com a nucli dominant. Ambdés pols, connectats a través del
sistema de fires, serien protagonistes del que coneixem com la revolucié co-
mercial. El desenvolupament d’aquests intercanvis a escala mundial (si més
no, del «<mén conegut») tingué una enorme influéncia geopolitica. Les croa-
des, els enfrontaments entre genovesos i venecians o les expedicions mariti-
mes catalanes hi estigueren estretament relacionats®.

Diversos autors han vist en aquest conjunt d’episodis d’integracié, i en
d’altres d’abast més limitat, precedents de la globalitzacié posterior, i exem-
ples pioners d’una vertadera economia «mundial» travessada per processos
d’especialitzacié regional orientada als mercats exteriors i per processos
d’acumulacié de capital en lesfera comercial®. La rellevancia d’aquests
exemples historics és indiscutible. Pero, tot i que resulta temptador tractar
de veure una evolucié constant, no lineal perd si acumulativa, que portaria
cap a la consolidacié definitiva del mercat mundial en el segle x1x, és im-
portant atendre algunes de les caracteristiques generals d’aquests entramats
comercials a gran escala, perqué ens permetran establir-hi diferéncies de pes.

Un primer aspecte que cal destacar, en aquest sentit, és el fet que el co-
mer¢ exterior i especialment entre regions o ciutats relativament distants
abans de la definitiva consolidacié internacional del capitalisme estava pro-
tagonitzat en general pels béns de luxe: especies, teixits de seda, metalls pre-
ciosos, manufactures d’alt valor i altres béns de consum sumptuari, si bé po-
dia incloure sovint també materies primeres, sobretot de caracter exotic.
Aixd tenia dues explicacions principals. D’una banda, els elevats costos de
transport, ateses les tecnologies i infraestructures existents, imposaven uns
recarrecs molt elevats que encarien excessivament els béns en els mercats fi-

19" Abu-Lughod, Before European Hegemony; Giovanni Arrighi, £/ largo siglo xx (Ediciones Akal, 1999);
Alexander Anievas i Kerem Nisancioglu, How the West came to rule: The geopolitical origins of capitalism
(Pluto Press, 2015); Ronald Findlay i Kevin O’Rourke, Power and plenty: trade, war, and the world eco-
nomy in the second millennium (Princeton University Press, 2009).

2 André Gunder Frank, ReOrient: Global economy in the Asian age (Univ. of California Press, 1998);
Chase-Dunn et al., «Trade globalization»; Baldwin, L& Gran Convergencia; Dennis O. Flynn i Arturo
Giréldez, «Path dependence, time lags and the birth of globalisation: A critique of O’Rourke and Willi-
amson». European Review of Economic History, 8(1), (2004): 81-108.
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nals, reduint-ne la competitivitat o bé deixant-los fora de I'abast del consum
dels estrats populars. De I'altra, la demanda de béns inferiors o per al con-
sum popular era molt limitada, per la desigual distribucié de riquesa i I'es-
cas poder adquisitiu de la poblacié?!.

Aquesta darrera qiiesti6 esta relacionada, precisament, amb una segona
caracteristica clau: I'escassa participacié en el mercat de la majoria de la po-
blacié. El predomini d’economies de subsisténcia, la carrega de les rendes i
exaccions, I'enorme pes de la poblacié rural sovint forca aillada, o fins i tot,
en determinades regions, la vigéncia de I'esclavitud o altres formes de treball
forcat, feien que la participacié en el mercat tingués un caracter puntual i
complementari per a segments molt amplis de la poblacié. Aixd no exclou
Iexisténcia de produccié per al mercat, tot i que en 'ambit rural solia estar
orientada més aviat a mercats locals i regionals®.

Per aixd mateix, la conformacié de xarxes d’intercanvi, per importants
que pogueren ser en volum i diversitat dels trafics, o en el seu abast espacial,
no condicionava el conjunt del funcionament econdmic. Els efectes
d’aquesta integracié eren, per tant, relativament superficials o molt concen-
trats en uns determinats nuclis i grups socioeconomics. Existien, a més, ins-
titucions que limitaven considerablement els mercats i els seus impactes:
gremis i regulacions de tota mena, politiques proteccionistes, privilegis i
monopolis. La competéncia, més que via preu, s'orientava al domini exclu-
siu de rutes o recursos, o al control de mercats per mitja de diaspores i grups
mercantils. Convé no oblidar que el comer¢ i la guerra (també la pirateria)
han mantingut una relacié constant durant segles®.

Una darrera caracteristica que cal esmentar té a veure amb el grau real
d’integraci6. Les xarxes estables que es van desenvolupar en els periodes
d’expansié comercial premoderns podien posar en contacte un conjunt
molt ampli de realitats productives diverses i allunyades, generant influenci-
es reciproques i vehiculant trafics complexos basats en un grau elevat d’es-
pecialitzacié. Aixi, per exemple, Janet Abu-Lughod ha analitzat la formacié
d’un sistema compacte d’intercanvis, centrat en 'Orient Mitja, que va arri-
bar al seu punt maxim d’esplendor i desenvolupament en el segle x111 i que
interconnectava vuit grans regions d’Europa, Africa i Asia, estimulant canvis
institucionals i volums molt importants de circulacié. Perd en general es

2 De Vires, La revolucion industriosa; Polanyi, La Gran Transformacién.

22 Eric Hobsbawm, Industria e Imperio (Ariel, 1982); Robert Brenner, «The origins of capitalist develop-
ment: a critique of neo-Smithian Marxism». New Left Review (1977): 104, 25.

2 Meiksins-Wood, The origin i «The question of market dependence», Journal of Agrarian Change
(2002): 2(1): 50-87. Findlay i O’Rourke, Power and plenty.
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tractava de mercats no integrats, en un doble sentit*. En primer lloc, els
grans trafics a llarga distancia es feien en renglons de productes en que, ge-
neralment, les regions no competien entre elles, siné que es tractava de pro-
ductes molt diferenciats, especifics dels recursos i les estructures productives
de cada regié. En segon lloc, els mercats locals, més vinculats al consum po-
pular i, sobretot, als aliments, estaven forca aillats entre ells, tenien un radi
d’influéncia molt acotat i, per aixd mateix, es veien sotmesos a fortes oscil-
lacions, per exemple davant sequeres o males collites. La proximitat geogra-
fica entre consum i produccié es mantenia, per tant, com una exigencia eco-
nomica i tecnologica®.

Si es pot distingir un tomb decisiu en aquesta seqiiéncia d’onades de
globalitzacié pioneres, seria el de linici de 'expansié oceanica europea a
partir del segle xv, buscant, entre d’altres, superar la interrupcié dels inter-
canvis amb Asia derivats de fendmens com la pesta negra o la caiguda de
I'Imperi bizanti. Amb l'arribada dels europeus a Ameérica i al Sud-est asiatic
i el desplegament de vastos imperis territorials i enclavaments comercials,
sorgia un nou sistema comercial que posava per primera vegada en contacte
els quatre grans continents. Pero la rellevancia del nou esquema d’intercan-
vis que va anar afirmant-se entre els segles xv1 i xvIII aniria més enlla del seu
ambit geografic?.

Els segles xv i xv1 impulsaren la formacié d’una economia-mén articula-
da pel capital mercantil i basada en interconnexions productives: una incipi-
ent divisié del treball que abastava regions de tots els continents i que esta-
blia jerarquies i diferenciacions, per exemple, en les formes de control i
explotacié del treball?’. La geografia dels intercanvis en aquest sistema se-
guia patrons triangulars que, malgrat el predomini productiu de I'Extrem
Orient, van generar avantatges decisius per als nuclis de formacié de capitals
holandesos i britinics®®. D’una banda el triangle Europa-América-Asia, en
que la plata americana permetia incrementar les importacions de manufac-
tures i espécies asiatiques, saldant els déficits comercials europeus. Una dada
il-lustrativa en aquest sentit: el nombre de vaixells enviats per les principals
poténcies europees a Asia va passar de menys d’un miler en el segle xv1 al

24 Abu-Lughod, Before the European hegemony.
» Polanyi, La Gran Transformacién; Baldwin, La Gran Convergencia.

2 Dennis O. Flynn i Arturo Girdldez, «Born with a ‘silver spoon’: The origin of world trade in 1571».
Journal of World History (1995): 201-221; Anievas i Nisancioglu, How the West.

7 Immanuel Wallerstein, E/ moderno sistema mundial II. El mercantilismo y la consolidacion de la econo-
mia-mundo europea, 1600-1750 (Madrid: Siglo XXI, 1984).

28 Frank, ReOrient.
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voltant de 6.700 durant el set-cents®. De l'altra, i especialment en els segles
xvir i xv, el triangle atlintic Europa-América central i Carib-Africa, en
que el trafic d’esclaus a gran escala, els productes colonials i les manufactu-
res europees o de reexportacié protagonitzaren la competencia i el conflicte
entre potencies i imperis europeus®. Aquests esquemes mercantils transoce-
anics no substituiren, siné que complementaren i estimularen, el comerg en
el si de I'espai euromediterrani: el gruix del tonatge de la marina mercant
holandesa a finals del sis-cents es concentrava en les rutes que connectaven
els Paisos Baixos amb el Baltic, Escandinavia, 'Europa atlantica i la medi-
terrania’.

Expandint-se en onades successives, aquesta protoglobalitzacié confor-
maria el marc del desenvolupament d’un capitalisme comercial europeu o
un «capitalisme de guerra» que combinava esclavitud, feudalisme i treball
assalariat; comerg, pirateria i monopolis; conquestes i innovacions producti-
ves i comercials®>. La consolidacié d’aquest ordre econdmic internacional
estigué acompanyada de canvis decisius en diverses direccions: I) la creixent
mercantilitzaci6, també dels factors productius, comengant per la forca de
treball; II) un grau cada vegada més gran d’interaccié amb el mercat per
part de segments amplis de poblacié; III) 'expansié del consum popular,
sobretot a les zones d’Europa més comercialitzades, i dels mercats per diver-
sos tipus de productes exotics relativament assequibles més enlla dels estrats
més rics de la societat; IV) el desplegament d’amplis sistemes fiscals que ge-
neralitzen la necessitat d’emprar diners; V) canvis politics i institucionals,
més o menys bruscos, que afavorien a la llarga 'acumulacié de capital i la
produccié per al mercat; VI) un intens procés d’urbanitzacié i concentracié
de la poblacié a ’Europa atlantica: Londres va passar de tenir uns 40 milers
d’habitants cap al 1500, molt per darrere de les grans cuitats italianes, a su-
perar els 850.000 el 1800, situant-se clarament al capdavant d’Europa, se-
guida per Paris, Napols i Amsterdam?.

Les caracteristiques essencials dels sistemes d’intercanvi anteriors es
mantingueren, almenys en la majoria d’economies, perd en convivéncia
amb aquestes transformacions, configurant el que podriem considerar una
fase de transici6 en la logica i les formes d’interaccié econdmica internacio-

» Angus Maddison, La economia mundial: una perspectiva milenaria (Paris: OCDE, 2002).

3 Eric Williams, Capitalismo y esclavitud (Ed. de Ciencias Sociales, 1964); Wallerstein, E/ moderno; Sven
Becker, El imperio del aglodén. Una historia global (Barcelona: Critica, 2016).

31 Maddison, La economia.
32 Beckert, El imperio; Findlay i O’Rourke, Power and plenty.

33 De Vries, La revolucién; Maddison, La economia.
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nal. Aixd és el que semblen apuntar els canvis en la composicié de les im-
portacions des d’Asia cap a les principals poténcies comercials en els segles
XVI, XVII i XVIII, respectivament: el predomini absolut de les espécies va anar
obrint pas a manufactures, productes exotics i matéries primeres menys vin-
culades al consum sumptuari dels grups més enriquits.

COMPOSICIO DE LES IMPORTACIONS DES D'ASIA PER LES DIFERENTS

POTENCIES HEGEMONIQUES, SEGLES XVI-XVIII (EN %)

Paisos Baixos

Portugal Regne Unit (EIC*)

(VOC*)
s. xvI (1513-19) . xvir (1619-21) s. xvir (1758-60)

Pebre 80,0% 56,4% 4,4%
Altres espécies 18,4% 17,4%
Seda crua 12,3%

15,1%
Teixits 0,2% 53,5%
Anyil 0,0%
Café

0,0%
Té 24,3%
Altres productes 1,4% 9,9% 4,5%

FONT: Maddison (2002).
* VOC: Companyia de les Indies Orientals holandesa; EIC: Companyia de les Indies
Orientals anglesa.

Per descomptat, no totes les transformacions essencials es van donar en
el si de les xarxes del comerg intercontinental propiament, ni en van ser ne-
cessariament resultat directe: els processos de caracter intern i molt especi-
fics (sobretot d’Anglaterra) tingueren un paper més que decisiu en la trans-
formacié econdmica posterior. Concretament, larticulacié del mercat
nacional, els canvis en les relacions socioproductives al camp i les transfor-
macions institucionals que van contribuir a posar les bases de ’hegemonia
britanica. Perd és en el marc d’aquesta nova economia internacional que
aquestes transformacions han estat possibles i han pogut desplegar-se amb
totes les seues conseqiiencies®.

% Meiksins-Wood, The origins; Hobsbawm, Industria e Imperio.
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En aquest sentit, cal apuntar tres aspectes de la relacié entre la nova
economia mundial i el pais que havia de consolidar-se com el seu centre a
partir del segle xviir. En primer lloc, 'aposta per la substitucié d’importaci-
ons textils, a mesura que 'ampliacié del mercat nacional generava una de-
manda suficient de teixits asitics, sobretot provinents de I'India, amb els
consegiients problemes en la balanca de pagaments. En segon, i estretament
relacionat, l'accés privilegiat a mercats exteriors per a la col-locacié d’exce-
dents, que permetria a la manufactura cotonera britanica adquirir dimensi-
ons suficients i economies d’escala; alhora que estimulaven de retruc les ar-
ribades de coté en floca i la formacié de capitals. Aixi, al llarg del segle xvir
les exportacions britaniques en relacié amb la riquesa total del pais es van
doblar, fins a un nivell del 16% aproximadament. Simptoma o causa de la
industrialitzacié? Probablement les dues coses®. Per altim: 'alt grau de co-
mercialitzaci6 i el dinamisme econdomic van convertir Anglaterra en una
economia de salaris alts, estimul decisiu cap a la mecanitzacié de la produc-
cié textil, que permetia substituir treball per capital®.

Amb el sorgiment i la consolidacié del modern sistema fabril al Lancas-
hire, les regles del joc havien de canviar completament. La produccié a esca-
la, la reduccié sostinguda dels preus de produccié i 'acumulacié de capitals
en maquines i infraestructures trastocaren la geografia mundial de la pro-
duccié i els intercanvis. I encara més important: en modificaren la logica.
No va ser I'inic detonant de la crisi general del sistema, en qué havien d’en-
sorrar-se la practica totalitat dels imperis europeus de 'Edat Moderna, jun-
tament amb les estructures propies de 'absolutisme europeu. Perd quan,
després de les guerres i revolucions que marcaren el periode que va des del
1789 fins a la quarta decada del x1x, 'entramat d’intercanvis a escala mun-
dial va ser reconstruit, les bases del seu funcionament eren netament dife-
rents dels seus precedents historics.

2.2 Les bases del mercat
mundial vuitcentista

Quines van ser les caracteristiques
distintives de la globalitzacié del segle x1x, els trets generals que marquen
una ruptura amb aquesta llarga seqiencia d’onades d’expansié i contraccié

% Christopher M. Meissner, «Growth from globalization? A view from the very long run», Handbook of
economic growth, vol. 2, (Elsevier, 2014), 1033-1069.

36 Robert C. Allen, Historia Econémica Mundial: una breve introduccién (Alianza Editorial, 2013).
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dels intercanvis entre diferents regions del mén? Entre els aspectes desta-
cats, n’hi ha tant de quantitatius com de qualitatius, lligats a la logica sub-
jacent en el procés d’integracié vuitcentista.

Una primera dada és la que fa referéncia al creixement general del co-
mer¢, des d’'un punt de vista purament quantitatiu. Els intercanvis entre pa-
isos del mén van créixer de manera accelerada, fins a assolir proporcions in-
comparables amb les d’¢poques precedents, si exceptuem potser casos
historics molt concrets de societats especialitzades en la intermediaci6 o el
control de grans rutes comercials. El creixement de les interaccions va ser, a
més, molt generalitzat tot i que no uniforme, i sostingut en el temps. Aixi,
les estimacions per al valor del comer¢ mundial efectuades per Angus Mad-
dison ofereixen resultats que parlen per ells mateixos. En els cinquanta anys
posteriors al 1820 les exportacions mundials es van multiplicar per 7,8. El
1913 representaven ja un valor (descomptada la inflacié) 32,6 vegades més
gran: una veritable explosié dels fluxos de comer¢ internacional, que hauri-
en crescut a una mitjana del 3,8% anual al llarg d’aquest periode?.

VALOR DE LES EXPORTACIONS MUNDIALS A PREUS CONSTANTS

EN COMPARACIO AMB 1820 (1870-1913)
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FONT: Maddison (1995).

Perd Penorme diferéncia de dimensions amb els episodis anteriors de
formacié de xarxes estables d’intercanvi entre diferents regions del mén no
és tunicament de grau. Una expansié sostinguda d’aquesta mena, molt per

% Angus Maddison, La economia mundial 1820-1992. Andlisis y estadisticas (Paris: OCDE, 1995).
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damunt dels ritmes de creixement demografic i productiu total, implica una
interaccié molt més directa i estructural de la majoria de les economies amb
el mercat exterior i una posicié cada vegada més central del mercat en la so-
cietat, en la mesura en que segments creixents de la poblacié hi estan invo-
lucrats de manera permanent i en depenen. Es tracta del que Karl Polanyi
va definir com el pas d’una societat amb mercat a una societat de mercat, si
bé no afectava tot el conjunt de la poblacié mundial ni tots els paisos en
igual mesura. La mercantilitzacié de la societat s’hauria traduit en la necessi-
tat d’acudir-hi de manera regular per satisfer una part creixent de les neces-
sitats basiques, a causa de la ruptura de les economies de subsisténcia i
d’antigues formes de regulacié i organitzacié de 'accés als béns basics.

Un procés que expandia el nombre de compradors i venedors disponi-
bles, perd que a més estimulava una creixent divisié del treball, tant en el si
dels mercats nacionals com, de manera creixent, en relacié amb lexterior.
Com havia avangat Adam Smith: «’especialitzacié té com a limit extensié
del mercaw. El procés de monetitzacié i mercantilitzacié economica, con-
substancial al capitalisme, havia d’intensificar les interdependéncies produc-
tives i comercials, i augmentar la dependencia exterior.

Aix{ s’observa en una comparativa entre diversos paisos d’Europa, re-
presentatius de realitats geografiques i economiques molt diferents. Com
s'observa en la taula, tot i la seua centralitat i lideratge en 'entramat inter-
nacional d’intercanvis, el Regne Unit no era 'economia amb un major grau
d’obertura, mesurat com el pes del comerg exterior sobre el PIB. L’elevat
grau d’interaccié amb lexterior, que inclou el comerg intracuropeu, va ser
un tret prou generalitzat al llarg de les décades finals del periode estudiat,
fins i tot per a paisos altament proteccionistes i/o endarrerits des del punt
de vista de la productivitat.

El segon aspecte caracteristic d’aquesta globalitzacié esta relacionat
amb lanterior i té a veure amb la seua geografia. La ruptura dels equilibris
geopolitics del segle xvir i la independeéncia del gruix de les possessions ter-
ritorials europees a Ameérica van generar un buit que la nova poténcia in-
dustrial i naviliera britanica estava en condicions d’aprofitar. Els interessos
comercials, els productes i, en un periode més avancat, els capitals anglesos
penetraren en els mercats de les noves reptbliques llatinoamericanes i van
anar obrint-se a la resta de continents i grans regions, sovint per la forca de
les armes: 'Orient Mitja, el subcontinent indi, Egipte, la Xina. També al
continent europeu, i malgrat les reaccions proteccionistes inicials, es produi
una entrada massiva dels productes per excel-léncia de la nova economia in-

3% Polanyi, La Gran Transformacién.
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EXPORTACIONS MES IMPORTACIONS COM A PROPORCIO DEL PIB,

1870-1913
1870 1880 1890 1900 1913
Alemanya 36,8% 32,1% 30,1% 30,5% 37,2%
Austria 29,0% 25,5% 25,2% 26,8% 24,1%
Belgica 35,6% 53,2% 55,6% 65,4% 101,4%
Dinamarca 35,7% 45,8% 48,0% 53,8% 61,5%
Paisos Baixos 115,4% 100,5% 112,3% 124,1% 179,6%
Espanya 12,1% 14,8% 18,8% 22,6% 22,3%
Portugal 33,7% 43,8% 45,3% 48,9% 57,4%
Regne Unit 43,6% 46,0% 46,6% 42,4% 51,2%
Rissia n.d. 14,4% 15,0% 11,4% 13,8%
Suissa n.d. 78,2% 81,9% 67,2% 64,5%

FONT: Daudin, Morys i O’Rourke (2010).

dustrial britanica: teixits de cotd, i progressivament, maquinaria, materials
per a la construccié de linies ferries o carbé.

El Regne Unit, per tant, sumant a la seua poténcia comercial, militar i
productiva el seu creixent mercat intern i una funcié d’intermediari en els flu-
xos globals d’intercanvi, es va situar en el centre d’'una economia internacional
d’un abast territorial sense precedents i que aniria ampliant-se, en part de la
ma de l'imperialisme europeu de finals del periode, fins a abastar vircualment
tot el planeta per primera vegada en la historia. No era exacta I'afirmacié de
Marx i Engels, en el Manifest Comunista, segons la qual «el baix preu de les se-
ues mercaderies és lartilleria pesant que ensorra totes les muralles de la Xina»,
com demostraren les guerres de I'Opi (no centrades en els productes propia-
ment britanics, d’altra banda) i la llarga llista d’intervencions diplomatiques,
militars o invasions directes al llarg de la centdria®. Perod si que apuntava a
una novetat fonamental: la competitivitat que la nova industrialitzacié feia
possible, i Uespecialitzacié en productes de consum massiu o d’inversié a gran
escala, modificaven completament les regles del joc i donaven un abast poten-
cialment mundial al mercat d’exportacié britanic®.

% Karl Marx i Friedrich Engels, El manifest comunista (Tigre de Paper, 2020 [1848]).
% Meiksins-Wood, El imperio.
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Els britanics van liderar al llarg d’aquesta globalitzaci6 el creixement
dels intercanvis i la penetracié en nous territoris, assumint en gran mesura
la construccié del nou mercat mundial en la seua condicié de poténcia he-
gemonica. Ostentaren la primera plaga mundial tant en les exportacions
com en les importacions internacionals; si bé en les darreres decades del
periode altres economies, com 'alemanya, van experimentar un creixement
més dinamic i es van aproximar a les quotes del comer¢ mundial de la pri-
mera economia. El perfil exportador britanic, pero, estava molt més abocat
als mercats extracuropeus i clarament protagonitzat per les manufactures, tal
com es pot observar en la taula, fet que confirmava la seua posicié de pivot
en els grans fluxos intercontinentals.

COMPOSICIO I GEOGRAFIA DE LES EXPORTACIONS, 1913

Exportacions a altres Manufactures com

paisos industrials com a proporcié de les

a proporci6 del total exportacions totals
Regne Unit 31,8% 76,6%
Franca 63,8% 57,9%
Alemanya 53,5% 71,7%
Altr?s paisos d’Europa 62.0% 49.4%
Occidental
Estats Units 63,2% 34,1%

FONT: Bairoch i Kozul-Wright (1996) a partir de Maizels (1963).

Tot i aixi, els mecanismes de la nova economia de mercat internacio-
nal generaren efectes multiplicadors que anaven molt més enlla del Regne
Unit, o de les seues relacions amb altres contraparts. A banda del cas ale-
many i d’altres exemples europeus, com hem vist més amunt, tot un con-
junt de grans economies exportadores van entrar a participar amb forca en
el nou mercat mundial. Els Estats Units van multiplicar per 10 el valor de
les seues exportacions entre 1830 i 1870 i per 7,7 entre aquest darrer any i
1913. En les quatre décades previes a la guerra, les exportacions mexicanes
van augmentar un 876%; les argentines, un 784%, les australianes, un
645%, i les canadenques, un 459%. La Xina i 'India, en canvi, van tra-
vessar un estancament considerable, fruit de les noves condicions de com-
petitivitat internacional en diversos renglons de productes manufacturats,
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perd tot i aixi es mantenien com a quarta i cinquena potencies exportado-
res, respectivament?’.

Les noves possibilitats de penetracié comercial, especialment per a les
economies industrials, conduiren un procés acumulatiu; un cercle viciés o
virtuds, segons la perspectiva, que havia de produir una reestructuracié de la
geografia productiva mundial. Un procés estretament lligat a I'expansié de
la xarxa d’intercanvis de béns de tota mena (materies primeres, productes
intermedis, béns de consum i inversié) i que tingué, al llarg del segle x1x,
una doble direccié. D’una banda, la concentracié espacial de la produccié
de béns manufacturats i d’ale valor afegit, i de l'altra, la seua expansié en
una mena de cercles concéntrics, des del seu centre a Anglaterra. Aixi, al-
guns paisos de 'Europa occidental i els Estats Units s’incorporaren a posici-
ons avancades del procés d’industrialitzacié, mentre que la resta del planeta
experimentava retrocessos absoluts o relatius molt accentuats, davant la
competencia de les noves poténcies industrials. Si el 1830 el Regne Unit
concentrava un 9,5% de la produccié mundial de manufactures i Franga,
Alemanya i els Estats Units representaven, conjuntament, un 11,1%, el
1860 aquestes quatre grans economies sumaven ja el 40% i arribarien el
1913 a un 68,6%. Caldria afegir-hi, a més, el d’algunes altres economies eu-
ropees més petites, com Belgica, Suissa, Italia o Rassia, entre d’altres. De re-
sultes, la resta del mén va passar en aquests anys d’'una quota del 60,5% a
un 7,5% de la produccié mundial®.

Sestablia d’aquesta manera una nova divisié internacional del treball
que integrava la practica totalitat del planeta, i una nova jerarquia entre paisos
avangats (si més no, en termes de renda per capita, nivell tecnologic, produc-
tivitat i innovacid) i endarrerits. Diferéncies que, sense ser completament no-
ves ni necessariament estables a molt llarg termini, si que adquiriren un ca-
racter molt més pronunciat i problematic, i que formaven part a més d’un
tot articulat, d’un veritable ordre economic internacional basat en la distri-
bucié de rols productius i posicions d’avantatge o riquesa que condicionaven
al seu torn les possibles vies de desenvolupament de regions i paisos.

De fet, aquesta divisié territorial del treball a escala planetaria, i els
processos d’especialitzacié interconnectats que en resultaven, serien la base
d’una altra de les dades clau de la globalitzacié vuitcentista: la formacié de
complexes cadenes productives. En la mesura en qué les condicions técni-

4 Maddison, La economia mundial 1820-1992; Kenneth Pomeranz, The great divergence: China, Europe,
and the making of the modern world economy (Princeton University Press, 2009).

4 Paul Bairoch, «International industrialization levels from 1750 to 1980», Journal of European Economic
History (1982): 11(2), 269.
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ques de fabricacié i transport permetien trencar definitivament la tradicio-
nal exigéncia de proximitat entre produccié i consum, i que els mercats
s’ampliaven (tant en oferta com en demanda), els béns finals eren cada ve-
gada més, en la majoria de casos, fruit d’'una combinacié de processos pro-
ductius que tenien lloc en regions i paisos diferents, sovint molt distants®.

Hi havia, és clar, precedents clars per a aquest fenomen. El que en des-
taca, en tot cas, és la multiplicacié, el grau creixent de complexitat i les di-
mensions geografiques; a banda de la seua centralitat en alguns dels sectors
economics i productes més rellevants del periode. En general, les cadenes
productives més importants s’estructuraven a partir d’algunes commodities
(matéries primeres o béns basics molt homogenis) globals: coté, blat, cacau,
sucre, goma, te, minerals metal-lics, etc., que entraven en els fluxos produc-
tius d’una creixent gamma de béns de gran rellevancia economica, en com-
binacié amb altres processos. Al voltant d’aquestes cadenes i del control de
recursos estratégics o posicions d’alt valor afegit en el seu si, es desenvolupa-
rien intervencions estatals, disputes geopolitiques o processos de reposicio-
nament empresarial i integracié vertical (concentracié de fases productives
dins d’'una mateixa empresa). La promocié del sucre de remolatxa europeu,
la proteccié dels cereals o del carbé, i la formacié de grans mercats interna-
cionals de commodities a Londres, Chicago o Nova York en serien alguns
dels exemple més clars.

A banda de les importants transformacions en el volum, la intensitat i
impacte, i en la geografia del comer¢ internacional, és important destacar
també els canvis en la composicié dels intercanvis. Com hem vist, les carac-
teristiques de les societats precapitalistes i les tecnologies de transport dispo-
nibles condicionaven I'abast i el tipus de productes dels intercanvis. Una
economia en que la produccié de subsisténcia, 'extraccié de rendes (per bu-
rocracies estatals o estaments privilegiats) i els creixements molt lents de
productivitat eren la norma, limitava 'oferta de mercaderies. També la de-
manda, en la mesura en qué la provisié a través del mercat no era la princi-
pal via d’accés al consum per a la immensa majoria de la poblacié. Els siste-
mes de transport, especialment per terra, eren lents i costosos, de manera
que exigien una alta relacié entre el valor i el pes o el volum dels productes
transportats. Aix0d, en definitiva, feia que I'antic comer¢ a llarga distancia es-
tigués protagonitzat pels béns de luxe i els productes exdtics; mentre que els
trafics en altres renglons com aliments o primeres materies de valor relativa-
ment baix tenien una escala geografica en general més limitada.

 Topik i Wells, «Commodity chains».
# Topik i Wells, «Commodity chains»; Wallerstein, E/ moderno.
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Vapors Canalejas i Amalia al Dic Flotant de Barcelona, 1911 (MMB)
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Corbetes al Moll de Drassanes (MMB)
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Al llarg del segle x1x s’assisti a una profunda modificacié d’aquest pa-
tré. En primer lloc, oferta orientada al consum de masses, o si més no a la
demanda d’estrats no adinerats, s’amplia considerablement per la conver-
gencia de diversos factors: I) I'extraordinari creixement de la productivitat
industrial i agraria, en alguns paisos, que va fer possible una oferta de béns
basics a preus assequibles i decreixents; II) la caiguda dels preus del trans-
port maritim i terrestre, que va contribuir a globalitzar aquesta tendéncia
dels preus d’uns determinats productes, com els cereals, els teixits o la carn;
III) les transformacions en la produccié, el comerg i el transport, juntament
amb el creixement de la renda per capita, que van fer que productes coloni-
als o exotics esdevingueren béns de consum de masses i s’integraren en ca-
denes productives internacionals, perdent, en general, la seua condicié de
béns de luxe. Cal afegir-hi el fort creixement del comer¢ amb béns interme-
dis, maquinaria i materials d’origen industrial, especialment entre els paisos
atlantics: un comer¢ que adquiri creixent rellevancia i va conformar, junta-
ment amb els béns finals sorgits de la manufactura, un patré especific d’in-
tercanvis, propi de les regions centrals de I'economia mundial.

Una diferéncia substancial addicional d’aquest periode, com ja he
avangat, tingué a veure amb les politiques que regulaven els trafics interna-
cionals. L’expansié de les politiques lliurecanvistes i la reduccié generalitza-
da d’aranzels foren una de les grans novetats del periode. Per descomptat,
I'adopcié del lliure canvi no va ser universal: els Estats Units, per exemple,
van mantenir una estratégia fortament proteccionista al llarg del periode,
mentre que les décades immediatament anteriors a la guerra van estar mar-
cades per una forta reaccié aranzelaria davant els efectes negatius de 'ober-
turisme comercial a la majoria de paisos europeus. Perd la lliure circulacié
de mercaderies i la reducci6 dels obstacles aranzelaris van ser I'eix de la poli-
tica internacional britanica: un objectiu diplomatic de primer ordre, alhora
que una aposta unilateral (amb els seus propis nivells de proteccid) de la pri-
mera potencia del moment. En bona part d’Europa, fins i tot els competi-
dors directes de la industria britanica van optar per obrir les portes als tra-
fics internacionals, generalitzant els tractats comercials i les brusques
reduccions aranzelaries durant un interval d’entre dues i tres décades. Es di-
ficil passar per alt la rellevancia historica d’aquest fet diferencial de la globa-
litzacié vuitcentista, si es té en compte el paper que els monopolis, les estra-
tegies mercantilistes o la disputa pel control de rutes, mercats reservats i
accessos exclusius havien tingut en décades previes.

De la ma d’aquesta nova llibertat de comerg i de la creixent competén-
cia, com també de les noves tecnologies de transport, produccié i comuni-
cacid, es produird un altre fenomen a que els historiadors econdmics atribu-
eixen una importancia decisiva: la convergencia de preus per a diversos
productes concrets. En un mén de mercats locals o regionals forca aillats, o
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d’intercanvis amb béns exotics especifics de zones geografiques concretes, el
preu d’un mateix bé podia ser molt diferent en dos punts distints i oscil-lar
també de manera molt independent. Atesos els alts costos de transport, les
barreres de diferents tipus a la circulacié de mercaderies i I'escala relativa-
ment limitada de la produccid, resultava dificil que els excessos d’oferta o de
demanda entre dos mercats allunyats es pogueren compensar, o que bran-
ques productives amb costos molt alts es veieren disciplinades per la compe-
tencia d’unes altres regions més eficients.

Els canvis tecnologics, economics i institucionals que es van produir en
el segle x1x van modificar aquesta logica: els preus en diferents regions ten-
diren a convergir al voltant d’un sol Gnic preu mundial, i les oscil-lacions de
caracter purament local tendiren a alleujar-se. Les raons sén clares: atesa la
creixent disponibilitat de productes i la reduccié dels costos per transportar
mercaderies d’un indret a un altre, les diferéncies pronunciades de preus, fo-
ren més o menys temporals, generaven possibilitats d’arbitratge: és a dir, de
fer negoci amb I'adquisici6 o produccié de mercaderies alla on eren barates
per vendre-les en els mercats on eren més cares. Aixo, a la llarga, havia de
generar una tendéncia conjunta a la convergéncia: els preus descendirien
alla on eren alts, i augmentarien a les regions on eren més baixos, fruit de la
demanda extra que proporcionaven els nous mercats®.

Aquest fenomen, tan decisiu pel que implicava en termes de competen-
cia i de sincronitzacié entre mercats, no s’ha d’exagerar, tanmateix. Diversos
treballs han mostrat que la reduccié de les diferéncies de preu entre alguns
productes s’havia iniciat temps abans, en el marc del sistema comercial an-
terior a la Revolucié Industrial. I també que des del segle xvir diverses re-
gions d’Europa venien experimentant una certa convergéncia gradual en els
preus dels cereals®. A més, la convergencia mundial de preus no abastava la
totalitat, i ni tan sols la majoria, de mercaderies. Se cenyia sobretot als béns
més comercialitzables: relativament homogenis, molt presents en els trafics
internacionals, més o menys facils de tranportar, etc. Pero la rapidesa i la
consistencia del fenomen, i els seus impactes a través de continents i arees
molt distants, juntament amb el fet que es produis en renglons de productes
molt rellevants per la seua extensié i nivell de consum (o per la seua centra-
litat com a materies primeres i béns intermedis), fan d’aquest procés de con-
vergéncia un dels trets més distintius i simptomatics de la formacié d’un ve-
ritable mercat mundial en temps de la Pax Britannica. De fet, alguns dels

# O’Rourke i Williamson, Globalization and history; Karl Gunnar Person, «The law of one price», dins:
Ebh.net Encyclopedia of Economic and Business History (2006).

“ Flynn i Girdldez, «Born with a spoon»; Chilosi et al., «<Europe’s many».
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fendmens més rellevants que van marcar aquesta época hi mantenien una
relacié molt estreta: des de la concentracié de la produccié mundial a les
noves zones avangades a la penetracié en uns determinats mercats per les
manufactures europees; del desenvolupament del comerg entre pols indus-
trials a la invasié dels mercats europeus pel blat i altres aliments provinents
de les noves «economies de frontera».

L’4ltim aspecte en qué cal incidir per a la caracteritzacié de la globalit-
zacié victoriana té un caracter complementari a la integracié comercial i no
és objecte directe d’aquest estudi, perd no per aixd és menys rellevant des
del punt de vista de la caracteritzacié de conjunt. Es tracta del complex pro-
cés d’integraci6 dels mercats de capital i forga de treball, parallel a la inte-
gracié dels mercats de productes.

D’una banda, els massius moviments migratoris, especialment els cor-
rents transoceanics que han connectat 'oferta i la demanda de treballadors
en diferents paisos i continents. L’auge demografic, les transformacions
agraries i les condicions de pobresa del proletariat en les primeres fases de la
industrialitzacié van impulsar milers de persones a participar de la conques-
ta interior de les economies de frontera o «noves Europes». A mesura que
aquests vastos territoris s’incorporaven al mercat mundial de productes ali-
mentaris, en condicions de clar avantatge per I'abundancia de terres fertils a
cost practicament nul, els impactes sobre I'agricultura europea van reali-
mentar el procés de transvasament que va implicar milions de treballadors.
Aixi, per exemple, la taxa d’emigrants per mil habitants va arribar a la sor-
prenent xifra del 141,7 a Irlanda en la decada dels vuitanta, mentre que a
Italia assoliria un nivell del 107,7 dos decennis més tard?.

Tot i aixi, la migracié de treballadors lliures del Vell al Nou Mén no
hauria d’ocultar dos fendmens de caire complementari: 1) I'¢éxode rural cap
als nuclis industrials o comercials dins dels mateixos paisos europeus; 2) les
migracions forcades que es van continuar mantenint durant bona part del
segle: esclavitud africana per a les agricultures de plantacié antillanes i brasi-
leres (les colonies del sud dels Estats Units recorrien molt menys a la tracta
per proveir-se d’esclaus), o els culis i yucatecos en condicions de semiesclavi-
tud. En conjunt, perd, el resultat és el d’'un moviment massiu i sense prece-
dents de persones, derivat dels impactes de la nova economia de mercat que
tot just es configurava a escala mundial.

L’altre factor, els fluxos internacionals de capitals, constituiria una de
les grans novetats del periode. Van ser especialment importants entre 1870 i
1914, arribant a un pes relatiu sobre el PIB mundial i dels paisos emissors i

47 Daudin et al., «Globalization».

2. La globalitzacio del segle xix i els seus precedents
38



receptors que no es tornaria a veure fins a finals del segle xx. Durant la de-
cada anterior a la Gran Guerra, les inversions exteriors britaniques arribari-
en a significar prop d’'un 50% de lestalvi nacional, equivalent a un 6,5%
del PIB de la major economia. Per darrere del Regne Unit, Franca i Alema-
nya van assolir també altissims nivells d’inversié a 'exterior: amb pics rela-
tius a la década dels setanta (23,9% de I'estalvi nacional) i dels vuitanta
(28,8%), respectivament®.

Els patrons geografics d’inversié de cadascun d’ells eren forca diferenci-
ats. El Regne Unit es va orientar sobretot a la inversié extracuropea, i espe-
cialment en les noves economies agraries en expansié, comengant pels Estats
Units i el Canada, i seguint per ’América Llatina. Mentre que Franca i Ale-
manya van concentrar molt més les seues inversions a Europa, seguida per
les economies llatinoamericanes i, en el cas alemany, també els Estats Units.

Aquests moviments de capitals no eren de cap manera independents de
la creixent circulacié de productes. Aixi, una part important de les inver-
sions europees s’ha d’entendre com una manera de superar barreres per al
comerg, aranzelaries o d’altres tipus: a través de la instal-lacié de fabriques
sobre el terreny, o aprofitant les condicions avantatjoses que s oferien a de-
terminats inversors per importar. Bona part de les infraestructures construi-
des en territoris colonials o periférics amb finangament basicament europeu
estaven directament associades a I'extraccié de materies primeres o a 'am-
pliacié de les economies de frontera. De fet, en el cas nord-america o en
Pargenti, inversions i migracié acompanyaren la incorporacié de noves ter-
res (sovint per conquesta o desplacament de la poblacié), lligades a un crei-
xement també extensiu de la produccié destinada als mercats europeus®.

D’aquesta manera, els fluxos financers i d’inversid, els massius movi-
ments migratoris i el creixement accelerat i sostingut dels intercanvis de
béns i serveis dibuixaven un panorama nou: la formacié d’un mercat mun-
dial. En conjunt, per tant, existeixen elements suficients per considerar el
periode d’expansié comercial i integracié economica de la segona meitat del
segle x1x llarg com un procés ben especific i diferenciat, tant des d’'un punt
de vista quantitatiu com qualitatiu. Una ruptura amb l'evolucié prévia, de
la ma del capitalisme industrial. Esta justificat parlar de primera globalitza-
cié per referir-se a aquest periode? La qliestié depen, evidentment, de la de-
finicié que adoptem d’un concepte en general ambigu i que compren face-

# Daudin et al., «Globalization». Vegeu també: Maurice Obstfeld i Alan M. Taylor, Global capizal.

# Charles Knickerbocker Harley, «Transportation, the World Wheat Trade, and the Kuznets Cycle,
1850-1913», Explorations in Economic History, 17, nim. 3 (1980): 218; Bairoch i Kozul-Wright, «Globa-
lization myths»; O’Rourke i Williamson, Globalization and history.
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tes molt diverses de les interaccions entre grups humans: cultural, politica,
comunicativa, tecnolbgica, etc.
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Si definim la globalitzacié com un procés de creixement dels intercan-
vis i augment de les interaccions econdmiques entre les principals regions
del planeta, és evident no tan sols que existien precedents historics a 'onada
del vuit-cents, sin que probablement es donen continuitats que apuntarien
a una globalitzacié ja en marxa des d’alguns segles abans, potser coincidint
amb el modern sistema-mén de Wallerstein i Braudel. En canvi, si identifi-
quem la globalitzacié amb la formacié d’un mercat mundial de béns i fac-
tors, sota una logica que va més enlla dels simples fluxos de productes i in-
clou processos d’integracié internacional que afectaven segment amplis de
poblacid, la ruptura sembla clara.

La globalitzacié del segle x1x va estar caracteritzada per una logica eco-
ndmica, unes estructures politiques i institucionals i unes bases tecnologi-
ques que van permetre una enorme expansié del mercat tant en una direc-
cié horitzontal (pels diversos racons del mén) com vertical (afectant,
directament o indirectament, el gruix de la produccié i de la poblacié). I
aquest seria, precisament, un dels principals camins per a la completa trans-
formacié del mén.

Ara bé, els mateixos efectes que provoca la integracié de diversos mer-
cats clau a escala planetaria haurien de conduir al dramatic final d’aquest
periode d’integracié econdmica. La depressié industrial i agraria, les caigu-
des dels preus que afectaren sectors productius de gran importancia i la
competencia creixent entre grans conglomerats industrials nacionals condu-
iren al gir proteccionista i a la cursa imperialista que caracteritza els darrers
anys del vuit-cents i acaba generant les rivalitats que esclataren en la Gran
Guerra. La interrupcié del funcionament de 'economia global durant el pa-
réntesi bél-lic, les noves bases que guiaren la seua reconstruccié i, finalment,
la crisi del 1929, suposaren la crisi terminal de 'ordre economic internacio-
nal que el llarg segle x1x havia vist emergir.
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3. Sis décades
d’expansio
comercial: els ports
de Barcelona

En quina mesura participa I'econo-
mia catalana dels processos de creixent integracié i multiplicacié dels fluxos
de mercaderies a escala internacional? Com tractaré de mostrar en les pagi-
nes que segueixen, tant el volum i l'entitat dels trafics maritims com les re-
lacions comercials del port amb altres paisos i regions travessaren una llarga
fase d’expansié accelerada, mostrant clares sincronies amb el que s’esdeve-
nia en gran part de la resta del mén. El port de Barcelona constitui, al llarg
de tot el periode, el principal vincle del pais amb I’exterior: una baula cen-
tral de les seues cadenes productives i de subministrament, la porta de sor-
tida per excel-lencia dels productes exportats i I'engranatge que connectava
les conjuntures internes amb les oscil-lacions dels mercats globals transme-
tent-ne les reverberacions, oportunitats i pressions competitives a I'hinter-
land urba i al conjunt de I'economia regional.

Ara bé, per entendre les caracteristiques i els condicionants que definiren la
insercié en 'economia mundial, cal tenir en compte les especificitats que defi-
nien la seua posicié concreta en les jerarquies productives i comercials que emer-
giren amb el modern capitalisme industrial i els seus impactes d’abast planetari.

3.1 El context general
del procés d’integracid
internacional del port

La del Principat era una economia
predominantment importadora, un oasi industrial en el si d’'una Espanya
agraria i en general poc dinimica; i al mateix temps, una regié que dispo-
sava d’una solida agricultura amb vocacié exportadora, 'expansié de la qual
va ser compatible amb el desenvolupament de la manufactura i el comerg
moderns. Aquesta mena de matrimoni entre el vi i els teixits*® havia de tenir

50 Per parafrasejar I'expressié del «matrimoni del ferro i el ségol» que defini 'estratégia de desenvolupa-
ment alemanya en aquestes decades i especialment a partir de la crisi finisecular, si bé les implicacions en
termes de coalicions i estratégia en politica comercial foren ben diferents.
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implicacions decisives en el model d’insercié economica de la regié i, per
aixd mateix, en el comerg portuari de la capital catalana. A comencaments
del segle x1x, David Ricardo, un dels grans economistes classics, va exem-
plificar el seu model de comer¢ internacional, que hauria d’esdevenir el
principal suport tedric de la doctrina lliurecanvista anglesa, a partir de
I'intercanvi entre dos paisos ficticis especialitzats, respectivament, en la pro-
duccié de vi i de teixits en funcid dels seus avantatges comparatius. Signifi-
cativament, el desenvolupament econdmic del Principat hauria de basar-se
en la combinacié de tots dos sectors, la qual cosa no fou aliena a les limita-
cions del mercat interior i al marc proteccionista que, amb alts i baixos
molt importants, caracteritza la politica comercial espanyola del vuit-cents’.
Al llarg del segle x1x Espanya es va configurar com una «economia
dual». El predomini d’una agricultura cerealista poc competitiva i extensiva,
de baixa productivitat i baixos salaris, va conviure amb el desenvolupament
de focus productius molt més moderns i dinamics, concentrats sobretot a
Catalunya i, més tard, al Pais Basc. Aixo va generar obstacles considerables
al procés d’industrialitzacié, comencant per un mercat interior molt limitat,
que dificultava assolir economies d’escala i feia de la sobreproduccié una
amenaga gairebé permanent. Cal afegir-hi, a més, el poder politic de la gran
propietat agraria castellanoandalusa i la forca d’una ideologia conservadora,
si no obertament oposada a l'activitat industrial, almenys reticent respecte
de les amenaces socials i politiques que el naixent sistema fabril duia apare-
llades. Aquest conjunt d’elements havien de condicionar molt 'accié dels
governs durant la major part de la centiria, poc proclius a impulsar una
vertitable modernitzacié agraria o estratégies decidides d’industrialitzacié.
Partint d’aquestes premisses, Espanya es va integrar en 'economia interna-
cional en una condicié semiperiférica: I) exportadora d’un conjunt forca diversi-
ficat de productes primaris, sobretot minerals i productes agricoles; II) amb un
predomini inicial molt clar en les importacions dels béns de consum manufac-
turats, que va anar obrint pas a un major protagonisme de les primeres matéries,
béns intermedis i maquinaria a mesura que avancava el segle; III) receptora de
recursos externs per a la inversié en sectors molt intensius en capital i per al fi-
nancament d’una Hisenda publica amb greus problemes estructurals®.

5t Francesc Valls, «El paper de les exportacions viticoles en la configuracié de les relacions exteriors de
I’economia catalana, 1672-1869», Butlleti de la Societat Catalana d’Estudis Historics, nam. XII, (2001):
161-172.

52 Jordi Nadal, E/ fracaso de la revolucion industrial en Espania, 1830-1914 (Barcelona: Ariel, 1982); Jordi
Nadal i Carles Sudria, «La controversia en torno al atraso econémico espafiol en la segunda mitad del si-

glo x1x (1860-1913)», Revista de Historia Industrial (3) (1993): 199-224.
% Gabriel Tortella i Clara E. Nulez, E/ desarrollo de la Esparia contempordnea (Alianza Editorial, 2012).
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Malgrat les dificultats, i després d’un periode de tancament al comerg
exterior, posterior a les guerres napoleoniques i I'ascens internacional de la
inddstria britanica, 'economia espanyola va participar de la dinamica gene-
ral oberturista que va travessar Europa des de les decades centrals del segle.
Els aranzels i altres mecanismes de proteccié van retrocedir molt considera-
blement des del 1849 —amb especial forga a partir del 1868 fins a la déca-
da dels noranta, ja en plena onada de retorn del proteccionisme en bona
part del continent. Aquest oberturisme va anar més enlla de ’ambit aranze-
lari. Es va traduir en diverses reformes legislatives i privilegis fiscals que bus-
caven atreure finangcament exterior per tal de desenvolupar projectes conce-
buts com a imprescindibles per a la modernitzacié del pais. Deixant de
banda els emprestits i els titols de deute, les principals arees d’inversié es-
trangera —sobretot francesa i britanica— van ser els ferrocarrils entre els anys
cinquanta i seixanta, i la mineria en les dues décades posteriors. Processos
que, de fet, guardaren una estreta relacié amb el comerg exterior™.

El rapid desenvolupament de la mineria a partir de la «desamortitzacié
del subsol», de la ma de la creixent demanda de ferro i altres minerals per
part de la siderdrgia i metal-ldrgia britanica i europea, hauria de ser un dels
principals motors del dinamisme experimentat per les exportacions espa-
nyoles en el darrer quart del segle xix*. El vi i les fruites, amb els citrics al
capdavant, foren els altres renglons d’exportacié que contribuiren decisiva-
ment a una etapa de gran creixement del comer¢ exterior espanyol en el seu
conjunt, en els anys en que la politica comercial dels principals paisos de
I'Europa continental estigué orientada per plantejaments lliurecanvistes™.

Amb tot, i malgrat el relatiu oberturisme que marca les décades previes
al 1891, Espanya destaca clarament en el context europeu per I'elevada pro-
tecci6 que regi sobre alguns dels ambits clau de la proteccié interior: cereals,
teixits i, amb el temps, carbé i productes sidertrgics, sobretot; aixi com al-
guns dels béns tipicament colonials arribats des de les seus possessions ultra-
marines, entre d’altres. Les prohibicions a determinades importacions que
regiren durant practicament mig segle (entre el 1820 i el 1869), els elevats
aranzels que continuaren vigents després de 'aranzel Figuerola i, sobretot,
Paltissim pes dels gravamens i 'ampli ventall de productes protegits a partir

>4 Albert Broder, «Les investissements étrangers en Espagne au xixe siecle: méthodologie et quantifica-
tion». Revue d histoire économique et sociale, 54(1) (1976): 29-63.

% Nadal, £/ fracaso.

56 Antonio Tena Junguito, «;Por qué fue Espana un pais con alta proteccién industrial?: evidencias desde
la proteccién efectiva 1870-1930», UC3M Documentos de Trabajo Serie Historia Econdmica e Instituciones
Series 02-03 (2002), i «Sector exterior», dins: Albert Carreras i Xavier Tafunell, Estadisticas histéricas de
Espana: siglo Xix-xx, (Fundacién BBVA, 2005), 573-644.
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de la darrera década del vuit-cents van fer de 'economia espanyola un dels
paisos més marcadament proteccionistes d’Europa i aix0 es tradui en un
cert aillament parcial de les pressions competitives que regien I'economia
internacional del moment®.

D’altra banda, i per raons diferents, una altra de les peculiaritats de
I'economia espanyola durant aquest periode tingué a veure amb el fet de no
participar del sistema del patr6 or, a contracorrent del que s’esdevenia en
bona part d’Europa i del mén. Com a conseqii¢ncia dels problemes recur-
rents de la Hisenda, i malgrat I'ortodoxia que va caracteritzar la politica mo-
netaria, Espanya no s’incorpora a aquest régim, que havia de caracteritzar
I'economia internacional de les décades previes a la Gran Guerra, tot facili-
tant les inversions transfrontereres i els intercanvis comercials sostinguts.
Aquest fet havia de provocar dificultats en la integracié en els mercats inter-
nacionals de capitals, a més de fluctuacions puntuals en el tipus de canvi de
la pesseta, que en alguns moments van actuar com una forma de proteccié
automatica, reforcant el paper dels aranzels.

Aquest conjunt d’especificitats va fer que, malgrat participar de les
principals tendéncies que caracteritzaren 'economia internacional d’aques-
tes décades, Espanya mantingués una connexié més feble i un oberturisme
menor que el de la majoria de paisos de 'entorn. Fins al punt que el cas es-
panyol ha estat qualificat com una excepcié a les tendéncies de convergéncia
de preus dels productes i factors que definiren la integracié de 'economia
atlantica en la segona meitat del segle xix llarg® (O’Rourke i Williamson,
1999).

Aquesta trajectoria havia d’influir, com no podia ser de cap altra mane-
ra, les relacions de I'economia catalana amb el mercat mundial. Tanmateix,
la participacié del Principat en el procés de globalitzacié vuitcentista evolu-
ciona seguint condicionants diferents. Més enlla dels trets compartits, de la
politica aranzelaria comuna o de les influéncies que I'evolucié econdmica de
la resta d’Espanya tenia inevitablement sobre 'economia regional, 'especifi-
citat de lestructura productiva catalana en el context espanyol havia de
derivar necessariament en un perfil propi de relacions comercials. A més,
I'abséncia de recursos miners destacables va mantenir Catalunya al marge
del boom exportador que van viure altres regions. Per les mateixes raons

57 Jordi Palafox, Atraso econdmico y democracia. La sequnda repiiblica y la economia esparnola. 1892-1936
(Historia Contempordnea, 1991); Tena Junguito, «;Por qué fue Espana un pais con alta proteccién in-
dustrial?: evidencias desde la proteccién efectiva 1870-1930».

58 Jordi Maluquer de Motes, La inflacion en Espana: un indice de precios de consumo, 1830-2012 (Banco
de Espana. Servicio de Estudios, 2013).

% O’Rourke i Williamson, Globalization and history.
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tampoc no va produir-se un auge significatiu de la inversié estrangera en
sectors estratégics. De fet, 'economia catalana demostra tenir la capacitat
per generar els recursos necessaris per financar completament els grans pro-
jectes d’inversié d’aquest periode, com en el cas de la xarxa ferroviaria, im-
pulsada gairebé totalment pels capitals autoctons. Per tant, el Principat no
va disposar d’entrades significatives de fluxos d’inversié estrangera, almenys
fins al sorgiment de nous serveis i infraestructures urbans, ja al tombant de
segle. Aixo es tradui en un model de creixement tant productiu com comer-
cial més independent de la demanda europea i del financament exterior i,
en canvi, molt més necessitat d’importacions per al seu funcionament. La
intensa relacié amb les colonies i la posicié que, en tant que pol productiu
de manufactures de consum, mantingué en el si del mercat espanyol prote-
git definiren una trajectoria estretament lligada i, al mateix temps, ben dife-
renciada del comerg exterior i les relacions economiques de I'economia es-
panyola amb lestranger. Perd, ja des de mitjans del segle x1x, el port de
Barcelona s’havia situat al centre d’'un model de relacions complex, molt es-
pecific i ben articulat (perd en cap cas exempt de contradiccions, limitaci-
ons i desequilibris). Quines eren les caracteristiques i els principals compo-
nents d’aquesta estructura comercial? Per entendre-ho és convenient
atendre al seu sorgiment i la seva progressiva consolidacié des de les prime-
res decades del vuit-cents, aixi com als condicionants que li donaren forma.

3.2 La configuracié del
complex comercial catala
de mitjans del segle xix

La geografia dels intercanvis maritims
catalans va experimentar una profunda transformacié al llarg del periode de
convulsions i inestabilitat en 'espai atlantic que va esfondrar 'entramat de
I'Antic Regim. L’agitat periode de transicié que Eric Hobsbawm va batejar
com I'Era de les Revolucions, entre 1789 i 1848, havia de posar en crisi els
mecanismes de I'expansié comercial i productiva del Principat durant el
set-cents.

Per caracteritzar-lo de manera sintética, aquest sistema de relacions ha-
via recolzat des de finals del segle xvir en el desenvolupament de 'agricultu-
ra comercialitzada i, en concret, en les exportacions d’aiguardent als mercats
europeus, intercanviades inicialment per teixits de lli. L'esplendor agraria i
el creixement demografic de la primera meitat del set-cents intensificaren
els vincles comercials amb el vessant atlantic del continent, donant aixi con-
tinuitat a les transformacions socioproductives al camp i a expansié del
mercat regional. El posterior canvi de conjuntura demografica, amb els seus

Carles Badenes Escudero La Barcelona global
47



impactes sobre els salaris, afavori el sorgiment d’iniciatives empresarials ori-
entades a la fabricacié d’indianes. Aixd havia de generar canvis progressius
en lestructura de les importacions alhora que estimula la penetracié catala-
na del mercat interior espanyol. La segona meitat del segle va assistir a la in-
tensificacié parallela de les vendes a ’Ameérica hispana. De resultes del
desenvolupament del comerg exterior, la marina de vela i la construccié na-
viliera experimentaren una solida expansié, i es consolida una xarxa de cases
comercials en diverses places europees i americanes®.

Segons les dades que proporciona Pierre Vilar per a finals del segle, en
concret I'any 1793, tres eren els principals pivots geografics d’aquest sistema
de relacions: I) el comer¢ mediterrani® (destacant Italia i Malta), amb un
pes comparativament menor en les exportacions, i basat fonamentalment en
la importacié de cereals, teixits de lli, cereals i fusta a canvi de taps de suro;
II) els intercanvis amb I'Europa atlantica (Anglaterra, Portugal, Franca o els
Paisos Baixos), mercats principals de 'aiguardent catala i amb unes quotes
relativament similars en I'exportacié i la importacié total; III) PAmerica es-
panyola, menys significativa en el seu pes relatiu sobre les importacions (li-
derades per productes com el sucre i el cotd en floca, que havien d’adquirir
enorme importancia futura), que en unes exportacions diversificades i que
incloien el gruix de les manufactures que I'economia catalana era capa¢ de
col-locar en els mercats exteriors: paper, teixits de coté i lli i puntes de fil. A
aix6 caldria afegir-hi, en un segon pla, les relacions amb les economies del
nord i el centre d’Europa, consistents, a grans trets, en els intercanvis d’ai-
guardents i vins per fusta, cereals i bacalla.

Aquest sistema comercial, malgrat travessar conjuntures més o menys
adverses i experimentar transformacions parcials, mantingué una notable es-
tabilitat a llarg termini, si més no en els seus components principals. Tan-
mateix, amb el canvi de centtria, els conflictes bél-lics al continent europeu,
les guerres d’independéncia al Nou Mén i la crisi dels ordres econodmic, so-
cial i politic a Espanya van fer inviable la continuitat dels esquemes que he
descrit. Si bé els fluxos comercials no es van interrompre del tot, la seua ra-
pida i perllongada contraccid, juntament amb els canvis decisius en U'staru
quo internacional, bloqueja els engranatges del creixement econdomic que
havia conduit al desenvolupament de la incipient mecanitzacié i modernit-

 Vilar, Catalunya dins I’Espanya; Josep Maria Delgado, «La construccid i la indastria navals a Catalunya
(1750-1820)». Recerques: historia, economia, cultura, nim. 13 (1983): 45-64; Jaume Torras, «Transforma-
cions agraries i industria ruraly. Qiiestions obertes. Estudis d historia agraria (20), (2007): 155-163.

o' Vilar, Catalunya dins I’Espanya. No incloc els trafics amb Franca dins de 'Europa mediterrania, mal-
grat que la circulacié maritima entre Barcelona i Franga es dona sobretot a través dels ports situats al golf
de Lleé. Vegeu capitols posteriors.
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Panoramica de la darsena de Sant Bertran
des del monument a Colom al port de Barcelona, 1888
(MMB. Autor: Antoni Esplugas i Puig)
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zaci6 de la manufactura teéxtil, i a la consolidacié d’un sector agrari altament
comercialitzat®.

La resposta a aquest impas, durant les primeres décades del vuit-cents,
segui fonamentalment dos camins. En primer lloc, 'aposta politica de les
classes dirigents del Principat per I'articulacié del mercat nacional. Una es-
tratégia que es mantindria, amb matisos i variacions en els seus fonaments
teorics i aliances politiques, al llarg del segle x1x. Aquesta aposta passava in-
defectiblement per una transformacié en les formes de propietat i les relaci-
ons de produccié a Espanya que n’estimulara el creixement sostingut i 'am-
pliacié de la capacitat de consum. Exigia també la proteccié davant la
competencia estrangera dels sectors productius més rellevants i la millora de
les comunicacions internes®. En segon lloc, I'expulsié dels aiguardents cata-
lans dels mercats europeus, i el bloqueig dels trafics amb America, seguits de
la pérdua definitiva dels privilegis comercials amb el gruix de 'antic imperi,
forcaren una reorganitzacié de les xarxes mercantils i els trafics a llarga dis-
tancia que, necessariament, havien de pivotar sobre Cuba®.

La Gran Antilla constituia la principal i més preuada possessié espa-
nyola a 'Adantic. Amb la revolucié haitiana i les convulsions politiques que
assolaren el continent esdevingué, durant els anys de transicié entre els se-
gles xvir i x1x, la principal poténcia sucrera mundial. Una economia, per
tant, exitosa en els mercats mundials des del punt de vista exportador, i de-
pendent tant en un sentit politic com també economic: fruit de la seua ac-
centuada especialitzacié®.

Tindré ocasié de tractar més endavant els mecanismes del comerg colo-
nial i la seua evolucié en un capitol especific sobre el tema. A tall de sintesi
es pot avangar que, davant les dificultats que plantejava la baixa capacitat
d’absorcié de sucre cuba per part del mercat espanyol, les importacions de
coté en floca del sud dels Estats Units (inicialment també del Brasil) consti-
tuiren els trafics complementaris de les exportacions a les colonies antilla-
nes. Combinacié que va potenciar un cercle virtuds entre industrialitzacid,
comerg ultramari i navegaci6, que acompanya la represa econdmica catalana
del segon ter¢ del vuit-cents.

2 Josep Maria Fradera, Indiistria i mercat: les bases comercials de la indistria catalana moderna: 1814-
1845 (Barcelona: Critica, 1987).

© Josep Fontana, La fi de I'Antic Régim i la industrialitzacié (1787-1868). Historia de Catalunya. V (Bar-
celona: Edicions 62, 1988); Pere Pascual, «Ferrocarrils i circulacié mercantil a Catalunya durant la segona
meitat del segle x1x», Recerques: historia, economia, cultura (21), (1988): 125-161.

 Fradera, Indistria i mercat; Francesc Valls, La Catalunya atlintica. Aiguardent i teixits a l'arrencada in-
dustrial catalana (Vic, Eumo Editorial i Universitat de Vic, 2003).

6 Julio Le Riverend, Historia econdmica de Cuba (L'Havana: Editorial Ciencias Sociales, 1985).
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Aquesta nova configuracié del ramal america del comerg de Barcelona
es complementd amb la reestructuracié dels trafics amb les economies euro-
pees. Les noves demandes associades al desenvolupament del sistema fabril
reforcaven la tradicional importancia dels intercanvis amb aquests territoris:
sobretot amb les economies avangades, la britanica singularment. Per con-
tra, la fi del «cicle de 'aiguardent»®® va fer que el pes d’aquests paisos en les
exportacions catalanes resultés molt minvat en comparacié amb I'estructura
comercial del segle xviir. Aix{, segons I’ Estadistica de Barcelona de Laurea Fi-
guerola, Franca i el Regne Unit concentraven el 1846 el 39% de les impor-
tacions totals pel port catala, perd només un 23% de les exportacions. Als
fluxos d’importacié des de 'Europa atlantica caldria afegir-hi els trafics des
del nord del continent (bacalla i fusta) i a través del comer¢ mediterrani
(carbé vegetal i manufactures, entre d’altres), donant com a resultat unes re-
lacions altament deficitaries.

D’aquesta manera, a mitjans de segle, quedaven definits els que, amb
alts i baixos, constituirien els principals eixos de la geografia comercial cata-
lana al llarg de la segona meitat del segle xix. Una xarxa d’intercanvis que, si
bé recolzava en part en els circuits comercials anteriors, presentava diferen-
cies més que significatives: coherents amb els desenvolupaments sociopro-
ductius que tenien lloc al Principat i amb la progressiva articulacié del mer-
cat nacional espanyol fortament protegit, i adaptats als canvis economics i
geopolitics a escala internacional que marcaren les primeres décades de la
centuria. Per entendre I'evolucié posterior d’aquestes relacions, aixi com la
rellevancia del perfode estudiat des del punt de vista dels trafics comercials i
de la intensificacié dels lligams amb els mercats internacionals, és conve-
nient fer una repassada sintética a les seues dimensions quantitatives.

3.3 Un llarg cicle d’expansi6
dels trafics maritims
i el comerc exterior

El valor dels trafics canalitzats pel
port de Barcelona entre el 18579 i el 1914 es va multiplicar gairebé per
tres, cosa que implica un creixement mitja anual proper al 2% al llarg de

 Per emprar I'expressié de Francesc Valls. Vegeu: Valls, «El paper de les exportacions».

¢ Primer any en qué disposem d’estadistiques oficials desagregades per als diversos ports tant per al co-
merg exterior com per al cabotatge. Malgrat que els valors publicats pateixen alguns biaixos i inexactituds,
permeten una aproximacié al creixement a llarg termini del conjunt dels trafics.
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cinc decades i mitja. Entre el 1848% i 'any d’inici de la Primera Guerra
Mundial aquest creixement mitjd hauria ascendit al 2,9%, de manera que
el valor dels trafics maritims s’hauria multiplicat per cinc. Aquestes xifres
indiquen que el periode analitzat estigué caracteritzat per una expansi6 sen-
se precedents dels intercanvis canalitzats pel port de la ciutat. Un creixe-
ment sostingut, malgrat els alts i baixos, que sintetitza una trajectoria de
creixent comercialitzacié i intensificacié dels vincles amb altres ports, re-
gions i paisos.

El procés d’industrialitzaci6, les profundes transformacions econdomi-
ques que acompanyaren la consolidacié del capitalisme a Catalunya i 'aug-
ment i concentracié de la poblacié que caracteritza aquestes décades clau de
la historia del pais anaren, doncs, acompanyats de la paral-lela multiplicacié
del moviment de mercaderies transportades per via maritima. El port de
Barcelona, que, com veurem, constitui el gran node dels intercanvis regio-
nals, el port catala per excel-léncia, jugd un paper essencial, doncs, en les
profundes transformacions socioecondmiques que canviaren completament
la fesomia del Principat i la seua posicié en el nou ordre internacional que
tot just emergia. Una dada pot resultar ben il-lustrativa en aquest sentit: si a
mitjans dels anys cinquanta del segle x1x, la quantitat de les mercaderies
transportades a través del port barceloni ascendia a 467 milers de tones de
carrega, el 1914 s’aproximava als 2,4 milions de tones de tota mena de pro-
ductes: des de maquinaria a manufactures, des de béns intermedis a ramats,
aliments i materies primeres. Aixd hagué de requerir, des del punt de vista
logistic, una transformacié profunda de la navegacié i les capacitats i ritmes
del transport, aixi com de la infraestructura portuaria mateixa i les instal-la-
cions destinades a 'emmagatzematge. Des del punt de vista econdmic i em-
presarial, implica també la inversié d’enormes recursos en la mobilitzacié de
productes a curta, mitjana i llarga distancia; la creacié o ampliacié de nego-
cis, cases de comerg i xarxes mercantils, i en definitiva la posada en marxa
d’una mirfada d’operacions que connectaven la ciutat i el conjunt de I'eco-
nomia catalana amb realitats productives molt diverses i mercats de consum
o de proveiment sovint molt llunyans.

Ara bé, aquest creixement que, pels seus ritmes i el seu caracter sostin-
gut en el temps, no pot ser qualificat siné d’impressionant, no va ser igual
en els diversos components del comer¢ maritim. Malgrat la importancia
clau que el cabotatge amb el mercat espanyol havia assolit en les décades

 Prenent com a referéncia I'estimaci6 realitzada a: Albert Carreras i César Yéfiez, «El puerto en la era in-
dustrial: una sintesis histérica», dins: Josep Maria Delgado, Albert Carreras, César Yénez i Joan Clavera,
Economia e Historia del Puerto de Barcelona (Madrid: Civitas — Port Autdnom de Barcelona, 1992).
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centrals del segle, el desplegament de la xarxa ferroviaria impacta profunda-
ment en la seua trajectoria posterior. L'evolucié dels trafics amb altres ports
espanyols mantingué un perfil molt més erratic: contraccié inicial, perllon-
gat estancament a partir dels anys setanta, i fortissima recuperacié responent
a les mesures proteccionistes (que afavorien també els interessos naviliers ca-
talans) a partir dels anys noranta. La década prévia a la Gran Guerra fou tes-
timoni d’una nova i pronunciada caiguda.

TRAFICS DE CABOTATGE I COMERC EXTERIOR PEL PORT DE

BARCELONA: 1858-1913 (MITJANES TRIENNALS EN MILERS DE TONES)
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El dinamisme comercial del port, per tant, si bé no pot deslligar-se to-
talment d’uns trafics interiors molt variats (des de les grans linies de vapor
als curts trajectes costaners, sovint en embarcacions de vela fins ben avancat
el periode) i de caracter estratégic, tingué com a principal protagonista i fac-
tor explicatiu el creixement del comer¢ exterior. En termes de quantitats fi-
siques, per exemple, els fluxos de productes amb lestranger ja eren neta-
ment superiors a mitjans dels cinquanta (gairebé el doble) a causa de la
importancia de productes molt voluminosos, com el carbé o el coté en flo-
ca. Perd en 1857-1914 practicament arribaren a multiplicar-se per sis.

Aquestes trajectories distintes es traduiren també en un pes econdomic
relatiu superior en el cas de les relacions amb P'estranger. A mitjans de segle,
el fet que el cabotatge transportés productes de valor molt més alt que el co-
mer¢ exterior (més protagonitzat per les matéries primeres, el combustible o
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el productes agricoles) feia que la importancia d’aquests vincles, en termes
propiament monetaris, fos encara considerablement superior. Pero al llarg
de la década dels seixanta, els intercanvis amb I'estranger adquiriren una re-
llevancia molt més gran, situacié que es mantindria, amb oscil-lacions, du-
rant la practica totalitat del periode, amb I'excepcié dels primers anys del
nou-cents.

RELACIO ENTRE EL VALOR DELS TRAFICS DE COMERC EXTERIOR

I EL CABOTATGE PEL PORT DE BARCELONA
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El que es produi, doncs, va ser una clara internacionalitzacié del co-
mer¢ portuari que, de fet, ho fou del conjunt de 'economia catalana, tal
com veurem. El port de Barcelona, per tant, esdevingué, abans que res, el
nexe principal del pais amb els mercats internacionals i un node destacat,
tot i que no necessariament de primer rang, de la xarxa d’intercanvis globals
que adquiri en aquests anys una extraordinaria complexitat i unes dimensi-
ons inédites.

Ara bé, aquestes relacions externes canalitzades pel port estigueren
marcades en tot moment per un marcat desequilibri en favor de les impor-
tacions. A diferéncia de la majoria dels principals ports espanyols, el de Bar-
celona era, abans que res, un port importador (la principal via d’entrada
d’importacions a Espanya pel seu valor, de fet). Aixo es tradui en un altis-
sim deéficit, de caracter estructural tot i que variable en la seua entitat abso-
luta i relativa, en les relacions comercials amb I'estranger. La necessitat de
finangar aquest deéficit condicionaria les estrategies d’insercid, les demandes
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i pressions politiques de la burgesia catalana i, en definitiva, el funciona-
ment de I'entramat comercial del port en el seu conjunt.

La trajectoria de les importacions i les exportacions del port, en tot cas,
va ser molt distinta i marcada per ritmes i fases diferents. Molt més regular
en els cas de les entrades, que, deixant de banda 'estancament en la primera
meitat dels seixanta, experimentaren un ascens continuat durant tota la se-
gona meitat del segle x1x i fins ben entrat el xx. Les exportacions, en canvi,
travessaren oscil-lacions i cicles de mitjana durada molt més marcats: un
creixement pausat fins a la segona meitat dels vuitanta, seguit d’un boom
posterior i una fortissima caiguda en els darrers anys de segle.

IMPORTACIONS I EXPORTACIONS PEL PORT DE BARCELONA,

SEGONS LES ESTADISTIQUES OFICIALS, 1857-1913
(MITJANES TRIENNALS EN PESSETES)
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En conjunt, els ritmes del creixement dels intercanvis amb I'estranger
pel port de Barcelona patiren importants alteracions al llarg d’aquestes deca-
des, responent tant als canvis en la politica comercial (espanyola i forana)
com a la transformacié dels transports i les vicissituds de 'economia catala-
na i internacional. Podriem distingir-hi quatre grans etapes, dividides al seu
torn en periodes més curts i conjuntures ben especifiques:

e En primer lloc, el periode 1848-1868 estigué marcat per una politi-

ca proteccionista molt accentuada, llegat dels canvis d’orientacié
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que en aquest ambit es produiren durant el Trienni Liberal. A partir
del 1820 les importacions de blat estigueren prohibides, mentre que
els teixits de cotd i molts altres productes (incloent-hi alguns inputs
basics per a la inddstria) estigueren protegits per barreres aran-
zelaries molt considerables. Des dels anys quaranta, en tot cas, s’as-
sisti a un desmantellament molt lent i gradual d’aquesta estructura
que, tanmateix, no es va fer extensiu a les arribades de cereals.
Aquesta etapa estigué marcada també per l'arrencada del procés
d’industrialitzacié, un dels factors clau del dinamisme del comerg
portuari de Barcelona. Dues conjuntures molt remarcables que in-
fluiren també en els trafics portuaris i les relacions comercials en
aquests anys tingueren a veure amb: I) la primera etapa de la cons-
truccié de la xarxa ferroviaria, entre el 1857 i el 1866, que estimula
enormement les arribades de maquinaria, ferro, peces i materials de
construcci6; II) la fam de coté (1861-1865), que interrompé les
quantioses importacions de fibra a causa de la guerra de Secessié
nord-americana®.

* La segona etapa s’inicid amb l'aranzel Figuerola (1869), d’orientacié
clarament industrialista, que inicid un procés de rapida reduccié de
les barreres aranzelaries en nombrosos renglons, si bé la seua im-
plantacié es veié interrompuda per la politica dels anys de la Restau-
racié. Un dels resultats clau d’aquest nou aranzel va ser 'obertura de
les fronteres (no sense un alt gravamen aranzelari) als blats estran-
gers, fet que havia de tenir importants conseqiiencies per al comerg
catala i espanyol, aixi com per a lagricultura tradicional. A partir
dels anys setanta es donaren una série de fets amb implicacions molt
destacades per al comerg exterior espanyol. D’una banda, els efectes
de la plaga de la fil-loxera a Franca i la signatura del tractat de co-
mer¢ amb el pais vei (del 1882, perd precedit per la convencié del
1877) activaren un cicle d’auge extraordinari tant en les vendes exte-
riors com en la produccié de vins. La politica dels governs de la Res-
tauracié en aquests anys, i en plena consonancia amb el que s’esde-
venia en gran part d’Europa, abandona la senda del lliurecanvisme
unilateral per adoptar una estratégia basada en els acords bilaterals.
La proliferacié d’aquests acords, perd, acaba traduint-se en una si-

© Carles Sudria i Pere Pascual, «Financing a railway mania: capital formation and the demand for money
in Catalonia, 1840-66», Financial History Review, 6(2), (1999): 127-145; Tena Junguito, «;Por qué Es-
pafia alta proteccién?».
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Vista del moll de Sant Bertran del port de Barcelona,
entre 1880 i 1890
(MMB. Autor: Antoni Esplugas i Puig)

Carles Badenes Escudero La Barcelona global
57



tuacié fortament depressiva que afecta els dos sectors productius do-
minants a Espanya: 'agricultura cerealista i la industria téxtil, cosa
que acabaria conduint al gir proteccionista, forcat en dltima instan-
cia per la no-renovacié dels acords comercials amb Franca, el 1891.
Dos aspectes addicionals que cal destacar pel que fa al comerg exte-
rior d’aquest periode foren: en primer lloc, I'inici d’'una etapa de
fort creixement en les exportacions de minerals espanyols, especial-
ment de ferro, que, si bé no afectd de manera directa Catalunya
(que no disposava dels recursos demandats pels pols industrials eu-
ropeus en el seu subsol), provei divises a I'economia espanyola que
havien d’afavorir la capacitat importadora; en segon lloc, la refor-
mulacié de les relacions comercials amb les colonies, comencant per
la Ley de Relaciones Comerciales con las Antillas i seguint pel mateix
aranzel Cdnovas que signa la fi d’aquesta etapa’.

* La tercera etapa, molt més curta, s’inicia precisament amb la consa-
graci6 del gir proteccionista de 'esmentat aranzel (el 1891) i es tan-
ca el 1898, amb la perdua de les principals possessions espanyoles.
De fet, si atenem a la importancia de 'auge experimentat per les ex-
portacions a Cuba, Puerto Rico i les Filipines (en qué el port de
Barcelona juga un paper destacadissim), I'etapa s’iniciaria una mica
abans: en la segona meitat dels vuitanta. El que és indiscutible és
que la desfeta colonial significd un veritable punt d’inflexi6 tant en
la trajectoria de creixement dels trafics com en Iestructura mateixa
de les relacions comercials catalanes. Ara bé, en paral-lel al cant de
cigne del comer¢ colonial, el canvi en P'orientacié de la politica co-
mercial tingué també conseqiiéncies de llarg abast. Sobretot perque
coincidi en el temps, no per casualitat, siné com una certa reaccié
en cadena a les conseqii¢ncies de la crisi finisecular i del gir protec-
cionista en paisos veins, amb un panorama europeu marcat, en ge-
neral, per un tomb en la trajectoria oberturista al comerg exterior
que havia marcat les décades previes’'.

70 José Maria Serrano Sanz, El viraje proteccionista en la Restauracion: la politica comercial espaiola, 1875-
1895. (Siglo xx1 de Espana Editores, 1987); Antonio Tena Junguito, Las estadisticas historicas del comercio
internacional: fiabilidad y comparabilidad (1890-1960), (Banco de Espana — Servicio de Estudios, 1992);
Albert Carreras i Xavier Tafunell, Historia econdmica de la Espania contempordnea (Barcelona, Critica,
2004).

7 Josep Maria Delgado, «'Menos se perdié en Cuba’. La dimensién asidtica del 98». Jlles i imperis, ntim. 2
(1999): 49-64. Carles Sudria, «La exportacién en el desarrollo de la industria algodonera espanola, 1875-
1920», Revista de Historia Econdmica-Journal of Iberian and Latin American Economic History, 1(2),
(1983): 369-386.
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e Per altim, la década i mitja anterior a la Gran Guerra es caracteritza
per una conjuntura majoritariament depressiva en el comerg exterior
catala, pel reforcament de la proteccié aranzelaria (i 'adopcié d’una
mena de proteccionisme integral, que pretenia atendre les demandes
molt sovint contradictories de diversos sectors productius), especial-
ment a partir de 'aranzel Salvador (19006). La fi dels privilegis que
havien caracteritzat el comer¢ amb les colonies, juntament amb el
clima proteccionista imperant, incidiren en les possibilitats i les es-
tratégies exportadores i, de manera indirecta, en la capacitat d’im-
portacié. Es en aquests anys que, malgrat una certa modernitzacié i
diversificacié del teixit industrial, es confirma el (relatiu) fracas de la
revolucié industrial a Espanya. En 1914 1 1918, l'inici de la guerra a
Europa, en abocar els esforcos dels paisos implicats als objectius
bel-lics i desestructurar-ne el teixits productius, generd unes condi-
cions extraordinaries per al creixement de les exportacions (i espe-
cialment el seu valor), perd en una situacié de clares restriccions per
a la importacié, incloent-hi la d’alguns inputs clau per a la industria.
En tot cas, els mercats conquerits durant la guerra no es mantingue-
ren un cop superada la contesa i les relacions comercials del port ex-
perimentaren durament els efectes de la desintegracié de 'economia
internacional victoriana™.

Com a resultat les dimensions dels trafics portuaris en relacié amb la
produccié interna van experimentar un augment sostingut fins a la darrera
década del vuit-cents: les relacions exteriors de 'economia catalana’ cana-
litzades pel port de la capital arribaren a suposar al voltant d’un ter¢ de la
produccié total de riquesa, descomptada la inflacié. Tenint en compte el
creixement dels preus de les exportacions, en termes nominals la proporcié
pot haver arribat a ser fins i tot superior’.

72 Nadal, E/ fracaso; Carles Sudria, «Los beneficios de Espafia durante la Gran Guerra. Una aproxima-
cion a la balanza de pagos espanola, 1914-1920», Revista de Historia Econdmica, any VIII, nim. 2 (1990),
363-393.

73 No es pot descartar que una part d’aquests trifics es correspongués amb la canalitzacié per Barcelona
de trafics amb origen o destinacié en altres territoris espanyols. Tanmateix, com veurem, el comer¢ mari-
tim barceloni responia fonamentalment als requisits d’importacié i les capacitats exportadors de I'binter-
land més immediat: urba i regional. De fet, el grau d’obertura de I'economia catalana hauria estat més
gran si s’hi incloguessin les relacions amb la resta d’Espanya (com fan Carreras i Yénez, «El puerto») i evi-
dentment si es consideressin els trafics pel port de Tarragona i la duana de Portbou.

74 He construit una série del comerg deflactada a partir dels preus de les estadistiques del 1910 que, en
general, han estat considerats com a bones aproximacions als preus reals d’aquell any. L’objectiu és evitar
alguns dels biaixos i errors associats a aquestes fonts, que afectaren de manera considerable molts renglons
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IMPORTACIONS I EXPORTACIONS PEL PORT DE BARCELONA

COM A PROPORCIO DEL PIB CATALA A PREUS CONSTANTS, 1850-1910
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FONT: Maluquer de Motes, «Catalunia, avanzada de la industrializacion en Espana». Les dades per al PIB
del 1895 i el comerg exterior del 1850 s’han obtingut per intrapolacié lineal, en el segon cas entre la Ba-
lanza Mercantil i a serie del comerg exterior a preus reals presentada a I'annex.

La trajectoria comparada entre el comerg exterior i la produccié fa pos-
sible una descripcié sintetica d’aquesta llarga etapa d’ampliacié dels intercan-
vis. Si a mitjans de segle el port de Barcelona es caracteritzava ja per uns tra-
fics molt dindmics i relativament diversificats i constituia una peca clau de
'economia regional, proveint els principals inpuss de la indastria emergent i
donant sortida als productes més destacats de I'agricultura regional, la im-
portancia relativa arriba practicament a quadruplicar-se en les quatre o cinc
décades posteriors. El tombant de segle i, com veurem, la pérdua dels mer-
cats colonials semblen haver-se traduit en un clar punt d’inflexié: el cicle
d’expansié del comerg exterior, si més no en relacié amb les dimensions de
I'economia catalana, sembla haver arribat a la seua fi. Més que una caiguda

importants (en diferents moments del temps). Tanmateix, aixd desaconsella la comparacié amb altres se-
ries (com les del cabotatge) o evidentment el calcul del déficit comercial i la taxa de cobertura de les im-
portacions, ja que aquests indicadors només tenen sentit a preus corrents. En aquest cas, pero, he optat
per comparar |'evolucié del comer¢ amb el PIB regional deflactat, per tal de representar I'evolucié dels
trafics independentment dels efectes dels preus de les principals mercaderies comerciades. Cal tenir pre-
sent, en tot cas, que aquest va ser un periode marcat per taxes d’inflacié inusualment baixes, també en
bona part dels productes importats, alguns dels quals veieren reduits els seus preus, exceptuant algunes
conjuntures molt concretes com la fam de coté.
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absoluta dels trafics d’importacié i exportacié o dels seus valors, que es pro-
dui efectivament pero tingué una curta durada, la situacié que caracteritza la
década i mitja anterior al 1914 va ser d’estancament o de creixement molt
moderat que va fer que el pes relatiu de les relacions exteriors de I'economia
catalana minvés. Tot i aixi, es mantingué encara per uns anys en nivells con-
siderablement alts en comparacié amb les décades centrals del segle i, sens
dubte, en contrast amb les decades posteriors, fins al punt que uns nivells tan
elevats de comercialitzacié no s’assolirien fins al darrer quart del segle xx.

En tot cas, el pes relatiu del comer¢ portuari amb lestranger resulta
indicatiu d’un canvi de fase que, en certa mesura, anticipa el que s’esdevin-
dria a escala internacional a partir de la Gran Guerra, si bé responia tant a
causes generals (transformacié empresarial i organitzativa del capitalisme,
gir proteccionista intern i relatiu tancament de mercats exteriors) com a
causes ben especifiques (pérdua dels mercats colonials, dificultats per finan-
car les importacions, limitacions per al creixement de la inddstria manufac-
turera, retard productiu).

Perd si la trajectoria temporal mostra senyals d’una nitida intensifica-
cié de les relacions exteriors i dels trafics des de i cap als mercats forans, en
quina mesura aquest procés era comparable al que s’esdevenia en altres eco-
nomies de 'entorn?

3.4 Els ports de Barcelona:
la diversitat de funcions i
I’articulacioé de diferents
ambits del comer¢ maritim

Tot i que el comerg del port amb 'es-
tranger no era ben bé equiparable al grau d’obertura de I'economia catalana, la
seua dimensid relativa es pot comparar a la que adquiri en aquest periode el co-
merg exterior de diversos paisos europeus. Si es prenen com a punt de compa-
racié els anys finals del vuit-cents, s’observa que el nivell d’obertura a 'exterior
en proporcié amb les dimensions de I'economia interna se situd en nivells simi-
lars als francesos o als alemanys. Queda lluny d’algunes de les economies més
obertes del moment, caracteritzades, bé per la seua aposta lliurecanvista i la
seua posicié de predomini en els mercats globals, o bé per les reduides dimen-
sions dels seus mercats interns o el seu territori, fendmens que exigien unes
majors interrelacions amb altres paisos i regions. Pero les dimensions relatives
del comerg exterior del port es posicionaren també forca per damunt de diver-
sos paisos europeus com Italia, Austria o la mateixa economia espanyola (que
en aquest cas incloia els trafics comercials catalans, de manera que la resta d’Es-
panya hauria estat caracteritzada per una obertura relativament més baixa).

Carles Badenes Escudero La Barcelona global
61



GRAU D’OBERTURA PER A DIVERSOS PAISOS EUROPEUS (1870-1913)

I COMPARACIO AMB EL PORT DE BARCELONA

1870 1880 1890 1900 1913*

Italia 18,3% 18,3% 159% 19,0%  23,9%
Espanya (incloent Catlunya) 12,1%  14,8%  18,8%  22,6%  22,3%
Austria 29,0%  25,5% 252% @ 26,8% = 24,1%
Franca 23,6% 33,5% 28,2%  26,8%  30,8%
Port de Barcelona/Catalunya 17,0% 19,8% 28,7%  26,3%  23,4%
Alemanya 36,8% 32,1% 30,1%  30,5% 37,2%
Portugal 33,9% 36,1% 43,6% 43,4%  50,9%
Regne Unit 43,6%  46,0% 46,6%  42,4%  51,2%
Belgica 35,6% 532% 55,6% 654% 101,4%
Suissa 78,2% 81,9%  67,2%  64,5%

FONT: Les del grafic anterior i Cambridge Economic History of Modern Europe, vol. 2.
* La xifra per al port de Barcelona i el PIB catala corresponen al 1910.

De manera que es pot concloure que la trajectoria seguida pels trafics
internacionals del port va ser en molts sentits equiparable al que s’esdevenia
en altres paisos europeus i participd plenament de les dinAmiques d’intensi-
ficacié dels intercanvis entre paisos i del procés de globalitzacié comercial.

Amb tot, i malgrat que el port de la capital catalana es posiciona clara-
ment al llarg de tot aquest periode com el principal port importador d’Es-
panya i en primera o segona posicié (segons el moment) en raé del seu pes
en el conjunt dels trafics espanyols amb l'estranger, no es pot dir que es
tractés del port amb uns trafics més internacionalitzats. Si es comparen amb
alguns dels principals nodes dels trafics maritims de Uestat, de fet, els trafics
marftims barcelonins estigueren marcats per una situacié forca equilibrada
entre els trafics de cabortatge i els exteriors, a diferéncia de ports molt més
abocats a una funcié netament exportadora o especialitzats en les relacions
internes.
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RATIO ENTRE ELS VALORS DEL COMERC EXTERIOR I DE CABOTATGE

PER A DIVERSOS PORTS ESPANYOLS, 1875-1910

Sevilla  Barcelona Valéncia ~ Bilbao Cadis  Santander Huelva
1875 0,58 0,78 0,36 0,34 0,26 2,74 5,69
1880 0,61 1,72 2,26 2,94 0,75 1,76 25,16
1885 0,67 1,59 2,12 1,55 1,02 1,36 5,05
1890 0,48 1,39 3,38 1,91 1,84 2,40 4,25
1895 0,31 1,00 223 1,70 2,74 1,60 2,50
1900 0,55 1,12 0,82 2,33 1,07 1,18 4,16
1905 0,82 0,87 0,82 1,81 0,99 1,51 3,61
1910 0,71 1,50 0,84 1,27 1,40 1,08 2,98

FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques de Comerg Exterior i de Cabotatge.

Aquest contrast reflecteix, tot i que de manera molt incompleta, les
complexitats de U'estructura de relacions comercials del port catala, dificil-
ment reduibles a una sola funcié i escassament especialitzades. El de Barce-
lona va ser, al llarg d’aquestes décades, un port industrial i urba amb inten-
ses relacions amb I’economia internacional, especialment pel que fa a les
importacions, perd també ostenta el lideratge dels intercanvis per cabotatge,
en virtut de les complexes relacions (de dependéncia i predomini productiu
al mateix temps) amb el mercat nacional. Fou també el gran port colonial,
dominant en els trafics amb les Antilles (i finalment amb les Filipines) i
molt marcat per la seua orientacié americana. A aixd cal afegir-hi la seua
funcié regional, en la canalitzacié de les exportacions agraries i vinicoles: un
dels grans punts de sortida dels trafics internacionals de vins.

Es a partir d’aquest conjunt de funcions que cal entendre I'evolucié
que experimentaren les relacions comercials i el procés d’insercié en I'eco-
nomia internacional del port. Un conjunt de funcions que es traduiren en
lligams ben especifics amb ambits geografics diferents, perd que no tan sols
se superposaven, siné que s’articularen donant lloc als dificils equilibris que
definirien el complex comercial catald durant aquestes decades crucials en
la historia economica del pais.
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El concepte de triptic portuari”®, que entén la dinamica evolutiva dels
trafics maritims d’un port com la interacci6 entre un hinterland, un foreland
o avantpals, i la transformacié de la mateixa infraestructura portuaria, pot
resultar dutilitat per il-lustrar el bigarrat joc de relacions que van fer possi-
ble aquest perllongat cicle expansiu del comerg exterior catala. Un conjunt
de funcions complementaries que donaren lloc a un mode d’insercié relati-
vament coherent i perdurable en alguns dels seus principals elements, pero
en absolut harmonic: travessat per fragilitats i contradiccions més que evi-
dents, tant des de la perspectiva actual com de la dels empresaris i politics
del moment.

El de Barcelona, doncs, va emergir com un port que integrava diversos
ports alhora: un port global, perd també un gran port espanyol, en virtut de
la seua posicié en els intercanvis interns; un port regional, pero amb funci-
ons ben destacades com a port colonial; un port industrial, urba i vinicola,
perd també propiament comercial o intermediari, ateses les activitats d’ezn-
trepét en qué prengué part, en el marc catala i espanyol. En les properes pa-
gines tractaré d’analitzar el procés d’internacionalitzacié i expansié dels tra-
fics exteriors descrit anteriorment, precisament a partir d’aquestes diverses
funcions i de les interrelacions entre els diversos ports que definiren la parti-
cipacié de Barcelona en la primera globalitzacié. Abans que res, perd, és im-
prescindible atendre la multiplicacié de relacions comercials en queé es tra-
dui la integraci6 del port catala en la xarxa global d’intercanvis que emergi
en la segona meitat del segle xix llarg.

7> Desenvolupat, en primer lloc, per André Vigarié, Ports de commerce et vie littorale (Paris: Editions
Hachette, 1979), ha estat emprat i matisat per nombrosos estudis posteriors sobre geografia maritima,
trafics comercials i jerarquies portuaries internacionals.
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Edifici de la duana de Barcelona,
finals del X1X - principis del xx (MMB)
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4. L’ampliacié de
la xarxa del comerc¢
internacional

del port

Com hem vist, entre la tercera i quar-
ta década del vuit-cents havien quedat definits els eixos principals de I'en-
tramat de relacions exteriors de 'economia catalana canalitzats pel port de
la capital. L’estructura d’intercanvis estava protagonitzada pels vincles amb
el mercat espanyol, per un comer¢ america articulat al voltant de exporta-
cié a les colonies caribenyes i el comerg triangular amb el sud del continent
i economia de plantacié cotonera dels Estats Units, i per unes relacions
amb Europa altament deficitaries i molt focalitzades en els ports britanics,
francesos i, en menor mesura, italians. Les décades de la segona meitat del
segle assistiren a un creixement sostingut i molt notable del comer¢ mari-
tim amb lestranger, coincidint amb larticulacié del mercat mundial i el
procés de globalitzacié comercial. Pero la internacionalitzacié del comerg
portuari no consisti simplement en un increment del volum i el valor dels
trafics amb 'economia internacional, siné també en una ampliacié geogra-
fica de la xarxa de relacions comercials. De resultes, aquestes caracteristi-
ques basiques havien de modificar-se, tot generant desequilibris que in-
fluiren en la marxa del procés de consolidacié de la industria, en la politica
comercial espanyola i en les estrategies d’inserci6é en la nova economia in-
ternacional assajades per I'empresariat catala.

La taula segiient’® ofereix una imatge sintetica de I'evolucié de la geogra-
fia de les importacions per via maritima al llarg de la segona meitat del segle
xix. Els resultats permeten extreure conclusions preliminars tant en relacié

76 Les dades recollides en la taula provenen de I'extraccié completa dels registres d’entrades publicats al
Diari de Barcelona. Tot i que la font no és completament exhaustiva, els registres recolliren 1390 vaixells
per al 1860; 1683 per a I'any 1875, i 1576 per a I'any 1895. Es a dir, un 75%, un 83% i un 60% de les
entrades de vaixells recollides per les estadistiques oficials, respectivament. En aquesta taula i en la resta
del capitol, per evitar les possibles confusions interpretatives derivades dels canvis del mapa politic euro-
peu durant aquests anys, aixi com de I'expansionisme imperialista, he agrupat els ports en funcié dels pai-
sos als quals pertanyen actualment. Pel que fa a les regions en qué s’engloben aquests paisos, convé remar-
car la inclusié dels ports francesos en la regié d’Europa Occidental, atesa la major similitud de la seua es-
tructura productiva i posicié en I'economia internacional. Europa del Sud i Mediterrania inclou: Italia,
Croacia, Malta i Grécia. Europa Central inclou: Alemanya i Polonia. Els ports russos del Baltic formen
part d’Europa Oriental, mentre que les actuals republiques baltiques s’inclouen en Europa Septentrional.
L’America Central i Carib incorpora, a banda de les illes caribenyes i els paisos de I'istme, Colombia, Ve-
neguela i Méxic.
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amb lestructura d’aquesta xarxa comercial com amb els canvis que hi tingue-
ren lloc amb el pas dels temps i en funcié d’un context historic canviant.

NOMBRE DE PAISOS (FRONTERES ACTUALS) I PORTS D’ORIGEN

DELS VAIXELLS ENTRATS A BARCELONA DES DE L’ESTRANGER, 1860-95

1860 1875 1895
N. N. N.
d’unitats N. d’unitats N. d’unitats ’
politiques ¢ ports politiques € port politiques ¢ ports
diferents diferents diferents
actuals actuals actuals

Nord i Mediterrania 2 5 2 5 3 6
. Nord-occidental 1 1
Africa

Golf de Guinea 2 2

TOTAL 3 6 2 5 5 8

Central i Carib 5 15 5 16 4 13

Nord 1 6 2 8 2 9
Ameérica

Sud 5 12 5 11 3

TOTAL 11 33 12 35 9 27

Sud 1 1 1 2
. Sud-est 1 1 2 4
Asia

Orient Mitja 1 2 1 3

TOTAL 3 4 4 9

Central 1 2 1 1 2 2

Oriental 2 4 4 11

Septentrional 5 21 4 26 6 18
Europa

Sud i Mediterrania 4 25 2 25 3 24

Occidental 4 28 4 33 5 36

TOTAL 14 76 13 89 20 91
No identificat 2 13
TOTAL 28 115 30 135 38 148

FONT: Elaboracié propia a partir de I'extraccié completa per cada any dels registres al
Diari de Barcelona.
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S’hi constata una ampliacié sostinguda dels vincles amb diferents
ports, paisos i regions estrangers al llarg de tres décades i mitja. Des d’inicis
dels seixanta, quan 'estructura geografica dels trafics d’importacié mantenia
grans similituds amb la que havia anat erigint-se al llarg del segon ter¢ del
segle x1x, el nombre agregat de punts de proveiment del port catala cresqué
en un 28% fins a mitjans dels anys noranta. Si tenim en compte que el punt
de partida es caracteritzava ja per un elevat grau de complexitat i una consi-
derable amplitud de les connexions comercials, es percep la solidesa
d’aquest procés d’ampliacié i diversificacié dels lligams que constituien a la
practica el comer¢ maritim amb l'estranger. A finals de la centria, el catala
era un port altament internacionalitzat, que rebia productes des de practica-
ment 150 ports, situats en latituds i regions economiques molt dispars. No
tots aquests vincles tenien la mateixa entitat, evidentment. Molts d’ells es
corresponien amb relacions més aviat perifériques dins de I'estructura co-
mercial. D’altres, probablement, amb fluxos de caracter esporadic. Pero la
imatge del port de Barcelona que transmeten aquestes xifres és, sens dubte,
la d’un node destacat de les xarxes del comerg internacional.

Ara bé, el més impressionant no és tant el nombre de ports d’origen
dels vaixells arribats i el seu creixement en el temps, siné 'amplitud geogra-
fica que reflectien. El 1895, els punts d’origen dels trafics d’'importacié s’es-
tenien fins a 38 paisos actuals; 32 en el moment, si considerem els territoris
colonials com a unitats politiques, i 26, si els incloem dins de les fronteres
de les seues respectives metropolis”. Aquests lligams abastaven quatre con-
tinents i un ampli ventall de grans arees geografiques dins d’aquests.

Tanmateix, 'eixamplament del perimetre del comer¢ maritim catala
que es veu reflectit en la taula de manera sintética va seguir direccions i
ritmes distints, que respongueren a condicionants molt especifics. Per en-
tendre les raons i les concrecions que expliquen aquesta expansid, és con-
venient analitzar amb una mica més de detall I'estructura d’aquests trafics
en els diversos moments historics a qué corresponen els punts de tall se-
leccionats.

77 Vegeu la nota anterior.
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4.1 Geografia dels vincles
comercials a inicis dels anys
seixanta

El punt de partida d’aquesta compa-
racié a llarg termini, 'any 1860, es correspon amb el tram final de la pri-
mera fase de desplegament de la industria cotonera mecanitzada al Princi-
pat, poc abans que la guerra de Secessié nord-americana impactara amb
contundeéncia sobre les importacions del sector téxtil. La politica comercial
espanyola es caracteritzava per un nivell molt elevat de proteccié en ren-
glons clau com els cereals, els teixits o la llana, entre molts altres, malgrac
les reformes que des de finals dels quaranta havien comencat a suavitzar al-
guns dels aspectes més restrictius de Pestructura erigida en el primer ter¢
del segle’. Tot i que 'oberturisme posterior, a partir del canvi de rumb
que significa 'aranzel Figuerola (1869), havia de jugar un paper significatiu
en la formaci6 de nous ramals de la xarxa importadora, no hi ha dubte que
la prohibicié que regia sobre la importacié de cereals, i els elevats drets pa-
gats per les mercaderies foranes competitives amb la produccié local, no ha-
vien estat un obstacle per a la formacié d’'una complexa xarxa de relacions
externes. Més aviat al contrari: havien permes (i fins i tot potenciat, almen-
ys inicialment) un dinamisme importador, vinculat al desenvolupament in-
dustrial i la conquesta del mercat nacional. Tanmateix, aquest marc no tar-
daria a generar contradiccions significatives. Singularment en un mercat del
blat que, a Barcelona (i altres poblacions de la periféria peninsular), es ca-
racteritzava per preus molt elevats i brusques oscil-lacions en funcié de les
males collites i les oportunitats exportadores. Fendmens que impactaven
tant en estructura de costos industrials com en els nivells de conflictivitat
social a la ciutat i el seu entorn”.

D’altra banda, el 1860 es correspon també amb un moment marcat,
des del punt de vista de la demanda importadora, per lauge de la construc-
cié ferroviaria tant a Catalunya com en el conjunt d’Espanya. Un esforg in-
versor que es traduf en requeriments molt substantius de materials i maqui-
naria arribats des de lestranger, afavorits per les rebaixes aranzelaries
impulsades a aquest efecte®.

78 Tena Junguito, «;Por qué Espafa alta proteccién?»; Rafael Vaelljo Pousada, «La politica comercial li-
beral desde 1820 a 1869. Entre la apertura exterior y las resistencias prohibicionistas», Areas (37), (2018):
61-77.

79 Pere Pascual, Los caminos de la era industrial: la construccion y financiacion de la red ferroviaria catalana,
1843-1898 (Edicions Universitat Barcelona, 1999).

80 Pere Pascual, Los caminos de la era industrial ...
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A més, i des del punt de vista dels trafics maritims internacionals, a ini-
cis dels anys seixanta encara no s’havia confirmat el triomf definitiu de la
navegacié a vapor en la majoria de rutes (i especialment en les de més llarg
recorregut), de manera que la vela ostentava una posicié clarament domi-
nant. Amb tot, els vaixells de vapor comengaven a ocupar posicions en tran-
sits de mitjana distancia, especialment els que es produien entre ports amb
vincles comercials molt nodrits i ben establerts®!.

Partint de la taula anterior, per a aquest primer punt de tall es pot ob-
servar que la xarxa importadora de Barcelona anava més enlla dels vincles
esquematics amb qué he caracteritzat anteriorment el sistema de relacions
caracteristic de les décades centrals del segle.

[£ . Ports estrangers d'origen dels trifics
- dimportacié de Barcelona, 1860

En els primers anys de la segona meitat de la centtria, doncs, podem
parlar d’una xarxa considerablement extensa de vincles comercials, no ne-
cessariament estables tots ells. Una xarxa que connectava el port catala amb
tres continents i nou regions amplies, de caracteristiques molt diverses. Ara
bé, es tractava d’una distribucié clarament desigual, si més no pel que fa al
nombre de ports i paisos que en formaven part. En el cas d’Africa, els vin-

81 Bruno Marnot, Les grands ports de commerce frangais et la mondialisation du Xixe siécle (1815-1914).
(Presses de I'Université Paris-Sorbonne, 2011).
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cles amb la regié nord-occidental del continent consistien exclusivament en
una arribada registrada: un vaixell francés procedent de Sierra Leone, proba-
blement en direccié a Marsella. Malgrat que estan inclosos en la regi6é de
IAfrica del Nord i Mediterrania, diversos ports de sortida marroquins es
corresponien també amb el vessant atlantic del continent: Al-Djadida, Ca-
sablanca i Tanger. La resta de nodes africans d’aquesta xarxa importadora
foren el port algeria d’Ora i el de Tetuan, que, precisament el 1860 i durant
dos anys, passa a mans espanyoles, en virtut del tractat de Wad-Ras, que
posa fia la guerra d’Africa.

Els lligams eren especialment densos, des del punt de vista de les con-
nexions amb diversos ports, en els tres ambits principal del comerg catala
amb Europa: mediterrani, atlantic i septentrional, que sumaven conjunta-
ment un minim de 75 ports de sortida dels trafics d’importacié®2. Dels 25
ports inclosos a la regié de ’Europa del Sud i Mediterrania, 22 eren italians,
i concentraven el gruix d’aquests fluxos. La resta es corresponien amb arri-
bades puntuals (una en cada cas) des de l'actual Croacia (Rijeka), Grecia i
Malta. De fet, la mirfada de ports italians implicats en els trafics amb la ca-
pital catalana, gairebé exclusivament sota pavellé6 d’aquell pais, conforma
una de les caracteristiques perdurables de les relacions exteriors de Barcelo-
na, malgrat que la seua importancia en termes d’arqueig, volum o valor de
la carrega va ser, en general, reduida. Pel que fa a 'Europa Central, les arri-
bades es correspongueren amb embarcacions amb origen en dos ports actu-
alment polonesos i en aquell moment pertanyents a Priassia: Szczecin i
Gdansk.

A banda de 'amplitud geografica dels vincles amb les diverses econo-
mies europees, cal destacar també la dels trafics d’'importacié ultramarins,
que, com hem vist, conformaren un dels eixos clau de I'estructura comercial
barcelonina del vuit-cents. En aquest cas, més enlla dels trafics tradicionals
des del sud dels Estats Units, Cuba i Puerto Rico, es fa palesa 'existéncia de
vincles molt més extensos, incloent-hi els vaixells amb origen en paisos com
Mexic, Haiti, Veneguela, el Brasil, 'Argentina i ’'Uruguai, caracteritzats per
perfils d’especialitzacié productiva ben diversos.

Cal afegir-hi els fluxos d’importacié des de territoris molt més llu-
nyans: és el cas dels vaixells, majoritariament espanyols, arribats des de ports
del Perti (com Lima i El Callao) i, sobretot, 'Equador: fins a set embarcaci-
ons arribades des de Guayaquil, totes de pavellé espanyol. Un fet que testi-
monia la recuperacié i la vitalitat de les relacions comercials amb I'antic im-

82 Cal tenir en compte que els ports francesos de la Mediterrania estan inclosos a la regié de 'Europa Oc-
cidental; vegeu la nota anterior.
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peri. El comerg america, per tant, presentava una complexitat més gran que
aquells esquemes de comerg triangular que, des de Cuba, connectaven amb
el con Sud, Mexic i, sobretot, els Estats Units®. Els trafics des de punts
molt llunyans de la costa pacifica reflecteixen la persisténcia d’antigues rela-
cions i estructures mercantils, a més d’uns lligams lingiiistics, historics i cul-
turals que, també a escala internacional, constituiren un factor decisiu per
explicar I'establiment i la vitalitat dels intercanvis bilaterals®*. Malgrat estar
molt dominats pel nexe colonial i les importacions cotoneres, els esquemes
del comer¢ america en cap cas es reduien a aquests eixos. La diversitat de
territoris d’origen de les importacions ultramarines expressava també, evi-
dentment, 'heterogencitat d’'una demanda que comprenia des de classics
productes colonials (sucre, cacau, cafe i tabac) a un ampli ventall de mate-
ries primeres: fustes, dogues, tints i pals tintoris, cuirs i astes de bou, entre
d’altres®.

Perd quina era la distribucié aproximada i el grau de diversificacié
d’aquests trafics en aquesta fase incipient d’expansié de la geografia de les
importacions del port catala? La taula segiient ofereix una aproximacié sin-
tética i necessariament imprecisa a partir dels productes que hi predomina-
ven en termes del nombre d’operacions, més que no pas en valor o volum.
Tot i aixi, aquesta és una dada indicativa, en la mesura que ens pot mostrar
alguns dels productes recurrents o que implicaven un alt nombre de comer-
ciants®.

8 La referéncia classica en aquest sentit és: Emerencia Roig, La marina catalana del vuitcents (Barcelona,
Barcino, 1929).

8 David S. Jacks, «What drove 19th century commodity market integration?», Explorations in Economic
History, 43(3), (2006): 383-412, i «On the death of distance and borders: Evidence from the nineteenth
century», Economics Letters, 105(3), (2009): 230-233.

8 Aquesta llista de productes es basa en la mostra extreta per al 1865 (vegeu I'annex sobre aquesta font),
ja que I'extraccié completa que he efectuat per al 1860 no comprén la composicié de la carrega. En tot
cas, la proximitat temporal i I'elevat grau de correspondéncia entre els paisos d’origen dels trafics ultrama-
rins la fan versemblant.

8 Les «anotacions» que es recullen a la taula indiquen el nombre d’operacions registrades al Diari de Bar-
celona, és a dir, cada vegada que el producte apareixia assignat a un comerciant o consignatari, segons la
informacié publicada directament per aquest mitja. Evidentment, el nombre d’operacions és una cosa ben
diferent que la seua entitat, perd tot i aixi, expressa la freqiiencia d’arribades o el dinamisme i obertura de
la seua comercialitzacié a la ciutat.
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PRINCIPALS PRODUCTES IMPORTATS PER PAISOS D’ORIGEN

SEGONS EL NOMBRE D’ANOTACIONS EN ELS REGISTRES PUBLICATS
EN PREMSA. 1850 I 1865

1850 1865
1r 2n N. 1t 2n N.
producte producte  productes  producte producte  productes

Franga Drogues Formatge 41 Drogues Petroli 46
[ralia Drogues Llanda 37 Carb vegetal  Arros 14
Regne Unit ~ Filassa Carbé mineral 23 Carb6 mineral Ferro 33
Cuba Sucre Aiguardent 15 Sucre Cera 18
Puerto Rico  Cuir Cafe 11 Sucre 2
Estats Units  Cotd Dogues 6
Portugal Pell de vedell Blat 5 Baia de saiic ~ Dogues 2
Noruega Bacalla Peix 3 Bacalla Carbé mineral 4
[slandia Bacalla Peix 2
Marroc Cera Sangoneres 2
Brasil Cotd 1 Cuir Astes de bou 5
Senegal Goma 1
Suécia Taulons 1
Algeria Bous Moltons 6
Equador Cacau Sucre 4
Guatemala Anyil Pal mulato 3
Argentina Cuir 1
Belgica Rails 1
Dinamarca Taulons 1
Malta Cotb 1

FONT: Elaboracié propia a partir de mostrejos aleatoris dels registres del Diario de
Barcelona.

Una dada crida l'atencié a simple vista: la desaparicié dels trafics des
del Estats Units el 1865. La rad és, evidentment, la guerra de Secessid
nord-americana, de manera que la situacié era, des d’aquest punt de vista,
ben diferent de la dels anys previs i posteriors al conflicte. Un dels efectes de
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la interrupcié de les importacions des dels Estats Units és que el coté en flo-
ca apareixia en primeres posicions, en termes del nombre d’operacions co-
mercials, en molts altres paisos inclosos: Puerto Rico, el Brasil i Franga (en
primera posicid), el Regne Unit, Méxic i ’Equador. Entenent que aixd res-
ponia a una conjuntura excepcional (tot i que amb efectes perdurables en el
temps, com veurem més endavant), he optat per no incloure-hi aquestes
importacions de fibra, per tractar de recollir els productes que habitualment
eren més representatius de les relacions®”. En tot cas, tindré ocasié de re-
ferir-me més endavant a les conseqii¢ncies a llarg termini de la substitucié
conjuntural del coté en floca nord-america.

Sense entrar de moment en el desigual grau de diversificaci6 dels trafics
per paisos, la quarta i setena columnes ofereixen el nombre de productes®
diferents arribats de cadascun d’ells, segons el mostreig per a cada any. Aixd
dona una imatge sintetica de la complexitat de les relacions amb els diversos
paisos. Francga, el Regne Unit i Italia, a més dels territoris colonials, es ca-
racteritzaven per uns fluxos molt més variats de productes remesos cap al
port de Barcelona. Els Estats Units, Portugal i, més endavant, el Brasil i Al-
geria se situaven en una posicié intermedia. En tot cas, i malgrat les inevita-
bles imprecisions, les relacions amb aquest conjunt ampli de paisos dona
una imatge d’una demanda importadora molt diversificada i for¢a especia-
litzada pels diversos territoris. Combustibles, tints i drogues, fils, taules i
dogues, ramats, productes colonials, aliments (com el bacalla o els format-
ges), goma, cuirs o cera protagonitzaven uns vincles comercials dificils de
reduir al protagonisme d’aquells renglons que, des del punt de vista dels tra-
fics agregats, tenien un pes preponderant. Per descomptat, el valor i el vo-
lum d’aquestes importacions eren molt variables. Es possible que, en alguns
casos, negligible. Perd és a partir d’aquesta visié de conjunt que la gran diver-
sitat geografica dels trafics maritims es fa més intel-ligible. En termes gene-
rals, en tot cas, resulta clar que els 7nputs industrials i els productes colonials,
a més d’'un component de les dietes populars com el bacalla, dominaven en-
tre les mercaderies arribades dels diversos racons del mén amb els quals el
port de Barcelona mantenia relacions més o menys intenses.

8 La taula inclou també dos paisos que no apareixien en les extraccions completes efectuades per a 'any
1860 i que corresponen a arribades molt puntuals: el Senegal i Guatemala.

8 L’0s de productes tal i com apareixien publicats és problematic perqué sovint es presentaven amb ni-
vells d’agregacié i concrecié molt diferents. De manera que, en altres apartats, empraré alld que en '’An-
nex he anomenat partides i categories, referides a dos nivells diferents d’agregacié: cada categoria inclou
diverses partides, conformades, al seu torn, per diversos productes diferents. Tanmateix, he optat per
presentar-los en la taula amb el maxim nivel de concrecié, per tal d’oferir una imatge més clara dels in-
tercanvis.
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Descarrega del veler Francisco Nadal atracat al port de Barcelona,
finals del X1X - principis del xx (MMB)

4. L’ampliacié de la xarxa del comerg¢ internacional del port
76
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Vapor Castilla atracat al port de Seta (Franga).
(MMB)
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En resum, abans de la fam de cotd, el creixement industrial i els estra-
tegics lligams amb les colonies havien conduit a la integracié del port de
Barcelona en una xarxa de connexions diversificada i geograficament exten-
sa. Una xarxa que comprenia lligams amb ports a curta, mitjana i llarga dis-
tancia i que abastava un ventall de paisos i regions amb patrons d’especialit-
zacié molt distints. Des del punt de vista intern, és indubtable que el procés
d’industrialitzacié generava una demanda i un mercat ampli que esperona-
ven aquestes operacions comercials. Des de la perspectiva dels vincles con-
crets amb ports i paisos, la rapida intensificacié del comerg intracuropeu® i
la proximitat a les principals economies del continent, d’'una banda, i els lli-
gams historics i lingiiistics amb "’Ameérica Llatina i els mecanismes de co-
mer¢ triangular des de les colonies antillanes, de I'altra, permeten entendre
la forma concreta que presentaven aquestes relacions exteriors.

4.2 L’ampliacio cap a I'est

Aquesta distribucié comercial, tanma-
teix, va experimentar transformacions remarcables al llarg de la década i mit-
ja posterior, com es desprén de la mateixa taula presentada al comencament
d’aquest apartat. El moment historic, a mitjans dels setanta, era sens dubte
ben diferent. L’economia catalana iniciava una fase de reactivacié productiva
i comercial, després de les dificultats economiques que havien marcat bona
part dels seixanta (la fam de cotd i la crisi financera del 1866), seguides de la
inestabilitat politica del Sexenni Democratic. Tot i aixi, persistia la conflicti-
vitat interna: 'alcament carli i la guerra dels Deu Anys a Cuba, encara que
probablement tingueren efectes oposats per al comer¢ exterior barceloni.
Aixi, si la guerra carlina havia afectat la circulacié interna per via férria (gene-
rant una expansié momentania del comer¢ de cabotatge) i havia dificultat
per tant el funcionament de 'economia regional, és probable que el conflicte
colonial incidis en la demanda d’importacions antillanes, compensant en
part les dificultats estructurals que travessava 'economia sucrera, enfrontada
a la competencia de la produccié de remolatxa europea®.

La politica aranzelaria espanyola es trobava, a més, en una fase de signe
oberturista, malgrat la suspensié de la polemica base cinquena de I'aranzel

8 El treball de referéncia sobre la qiiesti6 és Bairoch, Commerce extérienr. Vegeu també la resta de treballs
de l'autor inclosos a la bibliografia.

% José A. Piqueras, «Capitales en el azticar. Los hacendados cubanos ante la rentabilidad econémica y la
oportunidad de inversién (1878-1895)», Revista de Indias, 58(212), (1998): 163-193.
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Figuerola, aprovada aquell mateix 1875. La reorientacié experimentada en
aquest ambit durant la segona meitat dels setanta consisti no tant en un
aposta pel retorn al proteccionisme de mitjans de segle, siné en una estrate-
gia de caracter oportunista i basada en la negociacié d’acords bilaterals’.

La relativa obertura a I'exterior que caracteritza la politica comercial es-
panyola estava en sintonia amb la linia empresa per la majoria de paisos eu-
ropeus a partir de la década dels seixanta. Els trenta anys que seguiren el
tractat Cobden-Chevalier (1860) constituiren 'etapa de major lliurecanvis-
me del segle xix. Un oberturisme que, entre altres conseqiiencies, es traduf
en I'obertura dels mercats europeus al flux massiu de cereals russos i ameri-
cans. Més enlla de les conseqiiéncies que aquest fet havia de tenir a llarg ter-
mini, pels seus impactes sobre 'economia i la poblacié agraries a Europa, els
efectes deflacionaris de 'abaratiment del blat vingueren a sumar-se a un
context general depressiu en les economies més avancades, a partir del Panic
del 1873,

A banda del marc institucional que regulava els intercanvis exteriors
europeus, un altre factor destacat per explicar el creixement de les importa-
cions de cereals fou la rapida transformacié que experimentaren les comuni-
cacions maritimes. Entre finals dels seixanta i la decada dels vuitanta, la
transicié de la vela al vapor travessa una fase decisiva, si més no en les rutes
més importants, i també en la circulacié intercontinental. Les millores tec-
nologiques que van fer possible un notable increment de la capacitat de car-
rega efectiva dels vaixells conformaren un aspecte clau d’aquest canvi deci-
siu. Perd també lobertura del canal de Suez, que havia d’escurcar de
manera dramatica els viatges entre Europa i I'Asia meridional i oriental®.
No és casualitat que els anys setanta hagen estat considerats com el tret de
sortida de la Primera Globalitzacid, precisament, en raé de les transformaci-
ons que en les esferes del transport, el comerg i la politica aranzelaria (aix{
com en el pla monetari i financer) tingueren lloc. El resultat fou una molt
més clara articulacié de 'economia internacional.

Cal destacar almenys un darrer element de context pel que fa al pano-
rama internacional europeu: a comencaments de la década, la guerra fran-
coprussiana i la culminacié dels processos d’unificacié alemany i italid havi-
en modificat substancialment la geografia politica i els equilibris del Vell

1 Serrano Sanz, El viraje.

2 Kevin H. O’Rourle, «The European grain invasion, 1870-1913», The Journal of Economic History,
57(4), (1997): 775-801; Giovani Federico, «The first European grain invasion: a study in the integration
of the European market 1750-1870», EUI Working Paper (2008): 01; Hobsbawm, La Era del Capizal.

93 Headrick, The tentacles.
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Continent. Aixd havia de tenir també correlats de signe econdmic (i també
comercial): especialment, 'emergéncia d’Alemanya com a potencia produc-
tiva i financera de primer ordre a partir de 'impuls prussia.

Es en aquest context general que cal interpretar bona part dels resultats
observats anteriorment® i referits al comer¢ exterior de Barcelona a mitjans
dels setanta. La comparacié entre U'estructura de la xarxa d’importacions el
1860 i el 1875 fa palesos, en primer lloc, clars elements de continuitat. La
distribucié territorial dels fluxos continuava conformada, en el seu nucli,
per una malla de ports d’origen situats a les costes europees. D’una banda,
uns trafics de proximitat mediterranis, molt centrats en els ports italians (24
dels 25 inclosos en la regié de I'Europa Sud i Mediterrania). Entre aquests,
també caldria comptar fins a nou ports francesos del golf de Lled i un a
Corsega. Tot i aixi, en aquest any, es comptaven també tres ports d’origen
situats a la costa atlantica francesa: Bordeus, Le Havre i Rouen. El Regne
Unit destacava pel nombre total de ports d’origen: quatre ports gal-lesos, sis
d’anglesos, vuit d’escocesos i Gibraltar. Els trafics amb Portugal i Bélgica
(aquests darrers especialment dinamics) es concentraven en un sol port en
cada cas: Porto i Anvers, respectivament.

Pel que fa a les arribades des de I'Europa Central, el seu origen havia
quedat concentrat a Hamburg, un dels principals ports europeus, cridat a
rivalitzar en les darreres decades de la centiria amb els grans nodes del co-
mer¢ maritim britanic i del vessant atlantic del continent. La circulacié des
d’aquesta regié s’havia vist molt intensificada, com veurem més endavant:
passant dels tres velers registrats el 1860, amb origen a Szczecin i Gdansk, a
l'arribada d’almenys vint-i-cinc vapors i un veler, tots ells de pavell$ ale-
many.

L’altre gran ramal del comer¢ maritim exterior del port catala no pre-
sentava, en termes d’extensié i distribucid, excessives modificacions. A
I’Ameérica del Sud, no hi consten per a aquest any arribades des del Pert,
perd si en canvi des de Pisagua i Iquique (Xile). A la regié central i del Ca-
rib, s’havia produit la substitucié d’uns trafics més aviat anecdotics amb
Haiti per una circulacié molt més nodrida des de la Reptblica Dominicana
(un minim de set vaixells espanyols arribats). Pel que fa a 'Ameérica del
Nord, destaca I'establiment d’un lligam amb el Canada”, de moment molt

% Vegeu la taula que obre aquest capitol.

% El port en qiiesti6 consta a la font original com a «Brunswick», que no es correspon amb cap port ca-
nadenc i en canvi sf amb dos ports menors dels Estats Units. Tanmateix, el creuament amb les estadisti-
ques oficials de comerg, la composicié de la carrega i les dades de la mateixa font per a anys posteriors
permet afirmar amb forca seguretat que es tractava del port de Halifax, a Nova Escocia, tocant a la pro-
vincia de Nova Brunsvic.
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esporadic, perd que havia d’adquirir més densitat en els anys posteriors en el
marc de la incorporacié dels territoris occidentals d’aquells dominis brita-
nics al dindmic mercat internacional de fusta®.

La constatacié d’aquesta relativa estabilitat en Pestructura de la xarxa
geografica és una dada rellevant. Perd el més interessant és constatar les mo-
dificacions que havien tingut lloc en els quinze anys posteriors al 1860. El
nombre total de ports s’havia ampliat considerablement: fins a vint nous
punts d’origen, xifra que suposava un increment del 17%. Es cert que bona
part d’aquests ports corresponien a regions amb les quals ja existien unes re-
lacions comercials consolidades en les décades centrals del segle. No obstant
aixod, el creixement en el nombre de ports havia anat acompanyat també
d’una ampliaci6 geografica evident.

De manera sintetica, podriem parlar d’una expansié cap a I'est de la ge-
ografia comercial barcelonina; si més no, dels trafics d’'importacié. En ter-
mes més concrets, els punts d’origen dels trafics abastaven ara, a més dels
tradicionals, diverses regions del continent asiatic i quatre ports de 'Europa
de lest (tot i que un d’ells era el port sota domini rus de Viborg, al Baltic).
Els fluxos des d’Asia incloien tant els trafics amb el Llevant mediterrani com
les arribades des de I'India i les Filipines, que constituien una major novetat
en termes historics.

De fet, la imatge d’una expansi6 cap a l'est es podria aplicar també al
comerg amb el nord d’Africa. Per a 'any 1875 no he trobat constincia d’ar-
ribades des de ports marroquins, i si, en canvi, des del port egipci d’Alexan-
dria. A més d’aixo, els trafics amb aquesta area geografica estaven ara molt
concentrats a Algéria: a part d’Ora, vaixells arribats de ports com Mostaga-
nem, Skikda i Ténés vehiculaven els intercanvis amb la colonia francesa.

9 Tnaki Iriarte, «La insercién internacional del sector forestal (1849-1935)». Revista de Historia Indus-
trial. Economia y Empresa, 1(27), (2005): 13-47.
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L’explicacié d’aquesta expansié geografica cal buscar-la, fonamental-
ment, en una série de canvis decisius en 'ordre internacional que acompa-
nyaren el procés d’articulacié i expansié del mercat mundial en el darrer
ter¢ del segle x1x. Aixo obliga a considerar, amb un minim detall, la compo-
sicié d’aquests fluxos d’importacid.
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Una mostra dels vaixells arribats al port catala corresponent al 1880
ofereix resultats que donen una idea aproximada de la composicié d’aquests
trafics: els carregaments arribats des del sud d’Asia (és a dir, de I'India)
constaven exclusivament de coté en floca; els de Turquia, de coté en floca i
blag; els de I'est d’Europa, només de bla, i els del Sud-est asiatic (amb ori-
gen a Manila tots ells) incloien pebre, sucre i café. El blat i el coté en floca,
juntament amb els colonials, emergeixen doncs com a protagonistes
d’aquest eixamplament geografic de I'estructura importadora. Val la pena
repassar breument el desenvolupament especific d’aquests components del
comerg exterior del port catala.

En primer lloc, el comer¢ massiu de cereals a escala intercontinental va
ser una de les dades clau del periode. La integracié del mercat de productes
alimentaris a escala intercontinental ha estat, probablement, I'aspecte més
estudiat de la globalitzacié del vuit-cents i en constitueix el seu tret més de-
finitori”. No debades, les «economies de frontera» que protagonitzaren I'ex-
pansié agricola exemplifiquen practicament tots els fenomens economics as-
sociats a la imatge de la primera globalitzacié: migracions massives, amplis
fluxos de capitals, comer¢ a llarga distancia entre continents, convergéncia
internacional de preus, formacié de cadenes productives, aix{ com de grans
mercats majoristes i de futurs®.

Les causes de I'enorme expansié de 'agricultura cerealista i de la for-
macié d’'un mercat mundial foren multiples. D’una banda, el creixement
demografic, els processos d’urbanitzacié i 'especialitzacié industrial, al Reg-
ne Unit i en altres economies de 'Occident europeu, intensificaren les pres-
sions sobre la demanda d’aliments. De laltra, els canvis en la politica co-
mercial de les economies industrials i, en particular, la suspensié i posterior
abolicié de les Corn Laws britaniques a mitjans de segle, havien de consti-
tuir un factor decisiu per orientar bona part d’aquesta demanda alimentaria
cap a 'exterior.”” A aix0 caldria afegir-hi els impactes que la revolucié dels
transports, exemplificada per 'extensié del ferrocarril, el telegraf i la navega-
cié a vapor, juga en el desplacament de la frontera agraria i I'explosié dels
trafics transoceanics de blat i altres aliments basics!®. Aixi mateix, cases
mercantils i interessos financers europeus, burocracies estatals i diaspores

97 Harley, «Transportation»; O’Rourke, «European grain invasion».
% Topik i Wells, «Commodity chains».
9 Hobsbawm, Industria e imperio.

10 Vegeu, per exemple: Harley, «Ocean freigths».
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comercials havien de jugar també un paper clau en aquest procés de forma-
cié de l'agricultura cerealista global'!.

El que, en tot cas, resulta indiscutible és que des de finals dels anys sei-
xanta, i amb una especial forga en les décades dels setanta i vuitanta, els flu-
xos de cereals passaren a conformar un component essencial del comerg ex-
terior de les economies de bona part del mén. Aixo inclou, evidentment, el
cas d’Espanya, malgrat la forta resisténcia politica dels interessos agraris tra-
dicionals'®. Les arribades de cereals a la periféria maritima espanyola s’inici-
aren a partir del 1869. En aquell any, I'aranzel Figuerola posa fi a gairebé
cinquanta anys de prohibicionisme (si bé en anys anteriors s’havien produit
algunes autoritzacions d’importacié puntual, per palliar els efectes de diver-
ses crisis de subsistencia)!®. Tot i que en els primers anys d’obertura Espa-
nya mantingué, en general, un saldo exportador favorable, la situacié es
capgiraria de manera dramatica en els anys vuitanta. Malgrat el final de la
prohibicié importadora, els elevats aranzels que continuaren pesant sobre el
blat i els continuats recarrecs al llarg de la decada dels setanta en retardaren
els impactes: seria a partir del 1882 que les conseqiiéncies més traumatiques
del comerg internacional de cereals van planar sobre el camp espanyol!4.

Perd quina va ser la geografia de les importacions espanyoles de blat?
Cal tenir en compte que, tal com veurem, Barcelona era, per raé de la seua
ubicacié periferica (allunyada de les principals zones cerealicoles d’Espa-
nya), de la seua densitat urbana i de I'especialitzaci6 vinicola de l'agricultura
catalana, el gran mercat espanyol de consum de blac i altres cereals. Per aixd
mateix, i atesos els altissims preus vigents a la ciutat, en constituiria també
el principal port importador. Fins al punt que acabaria constituint-se en un
punt d’entrada de cereals cap a altres mercats regionals i fins i tot desenvo-
lupant una inddstria farinera que s’orientava també a la demanda d’altres

100 Offer, Agrarian interpretation; Geoffrey Jones, Merchants to multinationals: British trading companies
in the nineteenth and twentieth centuries (Oxford University Press on Demand, 2000); Alexandra Papa-
dopoulou, «Foreign merchant businesses and the integration of the Black and Azov Seas of the Russian
Empire into the First global economy». Business History (2019): 1-27.

122 Enrique Montafiés, «La consolidacién del prohibicionismo en el comercio del trigo (1820-1847)», E/
primer liberalismo en Andalucia (1808-1868). Politica, economia y sociabilidad (Cadis, Universidad de Cé-
diz, 2005: 207-247).

195 Nicolds Sdnchez-Albornoz, Las crisis de subsistencias de Espana en el siglo xix (nam. 1) (Instituto de In-
vestigaciones Histéricas, 1963); Antoni Segura, «El mercat de cereals i llegums a Barcelona, 1814-1868»,
Recerques: historia, economia, cultura (14), (1983): 177-212.

104 Ramon Garrabou i Jestis Sanz Ferndndez, «La agricultura espafola durante el siglo x1x: ;inmovilismo

o cambio?», dins: Ramon Garrabou (ed.). Historia agraria de la Espaia contempordnea, vol. 2 (Critica/
Historia, 1985).
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punts d’Espanya'®. Les entrades de grans estrangers es caracteritzaren per una
altissima oscil-lacié interanual, condicionades com estaven per la situaci6 de les
collites internes i 'evoluci6 dels efectes protectors dels aranzels envers els preus
interns. En la taula segiient he recollit la informacié sobre la geografia de les
importacions espanyoles de blat per a diversos pics anuals, tal com es presenta-
ven en les Estadistiques de Comer¢ Exterior. Cal aclarir que els dos primers
anys compresos en la taula no es corresponen amb maxims de les entrades de
cereals; la seua inclusi6 respon a la proximitat a 'aranzel Figuerola (cas de les

DISTRIBUCIO GEOGRAFICA DE LES IMPORTACIONS ESPANYOLES DE
BLAT I PROPORCIO IMPORTADA PEL PORT DE BARCELONA, 1870-1905

1870 1875 1879 1882 1887 1894 1899 1905

Franca 40% 21% 13% 23% 11% 5% 15% 10%
Algeria 7% 15% 4% 11%

Regne Unit 1% 0% 4% 5% 1% 2% 11% 1%
Estats Units 1% 0% 36% 18% 32% 8%

Argentina 1% 1% 10% 12% 13%
Russia 4% 49% 23% 20% 42% 63% 36% 39%
Romania 1% 4% 10%
i Bulgria

Turquia 15% 12% 1% 7% 4% 4% 1% 15%
[ndia 4% 7% 1% 0% 6%
Poss. britiniques 0 0
d’Oceania 1% e
Altres 32% 3% 19% 12% 2% 1% 6% 1%
Total importat

per Espanya 62502 22380 120.532 275.724 214.091 424.836 373.496 884.986
(tones)

Proporcio

mportada 37%  68%  65%  38%  SI%  55%  63%  49%
pel port de

Barcelona

195 Pere Pascual, Agricultura i industrialitzacié a la Catalunya del segle XiX: formacié i desestructuracié d’un
sistema economic (Barcelona, Critica, 1990).
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dades del 1870) i la correspondéncia temporal amb les xifres sobre I'estructura
de la xarxa importadora de Barcelona que he presentat adés (1875).

De la taula se’n desprenen alguns resultats rellevants per a una millor
aproximacié de lestructura geografica de les importacions de blat pel port
de Barcelona. Les dades fan referéncia, com ja he indicat, al conjunt de les
importacions espanyoles. Tot i que, com es pot observar, la quota del port
catala en aquests trafics va ser molt elevada (oscil-lant entre poc menys del
40% i prop del 70% en els anys seleccionats), no és evident fins a quin punt
les dades agregades eren completament representatives. Es podria pensar
que, per raons d’ubicacié geografica, les entrades des de la Mediterrania,
que inclourien també en gran part les que tingueren origen a Asia i a Fran-
ca, devien ser predominants. Tanmateix, els solids vincles establerts amb els
mercats ultramarins farien pensar en una situacié relativament equilibrada.
Les dades d’importacions per duana de les Estadistiques es presentaren de
manera desagregada per continents d’origen fins al 1887, i indiquen que en
1869-1887 les arribades de blat a Barcelona des del conjunt del continent
america representaren un 29,2% del total. Una quota gens menyspreable
que, tanmateix, no oculta el fet que el proveiment es dona en major mesura
a partir d’altres centres de produccié o distribucié.

Prenent la situacié de conjunt per a Espanya, els components princi-
pals i les linies evolutives de la xarxa de proveiment de blat es poden resu-
mir tal com segueix. En primer lloc, pel que fa als mercats de proximitat,
Algeria i Franca tingueren un pes molt fort en els primers anys posteriors al
canvi de la politica comercial, tot i que aquests estigueren marcats encara
per importacions de baixa entitat, en comparacié amb el periode posterior
al 1882. Franga mantindria en tot moment un rol destacat en aquest co-
mer¢, malgrat que la seua quota comenca a descendir en la segona meitat
dels vuitanta. Cal pressuposar que una porcié considerable de les exportaci-
ons franceses de blat eren, de fet, reexportacions. Tot i que les estadistiques
per als primers anys no permeten discernir-ho, les xifres per al 1905, quan
I'esmentada font oficial distingia entre procedéncia immediata i origen del
producte, indiquen que els blats francesos representaven un 18% del total
dels arribats des d’aquell pais. Una funcié similar de redistribucié, fins i tot
més marcada, juga el Regne Unit, com no podia ser menys en el cas del
principal importador mundial de grans: al voltant del 92% de les exportaci-
ons tenien origen en altres paisos. Una situacié que, si més no a inicis del
nou-cents, compartien altres economies que no he desagregat a la taula,
com Grecia o Belgica: respectivament, el 95% i el 82% de les importacions
des d’aquelles economies tenien un altre origen.

La segona qiestié que cal remarcar és que les importacions de cereal
nord-america tingueren un pes molt destacat entre finals dels setanta i co-
mengaments dels noranta, per després descendir de manera molt acusada,
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en paral-lel amb 'augment de la quota de les vendes argentines. En la deca-
da dels noranta, per tant, sembla haver-se produit una redistribucié geogra-
fica dels trafics transatlantics de blat; un fet que, molt probablement, estiga
en part relacionat amb la intensificacié de les relacions entre Barcelona i
Buenos Aires que hauré de comentar més endavant, en referir-me a I'evolu-
cié de la xarxa comercial de les dues darreres decades del periode.

El tercer aspecte, i el més directament relacionat amb I'esmentada am-
pliacié de la geografia comercial cap a lest, és precisament el rol que els
mercats productors de I'Europa oriental, el Llevant mediterrani i 'Tndia ju-
garen en la formacié de la xarxa de proveiment de blat espanyola i, cal supo-
sar, barcelonina. En un primer moment, Turquia tingué una posicié més
remarcable; perd amb el temps seria I'economia bladera del mar Negre (so-
bretot els ports de I'Imperi rus) la que esdevingué el principal punt de parti-
da dels trafics que inundaren de blat estranger el mercat espanyol. Caldria
afegir-hi, també, les arribades des dels territoris llunyans de 'Imperi brita-
nic: I'India, durant els anys vuitanta, i els dominis d’Oceania a partir dels
darrers anys noranta.

En definitiva, el creixement de les importacions de blat estigué carac-
teritzat per: un paper de redistribucié molt significatiu, tot i que minvant,
per part de les grans economies europees (amb estructures comercials i xar-
xes de proveiment més amplies i una posicié de mercats centrals dintre dels
trafics globals); un pes remarcable dels blats ultramarins, primer
nord-americans i, cada vegada més, argentins, i el predomini sostingut dels
blats arribats a través de la Mediterrania des d’Asia i est del continent eu-
ropeu'®.

Que propicia I'establiment d’aquest vincle comercial amb els ports del
mar Negre i el mar d’Azov? D’entrada cal dir que no és gens clar que els
costos de transport hi tingueren un rol determinant, si més no en la década
immediatament posterior a l'inici de les importacions de blat estranger a
Barcelona, una etapa caracteritzada encara per trafics de volum comparati-
vament reduit. El 1875, entre les naus arribades des dels ports ucrainesos i
russos, s’hi comptava un sol vaixell de vapor!?’. La resta corresponien a em-
barcacions de vela de dimensions relativament grans: corbetes que oscil-la-
ven entre les 442 i les 632 tones d’arqueig i un berganti al voltant de les
200. Els vaixells de vela representaven més del 70% de la capacitat de carre-
ga mobilitzada en aquests trafics. Les dades per al 1880 venen a confirmar

106 Topik i Wells, «Commodity chains».

197" Segons el buidatge complet dels registres que he efectuat per a aquest any.
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que la situacié no havia variat de manera radical cinc anys més tard'. Es
possible que el 1882, quan les importacions de blat a Espanya comengaren a
adquirir un volum molt més considerable, la situacié s’hagués decantat més
clarament en favor del vapor, ja que les décades dels setanta i vuitanta con-
formaren una etapa de transici6 en la navegacid, lligada als vapors de segona
generacié. En tot cas, per explicar el creixement d’aquestes importacions re-
sulta més convincent la caiguda sostinguda que, a partir del 1881, experi-
mentaren els preus en origen a Odessa, com també a Nova York i a Liver-
pool. En el cas del port ucraings, per exemple, el preu mitja anual del blat es
va contraure un 42% en 1881-18851%.

Els trafics d’importacié des dels ports de I'est europeu tampoc no res-
ponien a l'existéncia d’unes relacions comercials previes, com hem vist, ni a
un auge de les exportacions cap a aquells mercats. De fet, la relaci6 bilateral
d’Espanya amb Russia era clarament deficitaria. El mateix 1875 la taxa de
cobertura de les importacions era de 38,7, i el 1879, primer pic importador
rellevant, del 35,5%. En tot cas, el gruix del valor de les exportacions cor-
responia a vins de xeres, que no és gens clar que foren vehiculats a través del
port catala. Aquest deficit empitjoraria molt rapidament a mesura que s’in-
crementaren les quantitats de blat remeses des dels ports del mar Negre i el
mar d’Azov: el 1882 se situaven en un 13,8%, i la tendéncia posterior seria
a una reducci6 acusada d’aquesta ratio. Aixo ajuda a entendre el fet que ja
des d’un inici els trafics de blat des de I’Europa oriental foren conduits per
embarcacions d’altres nacionalitats, com a part de les activitats comercials
de diversos paisos o comunitats mercantils foranes establertes a la zona. El
1875, el pavellé italia hi predominava amb molta claredat, tot i que hi cons-
ta 'arribada d’un vaixell espanyol (precisament el vapor esmentat adés). El
1880, les naus arribades eren de pavellé majoritariament italia i grec.

Com ja he explicat, lexplosié de les exportacions de la regié ana lliga-
da a la intensa activitat desenvolupada per diverses cases de comerg europe-
es (britaniques i alemanyes, sobretot), aixi com per les didspores mercantils
grega i jueva establertes a I'area del mar Negre. La produccié cerealista de
I'area de Novorossiya havia estat vinculada a la demanda de consum brita-
nica des d’abans de I'abolicié de les Corn Laws, perd el volum regularment
exportat en la primera meitat del segle X1x era, comparativament, molt més
reduit i fluctuava en funcié de les collites angleses, compensant els anys de
caigudes. A partir de la guerra de Crimea (1853-1850), i de la derrota so-
ferta per I'Imperi rus davant la coalici6 de forces otomanes, franceses i bri-

198 En aquest cas es tracta d’un mostreig, en qué apareixen només dues naus arribades des d’aquella regié.

19 Harley, «T'ransportation».
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taniques, les reformes empreses per les autoritats tsaristes generaren una ra-
pida transformacié de economia de la regié, en paral-lel amb la seua
integracié en el mercat mundial. La crisi politica postbel-lica condui, entre
d’altres, a Pabolicié de la servitud (1861), generant una massa de petits
camperols. Les pesants carregues financeres imposades per 'emancipacié
els empenyé en la direccié d’una elevada comercialitzacié agricola. Aixod
havia de tendir a eliminar els obstacles que recurrentment havien conduit a
I'estancament de la productivitat agraria a Europa de Iest, malgrat la inte-
gracié de 'economia cerealista en els circuits comercials europeus des de
segles abans. D’altra banda, el decidit impuls a la construccié ferroviaria
connecta la produccié interior als ports d’exportacié i permeté ampliar la
frontera agraria. Aixd genera el context per a I'auge de les activitats d’unes
diaspores mercantils amb vincles etnics (la grega i la jueva, de manera des-
tacada) que assumiren 'organitzacié i els aspectes logistics de I'activitat ex-
portadora. L’accié d’aquestes comunitats mercantils, juntament amb les
cases de comer¢ internacionals que s’establiren en alguns dels ports més
importants, activa mecanismes d’endeutament que facilitaren la fragmenta-
cié de grans propietats llastades per la baixa productivitat, ampliant aixi la
massa de petits productors'’.

Des d’aquesta perspectiva, el gruix de les arribades al port de Barcelona
des de I'Europa oriental s’inscrivien en circuits comercials d’ampli abast or-
ganitzats per cases de comerg i didspores mercantils internacionals, que di-
namitzaven un comer¢ mundial de cereals en rapida expansié. L’ampliacié
de la xarxa comercial a qué m’he referit fins al moment, consistia en aquest
cas, fonamentalment, en la integracié del port catala com a node d’una xar-
xa d’exportacions internacionals. Aquest procés, almenys en la seua fase més
incipient en els anys setanta, respongué no tant a la transformacié sobtada
dels mitjans de transport, com als canvis socials i econdmics impulsats per
grups comercials i pel poder politic rus. Aixo, evidentment, no és contradic-
tori amb el fet que els nolits maritims a la regié del mar Negre travessaren
des dels anys setanta un acusat descens, comparable al que es produia en la
circulacié transatlantica!'!. Des del punt de vista dels factors interns, especi-
fics al context barceloni, el desmantellament de les barreres legals a la im-
portaci6 de cereals, davant les dificultats d’una agricultura bladera espanyola
molt endarrerida, juntament amb el fet que la ciutat fos una de les urbs

110 Robert Brenner, «The origins of capitalist development: a critique of neo-Smithian Marxism». New
Left Review, 104 (1977): 25. Papadopulou, «Foreign merchant business».

""" Gelina Harlaftis i Vassilis Kardasis, «International Shipping in the Eastern Mediterranean and the
Black Sea: Istanbul as a Maritime Center», dins: Sevket Pamuk i Jeffrey Williamson, Globalization Cha-
llenge and Economic Response in the Mediterranean Before 1950 (Londres: Routledge, 2000), 233-265.
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amb els preus del blat més elevats d’Europa, suposaren estimuls suficients a
mitja termini, malgrat els elevats aranzels vigents!'2.

Més enlla del comerg de cereals, 'altre gran renglé de les importacions
que, com hem vist, explicava en gran mesura 'ampliacié de les relacions
comercials cap a 'est era el coté en floca. En aquest cas, i a diferéncia dels
blats, el procés no consisti en la progressiva (i fluctuant) penetracié d’un bé
competitiu amb la produccié interna, siné en una diversificacié dels punts
de proveiment estrangers. La taula mostra com a inicis de la decada dels
seixanta, i en consonancia amb I'esquema de relacions comercials de mit-
jans de segle, les importacions de coté en floca a Espanya (les quals, en el
cas del cotd, equivalien practicament a les importacions barcelonines) pro-
venien gairebé exclusivament del continent americd; més especificament,

DISTRIBUCIO DE LES IMPORTACIONS ESPANYOLES DE COTO

ENTRE DIVERSOS PAISOS (EN TONES) I QUOTA DEL COTO ARRIBAT
D’AMERICA SOBRE LES IMPORTACIONS TOTALS (EN %), 1860-1910

Franga  Regne Unit  Turquia India  Egipte Coté americ
1860 99,7%
1865 7.563 3.431 20,7%
1866 4.446 5.314 1.822 37,9%
1868 2.884 1.347 3.645 63,9%
1870 3.440 1.782 3.809 65,2%
1875 7.112 2.298 4.788 1.130 50,8%
1880 6.939 1.827 1.922 5.460 64,3%
1885 440 865 5.954 1.216 71,5%
1890 6.484 1.213 2.765 1.060 1.225 72,9%
1895 2.287 2.005 2.476 1.692 6.528 78,3%
1900 2.817 1.226 23 6.913 81,5%
1905 3.478 2.473 519 1.031 6.897 78,6%
1910 19.885 3.863 527 283 979 67,7%

FONT: Elaboraci6 propia a partir de les Estadistiques del Comer¢ Exterior.

"2 James P. Simpson, La agricultura espanola (1765-1965): La larga siesta (Madrid: Alianza Editorial,
1997); Pascual, Los caminos de la era industral.
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dels Estats Units. Cinc anys després, perd, la fibra americana representava
només un 21% de la importaci6 total, i el seu origen era majoritariament
brasiler i mexica. La causa d’aquest canvi brusc en la distribucié geografica,
que estigué acompanyada a més d’una forta contraccié dels volums totals
arribats, era, com he esmentat anteriorment, la guerra civil nord-americana,
que es traduf en el bloqueig practicament total de les exportacions cotone-
res des dels Estats Units.

La quota de mercat de les plantacions cotoneres nord-americanes tarda
a recuperar-se després de la guerra i no ho va fer de manera completa. En
un primer moment, en plena fam de cotd, Franga i el Regne Unit esdevin-
gueren els grans proveidors de les minvades importacions requerides pel
complex textil catald. De manera similar al que hem observat per al comerg
de blat, per tant, les grans economies del continent, principals socis comer-
cials d’Espanya, exercien el rol de centres redistribuidors. Una funcié que,
amb oscil-lacions d’amplitud considerable, continuaren exercint en les de-
cades posteriors. Aquest paper d’entrepdts en diverses materies primeres i
aliments basics testimonia el pes decisiu d’aquests paisos i de les seues prin-
cipals places comercials i financeres en la malla internacional d’intercanvis i
reflecteix la poténcia i la superioritat de les seues xarxes de proveiment.

Amb tot, ja des del 1866 l'oferta de coté no america (o més aviat, no
importat directament d’Ameérica) comenca a diversificar-se. La fibra arriba-
da de Llevant suposava en aquell any una desena part del volum importat
des de Franca i el Regne Unit conjuntament. Dos anys després, superava
les quantitats vingudes des del pais vei i més que doblava les remeses brita-
niques cap a Barcelona. El pes comparat d’aquests paisos va anar oscil-lant.
El que és més important, pero, és que el cotd arribat des de 'Orient Mitja
es mantingué, almenys fins a mitjans dels anys noranta, com a font com-
plementaria de proveiment d’una entitat notable. Des de mitjans dels se-
tanta, a les importacions de coté de Turquia, s’hi afegiren les arribades de
I'India, d’un volum en general inferior, perd de cap manera negligible. En
els darrers anys de la centtria, a més, s’hi incorporaren les arribades des
d’Egipte, que passa a ocupar rapidament la segona posicié en el proveiment
de la fibra, després, evidentment, dels Estats Units. En tot cas, com he in-
dicat més amunt, ja el 1875 s’havien registrat trafics des d’aquest pais cap a
Barcelona, en concret des del port d’Alexandria.

La guerra de Secessié nord-americana suposa un punt d’inflexié defi-
nitiu en el comerg internacional i l'organitzacié mundial de la produccié de
la primera materia, essencial per al funcionament del sector lider de la pri-
mera industrialitzacié. Aixo hauria de donar lloc a una extraordinaria am-
pliacié de la plantacié cotonera a escala global, com a component basic
d’un veritable «imperi del cot». A finals del cinquanta, i de manera similar
al cas barceloni, el coté de procedéncia americana suposava la immensa ma-
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joria del consumit per les fabriques del Regne Unit, Franca i la Zollverein
alemanya. Els inicis de la conflagracié, en solapar-se amb una imminent
crisi de sobreproduccié industrial, no es concretaren en problemes greus
per als fabricants, que aprofitaren per desfer-se de 'excés d’existeéncies, tant
de teixits i filats com de materia primera. Perod en la mesura que la guerra
s’allargava i sorgia la incertesa sobre la seua possible durada, alhora que els
efectes del xoc d’oferta (amplificat per especuladors i comerciants) comen-
caven a sentir-se en la industria, la inquietud es va estendre entre els homes
de negocis, confrontats també a una creixent conflictivitat obrera!'3.

Les reaccions a aquesta conjuntura adversa prengueren diversos camins
que, en conjunt, havien de tenir conseqiiéncies duradores en la configuracié
de I'economia cotonera global. D’una banda, la volatilitat dels preus impul-
sa la formacié de mercats institucionalitzats de futurs. Aquesta innovacié
organitzativa de caracter financer resultaria decisiva per a lestructuracié dels
mercats internacionals de matéries primeres, i havia de contribuir a definir
jerarquies i centres de poder economic que en determinaren el funciona-
ment. D’altra banda, comerciants i financers esmercaren esforgos a ampliar
(i controlar) l'oferta de materia primera, arrossegant petits i mitjans campe-
rols de diverses zones rurals del planeta a la produccié comercialitzada de
coté per a Pexportaci6. Per altim, I'escassetat generalitzada genera «un cla-
mor favorable a la intervencié de lestat en el camp cotoner global». Buro-
crates i administradors colonials, perd també els governants egipcis i turcs,
propulsaren I'expansié de les plantacions de coté orientades als mercats eu-
ropeus, mitjangant combinacions variables d’accions coercitives, regulacid,
incentius econdmics, distribucié de llavors i inversié en infraestructures de
regadiu i transport. Fins i tot 'administracié nord-americana tracta d’im-
pulsar la producci6 en altres paisos, com a via per erosionar la base econd-
mica dels Estats Confederats!4.

En definitiva, i com en el cas de les importacions de blat, 'ampliacié
de la xarxa de proveiment de I'economia catalana deriva de la combinacié
entre una demanda interna, amplia i molt inelastica, i un procés de construc-
cid dels mercats agricoles internacionals, impulsat per potents interessos co-
mercials i burocracies estatals. Sens dubte, la diversificacié de 'oferta res-
pongué en part als senyals del mercat, en la forma d’uns preus inusualment
alts. Perd és evident que la resposta dista molt de ser automatica, i en tot
cas, la conjuntura alcista dels preus va ser de durada relativament limitada:
tendiren a restablir-se entre finals dels seixanta i comencaments dels setanta.

13 Beckert, El imperio.

114 Beckert, El imperio
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El lideratge correspongué als sectors dominants dels nous territoris exporta-
dors i a les grans poténcies europees, en aquest cas, especialment, als homes
de negocis i 'aparell imperial britanics. Aixi, de les 18 embarcacions arriba-
des de Llevant al port barceloni 'any 1875, fins a 13 eren vapors amb pave-
116 britanic, que representaven un 87% del tonatge mobilitzat en aquells
trafics (seguits de lluny per grecs i holandesos). No hi consta cap vaixell de
bandera espanyola en el trajecte esmentat.

Els britinics controlaven també els vaixells arribats des de I'India. En
aquest cas, perd, I'establiment de relacions comercials responia no tan sols a
I'impuls de la produccié de coté orientat, majoritariament, a proveir les fa-
briques de la metropoli, sind també al transcendental canvi en els circuits de
la navegacié internacional que significa I'obertura del canal de Suez el 1869.
Aquesta impressionant obra d’enginyeria, que consum{ milers de vides en la
seua construccid, prengué cos sota 'impuls entusiasta de financers i gover-
nants francesos, que esperaven reorientar cap a la Mediterrania el centre de
gravetat dels fluxos intercontinentals, aixi com de les autoritats egipcies. Tot
i les reticéncies inicials per part dels britanics, finalment seria el Regne Unit
el qui acabaria traient el maxim profit d’'una infraestructura que escurgava
drasticament els viatges entre la metropoli i els seus dominis asiatics, 'India
en primer lloc. Aixi, el recorregut entre Londres i Bombai queda reduit en
un 41%, la ruta cap a Singapur en un 29% i el trajecte des de la capital bri-
tanica fins a Hong Kong en un 26%. No és estrany, per tant, que el Canal
es constituira en una pega clau de la geopolitica imperial britanica. A més a
més, i malgrat les dificultats inicials per expandir-ne el trafic, a causa de les
incompatibilitats tecniques dels vaixells, els requisits que imposava aquesta
infraestructura a les embarcacions suposarien un notable estimul a la gene-
ralitzacié de la navegaci6 a vapor!®.

I el que és més important, per al cas que ens ocupa: el canal de Suez no
tan sols permeté integrar el port de Barcelona en la xarxa britanica de distri-
bucié del coté indi, siné també establir un nou ramal del comer¢ colonial
cap a larxipelag de les Filipines. Els intercanvis previs amb aquest domini
des de Barcelona no eren completament nous, perd havien estat tradicional-
ment molt limitats. Cadis concentrava, en bona mesura, unes relacions co-
mercials amb larxipelag que pivotaven sobretot al voltant de I'estanc del ta-
bac. L’obertura de la nova connexié directa entre Europa i I'’Asia meridional
i oriental va generar oportunitats completament noves per al port catala,
que des de les décades centrals del segle havia consolidat la seua posicié do-

115 Headrike, The tentacles. A. G. Hopkins, «The Victorians and Africa: a reconsideration of the occupa-
tion of Egypt, 1882». The Journal of African History, 27(2), (1986): 363-391.
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minant en el comer¢ amb les colonies antillanes. No obstant aixo, la inten-
sificacié dels trafics amb les Filipines es faria esperar. L’any 1875 tenim no-
ticia d’un sol vaixell arribat, i no es tractava d’un vapor vingut a través del
canal, siné d’una corbeta que havia completat la travessia tradicional, inver-
tint fins a 134 dies en el trajecte. Seria sobretot a partir dels anys vuitanta
que arrencaria el veritable desplegament d’aquest dinamic eix comercial. Un
desenvolupament afavorit per 'establiment de la linia oficial de vapors entre
Manila i Barcelona, atorgada a la Compania Trasatlintica, aixi com pel re-
forcament del pacte colonial derivat de la Ley de Relaciones Comerciales con
las Antillas (1882), que assimilava al sistema de cabotatge els trafics amb els
territoris colonials!'®.

Els fendomens relacionats amb la transformacié del comerc de blats i de
cotd, juntament amb els impactes en la navegacié derivats de 'obertura del
canal de Suez, permeten entendre, doncs, el procés d’expansié geografica
del comerg maritim barceloni d’importacions entre el 1860 i el 1875. Si bé
en molts casos el que expressen les dades per a aquest any sén indicis d’unes
relacions, en general, molt incipients, aquestes havien de prendre molta més
entitat en els anys posteriors.

En aquest punt, val la pena examinar Iestructura geografica que, apro-
ximadament en els mateixos anys, presentava el comer¢ maritim d’exporta-
cid, a tall de contrast amb la xarxa d’importacions!?’.

Es raonable pensar que existia un similitud considerable entre els movi-
ments d’anada i de tornada, amb algunes excepcions: el comer¢ triangular
americd, que feia pivotar els circuits sobre 'exportacié a les Antilles, o els
trafics d’importacié inserits en els circuits de la navegacié itinerant, com era
habitual en la marina dels paisos nordics''®. Tot i aixi, sense entrar a consi-
derar la diferent rellevancia d’aquests vincles en funcié del volum o el tonat-
ge de la circulacié, tant ’America del Nord com I’Europa septentrional for-
maven part també de les destinacions dels vaixells salpats del port catala.

116 Pere Pascual, «La modernitzacié dels mitjans de transport a la Catalunya del segle x1x», dins: DD.AA,
Historia economica de la Catalunya contemporania, (Barcelona: Enciclopedia Catalana, 1991), 297-335.

117 Les dades provenen d’un mostreig, en aquest cas dels registres d’embarcacions salpades del port. A
banda de la informacié molt més escassa que la font proporcionava sobre aquests trafics, cal tenir en
compte que, en tractar-se d’una mostra, les xifres per forca infravaloren el nombre total de ports. En tot
cas, permeten dibuixar de manera esquematica els principals trets de la xarxa exportadora del port catala.
18 Regina Grafe i Camila Brautaset, «The Quiet Transport Revolution: Returns to Scale, Scope and
Network Density in Norway’s Nineteenth-Century Sailing Fleet», University of Oxford, Department of
Economics (2006): Working Paper (ntim. 062).

4. L’ampliacié de la xarxa del comerg¢ internacional del port
94



NOMBRE DE PORTS DE DESTINACIO DELS VAIXELLS SORTITS

DEL PORT DE BARCELONA SEGONS LA REGIO (1880)

Pel total dels Pels vaixells sortits

vaixells sortits amb carrega
Africa del Nord i Mediterrania 4 0
America Central i Carib 9 9
America del Nord 9 3
America del Sud 4 3
Orient Mita 1 0
Sud-est asiatic 1 1
Europa Central 2 0
Europa de I'Est 1 0
Europa del Nord 5 2
Europa del Sud i Mediterrania 15 2
Europa Occidental 21 8

FONT: Elaboracié propia a partir d’'un mostreig aleatori dels registres del Diario de Barcelona.

Ara bé, quan es comparen les dades per al total de vaixells salpats amb
les corresponents a les eixides amb carrega, els resultats varien de forma
drastica. Quatre d’aquestes regions, origen de fluxos d’importacié cap a
Barcelona, no rebien cap vaixell amb carregament des del port catala!'’:
I'Africa del Nord, I'Orient Mitja, I'Europa Central i I'Europa de I'Est.

A més, a banda d’aquelles regions que no reberen cap vaixell amb car-
rega, criden poderosament I'atencié els grans desequilibris existents entre el
nombre de ports de destinacié per al conjunt de vaixells salpats i per a
aquells que havien carregat mercaderies a Barcelona. Les dniques excepcions
s6n, no pas per casualitat, el Sud-est asiatic i la regié del Carib-Ameérica
Central, ambits dominats pels lligams colonials. S’hi podria afegir també
I’America del Sud. Per a la resta d’arees geografiques, les dades parlen per
elles mateixes. La xarxa d’exportacions era, segons tots els indicis, extraordi-
nariament limitada en comparacié amb els circuits d’importacié. Se cenyia,

119 L’afirmaci6 es veu potser exagerada per tractar-se d’un mostreig, i no d’un buidatge complet. Pero re-
sulta coherent amb el conegut problema dels retorns del port catala i amb el que sabem sobre la concen-
tracié de les exportacions regionals. Vegeu la nota anterior.
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fonamentalment, als territoris colonials, alguns ports sud-americans i els tra-
fics de proximitat amb ports de 'Europa Occidental. La majoria d’aquests
darrers, a més, eren francesos, en un moment marcat per Uinici del boom ex-
portador vinater al pais vei, greument afectat per la fil-loxera, per la qual
cosa es podrien explicar en bona part per una conjuntura extraordinaria.

Sembla clar, per tant, que 'eixamplament de la geografia de les impor-
tacions no estigué acompanyada, entre els anys seixanta i vuitanta, de la
consegiient obertura de mercats per a I'exportacié des de Barcelona. Es pos-
sible, per descomptat, que l'existéncia de trafics més o menys regulars gene-
rés facilitats per a les operacions comercials a U'estranger. Perd, almenys a
comencaments dels anys vuitanta, la xarxa comercial del port catala es ca-
racteritzava per una desproporcié palpable: entre les amplies necessitats
d’importacions, provinents de multiples paisos i regions, i les limitades pos-
sibilitats per a I'exportacié, ja foren derivades de 'escassa competitivitat de
I'entramat productiu del Principat, o bé de la manca d’incentius i capacitats
per part d’uns comerciants habituats a operar en el confortable marc que
oferien les colonies i els mercats llatinoamericans.

Tanmateix, el boom exportador que travessaren Catalunya i Espanya en
les dues darreres décades de la centtria va fer possible afrontar aquests dese-
quilibris, consolidant i fins i tot ampliant la xarxa del comer¢ maritim tant
d’importacié com d’exportacio.

4.3 Els anys noranta: auge
expansiu de la geografia
importadora

Els canvis de més entitat en relacié
amb Pestructura basica de les relacions comercials vuitcentistes, caracteristi-
ques dels decennis centrals de la centiria, sThavien fet palesos, almenys de
manera incipient, en la decada dels setanta. L’analisi en base a la situacié el
1875 ha permeés ja avancar alguns resultats referits al darrer tram de segle (en
el cas de les importacions bladeres i cotoneres). Les dades per als anys noran-
ta presentades més amunt, a l'inici d’aquest capitol, confirmen el reforca-
ment de les principals tendéncies ja observades a mitjans dels anys setanta.
Assenyalen també algunes novetats en el comerg a llarga distancia: 'arribada
de fluxos d’importacié des d’altres territoris d’Africa i el Sud-est asiatic, i la
simplificacié o centralitzacié dels intercanvis amb el continent sud-america.

Cal tenir en compte que 'any 1895 es correspon, de manera aproxima-
da, amb el que podriem considerar el pic expansiu del comerg exterior cata-
la del periode. Tot i el retorn al proteccionisme a partir de I'aranzel Céno-
vas (1891) i el canvi en la politica francesa respecte de les importacions de
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vi, lauge continuat de les vendes espanyoles de minerals i, sobretot, el dina-
misme d’unes exportacions colonials afavorides pel reforcament de la reser-
va de mercat des d’inicis dels vuitanta donaren continuitat a un llarg cicle
de creixement del comerg exterior barceloni.

El panorama internacional de la darrera década del segle x1x estigué ca-
racteritzat pels canvis econdmics, tecnologics i productius lligats a la Segona
Revolucié Industrial, aixi com per 'enduriment de la politica aranzelaria en
bona part d’Europa (compatible, tanmateix, amb uns trafics exteriors en ex-
pansié) i la creixent competéncia imperialista en un context de progressiva
erosi6 del predomini economic britanic. Cal afegir-hi, per la seua importan-
cia per al funcionament del comer¢ maritim, que la navegacié a vapor havia
consolidat, ara si, la seua plena hegemonia en els trafics intercontinentals.

En les dues décades transcorregudes després del 1875, la geografia dels
trafics maritims de Barcelona continui la seua tendéncia de decidida ampli-
acié i diversificaci6 territorial. Al mateix temps, mantenia els trets principals
de la seua estructura: els vincles especialment densos amb sistemes portuaris
del Carib i el sud dels Estats Units i de 'Europa occidental i mediterrania.
En aquest cas, el nombre de ports d’origen dels fluxos d’importacié havia
passat de 135 a 148. El nombre de paisos (segons les fronteres actuals) havia
crescut de manera fins i tot més evident, passant de 30 a 38. Tot i que
aquest creixement no reflectia en tots els casos vincles amb entitats politi-
ques diferenciades en aquell moment, el resultat és indicatiu d’'una major
dispersié i diversitat geografica de la malla de punts d’importacié.

..f

{ Canvis en els ports d'origen dels trifics
~ d'importacié de Barcelona, 1875-1895
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Desagregant per regions, els resultats més destacables d’aquest procés
foren:

* A PAfrica del Nord, la recuperacié dels trifics des del Marroc: en
concret amb els ports de Mazagan (Al-Djadida) i Casablanca. Amb
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tot, el centre de gravetat des del punt de vista del comer¢ amb
aquesta vasta regié s’havia desplagat amb claredat cap a Egipte. Els
vaixells arribats des d’aquest pais representaven el 64% dels de tota
la regi6 i concentraven un 89% de I'arqueig. El port d’Alexandria en
constituia el nexe fonamental, tot i que es registra 'arribada d’un
vaixell també des de Port Said. El coté en floca protagonitzava amb
claredat aquests trafics.

Els vincles amb el golf de Guinea, sobre els quals no hi havia cons-
tancia dues décades abans. Els dos ports en qliesti6 eren: Cotonou, a
Pactual Benin (i aleshores integrat a la colonia francesa de Daho-
mey), i Fernando Poo, a I'actual Guinea Equatorial. En el cas de la
colonia francesa, la seua economia s’havia anat orientant, des de les
décades centrals del segle, a la produccié d’oli de palma, que havia
protagonitzat la transicié a partir d’'una economia especialitzada en
I'exportacié d’esclaus. En aquest cas les importacions del port catala
consistien en copra. Pel que fa a la colonia espanyola, des del 1868
les autoritats metropolitanes havien tractat de potenciar I'establi-
ment de colons per activar-ne la produccié i les exportacions. Tan-
mateix, I'expansié del conreu del cacau no hi va tindre lloc fins a la
década dels vuitanta. Els fluxos comercials amb la metropoli foren
molt limitats fins que, novament, una concessié governamental a la
Compania Trasatldntica establi un trafic regular que havia d’estimu-
lar el creixement dels intercanvis. Aixd suposa, per tant, el sorgi-
ment d’una nova derivada del comer¢ colonial de Barcelona, tot i
que les seues dimensions i importancia estratégica es mantingueren
en nivells incomparablement modestos en relacié amb els intercan-
vis amb les Filipines, Cuba i fins i tot Puerto Rico. La capital catala-
na, en tot cas, esdevingué el principal centre metropolita quant a les
relacions econdmiques amb aquest territori africa'?.

Els vaixells arribats des de ’Ameérica del Sud procedien ara exclusi-
vament de 3 paisos i 5 ports. Aix0 representa una visible concentra-
cié territorial dels fluxos, tenint present que, vint anys abans, els
vincles comercials amb aquesta regié comprenien 5 paisos i 11 ports
diferents. De fet, el grau de concentracié era més elevat del que les

120 Robin Law, «The politics of commercial transition: Factional conflict in Dahomey in the context of
the ending of the Atlantic slave trade», The Journal of African History, 38(2), (1997): 213-233. Jordi Sant
Gisbert, £l comerg de cacau entre Barcelona i Fernando Poo: la Unidn de Agricultores de la Guinea esparola
(1880-1941) (Tesi doctoral, Universitat Pompeu Fabra, 2017).
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dades sobre ports d’origen podrien fer pensar: dels 33 vaixells arri-
bats des d’aquella regié, segons el buidatge efectuat, tres procedien
de Montevideo i un del Brasil (Rio Grande). La resta d’embarca-
cions provenien totes de ’Argentina. Buenos Aires se situava al cap-
davant, pero també hi havia una circulacié prou intensa des de Ro-
sario i La Plata. La preséncia de vaixells espanyols era testimonial
dins d’aquests trafics (només un): hi predominava amb claredat la
bandera italiana, seguida de la francesa i 'alemanya. Si l'auge de
Pexportacié de productes agraris argentins (tant cereals com llana i
carn) permet entendre una circulacié tan concorreguda, és obvi que
la forta preséncia italiana tenia una relacié directa amb els processos
migratoris que uniren tots dos paisos. Ambdés fenomens estaven
inextricablement lligats. També pel que fa a I'emigracié espanyola a
aquell pais, que constitui la base per a la intensificacié de les opera-
cions exportadores i 'establiment de xarxes comercials catalanes que
organitzaven també les expedicions de productes cap a Barcelona'?!.
El que sembla clar és que Barcelona era, en aquell moment, fona-
mentalment una escala d’aquests circuits transatlantics. Les importa-
cions de cereals i cuirs des d’aquella regié es verificaven majoritaria-
ment, per tant, a través de linies estrangeres i no és gens clar fins a
quin punt s’integraven en circuits comercials més amplis.

* Pel que fa a America Central i el Carib, el nombre de ports i paisos im-
plicats s’havia reduit també, perd de manera molt més suau. Els fluxos
d’importacié provenien de Mexic, 'actual Panama i les dues colonies
antillanes. La major part dels 13 ports d’origen eren cubans: Cienfue-
gos, Gibara, 'Havana, Manzanillo, Matanzas, Nuevitas, Santiago de
Cuba i Tunas de Zaza. Cal tenir present que tant el restrictiu marc pro-
teccionista imposat sobre les colonies com la guerra hispanocubana es-
timularen de manera especial el comer¢ transatlantic de Barcelona en
aquests anys'?2. Entre els ports cubans existien clares diferéncies pel que
fa al transport maritim. L’Havana concentrava les sortides de tots els
vaixells de vapor de l'illa en direccié a Barcelona. En la resta de casos,
els trajectes eren efectuats per bergantins i corbetes, igual que en els
vaixells des de Puerto Rico, de menor importancia numerica.

121 Alejandro Ferndndez, «La inmigracién espafiola en la Argentina y el comercio bilateraly. Amérique La-
tine Histoire et Mémoire. Les Cahiers ALHIM. Les Cahiers ALHIM, (200): (1). Del mateix autor: Un «mer-
cado étnico» en el Plata: emigracion y exportaciones esparioles a la Argentina, 1880-1935 (nim. 31). (Ma-
drid: Editorial CSIC-CSIC Press, 2004).

122 Sudria, «La exportacién.
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* En el cas de 'America del Nord destaca, sobretot, 'augment del
nombre de ports d’origen situats a les costes canadenques (3) i el
creixement del nombre d’embarcacions arribades des d’aquest ambit
geografic: fins a dotze vaixells, majoritariament velers espanyols de
grans dimensions.

* Quant als trafics des del continent asiatic, cal destacar 'augment del
nombre de ports i de territoris. Els fluxos des de les Filipines conti-
nuaren centrats en Manila, perd adquiriren una rellevancia molt
més gran en comparacié amb el 1875: almenys dotze arribades de
vapors de grans dimensions, tots ells espanyols (en comparacié amb
un dnic veler registrat per a mitjans dels setanta). Els tres ports addi-
cionals del Sud-est asiatic formaven part de l'actual Indoneésia, en
aquell moment colonia neerlandesa. Es tractava de Manado, Maca-
sar i Padang. Resulta sorprenent, en aquest sentit, que en un mo-
ment tan avancat del segle les quatre embarcacions arribades des
d’aquell arxipelag foren velers (de banderes sueca, alemanya i norue-
ga) que havien fet la travessia envoltant el continent africa'?. Per
descomptat, Barcelona devia representar només una aturada inter-
media en una ruta comercial més amplia; probablement seguint el
model que caracteritzava part del negoci comercial i navilier dels
paisos nordics, especialitzats en el comerg itinerant!?4.

e Per ultim, en relacié amb el continent europeu, es poden resumir els
resultats per regions de la manera segiient: I) marcada estabilitat, en
termes generals, en la geografia comercial amb I'Europa del sud,
central i occidental, on s’haurien inclos trafics recurrents des d’Am-
sterdam i, més puntuals, des de Szczecin (a 'actual Polonia); II) re-
duccié del nombre de ports, compatible amb 'augment del nombre
de paisos d’origen a I’Europa del nord, abastant una area geografica
forca més amplia, que incloia les actuals Finlandia, Letonia, Suécia,
Dinamarca, Noruega i Islandia; III) una notable ampliacié de la ma-
lla de ports d’origen de les importacions des de I'Europa de lest,
passant de 4 a 11 (incloent-hi ara també ports romanesos i bulgars).

En definitiva, en la darrera década del segle x1x, les importacions arri-
bades al port de Barcelona procedien dels racons més diversos i allunyats del

125 Aixi es despren de trajectes de durada molt superior als cent dies o fins i tot als vuit mesos.

124 Grafe i Brautaset, «The quiet transport».
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planeta: d’Indonésia al Canada; de I’Argentina a Suécia; de Fernando Poo al
mar d’Azov. L’estructura basica del complex comercial de mitjans de segle,
articulada al voltant del comer¢ colonial i de les importacions d’inputs in-
dustrials d’Ameérica i ’Europa occidental, havia experimentat entre els anys
seixanta i vuitanta una sostinguda ampliacié. Aquest procés havia anat de la
ma del creixement del comer¢ de materies primeres i aliments, i de la inte-
gracié de vastos territoris a la nova economia internacional capitalista.

Les darreres decades del segle reforcaren la majoria d’aquestes tendén-
cies: la notable ampliacié dels punts d’origen del blat arribat des de I'Euro-
pa oriental; la intensificacié dels vincles amb els ports fusters del Canada; la
integracié en xarxes estrangeres d’importacié des de I'India i el Sud-est asia-
tic (aixi com des del Con Sud). Fendomens, tots ells, que aprofundien les
tendeéncies que les dades corresponents a mitjans dels setanta ja permetien
albirar. Una demanda industrial i de consum en augment, i creixentment
heterogenia, constituia un dels factors decisius de la integracié del port cata-
la en aquests fluxos i interconnexions globals.

Quan s’observen amb detall els principals productes'® arribats des dels
diversos paisos, es copsa 'enorme rellevancia que la demanda de materies
primeres, quimics, midons i tints, combustible i maquinaria tenien en I'es-
tructura de I'amplia geografia comercial. Seguien en importancia, tal i com
es pot comprovar a la taula, els aliments de consum popular, els colonials i
els materials de construccié.

PRINCIPALS PRODUCTES IMPORTATS PER PAISOS D’ORIGEN

SEGONS EL NOMBRE D’OPERACIONS, 1895

1t producte 2n producte N. productes
Regne Unit Carbé mineral Magquinaria 84
Franca Copra z:l?itilcc:es 75
Alemanya Fecula Midé 51
Belgica Extracte Tintori Vidreria 51
Italia Carbé vegetal Marbre 26
Cuba Sucre Anyil 18

125 Novament, prenent com a indicador de freqii¢ncia (que no de valor o volum agregats) el nombre
d’operacions diferents registrades al Diari de Barcelona, és a dir, les consignacions a diferents agents de la
carrega arribada en cada embarcacié.
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It producte

2n producte

N. productes

Dinamarca Dextrina Fécula 11
Filipines Sucre Tabac 10
Argentina Cuir Panis 6
Estats Units Cotd Drogues 6
Finlandia Fusta Dextrina 5
Paisos Baixos Midé Fécula 5
Egipte Coté Jute 2
Benin Copra 1
Canada Fusta 1
Indonésia Copra 1
Noruega Bacalla 1
Romania Blat 1
Russia Blat 1
Suécia Fusta 1
Turquia Coté 1
Ucraina Blat 1

FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques del Comerg Exterior.

A la vista d’aquestes dades, resulta inevitable concloure que la giiestié
industrial, juntament amb la centralitzacié a Barcelona dels vincles coloni-
als, determina les linies basiques del procés d’expansié comercial catala de la
segona meitat del vuit-cents, i de la integraci6 en unes xarxes de proveiment
d’abast gairebé planetari. Els factors que incidiren en la formacié i eixam-
plament de la malla del comer¢ d’importacié van ser multiples, és clar. La
transformacié de la navegacié maritima hi contribu{ de manera cabdal, en
reduir els costos de transport (i, per tant, els preus en destinaci6) i ampliar
considerablement la capacitat de carrega que permeté mobilitzar productes
voluminosos de manera continuada i des de punts allunyats. Es probable
que, en alguns casos, I'establiment de linies oficials de vapors o de rutes co-
mercials fixes fos la causa principal de la conformacié de determinats ramals
del comerg barceloni. El comerg amb I'India, les Filipines o Fernando Poo
en serien exemples clars. I, per descomptat, també la politica comercial hi
incidi clarament, en habilitar nous ninxols d’importacié, impulsar les expor-
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tacions mitjancant els tractats bilaterals o definir i protegir determinades li-
nies de desenvolupament'?. Cal recordar, en aquest sentit, que el 1895
coincideix amb els primers anys del que s’ha anomenat el «viratge naciona-
lista» de la politica comercial espanyola, signat per un enduriment molt no-
table de les tarifes aranzelaries sobre un ventall ampli de renglons d’impor-
taci6. Tot i aixi, la geografia de les importacions barcelonines exhibia una
complexitat i extensié sense precedents. De manera que les concrecions
practiques de la politica comercial eren, per tant, prou més complexes que
la disjuntiva proteccionisme-lliurecanvisme.

Fos com fos, aquest creixement tenia uns limits evidents. Limits que es
poden intuir en la desproporcié entre les necessitats d’importar i les capaci-
tats d’exportacid, i a més en el propi ritme de desenvolupament industrial.
Aixd feia molt dependent 'entramat de proveiment, del mercat nacional i
de 'espai colonial.

Tot sembla indicar que els anys noranta marcaren un maxim en 'exten-
sié i la complexitat d’aquesta xarxa. L’auge exportador espanyol del darrer
quart de segle havia ampliat les possibilitats importadores d’un port estructu-
ralment deficitari amb lestranger, condicionat per una demanda altament
elastica al creixement econdomic'?. Per contra, el canvi de conjuntura dels
mercats europeus —i especialment del mercat de vi—, les dificultats de I'agri-
cultura interior espanyola i el reforcament del proteccionisme a partir de
l'aranzel Cénovas del 1891 haurien de suposar un fre a I'expansié geografica
dels fluxos d’importacié del port catald. La posterior pérdua dels mercats co-
lonials tindria efectes fins i tot més desestructuradors, en afectar els fona-
ments del sistema de relacions exteriors erigit a mitjans de la centdria.

4.4 La fi dels esquemes
comercials del segle xi1x?

El canvi de segle va estar acompanyat
d’importants transformacions en el context en qué tradicionalment s’havia
desenvolupat el comer¢ portuari de Barcelona. El gir proteccionista de co-
menc¢aments dels noranta es va veure confirmat. Els nivells de proteccié expe-

126 Serrano Sanz, El viraje; Domingo Gallego i Vicente Pinilla, «Del librecambio matizado al proteccio-

nismo selectivo: el comercio exterior de productos agrarios y alimentos en Espana entre 1849 y 1935,
Revista de Historia Econémica, 14(2), (1996): 371-420.

127 Alfonso Herranz i Daniel Tirado, «La Restriccién Exterior al Crecimiento Econémico Espafiol (1870-
1913)», Revista de Historia Econdmica-Journal of Iberian and Latin American Economic History, 14, nam.
1 (1996): 11-49.
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rimentaren diverses actualitzacions, no sempre efectives o duradores'?®. Final-
ment, I'aranzel Salvador del 1906 imprimi{ una orientacié més marcadament
industrialista, dins d’una estructura fortament protectora. Per la seua banda,
la depreciacié de la pesseta, que arrenca amb forga amb la guerra hispanocu-
bana i continua amb la derrota espanyola en el conflicte, vingué a més a re-
forcar els nivells de proteccid, permetent al mateix temps abaratir temporal-
ment les exportacions. Malgrat el clima molt menys lliurecanvista imperant
en gran part d’Europa, o potser com a conseqiiencies d’aquest fet, 'economia
espanyola va diversificar notablement la distribucié geografica de les seues
vendes exteriors cap a mercats com 'alemany o el nord-america!'?.

Pel que fa a 'economia catalana, en els primers anys del segle també
aconsegui ampliar els seus mercats de col-locacié de manufactures. Com
veurem, el sector dels teixits de punt, molt intensiu en for¢a de treball, i
partint de les parcel-les de mercat conquerides per téxtil cotoner durant
l'auge exportador de finals del vuit-cents, es va demostrar especialment exi-
t6s: el 1908 les exportacions representaren el 33,5% de la produccié. El
boom de les vendes exteriors de teixits iniciat en la segona meitat dels vui-
tanta, sota 'impuls de la reserva reforcada dels mercats colonials, constituf
un factor clau per a 'ampliacié de les exportacions a altres territoris, aixi
com per explicar la posterior persisténcia de les vendes'’.

Tanmateix, des de la perspectiva del comerg exterior en el seu conjunt,
no hi ha dubte que les condicions empitjoraren notablement. Les exportaci-
ons del port de Barcelona travessaren una profunda contraccié en valor i en
volum a partir de la independéncia de les antigues colonies. La competéncia
exitosa en mercats oberts per part del sector teéxtil catala suposava, sens dub-
te, una novetat; perd no es pot exagerar: la quota catalana en el comerg in-
ternacional de teixits era reduida. A aixd s’hi afegien les inércies, per part de
fabricants i comerciants del textil, a ’hora d’obrir-se a nous mercats, associ-
ades a la manca d’estructures organitzatives i financeres, aixi com al costum
d’operar en el marc protegit del mercat interior o colonial®.

128 Daniel Tirado, «Proteccién arancelaria y evolucién de la economia espanola durante la Restauracién:
un ensayo interpretativo», Revista de Historia Industrial (9), (1996): 53-81.

122" Antonio Tena Junguito, «Sector exterior».

130 Anna Carreras Marin i Yolanda Blasco, «Las exportaciones de Espana a Cuba (1891-1913): perviven-
cias histéricas en la demanda cubana de productos espanoles». Secuencia. Revista de Historia y Ciencias So-
ciales, (2004): nim. 59, 131-156. Montserrat Llonch, Tejiendo en red: la industria del género de punto en
Catalunia (1891-1936), vol. 4, (Edicions Universitat de Barcelona, 2007).

131 Marc Prat Sabartes, «Las estructuras comerciales de la industria algodonera catalana: el triunfo de los
viajantes en el tltimo tercio del siglo x1x», Investigaciones de Historia Econdmica, 4(12), (2004): 79-110.
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Un dels factors més determinants, si no el que més, per entendre la con-
juntura d’inicis de segle, almenys des de la perspectiva concreta de Barcelona
i el seu comer¢ maritim, era, evidentment, la pérdua dels mercats colonials.
Tenint en compte la centralitat que I'espai colonial havia jugat en larticula-
cié de les relacions exteriors catalanes durant bona part del vuit-cents, la des-
aparicié dels mercats captius al Carib i al Sud-est asiatic havia de fer sentir els
seus impactes en el conjunt de 'entramat. De fet, segons les dades recollides
a la taula, juntament amb I'abséncia de ports d’origen a les regions cotoneres
de I'Orient Mitja i el subcontinent indi, que probablement resulta exagera-
da'?, el canvi que més crida I'atencié és precisament la nitida reduccié del
nombre de ports d’origen dels trafics des del Carib i ’Ameérica Central.

NOMBRE DE PORT D’ORIGEN DELS VAIXELLS ARRIBATS

AL PORT DE BARCELONA SEGONS LA REGIO, 1910

Africa del Nord i Mediterrania 3
America Central i Carib 2
America del Nord 6
America del Sud 2
Europa Central 1

Europa de I'Est 3
Europa del Nord 6
Europa del Sud i Mediterrania 12
Europa Occidental 18
Sud-est asiatic 1

FONT: Elaboracié propia a partir d’'un mostreig aleatori del registre del
Diario de Barcelona.

132 Les dades per a aquest any es corresponen amb una mostra i no amb un buidatge complet, de manera
que alguns dels ports amb que els vincles d’importacié eren més freqiients no hi queden recollits. Segons
les estadistiques oficials (i com es pot comprovar en les dades presentades més amunt sobre les importaci-
ons espanyoles de cotd), sabem que el 1910 hi hagué importacions d’aquesta fibra tant des de Turquia
com des de I'India, perd també que es va tractar d’un exercici caracteritzat per volums d’importacié inu-
sualment baixos des d’aquells territoris, com també des d’Egipte.
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Aixo té a veure fonamentalment amb la caiguda dels trafics des dels
ports cubans o porto-riquenys'*®. Entre el 1895 i el 1910, les exportacions
cubanes a Espanya es reduiren (en termes de valors i segons les xifres ofici-
als) en un 89%. Les de Puerto Rico ho feren en un 78%. Evidentment, els
trafics no cessaren completament, pero la caiguda és una mostra palpable de
I'impacte que la fi de la dominacié colonial tingué en els importacions des
de les Antilles. Es possible, a més, que una part de les relacions amb les anti-
gues colonies caribenyes quedés oculta pel fet que els viatges transatlantics
amb Mexic, Panama o els Estats Units hi feren escala. Per contra, les impor-
tacions des de les Filipines es van contraure en menor mesura (27%)%.

Pel que fa a la resta de relacions destacades de la xarxa de proveiment,
des del punt de vista limitat que es deriva dels vincles amb diferents ports
(sense considerar, per tant, I'entitat dels trafics), es pot dir que mantingue-
ren els seus trets generals, tot i una probable reduccié en el nombre total de
ports implicats en el complex importador catala.

Les arribades des dels Estats Units, que tradicionalment havien estat
molt sovint connectades amb els viatges d’exportacié a Cuba, continuaren
representant una pega clau del comer¢ exterior. Ara bé, deixaren d’estar sota
control majoritari dels interessos comercials i naviliers catalans (o espa-
nyols): els vaixells amb bandera espanyola representaven ara un 37,5% del
total, en una posicié equiparable amb els de pavellé austrohongares, i se-
guits pels vaixells italians i anglesos. De manera que el proveiment de coté
va fer-se molt més dependent dels trafics transatlantics d’altres paisos que
feien escala a la capital catalana. Aixo devia comportar una carrega afegida
al saldo deficitari de la balanga per compte corrent que exhibia el Principat
amb Dexterior.

D’altra banda, els intercanvis des del Con Sud, i en concret des de 'Ar-
gentina, s’enfortiren, vehiculats per vaixells tant espanyols com italians,
amb quotes practicament igualades.

Els resultats per als vaixells salpats des del port catala ofereixen matisos
i punts de contrast rellevants. En primer lloc, un nombre molt més reduit
de ports de destinacid, tant pel que fa als trafics totals (35) com, encara
més, als efectuats amb carrega (27). Una desproporcié general amb I'ampli-
tud de la geografia importadora que, com hem vist, venia de lluny i encara
es mantenia. | tanmateix, la comparacié entre ports totals de destinacié i

13 En la mostra recollida no es registren arribades des dels ports de cap dels dos paisos, tot i que molt
probablement el resultat es veu exagerat pel fet de no ser un recull exhaustiu de les embarcacions arriba-
des, siné una seleccié aleatoria.

13 Dades procedents de les Estadistiques del Comerg Exterior.
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ports d’arribada dels vaixells amb carrega presenta unes diferéncies molt me-
nors que les vistes anteriorment, per al 1880. Tot i que desconeixem 'enti-
tat, el valor i la composicié d’aquests trafics, cal destacar: un equilibri molt
més gran a 'Europa Occidental i del Sud, i la presencia de trafics recollits
pel mostreig amb regions com I'Orient Mitja, I'Europa de I'Est i I'Africa del
Nord.

Pel que fa a les relacions amb I’antic espai colonial, també hi consten la
pervivéncia dels fluxos d’exportacié cap a les Filipines i vincles amb Cuba,
si bé molt menors que en les decades prévies i més concentrats geografica-
ment en el segon cas'®. L’antiga colonia va continuar representant un mer-
cat per a 'exportacié i mantingué quotes significatives en les vendes exte-
riors de 'economia catalana. Especialment, en un sector d’alt valor afegit,
com eren els teixits de colors, les exportacions cresqueren ostensiblement,
malgrat competir en un mercat obert, gracies a una estrategia de diferencia-
cid, aixi com a un factor d’bistéresi (és a dir, permanéncia o creixement en
un mercat derivada de la presencia prévia en aquest)'*°.

Segons les estadistiques oficials, el nombre d’embarcacions sortides
d’Espanya en direccié a Cuba es mantenia, el 1910, practicament en el ma-
teix nivell que quinze anys abans (575 i 572 vaixells, respectivament). No
obstant aixo, també és cert que, en termes agregats, les exportacions s’en-
fonsaren: des del 1895 es reduiren un 60% en valor. La suma dels productes
més importants en els trafics dels darrers anys de domini colonial en termes
de quantitats fisiques caigué un 64%.'%

13 En la mostra només hi consten arribades al port cuba de Manzanillo.

136 Carreras Marin i Blasco, «Las exportaciones de Espafa». Vegeu també: Anna Carreras Marin, «El
mercado internacional de tejidos de algodén en 1913 y la industria espafola», Revista de Historia Econd-
mica (2001): ndm. extr.

137 Hi he reunit els 16 productes que, en les exportacions del 1895, superaven les 1.000 tones: materials
de construccié, sal comuna, sabé, espelmes, teixits de cotd, sacs, paper (de les diverses classes), botam, ar-
r0s, farina, cigrons, llegums secs, hortalisses, oli, vi i conserves alimentaries. Conjuntament, les exportaci-
ons d’aquests productes d’Espanya a Cuba passaren de 153,3 milions de quilos a 55,3.
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NOMBRE DE PORTS DE DESTINACIO DELS VAIXELLS SORTITS

DEL PORT DE BARCELONA SEGONS LA REGIO (1910)

Pel total de Pels vaixells sortits
vaixells sortits amb carrega
Africa del Nord i Mediterrania 2 1
America Central i Carib 4 4
Ameérica del Nord 2 2
America del Sud 3 3
Europa Central 1 1
Europa de I'Est 1 1
Europa del Nord 1 0
Europa del Sud i Mediterrania 8 4
Europa Occidental 10 8
Golf de Guinea 1 1
Orient Mitja 1 1
Sud-est asiatic 1 1

FONT: Elaboracié propia a partir d’'un mostreig aleatori dels registres del Diario de Barcelona.

Més enlla dels trafics amb els antics territoris colonials, el resultat gene-
ral més destacable és que els trafics d’exportacions des de Barcelona semblen
haver ampliat la seua xarxa, penetrant nous mercats i arribant a nous ports.
Si es comparen aquestes dades amb les del 1880, la ratio entre ports de des-
tinacié amb carrega i ports de destinacié totals passi de 0,39 a 0,77. Es pos-
sible que la perdua dels mercats colonials suposés un estimul a la diversifica-
cié geografica i als esforcos per entrar en nous mercats? Segons Carles
Sudria, aquest hauria estat el cas si més no en les exportacions de textils'.
En acabar-se els efectes conjunturals positius que proporciona la depreciacié
de la pesseta, immediatament després de la independéncia de les colonies, la
Mutua de Fabricantes de Tejidos, reguladora del mercado y exportacién, con-
centra els esforcos col-lectius de 'empresariat del sector cotoner. Lobjectiu
era estimular Pexportacié mitjancant un sistema de primes, que pretenien
sobretot donar resposta als problemes de saturacié del mercat nacional.

138 Sudria, «La exportacién en el desarrollo».
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L’esfor¢ tingué un ¢xit considerable perd molt efimer que, tanmateix, per-
meté col-locar excedents, especialment, en els mercats turc i argenti. Es
probable que els resultats referents a l'arribada de vaixells amb carrega a un
port de 'Orient Mitja (Istanbul, en concret) hi estiguen relacionats. En tot
cas, les exportacions al mercat turc representaren una experiéncia de carac-
ter puntual.

El que sabem del cert és que el volum i el valor de les exportacions
agregades del port es va contraure de manera contundent a partir del 1898.
També sembla clar que les relacions amb les colonies antillanes, que havien
constituit un eix vertebrador del sistema de relacions exteriors, experimen-
taren un retrocés molt clar i perderen gran part de la seua centralitat en els
esquemes comercials. El que en podem concloure és que probablement les
exportacions es diversificaren en un context de contraccié dels volums i els
valors, compensant aixi en part els impactes del retrocés en els mercats anti-
llans.

Al mateix temps, la geografia de les importacions, molt més extensa i
de major entitat, pati modificacions considerables en alguns dels seus eixos
gravitatoris, mentre una part dels trafics tradicionalment conduits per vai-
xells espanyols passaven a mans d’altres marines. En conjunt tot fa pensar
que 'amplitud d’aquesta xarxa minva lleugerament, concentrant-se més en
uns pocs paisos i ramals. En qualsevol cas, es frena el procés de creixement
horitzontal sostingut que havia experimentat des de mitjans del segle x1x.

4.5 Conclusio

Que es pot concloure d’aquest repas a
I'evolucié de la geografia del comer¢ maritim al llarg de la segona meitat
del llarg segle x1x?

Dues sén les conclusions immediates al respecte. La primera és la no-
table estabilitat que exhibiren els eixos més destacats del comerg exterior
del port catala. El sistema de relacions que emergi a partir del segon ter¢ de
la centdria, basat en una combinacié exitosa entre comerg colonial, expor-
tacions vinateres i importacions de cotd en el seu eix america, i en la de-
manda de combustible, maquinaria i béns intermedis a les principals eco-
nomies europees, demostrd una gran persisténcia, almenys fins a la pérdua
dels principals dominis colonials. Cosa que havia de donar forma als trets
estructurals del comer¢ exterior del port a llarg termini. Entre els quals, la
posicié estructuralment deficitaria i la forta dependencia dels mercats colo-
nials.

La segona conclusié t a veure amb el nitid eixamplament de la geo-
grafia de les importacions. Una tendéncia clara a la multiplicacié dels vin-
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cles amb multiples ports en algunes de les regions amb que els intercanvis
eren més intensos. I, sobretot, la incorporacié de noves relacions: amb pai-
sos i territoris amb els quals, si més no a mitjans de la centtria, no existien
lligams solids o aquests eren de molt escassa entitat. El perimetre d’origen
dels trafics arribats a Barcelona s’expandi sobretot en direccié est, incorpo-
rant nous fluxos des de I'Europa oriental, Egipte, 'Orient Mitja, I'India, les
Filipines o Indonésia. Aquesta ampliacié també es produi en altres direcci-
ons, cap a més regions o paisos d’Escandinavia i el Baltic, el Canada o el
golf de Guinea. De manera que, si interpretem el concepte de globalitzacié
en el seu significat potser més habitual, com la multiplicacié de les conne-
xions econdmiques a escala planetaria i la formacié de cadenes productives
transnacionals, és indubtable que el mot resulta ben escaient per a la trajec-
toria seguida pel comer¢ maritim barceloni en aquestes décades.

Aquest moviment d’expansié horitzontal dels fluxos d’importacié con-
trastd amb les limitacions de les exportacions per penetrar en nous mercats;
un problema que es feia evident en I'elevada proporcié de vaixells sortits en
llast. El desequilibri existent entre la geografia importadora i I'exportadora
era potencialment problematic en diversos sentits. D’una banda, pel fet
d’encarir potencialment els nolits dels trafics d’'importacions davant I'absen-
cia de retorns. De l'altra, perqué aixo es tradui en el fet que gran part dels
nous trafics foren conduits sota bandera estrangera, a mesura que el port de
Barcelona es veia integrat en les xarxes internacionals de distribucié. Uns si-
tuacié que, entre d’altres, havia d’agreujar el déficit de la balanca per comp-
te corrent, pel pagament de serveis de transport. Per dltim, perque des del
punt de vista comercial, multiplicava el deéficit amb un nombre creixent de
paisos i regions, que calia compensar i financar. Si bé la posicié de clar
superavit de 'economia catalana amb la resta d’Espanya i amb els mercats
colonials va permetre aprofundir en les tendéncies al creixement geografic
de la xarxa, i la diversificacié dels punts d’importacié, és evident que aixd
suposava un obstacle per a un ulterior desenvolupament. El tombant de se-
gle, amb la fi de 'auge exportador espanyol i la perdua dels mercats coloni-
als, va modificar substancialment el funcionament d’aquesta estructura co-
mercial. La pérdua dels vells mercats colonials i la generalitzacié del
proteccionisme a Europa (Espanya inclosa) es van traduir en una contraccié
suau de la xarxa d’importacions i, en contrast, impulsa una certa diversifica-
cié territorial dels fluxos d’exportacié, compatible amb la seua caiguda en
termes agregats de valor i volum. Aixd planteja la hipotesi que, si bé els
mercats colonials constituiren una de les peces clau del creixement comerci-
al, a llarg termini desestimularen els esforcos per ampliar la xarxa d’exporta-
cions que podien haver permés de reequilibrar parcialment la situacié.

Per dltim, pel que fa als factors explicatius d’aquest procés d’ampliacié
geografica de les relacions comercials, cal considerar la interaccié de multi-
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ples processos. Tant la politica comercial com, especialment, la navegacié a
vapor, gaudeixen d’una prioritat explicativa, en abaratir els costos d’impor-
taci6 des de regions allunyades i incrementar la capacitat de carrega. De fet,
les transformacions en aquests ambits suposaren sovint veritables punts
d’inflexié: la fi de la prohibicié d’importar cereals a Espanya, lobertura del
canal de Suez (amb els estimuls que en derivaren cap a la navegacié a va-
por) o lestabliment de linies oficials subvencionades entre Barcelona i les
Filipines o Fernando Poo en serien alguns dels més significatius. Com ha
demostrat Luigi Pascali'®, en el periode 1870-1914, I'establiment de rutes
de navegacié a vapor entre dos ports o paisos es tradui, en general, en in-
crements molt importants dels fluxos comercials bilaterals.

Tanmateix, i al costat d’aquests factors, resulta imprescindible prendre
en consideraci6 aquells aspectes més propiament lligats a la transformacié
de loferta i el creixement de la demanda importadora. Pel que fa als pri-
mers, el procés de formacié dels mercats internacionals de productes clau
en la globalitzacié comercial vuitcentista, com el coté i els cereals, no esti-
gué absent d’aspectes que anaven més enlla de la resposta automatica dels
agents economics a les oportunitats que les reduccions de les barreres al co-
merg (institucionals o fisiques) feien possibles. Les intervencions politiques
i geopolitiques, i I'acci6é decidida de potents conglomerats comercials i fi-
nancers que impulsaven la comercialitzacié agricola, formaren part d’aquests
processos. El seu resultat, sovint, se salda en una completa transformacié de
Iestructura socioproductiva, protagonitzada per la produccié per al mercat
i per les pressions financeres i competitives sobre els productors. El creixe-
ment del comer¢ internacional de commodities dificilment es pot entendre
sense considerar les reaccions a la interrupcié conjuntural dels trafics des
dels Estats Units, i la reestructuracié del panorama cotoner mundial poste-
rior a l'abolicié de Iesclavitud en aquell pais. I tampoc sense la construccié
d’una infraestructura com el canal de Suez, amb un caracter geopolitic de
primer ordre. De la mateixa manera, I'expansié de la produccié de cereals,
integrada en un mercat internacional, o el proveiment de nous productes
(la copra, per exemple) i de materies primeres per a les economies industri-
alitzades, forma part d’'un procés de reconfiguracié de I'economia mundial
en que les majors facilitats per als intercanvis a llarga distancia formaren
part d’un ventall ampli d’estimuls i pressions.

Pel que fa al segon tipus de factors, I'extensié i complexitat de la xarxa
importadora barcelonina és dificilment destriable dels desenvolupaments

1% Luigi Pascali, «The wind of change: Maritime technology, trade, and economic development», Ameri-
can Economic Review, 107(9), (2017): 2821-54.
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socioproductius i el perfil d’especialitzacié que marcaren I'evolucié de I'eco-
nomia regional, en consonancia amb el que s’esdevenia en altres paisos pro-
pers, alguns dels quals jugaren un lideratge indiscutible en la promocié de
I'esmentada globalitzacié. Aquests aspectes, que expliquen la vitalitat i con-
sistencia a llarg termini de la demanda importadora de Barcelona, hauran
de centrar la meua atencié en les pagines que segueixen.
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Vista del port de Barcelona. (MMB)
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Vista a¢ria del moll de Balears de Barcelona, amb el vapor Magallanes de la Cia.
Trasatldntica, 1930 - 1935. (MMB)
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5. El port industrial
urba

Com hem vist, els fluxos de mercade-
ries des de 'estranger constituiren el component més destacat dels trafics por-
tuaris de Barcelona durant la segona meitat del segle xix llarg i, de fet, durant
practicament tota la centdria. La demanda d’importacions va ser el principal
motor del dinamisme comercial i també 'estimul fonamental de I'expansié de
la xarxa global d’intercanvis en queé es va traduir el procés de creixent obertura
a lexterior: no tan sols del port, siné de I'economia catalana del periode.

En aquest sentit, 'auge sense precedents del comerg exterior en particu-
lar, i dels intercanvis maritims en general, era indestriable de les transforma-
cions socioecondmiques que tingueren lloc en aquest periode cabdal a I'/in-
terland més immediat del port: la ciutat de Barcelona i el seu entorn proper.
Tant la globalitzacié dels trafics com la posicié destacada de la capital catala-
na dins del sistema portuari espanyol i de la Mediterrania occidental sén difi-
cils d’entendre al marge de la naturalesa industrial i urbana del port.

Afirmar que el de Barcelona era un port industrial i urba podria semblar
d’entrada banal, perd aquest rerefons havia de tenir implicacions decisives.

En primer lloc, i pel que fa a les relacions entre la infraestructura por-
tuaria i el seu entorn urba, alguns autors han proposat diverses tipologies i
gradacions basant-se en: les dimensions econdmiques i poblacionals de la
ciutat; el paper del port en els trafics nacionals i internacionals, i el seu pes
relatiu en el funcionament de I'economia urbana en el seu conjunt. Es po-
dria distingir aix{ entre poblacions costaneres, ciutats maritimes, grans ciu-
tats amb port, centres del comerg global (hubs) o grans portes d’entrada en
que la funcié portuaria (sovint d’abast continental) és clarament preponde-
rant en relacié amb el seu hinterland urba. El cas de Barcelona seria el d’una
gran ciutat portuaria, marcada per un notable equilibri entre el desenvolu-
pament d’unes activitats maritimes internacionals molt significatives i el
d’una ciutat amb un considerable pes econdomic i demografic'®®. Es a dir, el
d’un gran port urba, en que la dinamica de creixement i concentracié tant
demografica com econdmica de 'entorn hauria anat de la ma del seu posi-

140 Vegeu: Cesar Ducruet, «The Port City in a Multidisciplinary Analysis», dins: Josep Alemany i Riccar-
do Bruttomesso (eds.), The Port City of the XXIst Century: New Challenges in the Relationship between Port
and City (RETE, 2011), 32-48. Malgrat que I'autor desenvolupa aquesta tipologia per a les ciutats por-
tuaries del segle xx1, els seus estudis tamb¢é s’han centrat en la segona meitat del segle xIx.
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cionament en la creixent xarxa d’intercanvis globals. Alguns dels canvis més
significatius en les relacions exteriors del port al llarg de la segona meitat del
vuit-cents tingueren a veure, precisament, amb la dindmica d’expansié ur-
bana, amb el consegiient creixement de la demanda de consum.

En segon lloc, malgrat que la revolucié industrial és potser el fenomen
decisiu per entendre la historia del periode, tant des de la perspectiva de 'eco-
nomia catalana com, de fet, de 'economia internacional i el mercat mundial,
la seua distribucié territorial i els impactes econdmics altament desiguals
constituirien un fet tant o més rellevant que la industrialitzacié mateixa.

El model de port industrial no va ser la norma a nivell planetari. So-
bretot si es prenen en consideraci6 alguns dels ports que protagonitzaren de
manera més clara els intercanvis globals i se situaren en les primeres posici-
ons per les seues dimensions fisiques i volums de trafic. Londres o Nova
York desenvoluparen activitats industrials i nuclis manufacturers, molt so-
vint associades a les darreres fases de transformacié dels productes arribats
per via maritima. Perd la matriu dels seus intercanvis estigué determinada
per altres factors. En el cas de la capital britanica, el seu paper d’entrepér
mundial juntament amb el dinamic mercat de consum urba-metropolita i
nacional, constituiren estimuls molt més decisius. Per la seua banda, el
desenvolupament del port de Nova York estigué estretament lligat al paper
exportador, especialment en la fase d’auge dels fluxos de cereals americans
cap a Europa en el darrer ter¢ de segle, aixi com al desenvolupament del
mateix mercat urba i regional'!.

A aixd caldria afegir-hi 'auge extraordinari del comer¢ maritim internaci-
onal en territoris especialitzats en I'exportacié de productes primaris, ciutats
portuaries colonials o enclavaments per a les exportacions europees a llarga dis-
tancia. Hong Kong, Singapur, Bombai, Buenos Aires, 'Havana i tants altres
nodes dels grans intercanvis mundials no van viure, com és sabut, un desenvo-
lupament basat en I'ascens d’un entorn industrial. Aixd no obstant, cap d’ells
no va ser ali¢ als efectes globals de I'emergeéncia de la fabrica moderna: les no-
ves demandes de materies primeres per a la inddstria i d’aliments per al prole-
tariat o la poblacié urbana en general; la nova oferta globalitzada de manufac-
tures europees, i la reestructuracié geografica de la produccié mundial'42.

141 Jean Heffer, Le Port de New York et le Commerce Extérieur Américain, 1860-1900, nim. 25 (1986).
Publications de la Sorbonne; Osterhammle, The transformation.

142 Gérard Le Bouedec, «Fconomie atlantique et profil des villes-ports en Europe (xvire-xixe si¢cles)»,
dins: Guy Saupin (ed.), Villes atlantiques dans I'Europe occidentale du Moyen Age au xxe siécle (Rennes:
Presses Universitaires de Rennes, 2006), 45-56; César Ducruet, «<Mapping Global Urban Interactions:
Maritime Flows and Port Hierarchies since the Late Nineteenth Century». Globalization and World Cities
(GaWC) Research Bulletin (2013): 429.
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Per tant, si bé 'adveniment del sistema fabril modern va ser un dels
factors essencials de 'explosié comercial vuitcentista i de I'emergencia del
mercat mundial capitalista, no permet tanmateix explicar la trajectoria con-
creta dels diversos ports. Almenys en la mesura que la majoria de regions
del mén no s’industrialitzaren en aquestes décades; algunes fins i tot pati-
ren un procés de declivi de la manufactura tradicional. Pero tampoc tots els
nuclis industrials establiren relacions similars amb el mercat intern, amb el
comer¢ exterior o amb altres branques productives.

L’estudi dels patrons regionals d’industrialitzacié a 'Europa dels segles
xviI i xix ha permes distingir entre diversos tipus ideals (que a la practica
donaren lloc a diverses combinacions). El desenvolupament de la manufac-
tura a partir de 'estimul d’'un mercat de consum urba; el sorgiment d’in-
dustries lligades a la preséncia de materials estrategics, com el carbé o els
minerals metallics; la protoindustria rural, o els nuclis fabrils lligats a la
preséncia de salts d’aigua aprofitables com a font d’energia, haurien estat
Porigen de models de desenvolupament industrial molt distints. I el que és
més important per a I'estudi del comer¢ portuari: estigueren associats a pa-
trons de relacions comercials ben diferents. El cas catala barrejaria, de fet,
alguns elements d’aquestes diverses tipologies. Tanmateix, I'empremta de
Barcelona com a nucli urba i ciutat portuaria resultaria a la llarga la més
destacada!®.

Tant el creixement dels trafics maritims com el posicionament del
port en el marc de les xarxes nacionals i internacionals mantingué una es-
treta relacié amb les necessitats immediates (de proveiment, especialment) i
estrategiques (I'aposta pel proteccionisme industrialista per part de la bur-
gesia local) del desenvolupament del sistema fabril a la ciutat i al pais.

Aix6 permet entendre, per exemple, les diferéncies amb la trajectoria,
el patré d’especialitzacié i les relacions amb I'hinterland respecte dels altres
grans centres portuaris de 'oest de la Mediterrania: Génova i Marsella. Ge-
nova cresqué com un entrepdt internacional, molt abocat a l'activitat propia-
ment comercial i de vocacié lliurecanvista. Marsella desenvolupa caracte-
ristiques intermeédies, sumant al seu rol de gran port colonial frances el
d’intermediaci6 en els trafics globals, i desenvolupant en el seu entorn una
manufactura molt lligada a un mercat urba dependent de la mateixa condi-
cié portuaria de la ciutat. El port de Barcelona, en canvi, mantingué, al
llarg de la segona meitat del segle, la seua funcié de vincle amb els mercats
globals d’una inddstria dependent d’un mercat fortament protegit. Un clar

9 Jordi Maluquer de Motes, Historia economica de Catalunya. Segles Xix i xx (Barcelona, Universitat
Oberta de Catalunya, Proa, 1998).
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contrast, doncs, entre un gran port gairebé sense industria, un port que ge-
nera un cert grau d’industrialitzacié al seu voltant, i en definitiva, un port,
el barceloni, subordinat en gran mesura als dictats de la inddstria orientada
al consum intern!#.

També en el marc del sistema portuari espanyol, el de la capital catala-
na adquiri caracteristiques ben peculiars en comparacié amb altres ports.
Entre els principals nodes dels trafics maritims espanyols, hi abundaren els
grans ports d’exportacié agricola o alimentaria (com Santander o Valéncia,
entre d’altres); minera (el de Huelva, per exemple); alguns de molt abocats
a la seua funcié dins dels intercanvis de cabotatge (Sevilla) o d’altres de
marcats per la importacié de béns de consum final, fonamentalment (com
Cadis). Fins i tot el de Bilbao, que acabaria emergint com l'altre gran port
industrial espanyol de finals del segle x1x i comengaments del xx, presenta-
va caracteristiques molt distintes, atesa 'especialitzacié productiva del seu
hinterland en una inddstria no orientada als béns de consum i el seu paper
complementari en I'exportacié de mineral de ferro a gran escala. Les carac-
teristiques del port barceloni, en canvi, restaren molt lligades tant a la for-
macié d’un dindmic mercat urba com a la preséncia determinant d’una in-
dustria protagonitzada pels béns de consum!®.

En resum, el cicle d’auge del comer¢ portuari que visqué Barcelona
entre aproximadament els anys trenta del segle x1x i els inicis de la Gran
Guerra respongué, en primera instancia, al caracter urba i industrial del
port, i per tant als complexos processos de transformacié que tingueren lloc
en el seu hinterland més immediat. En aquesta doble condicid, urbana i in-
dustrial, és convenient incidir primerament en la segona d’aquestes caracte-
ristiques. El sorgiment del sistema fabril, les seues limitacions i la seua
complicada trajectdria mereixen una certa preeminéncia explicativa en la
mesura que no tan sols tingueren un pes més decisiu en el volum i el valor
dels trafics. També condicionaren de manera més evident 'entramat de re-
lacions comercials. De fet, constituiren el factor decisiu de la impressionant
expansié econdmica i demografica de la ciutat mateixa.

14 Laura Calosci, Nacionalismo Econdmico y Comercio Mediterrdaneo: Pensamiento y Accion de la Junta de
Comercio de Barcelona (1763-1847) (Barcelona, Fundacié Ernest Lluch: 2007); Marnot, Les grands ports.
1 Vegeu: Maluquer de Motes, Historia Economica. Aquesta tipologia superficial es constata a partir de
les Estadistiques de Comerg Exterior i de Comer¢ de Cabotatge, perd pot ser complementada amb estudis
comparatius com: Esperanza Frax Rosales, Puertos y comercio de cabotaje en Espana, 1857-1934 (vol. 2)
(Banco de Espafia, Servicio de Estudios, 1981), i Daniel Castillo-Hidalgo i Jesus M. Valdaliso, «Puertos y
regiones maritimas en Espana en perspectiva histérica: movimiento comercial y transformaciones econé-
micas (c. 1880-2009)», Phicaria (2016): IV Encuentros Internacionales del Mediterrineo.
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5.1 Les importacions
industrials com a factor
de dinamisme del comer¢
exterior

Maluquer de Motes ha proposat tres
grans etapes inicials en el creixement econdmic modern a Catalunya, estre-
tament lligat al sorgiment de la industria. Aquestes fases, al seu torn, po-
drien dividir-se en subperiodes marcats per punts d’inflexié i conjuntures
critiques'®.

1. La primera etapa s’hauria iniciat en la primera meitat del segle
xvir i hauria finalitzat pels volts del 1840. Sobre la base d’'un mercat
intern en creixement, a partir del progrés de la divisié del treball a es-
cala regional i la comercialitzacié agraria es posaren les bases per al
sorgiment d’una industria moderna. El dinamisme de la inddstria
pionera del cotd, veritable «sector pautador», hauria d’impulsar en el
futur el sorgiment i modernitzacié progressiva d’altres sectors indus-
trials. Aquest llarguissim periode no estigué caracteritzat, evident-
ment, per una evolucié de caracter lineal. El desenvolupament manu-
facturer es veié interromput dristicament per les convulsions que
marcaren la fi del segle xviir i 'esfondrament de I’Antic Régim a Es-
panya. Un clar punt d’inflexié en aquesta evolucid estaria constituit
per la represa inicial dels anys vint i, de manera molt més solida, en
els anys trenta.

2. La segona etapa aniria del 1840 al 1891. Els trets més decisius
d’aquest mig segle haurien estat la consolidacié de la industrialitzacid,
la formacié de nous sectors industrials i 'assumpcié per part del sec-
tor cotoner d’un paper de pol de creixement: capag d’exportar a altres
mercats extraregionals, de determinar el funcionament de I'economia
catalana i de la demanda interna i de generar spi/l-overs i encadena-
ments. Aquesta etapa estigué, al seu torn, molt marcada per conjun-
tures diverses i alguns clars punts d’inflexid: canvi de signe en la poli-
tica comercial a partir del 1868; crisis industrials en els anys seixanta i
en la segona meitat dels vuitanta, i expansié exportadora dels sectors
manufacturers a partir de finals d’aquella década.

146 De fet, es tractaria de sis estapes, perod la quarta, la cinquena i la sisena es correspondrien plenament

amb la historia econdmica del segle xx (ibid.)
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3. La tercera etapa s’hauria allargat des del 1891 fins al 1930 i
s’inicid amb el tomb proteccionista de la politica comercial. Hauria
estat marcada, des del punt de vista de I'estructura productiva, per un
clar procés de diversificacié industrial (que s’accelera entrat el nou-
cents). En aquesta etapa destacd l'ascens de branques de nous tipus,
en general molt més intensives en capital i tecnologia: energetica, ci-
mentera, quimica i metal-ldrgica. La pérdua de les colonies significa,
en molts sentits, un clar punt d’inflexi6é (d’efectes contraposats), aixi
com, evidentment, 'esclat de la Guerra Mundial i les transformacions
posteriors, que escapen a 'abast temporal d’aquest estudi.

Aquesta perioditzacié esquematica permet contextualitzar la relacié entre
comerg exterior i industria a Catalunya. L’inici de la moderna industrialit-
zaci6 a Catalunya es podria datar en la década dels trenta del segle x1x, i
tingué en la instal-laci6 i posada en funcionament de la primera maquina
de vapor a la fabrica Bonaplata, ¢l novembre de 1833, el seu punt de parti-
da simbolic. L'efimera existencia d’aquesta instal-lacié pionera, destruida
per un incendi luddita el 1835 en el context de les primeres bullangues, li
havia de conferir un cert caracter premonitori: anticipant tant el progrés
tecnoldgic i la mecanitzacié com una conflictivitat social de nou tipus. Dues
cares de la moneda de la societat que tot just emergia.

Pero, independentment de la sort d’aquesta fabrica concreta, des de
mitjans dels anys trenta i, especialment, en les dues decades posteriors, s’as-
sistird a una completa transformacié del funcionament de la manufactura
textil, especialment en el sector cotoner, que havia de fer sentir les seues re-
verberacions en el conjunt de I'entramat socioecondmic'¥.

Entre el tercer decenni del segle i els inicis dels anys seixanta, Catalu-
nya assisti a un procés de rapida mecanitzacié i de concentracié geografica
del teixit productiu manufacturer: en diverses poblacions costaneres i, fona-
mentalment, a Barcelona i el seu entorn. Els progressos en la formacié de
capital i 'adapracié de les noves tecniques estigueren liderats en aquests
anys, de manera gairebé exclusiva, per la industria cotonera. El creixement
d’aquest subsector textil, en paral-lel amb la conquesta del mercat nacional,
va ser en molts sentits el de la inddstria moderna a Catalunya i a Espanya
en el seu conjunt. Amb tot, en el subsector tradicional de la llana, d’histori-
ca importancia en el desenvolupament manufacturer en segles previs, s’as-
sajaren també els primers intents d’adopcié de la maquina de vapor, en-

147 Nadal, E/ fracaso.
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trant en la fase inicial d’un procés d’industrialitzacié menys impressionant i
de caracter més gradual'®.

El segon ter¢ de segle veié també consolidar-se un nou patré de relaci-
ons externes, articulat en bona mesura sobre els trafics cotoners, que havien
de constituir la principal partida d’importacié al llarg de tota la centuria. El
comerg exterior del pafs queda aixi associat de manera molt clara a 'adqui-
sicié de la principal matéria primera de la inddstria lider. Com han explicat
Josep Maria Fradera i Francesc Valls, i he pogut assenyalar en altres punts
d’aquest treball, els estimuls comercials i la reconfiguracié del sistema d’in-
tercanvis maritims, impulsada per la necessitat de donar sortida a la pro-
duccié vinicola, constituiren un impuls decisiu per al desenvolupament del
sector fabril en les seues primeres fases'®. Un cop en funcionament els me-
canismes del creixement industrial, aquest adquiri una dinamica propia i
sostinguda en el temps, que havia de condicionar el rumb i I'estructura dels
intercanvis catalans, tant amb Espanya com amb lestranger. El de Barcelo-
na es configura com un port de marcat perfil industrial, cosa que tingué el
seu reflex tant en la composicié de les eixides per cabotatge (substituides
parcialment i de manera progressiva pels trafics ferroviaris) com sobretot, i
de manera molt més permanent, en les importacions des de I'estranger.'>

Malgrat que no disposem de dades anuals desagregades sobre els valors
del comerg exterior abans del 1862, sabem que el ritme de creixement de
les importacions de cotd, que dominaven la demanda industrial, va assolir
els seus maxims entre finals de la década dels trenta i la primera meitat dels
anys cinquanta’®’. De manera que devien suposar un dels primers factors
de creixement dels intercanvis exteriors, si no el primer. El carbd, que ana
guanyant importancia a mesura que avancava la mecanitzacié, suposa un
altre dels motors destacats de la importacié barcelonina.

Tanmateix, la situacié canvia drasticament amb la llarga conjuntura ad-
versa per la qual travessa el sector cotoner, i el conjunt de I'economia catala-
na, a partir de finals dels cinquanta: encadenant problemes inicials de sobre-
produccié industrial, amb el dramatic xoc d’oferta de la fam de cotd i,
posteriorment, la crisi financera del 1866. Aixo va fer que, durant més d’una
década, les entrades d’inpuss productius experimentaren una atonia inusual.

148 Jordi Malquer de Motes, «El indice de la produccién industrial de Catalufa: una nueva estimacién
(1817-1935)», Revista de Historia Industrial (5), (1994): 45-72; Josep Maria Benaul, La indistria téxtil
llanera a Catalunya, 1750-1870. El procés d’industrialitzacié al districte industrial de Sabadell-Terrassa
(Tesi doctoral, Bellaterra: Universitat Autonoma de Barcelona, 1991).

9 Fradera, Indistria i mercat; Valls, La Catalunya Atlantica.
150 Carreras i Yéfez, «El puerto industrial».

151 Nadal, E/ fracaso.
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Des de finals dels anys seixanta, amb la fi de les dificultats externes per
al proveiment de fibra i 'establiment de I'aranzel Figuerola, que inaugurava
una etapa de relativa obertura en la politica comercial, el pes dels inputs in-
dustrials es recupera. En els cinquanta anys posteriors se situa entre la mei-
tat i els dos tercos del valor total de les importacions.

Aixi ho expressa el grafic segiient. Hi he representat la quota agregada
d’un conjunt de productes seleccionats per la seua relacié amb les cadenes
productives del complex industrial. Aquest grup de partides inclou les dis-
tintes fibres textils (cotd, llana, lli, canem, pita, abaca, jute i seda); els fils i
filats; ferros, acers i coures poc elaborats (en lingots, barres, planxes, tubs i
fil d’aram); productes quimics, tints i adrogueria; producte vegetals; cuirs;
carbé vegetal i mineral, i maquinaria i peces. No hi he inclos partides que
també podien constituir altres materies primeres significatives per a la in-
ddstria, com la fusta (amb tota probabilitat, més vinculada a la construccié
d’edificis i infraestructures viaries) o els cereals (matéria primera de la in-
ddstria farinera, perd que he considerat associats directament a la demanda
de consum). De manera que, en funcié dels criteris de seleccid, el pes rela-
tiu dels imputs podria haver estat fins i tot superior.

QUOTA DELS INPUTS INDUSTRIALS SELECCIONATS

SOBRE LES IMPORTACIONS A PREUS CORRENTS OFICIALS.
EN MITJANES TRIENNALS (1862-1913)
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FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques del Comer¢ Exterior.

La trajectoria seguida per les importacions orientades al consum pro-
ductiu estigué marcada per un fort creixement des de finals dels anys sei-
xanta, en el context de reduccié dels costos aranzelaris i recuperacié de
l'oferta de cot6 en floca. Posteriorment, des del 1876-1878 experimenta
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una contraccié relativa que es perllongd, amb menor intensitat, durant una
década. Aquesta evolucié respongué a diverses causes. En primer lloc, la
frenada inicial de les importacions de cotd, després del rapid repunt que se-
gui al restabliment de P'oferta internacional. En segon lloc, amb 'obertura
de la connexié ferroviaria amb Franga, la circulacié per Portbou absorbf
una part dels trafics dirigits a la industria regional en renglons com els cuirs
crus o el carbd (tot i que els volums foren forca més baixos que els arribats
per via maritima a la capital) i, de manera molt destacada, la llana. Cal afe-
gir-hi la situacié de crisi industrial que marca els anys 1884-1888. Perd, fo-
namentalment, la caiguda d’aquesta quota a mitja termini respongué al fort
creixement de la resta d’importacions, majoritariament béns de consum,
que segons les xifres oficials s’expandiren a un 6,1% anual en comparacié
amb una taxa de I'1,7% per als béns d’ts productiu.

A partir del 1887, aquest conjunt de productes liderd novament el
creixement agregat de les importacions. La reactivacié de l'activitat lligada a
Iexportacié de manufactures a les colonies i el proteccionisme vigent des
del 1891, que permeté superar els efectes de la competéncia externa, expli-
quen en gran mesura aquest comportament. En conseqii¢ncia, la quota de
les importacions industrials cresqué de manera sostinguda fins a comenga-
ments del segle xx, amb 'excepcié de la segona meitat dels noranta, quan el
sector travessa una nova crisi.

El canvi de centdria coincidi amb un fort repunt d’aquestes partides,
probablement afavorit pels fluxos de capitals arribats des de les colonies
perdudes el 1898, i de la repatriacié dels contingents militars, que potenci-
aren la demanda interna i la inversié *2. La década previa a lesclat de la
Gran Guerra estigué marcada per una evolucié oscil-lant d’aquest compo-
nent, que, en qualsevol cas, continua fluctuant sobre el 60-70% del total.

Es evident, per tant, que una proporcié molt significativa del comerg
exterior del port responia de manera prioritaria als ritmes i la trajectoria se-
guida per la inddstria. Aquest no n’era I'tinic condicionant, en el curt i mit-
ja termini. Perd el creixement del sector secundari i I'expansié del comerg
d’importacié seguiren trajectories molt similars a llarg termini.

La comparacié entre I'evolucié de les importacions d’inputs produc-
tius, deflactades amb preus del 1910, i la de la produccié industrial, aixi ho
fa palés. S’hi observa, com a principal excepcid, una fase de clara divergen-
cia en les trajectories entre el 1868 i el 1875 que respon a les causes ja es-
mentades: restabliment dels nivells d’oferta internacional de coté en floca i

12 Jordi Maluquer de Motes, Espara en la crisis de 1898. De la Gran Depresién a la modernizacion econd-
mica del siglo xx (Barcelona: Peninsula, 1999).
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rebaixes aranzelaries que afavoriren 'ampliacié de les importacions a ren-
glons tradicionalment poc significatius en el comerg exterior, com és el cas
de la llana. Superat aquest repunt, i al llarg del darrer quart de segle, el crei-
xement va ser molt semblant, si se n’exceptua el major ritme adquirit per
les importacions a finals dels anys vuitanta.

RATIO ENTRE ELS INDEXS DE LA IMPORTACIO D’INPUTS (A PREUS DEL

1910) I DE LA PRODUCCIO INDUSTRIAL (BASE DELS INDEXS = 1863-1913)
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FONT: Elaboracié propia en base a les Estadistiques del Comerg Exterior i Maluquer de Motes (1994).

Cal tenir en compte, en tot cas, que la variacié en el valor agregat
d’aquestes importacions responia també a efectes de composicié, ja que el
valor dels diversos béns i renglons era, logicament, diferent. Aixi, per exem-
ple, en 1887-1891 es produf una de les fases alcistes més destacades de la
importacié de béns d’equip de la segona meitat del segle. Laltra qiiesti6
que cal notar és la tendéncia a la baixa de la ratio entre tots dos indicadors
des d’inicis del segle xx. Es possible que aixd reflectira una certa reduccié
de la dependéncia exterior del complex productiu, lligada a I'ascens de no-
ves branques industrials, aix{ com als efectes del proteccionisme en ren-
glons com el carbé o els quimics.

Els paral-lelismes observats reflectien P'estreta dependéncia estructural
del sector secundari respecte dels mercats exteriors. Dependéncia que abas-
tava des del combustible i les matéries primeres fins a béns intermedis i
d’equip.

Lestreta vinculacié entre comer¢ exterior i demanda industrial va con-
formar una de les caracteristiques estructurals de les relacions comercials
del port: en el doble sentit que els productes destinats a la industria predo-
minaven en les relacions amb lestranger, i que el comerg exterior era, amb
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molta claredat, la principal via per al seu proveiment. A la taula es fa palesa
aquesta vinculacid, molt accentuada en el darrer quart del vuit-cents, per a
alguns dels inputs clau del complex fabril catala.

ORIGEN I PROPORCIO SOBRE EL TOTAL DE LES IMPORTACIONS

DE DIVERSOS INPUTS INDUSTRIALS SELECCIONATS

Proporcid de les importacions de Iestranger sobre les entrades totals Proporci6
dels inputs

Gotd Altres ' Cailhi Drogues i . scleccionats sobre
en floca fibres  Cuirs mineral productes Maquinaria | importacions
i filats quimics —
1865 96,70%  70,60% 77,20%  94,60%  67,00% 100,00% 55,40%
1880 99,40%  98,40% 97,00% 100,00%  90,50% 100,00% 58,20%
1895  100,00% 97,10% 88,40%  97,00%  93,20% 96,70% 54,00%
1910 100,00%  82,60% 73,80%  73,90%  80,70% 82,90% 57,70%

FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques del Comer¢ Exterior i les Estadisti-
ques de Comerg de Cabotatge.

Les xifres sobre les quotes del proveiment des de U'estranger d’alguns
d’aquests productes clau per al funcionament de la inddstria, si bé van so-
frir evolucions variables, no ofereixen gaires dubtes sobre el vincle entre de-
manda industrial i comer¢ exterior barceloni. Cal tenir en compte, aixd si,
que només s’hi recullen les arribades directes per via maritima. De manera
que tant les arribades per via ferria des d’altres punts d’Espanya com la pos-
sible produccié local, en el cas de la maquinaria i dels productes quimics,
no s’hi recullen. Aixd moderaria molt lleugerament aquestes quotes, en tot
cas, en vista del que sabem sobre el desenvolupament tecnologic i la capaci-
tat productiva del sector quimic i metal-largic catala d’aquests anys'.

A més d’aquestes exclusions, inevitables, sobre 'oferta interna d’aquests
productes, una part dels fluxos d’importacions des de I'estranger tampoc no
hi queda recollida: les importacions per via terrestre, especialment per la
duana de Portbou i significatives en les arribades de carbé, cuir i llana, perd

15 Jordi Nadal, «La industria quimica: consolidacié pel biaix dels adobs. 1914-1939», dins: DD.AA.,
Historia economica de la Catalunya contemporania. (Barcelona: Enciclopédia Catalana, 1994) Vol. 6, 148-166;
Esteve Deu i Montserrat Llonch, «La maquinaria textil en Catalufa: de la total dependencia exterior a la
reduccién de importaciones, 1870-1959». Revista de Historia Industrial. Economia y Empresa, 17, nim.
38 (2008): 17-49.
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que no és possible d’'imputar directament a la demanda de la capital o el
seu entorn. En qualsevol cas, la importancia d’aquests trafics ferroviaris es
va limitar sobretot en la década dels vuitanta. Fos com fos, les entrades per
ferrocarril vindrien a reforcar la imatge d’un estret lligam entre comerg ex-
terior i demanda industrial, si bé en aquest cas no pas com a estimul directe
del trafic maritim de la capital catalana.

Les raons d’aquest vincle de fons eren senzilles: Catalunya i Barcelona
s’adaptaren plenament als esquemes d’industrialitzacié regional basats en
I'expansié del mercat interior, i no en la dotacié de recursos naturals.

En certa manera, el procés d’industrialitzacié del Principat es va fer
contra alldo que geografs i economistes anomenen la primera naturalesa
(first nature): les dotacions de recursos, les condicions climatiques, orografi-
ques i edafiques. O més ben dit, basant-se en un dels pocs avantatges de la
seua geografia fisica: 'accés al mar. Per aixo, des dels seus inicis, la indds-
tria moderna estigué estretament vinculada al comerg exterior. Aquest po-
dia no haver estat el cas.

El llaner seria ’'exemple d’una manufactura tradicional, orientada tam-
bé al consum interior, perd basada en una matéria primera de proximitat.
De fet, i malgrat els progressos que registra el subsector industrial llaner,
especialment durant la década dels seixanta a causa de Iescassetat de cotd,
el seu proveiment continud depenent majoritariament dels intercanvis dins
del mercat espanyol fins al tomb que suposa I'aranzel Figuerola'. Pero el
sector cotoner, que per les propietats naturals de la fibra havia de desplagar
els teixits d’altres materials durant les primeres fases de la industrialitzacid,
tingué una dimensié internacional des de I'inici, ja que la produccié euro-
pea deriva d’un procés de substitucié de les importacions en el marc de les
xarxes del comerg a llarga distancia®>.

Ara bé, si bé és cert que els condicionants geografics i naturals incidien
en els recursos disponibles en el marc de 'economia regional o espanyola i,
doncs, en les necessitats d’adquirir inputs basics a I'estranger, aixd no per-
met explicar completament la dependéncia importadora de I'entramat in-
dustrial catala. Sens dubte, aquest era el cas per al cotd, el conreu del qual
no tenia possibilitats de prosperar a Espanya, tant per raons geografiques
com de la realitat socioproductiva, i malgrat els assajos incipients a Motril a

154 Josep Maria Benaul, «Notes sobre la industrialitzacié de Sabadell (1780-1898)». Arraona: revista d his-
toria (1981): 55-78; Angel Garcia Sanz, «Lana de Segovia para los telares de Catalufa en el siglo xix: Un
aspecto de la formacién del mercado nacional», dins: Albert Carreras, (coord.), Doctor Jordi Nadal: [ho-
menaje]: la industrializacion y el desarrollo econdmico de Espania = la industrializacion y el desarrollo econd-
mico de Esparnia (Publicaciones y Ediciones de la Universitat de Barcelona, 1999).

155 Beckert, El imperio.
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comengaments de segle’. I en certa manera, 'argument podria estendre’s
al cas del combustible, ja que, malgrat les reserves carboneres existents al
nord de la Peninsula, especialment a Astiries, tant la qualitat del carbé
com els costos d’extraccié i transport en minvaven considerablement la
competitivitat. Tot i aixi, amb el tomb de segle, els elevats recarrecs aranze-
laris facilitarien l'arribada de carbé des del Cantabric. Tindré ocasié de re-
ferir-me més endavant a algunes implicacions del trafic cotoner i carboner
del port. El que resulta evident, en tot cas, és que la influéncia dels condici-
onants naturals i geografics era prou més indirecta en el cas de tota una al-
tra série d’imputs essencials i que conformaren components molt destacats
de les importacions barcelonines.

N’és un exemple clar, en aquest sentit, el de la llana. La ramaderia cas-
tellana i aragonesa havia ostentat durant segles una posicié de potencia de
primer ordre en la produccié llanera. Tanmateix, el procés de desamortitza-
cié havia de tenir impactes a llarg termini en la capacitat de produccié del
sector. Amb tot, la produccié d’aquestes regions continua suposant la font
de subministrament de la inddstria llanera catalana en la seua primera fase
d’industrialitzacié gradual, aix{ com d’altres nuclis manufacturers espanyols
en aquest ram. Tanmateix, a partir de finals dels anys seixanta, les arribades
de llana peninsular van patir un rapid declivi en favor de la llana argentina i
australiana importada a través de Franga. Només en els anys 1865-1870 les
arribades al port a través del comer¢ de cabotatge es van contraure en un
21,5%. Dos factors modificaren completament aquesta situacié. En primer
lloc, la liberalitzacié aranzelaria, que dona lloc a un explosiu creixement de
les importacions del port, des de finals dels seixanta a mitjans dels setanta.
En segon lloc, el canvi en la geografia del proveiment deriva, en aquest cas
també, en una modificacié pel que fa a les qualitats i propietats de la fibra.
La ramaderia interior espanyola estava especialment mal adaptada a les no-
ves exigéncies derivades de la mecanitzacié del sector i, en comptes de re-
convertir-se, acaba reorientant la seua produccié a 'exportacié als mercats
internacionals com a llana de qualitat inferior. Aixd no obstant, les impor-
tacions de llana mostraren rapidament senyals d’un cert estancament a llarg
termini. Després d’una explosié inicial, les entrades pel port de llana d’ori-
gen estranger es contragueren rapidament amb I'entrada en funcionament
de la connexié ferroviaria amb Franca. Tot i aixi, la suma de les entrades
per Portbou i per Barcelona posa de manifest que els trafics s’estancaren a
partir dels anys vuitanta i fins i tot minvaren a partir del tombant de segle.
Una prova de les limitacions d’aquest subsector del téxtil, el segon en im-

15 Nadal, E/ fracaso.
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portancia a Catalunya, que malgrat tot mantingué el vincle amb el provei-
ment exterior, alhora que la produccié llanera de la resta d’Espanya incre-
mentava les seues exportacions a 'estranger.

IMPORTACIO I EXPORTACIO DE LLANA A ESPANYA, 1870-1914

(EN TONES REDUIDES A LLANA PENTINADA)
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FONT: Carreras (1983).

De Pescassa capacitat d’arrossegament del pol del teéxtil llaner catala i
d’aquesta reorientaci6 cap als mercats estrangers, amb predomini frances en
la intermediacié, en derivad també una conseqiiéncia important: la prepon-
derancia de la llana pentinada en les adquisicions, i per tant la pérdua par-
cial d’una fase de 'elaboracié de la fibra en benefici de I'entramat llaner del
sud-est de Franca'”’.

Quant a les altres fibres vegetals, deixant de banda el cotd, les impor-
tacions ja tenien un pes destacat, si més no en termes de quantitats, en les
décades centrals del segle. Tot i que les manufactures que en depenien no
eren ni de bon tros 'element més dindmic en I'entramat productiu carala,
les quantitats importades es multiplicaren per 4,5 entre 1865 i 19108, La
produccié de canem havia experimentat una considerable expansié en algu-
nes regions mediterranies espanyoles durant el segle xviir. Perd els condi-

157 Benaul, «La industria textil llanera»; Garcia Sanz, «Lana de Segovia».

158 Agrupant jute, abaca, canem, espart i lli, i tant en rama com en filats, per simplificar la comparativa.
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cionants naturals en van limitar seriosament la competitivitat respecte de la
produccié italiana, que des dels anys setanta, i malgrat la forta proteccié
aranzelaria, va penetrar en els mercats espanyols. A més, es va assistir a la
seua substitucié per altres fibres d’origen asiatic (jute o abacd) en uns
quants dels sectors demandants, com la fabricacié de sacs i cordes 1.

IMPORTACIONS EN QUANTITATS FISIQUES DE DIVERSOS INPUTS

DE LA INDUSTRIA TEXTIL I TALABARTERA, 1863-1914 (EN MITJANES
TRIENNALS). MITJANES 1863-1914 = 100
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Pel que fa a la seda, que proveia un ram menor del textil, molt escassa-
ment mecanitzat al voltant de Manresa i a la mateixa ciutat de Barcelona, el
seu creixement va ser molt moderat, almenys fins als anys immediatament
anteriors a la Gran Guerra. Les entrades per cabotatge (que no exclouen la
possibilitat d’arribades per via ferria) es van veure rapidament desbancades
després dels anys seixanta: el 1865 la seda arribadada per cabotatge repre-
sentava una proporcié superior (55% en valor) a les importacions, gairebé
exclusivament de filats; el 1880, pero, la seda havia desaparegut dels regis-

19 Samuel Garrido, «Cédfamo gentil. Una indagacién sobre los condicionantes del cambio técnico en la
agricultura», Historia agraria: Revista de agricultura e historia rural, 36 (2005): 287-310.
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tres d’entrades per cabotatge al port de Barcelona. En tot cas, les arribades
de mateéria primera i filats, en aquest sector, van viure una forta contraccié
en general a partir dels anys 1880 i no es tornarien a recuperar (lleugera-
ment) fins al nou-cents. El valor total de les entrades de seda en rama i fi-
lats el 1895 suposava un 21% del de trenta anys abans.

Si en aquests sectors, que gaudien d’una considerable tradicié agraria a
Espanya, la competencia exterior i els nous requisits de la manufactura van
desequilibrar clarament la balanca en favor de les importacions des de I'es-
tranger (almenys fins al reforcament del proteccionisme a finals del perio-
de), la situacié de partida pel que fa al proveiment de cuir era encara molt
més desfavorable. Ja a mitjans dels seixanta, les arribades en cabotatge de
cuirs crus i salats representaven, en termes fisics, un 7% de les adquisicions
als mercats forans o colonials. Malgrat tot, sota la proteccié proporcionada
pels aranzels Cdnovas (1891) i Salvador (1906), les arribades de cuirs des
d’altres ports espanyols experimentaren una expansié formidable des dels
minims assolits en els anys vuitanta. Tot i aixi, el cabotatge només repre-
sentava un 10% del proveiment total per via maritima 'any 1910

La combinacié entre dotacions insuficients o nul-les dels recursos na-
turals que la manufactura requeria, patrons d’especialitzacié agricola poc
adequats a la demanda industrial i baixos rendiments agraris i miners es tra-
duia, doncs, en l'alta dependencia de la inddstria catalana de béns de con-
sum respecte de 'oferta estrangera per al proveiment de matéries primeres i
combustible.

Ara bé, una part de les causes d’aquesta llarga dependéncia cal cer-
car-la també en les limitacions mateixes del procés d’industrialitzacié a Ca-
talunya. Aix0 és especialment clar pel que fa a les arribades de béns de capi-
tal i intermedis: la maquinaria, els productes quimics i els tints i pintures,
que conformaven una peca essencial de I'engranatge de la moderna manu-
factura. Aquests renglons suposaren normalment prop del 10% del valor de
totes les importacions des de I'estranger que passaven pel port catala. De
fet, superaren aquest valor relatiu en diversos moments, sobretot en funcié
de les oscil-lacions de les arribades de béns d’equip, que resultaven especial-
ment sensibles al cicle industrial i a les onades de renovacié tecnologica, de
rendibilitat i de les expectatives dels industrials.

160 Per oferir-ne una imatge sintética, he agrupat els cuirs en cru i semielaborats sumant-ne directament
les quantitats.
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QUOTA EN VALOR DE DIVERSOS INPUTS INDUSTRIALS

SOBRE LES IMPORTACIONS DEL PORT DE BARCELONA, 1865-1910

1865 1880 1895 1910
Productes quimics 5,4% 3,4% 3,8% 4,5%
Magquinaria 0,9% 2,9% 3,3% 3,0%
Tints, pintures i colors 2,1% 1,8% 2,2% 2,0%
8,4% 8,1% 9,3% 9,5%

FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques del Comerg Exterior (valors oficials
descomptant 'or i la plata en lingots i monedes).

Amb l'excepcié d’alguns tints d’origen vegetal i productes quimics que
tenien una elevada especificitat geografica, la produccié del gruix d’aquests
renglons va travessar al llarg del segle x1x un intens procés d’industrialitza-
cié. Ara bé, la seua orientacié a la demanda propiament productiva i els
seus alts requisits en tecnologia i coneixement cientificotécnic aplicat van
fer que aquestes branques industrials es concentraren en gran mesura en al-
gunes de les economies més avancades i sovint dotades de densos aparells
industrials en altres subsectors.

La quimica, de fet, constituiria un dels subsectors que conformaren la
punta de llanga del que coneixem com a segona revolucié industrial, prota-
gonitzada per empreses molt capitalitzades.

Malgrat que existiren experiéncies rellevants en el sector des de mitjans
del segle x1x (que també devien estimular la demanda de productes quimics
menys elaborats), el desenvolupament del sector quimic catala va ser molt
limitat, obeint tant a condicions de demanda, d’abundancia de determinats
productes clau, com a problemes de competitivitat davant l'oferta estrange-
ra. L'explosié d’aquesta branca industrial es donaria a partir de les darreries
del vuit-cents i sobretot en el primer ter¢ del segle xx. Perd aquesta tingué
una clara orientacié cap als fertilitzants, substituint, en part, un renglé
d’importacions que havia anat guanyant rellevancia amb la reestructuracié
del panorama agricola del Principat a partir de la crisi finisecular i 'arriba-
da de la fil-loxera®'.

Pel que fa a la metal-largia, tot i que el creixement del sector cotoner
va estimular el sorgiment d’empreses del ram de la metal-largia, com I'Es-

161 Nadal, «La indtstria quimica». Josep Pujol Andreu, «La difusién de los abonos minerales y quimicos
hasta 1936: el caso espafol en el contexto europeo», Historia Agraria. Revista de Agricultura e Historia Ru-
ral, nam. 15, (1998): 143-182.
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pana Industrial, aquesta tingué un escas paper en el proveiment de béns de
capital fins ben entrat el segle xx. Si bé la produccié i adaptacié6 de ma-
quines i els progressos tecnoldgics van anar guanyant pes en el sistema fa-
bril catala, la dependéncia tecnoldgica exterior i les importacions de maqui-
naria van continuar mantenint un paper preponderant al llarg de tot el
periode estudiat. Cal tenir en compte, en qualsevol cas, que la fabricacié o
adaptaci6 de peces i maquines es feia molt sovint en els mateixos districtes
industrials, de manera que la importancia relativa de 'oferta nacional difi-
cilment pot avaluar-se completament per mitja de les xifres de comer¢ ma-
ritim'62,

Les dimensions del mercat, i la posicié relativa de Catalunya pel que fa
a la innovacié tecnologica a escala internacional, llastraren. La innovacié de
productes i processos productius es concentrava en els principals focus in-
dustrials europeus i, posteriorment, nord-americans i depenia tant d’una
trajectoria prévia com d’un teixit empresarial, del nivell de formacié o de la
possible existéncia d’institucions que la potenciaren. Perd també de P'escala
del mercat, que era la que podia fer rendible la inversié necessaria i els ris-
cos associats a I'adopcié d’innovacions'®. La relativa estretor dels mercats
de la manufactura catalana no va fer possible una expansié amb arrossega-
ments prou contundents per estimular el desenvolupament d’una industria
pesant capag de proveir d’equipaments i productes intermedis els sectors de
béns de consum.

En els primers anys del segle xx les entrades de cabotatge adquiriren
una major importancia per a la majoria dels productes indicats (excepte per
al cotd), en el marc d’un context fortament proteccionista tant en Iestruc-
tura aranzelaria com en altres politiques d’impuls de la produccié nacional.
L’oferta espanyola guanyava pes també a mesura que el procés d’industria-
litzacié avangava a Catalunya i permetia el sorgiment d’inddstries auxiliars i
de béns intermedis, alhora que altres regions espanyoles es desenvolupaven.
Aixo darrer es fa especialment evident en les entrades de metalls, peces,
eines i productes metal-lics (sense incloure-hi l'or i la plata): un altre dels
inputs prioritaris per al funcionament del sistema fabril. Les arribades des
d’altres ports espanyols van superar les importacions des de finals del vuit-
cents i van mantenir el seu avantatge en anys posteriors.

12 Llonch, Tejiendo en red; Deu i Llonch, «La maquinaria textil».

15 Robert Allen, Historia Economica. Breve introduccién; Nadal, El fracaso.
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ENTRADES DE METALLS DES DE PESTRANGER I EN COMERC

DE CABOTATGE PEL PORT DE BARCELONA (EN PTES.), 1865-1910
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FONT: Elaboracié6 propia a partir de les Estadistiques del Comer¢ Exterior i del Comerg de Cabotatge.

Els canvis en la politica comercial i en les xarxes mercantils resultaren fo-
namentals en aquest ascens relatiu de 'oferta nacional en els béns consumits
per la mateixa produccié manufacturera. Tanmateix, el vincle essencial es man-
tingué, fonamentant la continuada centralitat de 'entramat d’intercanvis amb
Pestranger per al funcionament del sistema fabril en el seu conjunt. Aixd expli-
ca, en bona mesura, la major importancia relativa i el dinamisme sostingut del
comerg exterior al llarg del temps, en comparacié amb el cabotatge. Tot i que
hi ha altres factors que influeixen en I'evolucié comparada, entre els quals la ca-
nalitzacié per via terrestre de gran part dels intercanvis amb el mercat espanyol.

En tot cas, si bé permeté alleugerir parcialment I'elevat deficit comerci-
al amb lestranger del port catala (i del conjunt de I'economia espanyola),
Pestructura proteccionista que ana reforcant-se a partir del 1891 genera
considerables problemes de competitivitat. En estar fortament condicionada
per les activitats de pressi6 de diferents grups d’interés i territorials, més que
no pas basada en una estrategia general de desenvolupament industrial, re-
sultd en una forma de proteccionisme integral que gravava tant les entrades
de productes acabats com les dels intermedis i algunes materies primeres i
combustibles. D’aquesta manera, s’encarien els costos productius, llastant la
competitivitat de la indastria catalana de béns acabats, que patia ja d’enor-
mes dificultats de partida per tal de penetrar en els mercats exteriors'®.

164 Serrano Sanz, El viraje; Palafox, Atraso econdmico.
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En qualsevol cas, més enlla d’aquest conjunt de productes, tal com ja
hem pogut veure anteriorment, serien dos renglons els que condicionarien
de manera més clara els trafics portuaris i les relacions comercials del port
de Barcelona a llarg termini: el coté en floca i el carbé mineral.

La importancia economica de les entrades de cotd, en primer lloc, és
dificil d’exagerar. Més enlla del fet de ser el principal input fisic en la pro-
duccié del sector manufacturer, la seua centralitat en el comerg exterior ca-
tala era indiscutible: mobilitzava quantitats molt considerables del capital
circulant, protagonitzava fluxos d’intercanvi a llarga distancia i era l'eix de
massives transaccions en els mercats locals de matéries primeres. Absorbia,
per tant, una quantitat enorme de recursos monetaris que incidien decisiva-
ment en la balanca comercial del pais amb Pestranger. L’esmentat déficit
del comerc¢ exterior barcelon{ hi mantenia una estreta relacié.

Si deixem de banda els anomals anys seixanta, durant la major part del
periode les adquisicions de coté van ser responsables, aproximadament,
d’entre un 45% i un 60% del déficit del comerg portuari. En la darrera de-
cada de la centtiria aquest pes relatiu creixeria enormement fins al punt que
el valor del coté importat va ser superior al déficit comercial total. Aixo,
perd, responia sobretot al fort creixement de les exportacions en aquells
anys, que va contribuir a millorar de manera notable la balanga comercial.

La proporcié del les importacions de cot6 sobre les exportacions totals,
és a dir, el percentatge del valor exportat que calia per cobrir les entrades
d’aquesta materia primera, palesa d’una manera alternativa aquests efectes
en el saldo dels intercanvis amb 'estranger. En els anys setanta, com a con-
seqliencia de la rapida recuperacié després de la fam de coté i de la crisi del
1866, el valor de les importacions cotoneres va superar el del total de les
mercaderies exportades pel port de Barcelona als mercats estrangers. La
proporcié minima en el periode es va situar sobre el 40% de les exporta-
cions, precisament en el context d’auge de les vendes a I'exterior de finals
de segle. Durant la major part del periode, perd, les importacions de coté
van ser equivalents a uns tres quarts del valor total exportat. L’especialitza-
cié cotonera condicionava, doncs, decisivament 'estructura del comer¢ ma-
ritim: una part dels seus trets perdurables al llarg del periode en termes de
composicid, geografia i saldos parcials. Perd també la seua evolucié a mitja
i llarg termini.

Com he vist anteriorment, els mecanismes que amb el capitalisme i el
sistema de fabrica s’havien posat en marxa a Catalunya encaixaven ’econo-
mia regional en un imperi global del coté!®, que durant el llarg segle x1x

195 Beckert, El imperio.
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hauria de reestructurar profundament I'economia mundial en base a jerar-
quies productives i xarxes mercantils a escala planetaria.

La demanda de coté estava condicionada per multiples factors: els pos-
sibles recarrecs aranzelaris sobre les entrades de materies primeres; la dispo-
nibilitat de mitjans de pagament; el cicle industrial; els efectes de la compe-
téncia estrangera, i les possibilitats de col-locacié de teixits en els principals
mercats per a les manufactures catalanes. Elements que van variar ostensi-
blement al llarg del periode i que analitzaré amb més detall més endavant.
En tot cas, evolucié a llarg termini de les quantitats arribades al port de
Barcelona mostra un gradual alentiment del seu creixement secular, que en
alguns moments, i especialment durant les primeres passes de la industria-
litzacid, va ser extraordinari. En conjunt, es va situar en el 3,5% anual en-
tre els quinquennis 1846/50 i 1906/10.

VALORACIO DECENNAL DE LES QUANTITATS DE COTO IMPORTADES

PEL PORT DE BARCELONA (1841-1910)
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FONT: Nadal i Benaul (2012).

La progressiva davallada dels ritmes d’expansié al llarg del periode res-
pongué tant a la limitacié dels mercats de consum, agreujada després de la
pérdua de les colonies, com a I'entrada del sector del téxtil en una fase de
maduresa. Aixd darrer es palesava a nivell de 'economia internacional. A
comencaments del segle xx el cotoner ja no era el sector que liderava les
transformacions productives i conferia la principal injeccié de vitalitat a
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les economies avangades. De fet, Catalunya havia guanyat clarament posi-
cions en relacié amb el consum de coté en floca de la inddstria britanica,
passant de significar menys d’'un 5% a finals dels anys 1840 al voltant d’'un
10% entre el tombant de segle i els inicis de la Gran Guerra. Pero les tec-
nologies de la segona revolucié industrial havien situat noves branques en
I'avancada productiva, i la fabricacié de textils a escala global es trobava en
una fase preliminar de la seua dispersié geografica cap a paisos periferics!®.

Si les entrades de cotd en floca connectaven els moviments del comerg
exterior amb 'evolucié de la industria textil, les importacions carboneres
expressaven la creixent mecanitzacié de la produccié i els transports mit-
jancant la maquina de vapor. El funcionament de tot 'entramat productiu
passava a dependre cada vegada més del proveiment de combustible, que
afectava una proporcié majoritaria dels sectors avancats de la produccié, la
distribuci6 interna mitjangant els ferrocarrils i una part creixent dels inter-
canvis amb l'exterior a través del comer¢ maritim, en avangar posicions la
marina de vapor.

Hi ha tres aspectes importants que mereixen un comentari en relacié
amb les entrades de vapor pel port de Barcelona.

En primer lloc, el seu pes decisiu sobre els trafics en termes de quanti-
tats. Després de la contraccié industrial dels anys seixanta, un cop consoli-
dat el procés de mecanitzacié de la induastria cotonera i amb una primera
fase de la xarxa ferroviaria en funcionament, les entrades de carbé des de
I'estranger adquireixen un protagonisme desmesurat sobre el volum de les
mercaderies importades. A comencaments dels anys setanta suposaven,
aproximadament, un 40% del tonatge importat pel port de Barcelona, perd
en la segona meitat de la década la proporcié es dispararia fins al 60%. El
maxim es produi el 1878, coincidint amb l'obertura de la connexié ferro-
viaria amb Franca a través de Portbou. En els anys vuitanta, el carbé osci-
l-Ia entre el 40 i el 50% del tonatge de les importacions portuaries, per tor-
nar a ascendir des de la década segiient i arribar, un cop superada la
contraccié comercial del 1898, a nivells aproximats del 60% a comenga-
ments del segle xx. Aixd feia de Barcelona un port fonamentalment carbo-
ner, tot i que, a diferéncia del que s’esdevenia en altres productes com el
cotd, no ostentava una posicié predominant a Espanya en les entrades
d’hulla: Bilbao ocupava el primer lloc, perd les entrades estaven forca més
repartides geograficament!?’.

1 Pierre Vilar, «La Catalunya industrial: reflexions sobre una arrencada i sobre un desti». Recerques: his-
toria, economia, cultura (1974): 7-22.

167" Carreras i Ydfiez, «El puerto industrial».
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La consideracié del carbé en termes de quantitats fisiques no és arbi-
traria. El seu sentit econdmic pot resultar menys evident que el del valor
dels fluxos comercials, que tradueixen despeses i costos concrets i donen
lloc a relacions deficitaries o excedentaries amb altres economies. Del pes
de les mercaderies en depén, en canvi, el negoci dels nolits, els costos de
transport i les necessitats en termes d’infraestructures. L’augment sostingut
de la demanda de carbé per a I'aplicacié d’energia als processos de traccié o
transformacié va significar, per tant, un repte logistic important: la des-
carrega, 'emmagatzematge i la distribucié interna requeriren quantioses in-
versions tant individuals com en capital social fix al llarg d’aquestes déca-
des. I, de fet, la importancia de les entrades de carbé explica en bona
mesura la pressié per a la reforma i ampliacié de espai portuari al llarg del
periode!®s. També el trafic de vaixells i la seua capacitat de carrega havien
d’augmentar necessariament per fer possible el funcionament de 'economia
catalana, i aixd havia de convertir-se en un problema econdmic de primer
ordre per a la competitivitat de la industria.

QUOTA BRITANICA SOBRE ELS VAIXELLS EN LES ARRIBADES DE CARBO
MINERAL AL PORT DE BARCELONA (1); VAIXELLS SORTITS AMB

CARREGA CAP AL REGENE UNIT (2) I RATIO ENTRE LA PROPORCIO
DELS VAIXELLS TOTALS DESTINATS I AMB ORIGEN AL REGNE UNIT (3)

1 2 3
1850 100% 49% 0,11
1880 93% 30% 1,02
1910 60% 52% 0,12

FONT: Elaboracié propia a partir de les mostres del Diari de Barcelona. Vegeru I'annex.

Una segona qiiesti6, estretament relacionada amb I'augment de la de-
manda de transport maritim derivada de la importacié de carbd, és la dels
retorns. Excepte en els vint darrers anys del periode, en que els carbons na-
cionals augmentaren notablement el seu pes, les arribades de carbé al port
de Barcelona venien fonamentalment de lestranger, sobretot del Regne
Unit. Perd les exportacions catalanes cap al mercat britanic eren insignifi-
cants en comparacié amb aquest trafic. Com es pot observar en la taula,
aixod feia que molts vaixells sortiren del port catala en llast 0 amb una carre-

168 Carreras i Ydfiez, «El puerto industrial».
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ga molt escassa: ja fora directament cap al mercat britanic (situacié que
sembla predominar clarament el 1880) o, tal com han explicat Carreras i
Ydnez (1992), en direccié a altres ports espanyols des d’on carregaven diver-
sos productes, sobretot minerals, per dirigir-se posteriorment cap als ports
britanics. Com a conseqiiéncia, els nolits s’encarien i feien pujar aixi els cos-
tos energetics: durant tot el periode, els preus del carbé a Barcelona van ser
més alts que en cap altre port peninsular (Nadal i Sudria, 1993), una qiies-
tié en la qual incidia també el llarg trajecte des dels principals mercats de
proveiment. Aixo va tenir diverses conseqiiencies a llarg termini'®.

L’impacte dels costos de transport sobre el preu del carbé va ser la cau-
sa fonamental del trasllat d’una part de la produccié manufacturera catala-
na cap a la muntanya, per aprofitar I'energia hidraulica. Si bé altres factors,
com les noves tecnologies hidrauliques, els costos laborals inferiors i les no-
ves connexions ferroviaries, van afavorir aquest desplacament de les fabri-
ques cap a linterior, lestalvi energetic en el procés productiu compensava
els costos de transport del cotd i els teixits acabats entre I'interior i la costa.
Malgrat I'aveng general del consum de carbé, inevitable atesa la impossibi-
litat de substituir-lo en molts processos de transformacié o transport, el «re-
torn a l'aigua» d’una part de la manufactura va impedir el seu complet do-
mini i, per tant, va limitar les quantitats importades, tot i aixi altissimes,
respecte de les potencials'”.

169 Nadal i Sudria, «La controversia».

170 Albert Carreras, «El aprovechamiento de la energia hidrdulica en Cataluna, 1840-1920: un ensayo de
Interpretacién», Revista de Historia Econdmica-Journal of Iberian and Latin American Economic History,
1(2), (1983): 31-63.
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CONSUM D’ENERGIES PRIMARIES A CATALUNYA EN TONES
EQUIVALENTS DE CARBO (%), 1841-1910
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Tenint en compte el problema dels retorns i el pes del carbé sobre el
total dels trafics, la relacié entre les tones d’arqueig i les tones efectivament
descarregades al port catald va créixer de manera sostinguda, cosa que volia
dir que calia mobilitzar una gran capacitat de carrega maritima per trans-
portar les quantitats de mercaderies demandades per I'economia regional.
La importacié va estimular aixi el comer¢, perd molt més la navegacié.
Cosa que constitui un desavantatge a mesura que la navegacié forana va
anar prenent posicions de domini en els intercanvis maritims de la ciutat.

El tercer aspecte que cal comentar pel que fa a les arribades de carbé té
a veure amb el creixent pes del cabotatge en les darreres décades del perio-
de. Les entrades de carbé espanyol per cabotatge a través del port es van
iniciar en la darrera década del vuit-cents i anirien creixent en un marc pro-
teccionista i de politica economica nacionalista.

PROPORCIO DE LES ENTRADES DE CABOTATGE EN LES QUANTITATS

DE CARBO ARRIBADES AL PORT DE BARCELONA, 1870-1910

1870-1890 1895 1900 1905 1910
0,0% 3,0% 19,2% 13,3% 30,4%

FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques del Comer¢ Exterior i del Comerg
de Cabotatge.
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En aquest context de proteccid, aixo dificilment podia contribuir a re-
duir els costos energetics (tractant-se, a més, d’un carbé de més mala quali-
tat), perd pot haver contribuit a incrementar els intercanvis amb el Canta-
bric, que venien reforcant-se des dels anys vuitanta'”!. Tot i que la relacié
no és clara si s’atén a les entrades de teixits espanyols en alguns dels ports
més destacats de la zona, i al fet que tant les connexions ferroviaries com
existéncia de linies de vapor amb trajectes fixos matisa aquesta analisi'’2.

VALORS DE LES ENTRADES DE TEIXITS DE COTO

PER CABOTATGE EN DIVERSOS PORTS
DEL CANTABRIC (PTES.), 1890-1910

Corunya Bilbao Gijén
1890 1.956.475
1900 4.293.548 6.065 1.077.577
1910 4.964.905 578.449 246.695

FONT: Estadistiques de Comer¢ de Cabotatge.

5.2 El comerg
de manufactures

El paper del port com a subministra-
dor d’inpuss per a la industria tenia com a revers la canalitzacié dels seus
productes. La destinacid prioritaria, i durant molt de temps gairebé unica,
de les manufactures catalanes era el mercat espanyol. La industria catalana,
i especialment el cotd, depenien de la reserva de mercat per a la seua super-
vivencia i creixement. Des del seu origen, la produccié de teixits de cotd
havia seguit una estratégia de substitucié d’importacions que requeria de la
proteccié de lestat i, almenys des de la reactivacié econdmica dels anys
1820, de l'articulacié del mercat nacional'”. El rapid procés de mecanitza-
cié que la indistria cotonera va experimentar durant el segon ter¢ del vuit-
cents no va modificar substancialment aquestes premisses: el téxtil catald no
era capa¢ de competir amb la produccié britanica i francesa, no ja en els
mercats internacionals, sind tampoc en casa propia. Per aixo, la lluita con-

17 Josep Fontana, Cambio econdmico y actitudes politicas en la Espania del siglo xix (Ariel, 1973).
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tra el contraban i les demandes prohibicionistes o d’alta proteccié se situa-
ren en el centre del programa industrialista. Per aixd també, la sort del téx-
til cotoner estigué lligada al dinamisme de 'economia espanyola; cosa que,
en el segle x1x i a comencaments del xx, volia dir fonamentalment U'estat de
salut d’una agricultura majoritariament orientada a la produccié de cereals
o altres components basics de la dieta de les classes populars, com llegums i
tubercles!74.

En tant que mercat reservat, I'espanyol oferia limitacions considera-
bles: el retard productiu i la consegiient pobresa imperant al camp, traves-
sat per una forta desigualtat en la distribucié de la renda, i una baixa densi-
tat de poblaci6é no permetien una gran expansié de la demanda de consum.
Tot i aixi, en la mesura que un millor control del territori per part de I'Es-
tat permetia reduir el pes del contraban, que la poblacié creixia lentament
perd de manera sostinguda i que les activitats exportadores impulsaven
l'augment de la renda i del grau de comercialitzacié en algunes regions, el
mercat protegit va fer possible la progressiva ampliacié de la produccié co-
tonera i d’altres sectors manufacturers. Malgrat tot, la mateixa ciutat de
Barcelona i Catalunya en el seu conjunt absorbien una part molt rellevant
d’aquesta oferta fins ben avancat el periode!”.

La composicié de les exportacions cap a 'estranger i cap al mercat es-
panyol en les decades centrals del segle palesa diferéncies molt clares en I'es-
tructura dels diversos fluxos maritims a mitjans de segle. Diferencies que
resultaven coherents amb la diferent posicié comercial del pol productiu
catala en relacié amb el mercat nacional espanyol i amb el mercat mundial
en procés d’integracié. Les exportacions a I'estranger disposaven d’un pes
predominant de productes agroalimentaris transformats, com loli, la fari-
na, els aiguardents i sobretot els vins, que a finals del anys quaranta repre-
sentaven un ter¢ del valor total de les exportacions. L’any 1865, la concen-
tracié s’havia extremat enormement i els vins significaven més de dos tercos
del total de les vendes a I'estranger. Aquests renglons eren seguits, en posi-
cions més aviat secundaries, pels productes de manufactures de tipus pre-
dominantment tradicional en aquells moments: paper, calgat i sabd, que
s’adrecaven sobretot cap als mercats americans i, especialment, a les colo-
nies antillanes aprofitant la protecci6 a la marina i el comer¢ metropolitans.
En canvi, en el cabotatge, el pes dels productes industrials, i sobretot dels

174 Nadal, E/ fracaso; Fradera, Indiistria i mercat.

175 Marc Prat Sabartes, «La exportacién de la industria algodonera catalana en el primer tercio del siglo xx.
La importancia de las redes comerciales». VIII Congreso de la Asociacion Esparola de Historia Econdmica
(2002).
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textils, era indiscutible: els teixits de coté representaven gairebé un 60% del
valor dels trafics maritims amb Espanya en iniciar-se el periode. Juntament
amb els filats i teixits d’altres fibres representaven el 70% del valor total de
les sortides de cabotatge. Gairebé dues décades després, el 1865, el pes dels
teixits de coté s’havia reduit, en part com a conseqiiencia de I'escassetat de
materia primera, que va impulsar el definitiu desplagament cap a la llana
d’alguns nuclis manufacturers catalans. Tot i aixi, els textils de diferents fi-
bres continuaven dominant completament els trafics de sortida del port, i
representaven al voltant dels dos tercos del valor total, en un moment en
que una part dels trafics maritims amb altres ports de P'estat havia comen-
cat a transferir-se al transport ferroviari.

PRINCIPALS REGIONS DE LES EXPORTACIONS I LES SORTIDES

DE CABOTATGE PEL PORT DE BARCELONA I QUOTA EN VALOR,
1845-47 11865

1845-1847 1865
Exportacions Sortides de cabotatge Exportacions Sortides de cabotatge
Vins 30,3% Teixits de cotd6  59,4% Vins 68,6% Teixits de cotd  33,7%

Aiguardent 9,7% Filats de cotd 4,9% Aiguardent 4,6% Teixits de llana  26,1%

Uit 6,6% Teixits de llana ~ 2,4% Sabé 43% Teixits de seda  4,7%
de seda

Oli 4,4% Teixits de seda  1,8% Farina de blat 4,2% Altres teixits 3.1%
Curtits 4,0% Altres teixits 1,5% Paper 3,8% Cuir 3,0%
SUMA 55,0% SUMA 70,0% SUMA 85,5% SUMA 70,6%

FONT: Figuerola, L. Estadistica de Barcelona i Estadistiques del Comer¢ Exterior i de
Cabotatge.

Aquesta relacié amb el mercat espanyol, un dels trets estructurals del co-
mer¢ maritim barceloni malgrat les oscil-lacions dels trafics, havia de tenir
dos resultats importants. En primer lloc, el predomini dels productes d’alt
valor afegit en les sortides es traduia en un superavit de la balanca comercial
amb Espanya, que permetia compensar parcialment uns desequilibris de la
balan¢a comercial amb P'estranger persistents i molt marcats en alguns mo-
ments. En segon lloc, en aquestes decades, les exportacions cap a la resta
d’Espanya dinamitzaven els trafics maritims que, des de la prohibicié de les
importacions de cereals el 1820 i fins a 'obertura als grans estrangers a finals
dels seixanta, conformaren la base del proveiment d’aliments a la ciutat i el
seu entorn i constitulen una proporcié gens negligible dels negocis naviliers.
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Dues transformacions havien de modificar aquests equilibris que havi-
en conformat l'estructura comercial de Barcelona durant les décades cen-
trals del segle. En primer lloc, i com ja he apuntat, l'arribada del ferrocarril.
Inicialment, la conquesta del mercat interior havia implicat un fort desen-
volupament del pends trafic de carros i mules pels camins interiors des de
la segona meitat del segle xvi1, pero la navegacié de cabotatge havia consti-
tuit indiscutiblement el principal vehicle que canalitzava les vendes de tei-
xits i altres manufactures, bé en direccié als nuclis economicament més di-
namics de la periféria maritima espanyola (especialment la Mediterrania) o
bé cap als mercats urbans i rurals de la Meseta, a través de vies més rapides
de penetracié, com les que proporcionaven els ports valencians'7®. Les linies
ferroviaries, que a partir del 1861-63 connectaren Barcelona amb Madrid i
Pamplona, a través de Saragossa, esdevingueren ben prompte una alternati-
va dificil d’assumir, en accelerar el flux de productes i reduir els costos d’ar-
ribada als mercats interiors. El gruix del comerg entre Catalunya i l'interior
d’Espanya, que, simplificant, consistia en I'intercanvi de blats (i inicialment
farina) per teixits, va ser aixi absorbit per la circulacié ferroviaria”’.

També les connexions a través de la costa mediterrania, entre diferents
nuclis litorals del Principat i amb el Pais Valencia, contribuiren a la con-
traccié del flux de mercaderies que circulava en el dinamic cabotatge regio-
nal. Tot i aixi, el valor de les sortides de cabotatge, entre 1869 en que toca
fons després d’una llarga contraccié, i el minim abans de la fortissima ex-
pansié que es va produir en el marc proteccionista del tombant de segle
(1892) va créixer a una mitjana interanual del 6,8%, for¢a per damunt del
valor de les entrades (4,4%) i evidenciant un dinamisme més gran del que
es podria esperar, ates 'efecte substitucié del ferrocarril. Aixo responia en
gran mesura a les especificitats dels productes téxtils. Es molt probable que
Ielevada relacié valor-volum d’aquests productes generara uns menors in-
centius per al trasllat de la carrega al ferrocarril, i encara més tenint en
compte el dinamisme que representaven alguns dels mercats de la periféria
peninsular.

176 Nria Sales, «Ramblers, traginers i mules (s. XVIII-XIX)», Recerques: historia, economia, cultura (13),

(1983): 65-81.

177 Pere Pascual, «Ferrocarrils i circulacié mercantil a Catalunya durant la segona meitat del segle x1x»,
Recerques: historia, economia, cultura (21), (1988): 125-161; Pascual, Los caminos de la era industrial.
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QUOTES PER CATEGORIES DE PRODUCTES SORTITS EN CABOTATGE

DE BARCELONA. 1865-1910 (EN %)
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FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques del Comerg de Cabotatge.

El segon canvi important pel que fa a la canalitzacié pel port de la pro-
duccié industrial catalana tingué a veure amb la creixent importancia que
adquireixen els mercats exteriors en les darreres décades del vuit-cents. El
1880 el vi predominava encara de manera molt clara en les exportacions,
tot i que alguns productes de la industria catalana de béns de consum, com
el calcat o els teixits de cotd, havien guanyat posicions i juntament amb al-
tres renglons, com el sabd i les badanes, superaven un 15% del valor expor-
tat. En tot cas, la transformacié es produi sobretot durant la década dels
vuitanta i s’intensificard en la segiient.

PRINCIPALS RENGLONS D’EXPORTACIO ALS MERCATS ESTRANGERS
I COLONIALS PEL PORT DE BARCELONA I QUOTA EN VALOR, 1880-1910

1880 1895 1910
Vi 40,1%  Teixits de cotd 29,8%  Teixits de cotd 32,4%
Vi generds 12,5%  Calgat de cuir 15,7% Vi 9,6%
Calcat de cuir 7,0% Vi 9,7%  Oli d’oliva 5,0%
Teixits de coté 4,7%  Boteria 3,6%  Calcat de cuir 4,5%
Llana 3,1%  Teixits de llana 3,6%  Taps de suro 3,1%
Paper 2,9% Sabd 2,9% Ametlles 2,8%
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1880 1895 1910

Sabd 2,2%  Armes 2,8% Vi generés 2,8%
Oli d’oliva 2,1%  Paper 2,7%  Paper 2,4%
Productes . p .

. 1,9%  Filats de cotd 2,0%  Boteria 1,9%
quimics

Altres teixits de fibres

Drogues 1,7% 2,0%  Productes quimics 1,9%

vegerals

SUMA 78,2% SUMA 74,7% SUMA 66,5%
FONT: Elaboraci6 propia a partir de les Estadistiques del Comerg Exterior.

Com veurem més endavant, els territoris colonials foren els principals
«mercats exteriors» d’aquest conjunt de manufactures. Tot i aixi, la dindmi-
ca exportadora es va poder mantenir anys després de la fi del domini espa-
nyol sobre les Antilles i les Filipines, aprofitant la penetracié de les xarxes
comercials en aquests mercats i en alguns paisos llatinoamericans. En gene-
ral, pero, les manufactures catalanes toparen amb enormes dificultats per
penetrar en altres mercats i els esforgos en aquest sentit foren escassos i poc
fructifers, fins i tot durant les primeres décades del nou-cents'”®.

Tanmateix, i malgrat la contraccié que experimentaren les exporta-
cions totals amb el tombant de segle, els textils de cotd aconseguiren man-
tenir-se en primeres posicions en relacié amb el valor de les sortides cap als
mercats estrangers, sobretot gracies al relatiu éxit de la produccié de teixits
de punt.

SORTIDES DE TEIXITS DE COTO A TRAVES DEL PORT DE BARCELONA,

1845-1910
Quota Sf)bl‘e Pes dels teixits Proporcié de Proporc{o de
les sortides en el valor de . les sortides
.. . les sortides ..
de teixits les sortides .. de teixits
de teixit en
en cabotatge en cabotatge exportades
cabotatge X
a Espanya per Barcelona a lestranger
1845-47 0,0% 58,1% 100,0% 0,0%
1860 76,0% 36,8% 0,0% 0,0%
1870 64,4% 30,5% 80,3% 5,7%

178 Prat, «Las estructuras comerciales».
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Quota sobre Pes dels teixits ., Proporcié de
Proporcié de

les sortides en el valor de . les sortides
L. . les sortides o
de teixits les sortides L de teixits
de teixit en
en cabotatge en cabotatge exportades
cabotatge X
a Espanya per Barcelona a lestranger
1880 86,1% 77,1% 95,3% 4,7%
1890 91,0% 50,6% 79,3% 18,3%
1900 84,1% 27,2% 66,0% 29,4%
1910 82,2% 36,9% 58,1% 32,1%

FONT: Elaboracié propia a partir de Figuerola, I.: Estadistica de Barcelona i les Estadisti-
ques de Comerg Exterior i de Cabotatge.

El subsector del punt va experimentar un considerable auge exporta-
dor ja des dels anys vuitanta. Pero el seu éxit internacional, sempre en com-
paracié amb altres renglons de la produccié industrial catalana, es produi
especialment en les dues décades prévies a la Guerra Mundial. Fins al punt
que la proporcié de la produccié total que era exportada superava la brita-
nica i era incomparablement més alta (sempre en termes relatius a les di-
mensions del sector) que la dels Estats Units. Al voltant d’un terg dels tei-
xits de punt produits a Catalunya en les dues primeres décades del segle xx
es va comercialitzar a Pexterior, sobretot en els mercats llatinoamericans,
perd també en diversos paisos europeus i, de manera molt destacada, a les
Filipines ja independents. De fet, la competitivitat internacional del sub-
sector del punt catala arriba a generar sorpresa i preocupacié entre industri-
als i comerciants tant britanics com nord-americans!”.

Dextraversié d’aquest subsector del teéxtil cotoner s’explica per diversos
factors. En primer lloc, per lalta flexibilitat organitzativa. En segon lloc, pels
avantatges que Catalunya tenia respecte d’altres paisos en sectors més intensius
en treball, com era el cas del punt, en qué els productes eren béns finals aca-
bats, no teixits per ser posteriorment confeccionats. En tercer lloc, i de manera
molt destacada, les noves possibilitats que, en els darrers anys del periode, va
permetre la generalitzacié de I'electricitat en termes d’estalvi i flexibilitat pro-
ductiva. Per dltim, pel coneixement profund dels mercats de destinacié, les fa-
cilitats de pagament que s’hi oferien i I'impacte en els gustos i la demanda de
les decades previes de penetracié en els mercats colonials i sud-americans'®.

Des de la década dels noranta, la balanca comercial espanyola en els
teixits passa a tenir saldo positiu, gracies a la protecci6 aranzelaria i a les ex-
portacions, canalitzades quasi exclusivament a través del port catala.
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IMPORTACIONS ESPANYOLES DE TEIXITS ESTRANGERS I EXPORTACIONS

DE TEIXITS A TRAVES DEL PORT DE BARCELONA (EN PESSETES)
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FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques del Comerg Exterior i del Comerg de Cabotatge.

Ara bé, I'evolucié del sector cotoner, lider de la indtstria del Principat,
no va set totalment paral-lela a la d’altres rams. En el cas del teixits de llana,
la segona produccié textil en importancia, van suposar un percentatge in-
significant de les exportacions totals. L’expedicié a través del cabotatge va
representar sempre un percentatge altissim (superant normalment el 90%
de les sortides de teixits de llana pel port), perd, tot i aixi, Barcelona no os-
tentava una posicié clarament dominant en el cabotatge espanyol d’aquests
teixits, considerant només els de produccié autdctona, i es va situar, nor-
malment, en un 10-30% dels trafics espanyols d’aquests productes. En el
calcat, en canvi, la vocaci6 exportadora va ser clarissima: la practica totalitat
de la produccié sortida pel port anava dirigida als mercats exteriors, especi-
alment als colonials. Aixo va fer que conformara una de les principals parti-
des d’exportacié des de comencaments dels anys setanta. Amb la desapari-
cié dels mercats colonials, pero, les vendes de calcat a U'estranger van patir
una forta contraccié tant en termes absoluts com relatius.
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QUOTA SOBRE EL VALOR DE LES EXPORTACIONS A ESTRANGER PEL

PORT DE BARCELONA (1845-1910)

Teixits de llana Calcat

1845-47 1,0% 2,9%
1865 0,3% 2,3%
1870 0,7% 20,1%
1880 0,3% 13,0%
1890 2,1% 19,3%
1895 1,8% 14,5%
1900 0,8% 11,8%
1910 1,1% 6,0%

FONT: Elaboracié propia a partir de Figuerola, L.: Estadistica de Barcelona i les Estadisti-
ques de Comerg Exterior i de Cabotatge.

Una trajectoria similar al cas del calgat, la trobem en el sector del sabé,
que era, com hem vist, un altre dels renglons importants de 'exportacié de
Barcelona. En aquest cas es tracta d’un sector molt enfocat als mercats lo-
cals i, en general, caracteritzat per una industria geograficament dispersa i
empresarialment poc concentrada. Les exportacions de sabé del port catala
van adquirir nivells molt considerables: per la seua quota sobre el total es-
panyol, pero també en termes comparatius amb un centre saboner tradicio-
nal de la importancia de Marsella. Amb la peculiaritat afegida que una sola
empresa, la «Rocamora», va ser responsable d’'una proporcié enorme
d’aquestes exportacions (fins a un 80% del total espanyol). El declivi de les
vendes a 'estranger, del qual derivard també la decadeéncia de 'empresa en
qiiestié, incapa¢ de competir amb avantatge en els mercats locals, esta
clarament associat al «desastre» del 1898.

EXPORTACIONS DE SABO DE BARCELONA.

QUOTA SOBRE LES EXPORTACIONS ESPANYOLES DE SABO
I COMPARACIO AMB MARSELLA (EN TM)

Barcelona/ Barcelona/ Barcelona
Espanya Marsella (1863 = 100)
1863 43% 100
1870 83% 230,7
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Barcelona/ Barcelona/ Barcelona

Espanya Marsella (1863 = 100)
1890 99% 65% 472,6
1895 99% 57% 525,7
1900 97% 31% 356,1
1903 96% 26% 361,6
1907 95% 13% 174,9
1913 84% 5% 96,5

FONT: Ramon, R.: Los Rocamora, la industria jabonera barcelonesa y el mercado colo-
nial antillano (1845-1913).

En resum, les sortides de productes industrials a través del port van
dominar el comer¢ de cabotatge al llarg del periode i van estar fortament
concentrades en les vendes al mercat espanyol durant la primera meitat del
periode. Tanmateix, especialment a partir dels anys 1880 s’inicia un perio-
de de forta internacionalitzacié de les vendes, en gran mesura basada en les
noves condicions que regien el comer¢ amb les colonies. La pérdua
d’aquests mercats des d’un punt de vista politic no va significar necessaria-
ment la seua completa desaparicié: Cuba i les Filipines seguiren sent els
principals clients de 'exportacié de teixits, per exemple; perd indubtable-
ment va posar en crisi el comer¢ exterior de manufactures. L’impacte, pero,
va ser molt més fort en aquells sectors que tenien en els mercats colonials
una peca clau del seu creixement, i en aquells en queé el mercat espanyol, al-
menys de cabotatge, era relativament poc important. En canvi, el sector li-
der de la industria catalana i, amb especial forga, el subsector del genere de
punt van mantenir un considerable grau d’internacionalitzaci6 i preseéncia
en mercats tant europeus com americans i asiatics, que actuaven com a val-
vula d’escapament de la sobreproduccié cronica a qué semblava abocar-lo el
mercat nacional espanyol.

La transformacié en lestructura de les exportacions del port, estreta-
ment associada, com hem vist, al reforcament del domini colonial, no va
representar una simple conjuntura excepcional. Desapareguts els mercats
reservats de les Antilles i les Filipines, i malgrat el seu impacte sobre el co-
merg total, no tan sols s’hi va mantenir una estreta relacié comercial en els
primers anys del nou-cents, siné que la composicié de les mercaderies expe-
dides pel port als mercats estrangers va continuar estant caracteritzada pel
seu perfil industrial, si bé en combinacié amb la preséncia d’alguns produc-
tes classics.
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Si la demanda del sistema fabril catala havia constituit des del segon
ter¢ de segle el motor fonamental del comer¢ exterior d’importacions, la
progressiva internacionalitzacié de les vendes dels productes manufacturats
que protagonitzaren durant décades les sortides en cabotatge acaba consti-
tuint també un estimul exportador, malgrat la contraccié posterior a les
perdues colonials i en un context de marcat proteccionisme en bona part
d’Europa. El vincle entre desenvolupament industrial i comer¢ exterior es
veié aixi reforcat. Es trafics de manufactures cap als mercats estrangers asso-
lirien un punt maxim en els anys de la Gran Guerra, aprofitant la neutrali-
tat espanyola en la contesa. En tot cas, la fi de la guerra, la desorganitzacié
de I'economia internacional que havia de seguir-la i el reforcament de les
tendéncies a la introversié en la politica economica a Espanya suposaren un
punt d’inflexié definitiu en la llarga i dinamica relacié entre comer¢ mari-
tim estranger i desenvolupament industrial catala.

5.3 Consum urba
i importacions

Si les necessitats del sistema fabril ca-
tala, sobretot de Barcelona i el seu entorn més immediat, van constituir el
motor clau que explica 'expansié dels trafics maritims durant la segona
meitat del segle x1x llarg, un segon aspecte clau, lligat també a Uhinterland,
tingué a veure amb el procés d’urbanitzacié. La poblacié del municipi de
Barcelona, abans d’integrar-se amb els pobles del pla, practicament es va
doblar entre el 1787 i el 1857, quan comptava ja amb 183.787 habitants.
Si s’hi afegeixen els pobles dels afores, la xifra ascendia a 235.060 veins.
L’impuls de la moderna manufactura cotonera, les dificultats i transforma-
cions al camp i el creixement de la poblacié a Catalunya en el seu conjunt,
que s’havia muldiplicat per 1,8 al llarg de les set décades, contribuiren a
aquest solid creixement de la poblacié urbana. Ara bé, en els decennis pos-
teriors, les dimensions de la ciutat s’havien d’incrementar de manera im-
pressionant, fins al punt que I'any 1910 la Gran Barcelona concentrava
prop de sis-cents milers d’habitants i arribaria a assolir el milié de veins du-
rant els anys trenta. El nombre d’habitants de la resta de Catalunya (des-
comptant el Barcelonés i les comarques adjacents) es va mantenir practica-
ment constant: si el 1857 s’hi comptaven oficialment 1.192.350, l'any
1910 la xifra era d’1.201.798. El que implica un procés de fortissima con-
centracié demografica que hauria de donar lloc a un pais macrocefalic: la
capital va passar de concentrar al voltant d’un des¢ de la poblacié catalana
total a representar un 28,6% dels habitants del pais. La crisi finisecular,
agreujada amb l'arribada de la fil-loxera (primerament a Catalunya i des-
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prés a altres regions properes), juntament amb el sostingut creixement del
pol industrial i d’activitats de serveis adjacents, contribui decisivament a si-
tuar la ciutat entre les grans metropolis europees; si bé molt lluny, en ter-
mes de dimensions totals, de les grans capitals imperials i ciutats globals
com Londres, Paris o Viena!®!.

No hi ha dubte que les implicacions d’aquest procés havien de ser de-
cisives a diversos nivells: des de les activitats de construccié i 'ordenacié
urbana als transports, els problemes socials i la conflictivitat politica, pas-
sant evidentment per la rellevancia i el dinamisme economics de la ciutat.
Des del punt de vista del comer¢ maritim, cal apuntar a dues derivades des-
tacades d’aquest procés de creixement i transformacié de la ciutat.

D’una banda, la reforma i ampliacié del port i la progressiva separacié
de les seues infraestructures de la trama urbana mateixa. Una empresa que
tractava de donar solucié als nombrosos obstacles que les velles instal-laci-
ons posaven davant el notable increment dels trafics i de les dimensions dels
vaixells, derivats tant de la demanda de carbé i inputs industrials com de la
mateixa transformacié de la navegacié. Malgrat que les demandes en aquest
sentit havien acompanyat el procés d’industrialitzacié des dels seus inicis,
no seria fins a 'aprovacié de la Junta d’Obres del Port el 1868 que les refor-
mes exigides per la burgesia barcelonina trobaren via lliure. Fins a tal punt
les reformes portuaries eren concebudes com un component essencial de la
necessaria transformacié de la ciutat, que el mateix Ildefons Cerda formula
la seua visid, lligant-la al procés d’eixample. Entre finals dels setanta i co-
mencaments dels vuitanta, s'executa la construccié del primer moll trans-
versal i seguirien, sota 'impuls de la Junta i recolzant en el financament i la
gestié privades, una llarga trajectoria d’inversions que havien de modernit-
zar el port, ampliant-ne notablement la capacitat dels trafics, i agilitzant les
tasques de carrega, descarrega, emmagatzematge i reparacié de naus. Tan-
mateix, el vincle entre infraestructura portuaria, comer¢ maritim i creixe-
ment urba continuaria centrant una part de les propostes estratégiques per
reforcar la posici6é de Barcelona en les xarxes globals d’intercanvis!®2.

De laltra, i com resulta evident, 'ampliacié i concentracié de la po-
blacié, el creixement de la renda (malgrat la seua distribucié altament desi-
gual) i el fet que el rerepais agricola estigués durant décades molt orientat a
la produccié de vins per a I'exportacié havien de donar lloc a un ampli

181 Roser Nicolau, «Els factors demografics del creixement economic: Catalunya 1787-1910», dins: DD.AA,
Historia economica de la Catalunya contemporinia, (Barcelona: Enciclopedia Catalana, 1991) Vol. 2 Siglo x1x,
poblacié i agricultura, 11-62.

182 Joan Alemany, E/ port de Barcelona: historia i actualitat (Port Autonom de Barcelona, 1984).
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mercat urba de consum. Les vastes possibilitats de col-locacié de mercaderies
que oferia aquest mercat i les dimensions de la demanda abastaren renglons
molt diversos: des dels béns salarials i de consum popular als nous béns de
consum de les classes mitjanes o els productes de luxe. Perd, per les seues
dimensions en volum, valor i en termes de requisits logistics i organitzatius,
la demanda dels sectors populars i les noves classes mitjanes havia de tenir
una rellevancia molt més gran i un impacte molt més clar en l'estructura
del comer¢ maritim.

Per descomptat, un grau de concentracié poblacional i creixement de-
mografic com I'esmentat passava, indefectiblement i abans que res, per un
proveiment sostingut d’aliments. Aix0, si més no, durant bona part del se-
gle x1x volia dir, abans que res, cereals. També llegums, bacalla i vi; perd els
grans, i especialment el blat, constituiren el component principal de lali-
mentacié d’una ciutat molt marcada pels processos de proletaritzacié, mi-
gracié de camperols empobrits i baixos salaris industrials. No seria fins al
canvi de segle, i especialment durant el primer ter¢ del nou-cents, que el
que es coneix com la transicié nutricional (marcada per la diversificacié ali-
mentaria, una major ingesta de proteines animals o el creixent consum de
lactics) s’iniciaria a Catalunya. Aixo respongué en gran mesura a la rees-
tructuracié de lagricultura i el sorgiment d’una industria alimentaria en el
marc de la crisi finisecular, com tindré ocasié d’explicar més endavant.

En tot cas, la qiiestié d’un proveiment regular i a preus raonables de
I'alimentacié basica havia estat una preocupacié basica de les autoritats mu-
nicipals des de molt abans i justificaria, al llarg del periode, diverses mesures
ambicioses, entre les que I'impuls d’'un sistema descentralitzat de mercats
municipals va ser la més significativa'®. Tradicionalment, durant el segle
xvir origen del gruix dels blats arribats pel port de la ciutat havien estat
regions properes de la Mediterrania especialitzades en I'exportacié de grans,
com Sicilia i el nord d’Africa. De fet, els primers intents de recomposicié
del comerg ultramari amb les colonies des de Barcelona després dels episodis
bellics que marcaren el pas del segle xviir al x1x havien estat I'intercanvi de
sucre cuba per aquests cereals mediterranis. Tanmateix, el prohibicionisme
adoptat com a principal politica econdmica per les autoritats espanyoles a
partir del 1820 va posar fi a aquests intercanvis. En les cinc decades poste-
riors, i amb excepcions molt puntuals en anys de carestia, I'origen del blat
consumit a la ciutat van ser les grans regions productores espanyoles. Aixo,
tenint en compte els baixos rendiments agraris, el retard productiu i els ele-
vats costos de transport, va tindre com a conseqiiéncia principal el fet que, a

185 Miller, Feeding Barcelona.
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mitjans de segle, Barcelona fora una de les ciutats europees on es pagaven
els preus més elevats per I'aliment basic de la majoria de la poblacié®®.

L’altra conseqiiéncia de les prohibicions a la importacié de blats i fa-
rines va ser que aquests renglons protagonitzaren les entrades de cabotatge,
estimulant aixi la integracié del mercat interior, que era la principal desti-
nacié extraregional dels teixits del Principat. L’any 1865, quan la posada en
marxa de diverses linies ferroviaries havia comengat a alterar la composicié
dels trafics, el predomini d’aquests productes, juntament amb altres ali-
ments (alguns dels quals destinats a la reexportacié parcial cap a estranger,
com el vi i 'oli) continuava sent molt clara. I ho seria encara fins a comen-
caments dels anys vuitanta. En canvi, les dues darreres décades del segle as-
sistiren a un rapid declivi de la importancia relativa d’aquests productes en
les entrades de cabotatge.

QUOTES PER CATEGORIES DE PRODUCTES D’ALGUNS

PRODUCTES ALIMENTARIS ENTRATS PER CABOTATGE
A BARCELONA. 1865-1910 (EN %)
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FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques de Comerg de Cabotatge.

184 Pere Pascual. «La cuestién de las tarifas ferroviarias y el abastecimiento del mercado cataldn de cereales
y harina (1865-1900)», Revista de Historia Industrial, 2015, vol. XXIV, num. 58, 217-247; Pascual, Los
caminos de la era industrial.
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Tres factors hi contribuiren de manera principal. En primer lloc, i
amb preeminéncia cronoldgica, la competéncia del ferrocarril, que oferia
una molt més rapida connexié amb I'interior de la Peninsula, malgrat que
els costos de transport es mantingueren inusualment alts, en part a causa
de la politica oligopolistica de les companyies ferroviaries. En segon lloc, i de
manera molt més destacada, la fi de la prohibicié d’importacions de blat.
La pressié i els interessos catalans tingueren molt a veure en el desmante-
llament d’aquesta prohibicié, impulsat per Laurea Figuerola. El sistema
d’intercanvis derivat de la prohibicié presentava enormes limitacions, espe-
cialment tenint en compte el retard de lagricultura cerealista espanyola.
Malgrat que el ferrocarril contribui a una millor integracié del mercat in-
tern, aixd es traduf sobretot en un increment dels preus en origen, més que
no pas en la davallada dels preus en destinacié (en aquest cas, Barcelona), ja
que el camp espanyol no va ser capag¢ d’adaptar 'oferta a les pressions de la
demanda de la creixent poblacié urbana. Aixo, juntament amb els impostos
de consums, constituia un combustible per a 'intens conflicte social que
periddicament sacsejava la ciutat. Especialment en situacions de carestia o
d’increments de preus, que posaven en risc les condicions de vida d’amplis
sectors del proletariat. De fet, I'eliminacié dels consums va ser una de les
demandes que constituiren el rerefons del suport popular a la Revolucié
Gloriosa del 1868 a Catalunya. Perd també per a la burgesia industrial ca-
talana la qiiestié dels preus del blat suposava una preocupacié destacada: en
tractar-se d’'un component molt significatiu dels migrats pressupostos de les
families obreres, influien en gran mesura sobre els salaris reals i les possibi-
litats de reduccié dels costos laborals'®>.

El tercer factor d’aquest canvi, com s’ha pogut veure en capitols ante-
riors, no fou cap altre que la integracié del mercat mundial de cereals, sota
Iimpuls de les principals potencies industrials i de les autoritats i homes de
negocis d’alguns dels paisos amb amplies dotacions de terra conreable. Un
aspecte que vindria a transformar decisivament la produccié i comercialit-
zaci6 alimentaria en bona part del mén i que, en tltima instancia, consti-
tuiria 'aspecte fonamental de la depressi6 finisecular a escala internacional.

185 Pascual, Los caminos de la era industrial.
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TONES D’IMPORTACIO DE DIVERSOS PRODUCTES ALIMENTARIS

PEL PORT DE BARCELONA, 1862-1911 (EN MITJANES QUINQUENNALS)

Bacalla Blat Farines Altres cereals

1862-1866 4.164 - - -

1867-1871 4.467 19.561 4.492 1.414
1872-1876 5.329 11.444 151 2.522
1877-1881 5.962 28.614 52 2.050
1882-1886 5.858 73.848 154 3.837
1887-1891 6.374 111.272 974 17.863
1892-1896 5.420 146.810 63 19.807
1897-1901 4.877 121.352 12 47.060
1902-1906 5.989 168.536 278 32.538
1907-1911 7.573 60.721 29 64.295

FONT: Estadistiques del Comer¢ Exterior.

Les transformacions que en derivaren només poden ser qualificades
d’impressionants. Les importacions de blats, farines i altres cereals panifica-
bles travessaren un rapid augment en els anys immediatament posteriors a
I'aranzel Figuerola del 1868. Pero les arribades de cereals es moderaren en
anys posteriors o fins i tot es van contraure, cosa que indica que la simple
obertura no explica del tot els forts increments que es produiren fins ben
entrat el nou-cents, ja en un context de renovada proteccié. De fet, la inte-
graci6 del mercat mundial no tan sols es tradui en menors diferéncies en els
preus del blat entre localitats allunyades siné en una davallada general de
preus davant la qual I'agricultura espanyola era incapa¢ de competir, mal-
grat gaudir d’una de les proteccions aranzelaries més altes d’Europa.
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PREUS DEL BLAT A DIVERSES CIUTATS PORTUARIES INTERNACIONALS,
1850-1906 (EN DOLARS-OR PER BUSHEL)
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FONT: per a Barcelona: Sdnchez-Albornoz (1975), Grupo de Estudios de Historia Rural (1980) i Segura
(1983), per a la resta: Harley (1988).

L’evolucié de les quantitats importades de blat i altres cereals panifica-
bles contrasta de manera marcada amb les d’un altre dels productes que tra-
dicionalment havien constituit una part fonamental de les dietes dels sec-
tors populars, com ho era el bacalld, més afectades pels progressius canvis
en la composicié del consum alimentari. En tot cas, aixo indica també que
el sostingut creixement que marca el canvi de segle no responia exclusiva-
ment a un increment de la demanda per motius exclusivament demogra-
fics, sind a una drastica reestructuracié del comer¢ d’aliments i dels patrons
de relacions del port catala amb lestranger i amb la resta d’Espanya. Ara
bé, el contrast és encara més marcat amb el cas de les farines. I és que, pre-
cisament a causa de la poténcia del mercat urba i regional de consum al
qual proveia el port barceloni, i juntament amb els majors avantatges que
oferia la proteccid aranzelaria per a les activitats de transformacid, la capital
catalana va veure emergir un potent sector industrial fariner. La inddstria
farinera catalana va passar aix{ a proveir una part del mercat espanyol en
base a una produccié majoritariament basada en cereals estrangers. L’any
1895, Barcelona remetia per via maritima cap a altres ports espanyols fins a
65 milions de quilos de farines. Per posar en context aquesta xifra, n’hi ha
prou d’apuntar que Santander, el gran port fariner de Pagricultura castella-
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na, n’exporta per cabotatge poc més de 10 milions. Les entrades de farina
en els diversos ports espanyols mostren un clar predomini de les principals
ciutats andaluses i de poblacions tant mitjanes com grans del Pais Valencia,
Murcia i les Illes: Gandia n’importa 2 milions, Dénia 2,1, San Pedro del
Pinatar 4,2 i Alcddia 1,2. Aixo acabaria per agreujar la crisi en que se sumia
el camp espanyol.

La reorientacié cap als mercats exteriors de la demanda d’aliments ba-
sics de Barcelona i el seu entorn va ser, per tant, una de les transformacions
clau en les relacions comercials del port i de la ciutat durant la segona mei-
tat del segle xix llarg. El proveiment de blats constitui, aixi, un nou factor
d’estimul de les importacions, si bé molt sotmeses a brusques fluctuacions
en funcié de les collites de I'agricultura interior protegida.

Perd, mes enlld d’aquest component de la demanda, el mercat urba va
jugar un paper també determinant en altres renglons del comer¢ portuari
barceloni. D’una banda, per la via del creixement del consum d’una série
de béns menys associats a la dieta basica dels estrats populars, perd que ana-
ren generalitzant-se al llarg de les decades estudiades. Entre aquests, alguns
colonials com el cacau, el sucre i el café. Aixi, les importacions de cacau es
multiplicaren per 4 entre 1862 i 1914 i el seu consum feu possible el sorgi-
ment d’una inddstria xocolatera. Més dificil és establir el pes d’aquests mo-
dels de consum en les importacions de sucre. En primer lloc, pel fet de
tractar-se del producte d’exportacié per excel-lencia del principal mercat
colonial de 'economia catalana, el cuba, els seus trafics estigueren condici-
onats en bona mesura per I'entramat de relacions amb U'espai caribeny i les
funcions de Barcelona en els intercanvis entre metropoli i colonia. D’altra
banda, perque el sucre va ser objectiu d’una estrategia de substitucié d’im-
portacions mitjancant la produccié de remolatxa al sud d’Espanya. Se se-
guia aixi I'exemple d’economies centreeuropees, com 'alemanya, que des
de mitjans de segle havien ascendit a posicions avancades en la produccié
sucrera mundial. De manera que les entrades de sucre pel port passaren
dels sis milers de tones el 1862 a superar els 43 milers ’'any 1892, per caure
posteriorment i desplomar-se a partir del 1898: I'any 1914 només s’impor-
taren 601 quilos pel port catala!®c.

Perod 'exemple potser més destacat d’aquest vincle entre el mercat urba
i el comerg internacional de colonials el proporciona el cafe. El seu consum
penetra en les dietes populars i s’estengué no tan sols en 'ambit domeéstic,
siné sobretot al voltant dels nous eixos de sociabilitat que suposaren les ca-

18 Piqueras, «Capitales en el azticar.
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feteries'¥”. Les importacions pel port de Barcelona es multiplicaren per vint
entre 1862 i 1914, assolint una xifra superior als sis milers de tones entra-
des, de les quals una proporcié que no podem estimar devia ser redistribui-
da cap a altres mercats peninsulars, via cabotatge o ferrocarril.

La poténcia del mercat urba, perod, no es limita a aquest tipus d’esti-
muls a la importacié d’algunes de les grans commodities alimentaries. Influi
també de manera decisiva en la reestructuracié de la produccié6 agraria regi-
onal a partir de la crisi de finals de segle i dels efectes de la fil-loxera, tal
com veurem. I, per descomptat, conforma un estimul decisiu per al desen-
volupament de diversos sectors manufacturers orientats a renglons de con-
sum ampli o fins i tot de luxe. El primer exemple en aquest sentit el con-
forma, logicament, la mateixa inddstria cotonera, que mantingué en el
mercat de la capital una de les seues principals bases per a la col-locacié dels
seus productes. Perd també altres sectors, com el paperer, el saboner, el del
calcat o el de manufactures amb un menor protagonisme global perd tot i
aix{ significatives, com els naips, instruments musicals o paraigiies. El sorgi-
ment o expansié d’aquests sectors, lligats a les economies d’aglomeracié ur-
bana, va tenir un impacte molt menor en la trajectoria productiva de la ciu-
tat i del pais, pero tot i aixi conforma renglons significatius de les sortides
per cabotatge i les exportacions colonials en diversos moments del periode
estudiat, especialment en les décades centrals del vuit-cents!®®.

Més enlla dels fluxos de mercaderies, els resultats d’aquest procés es
veuen confirmats per I'evolucié d’una estructura ocupacional que expressa-
va tant la creixent comercialitzacié com les transformacions en el sector del
transport.

POBLACIO ACTIVA ALS SECTORS DEL COMERC I EL TRANSPORT A

ESPANYA, CATALUNYA I BARCELONA, 1877-1910 (EN % SOBRE EL TOTAL)

Comerg
1877 1887 1900 1910
Espanya 2,6% 3,3% 5,8% 5,3%
Catalunya 3,2% 4,4% 8,7% 10,4%
Barcelona - - 11,6% -

187 Miller, Feeding Barcelona.

188 Frax Rosales, «Puertos y cabotaje».
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Transports

1877 1887 1900 1910
Espanya 3,3% 2,6% 2,6% 2,5%
Catalunya 5,6% 2,8% 2,5% 2,5%
Barcelona - - 2,8% -

FONT: Elaboracié propia a partir de Nicolau (1990) i ’Auari estadistic de la ciutat de
Barcelona (1902).

La comparacié entre Catalunya i Espanya mostra que, a banda de les
clares diferencies entre els sectors secundari i primari, molt més conegudes,
el Principat es caracteritza en les darreres decades del segle per un fort crei-
xement absolut i relatiu (en termes de pes sobre la poblacié activa) del sec-
tor comercial. Sector que comprenia negocis molt diferents: des de les
grans operacions a llarga distancia fins als intercanvis interns o el comerg al
detall. El creixent pes d’aquest sector és indestriable del fet que es tractava
d’un aAmbit en que les possibilitats d’incrementar la productivitat amb la
introduccié de maquinaria i inversions estalviadores de forca de treball eren
molt limitades. Perd aixd no minva el valor de la comparacid, en la mesura
que reflecteix el diferent grau de desenvolupament de les activitats comerci-
als a Catalunya i en el conjunt d’Espanya.

En els transports, en canvi, és perceptible la diferéncia substancial, fins
i tot partint d’'un moment, a finals dels setanta, en que la transicié a les tec-
nologies del vapor estava ja molt avancada, tant en el sector maritim com
en el terrestre. Aixd convida a pensar que, probablement, aquest sector de-
via tenir un pes encara més elevat a mitjans de segle, coincidint amb el mo-
ment de maxima expansié del cabotatge i I'¢poca daurada de la marina de
vela catalana. Com a resultat, una economia com la catalana, altament co-
mercialitzada tant en les seues relacions internes com en els vincles amb
'exterior, experimenta un procés de contraccié relativa de la poblacié ocu-
pada en un sector dels transports creixentment intensiu en capital, mentre
el sector del comerg s’expandia de manera molt remarcable.

Al mateix temps, i com seria previsible, les dades de qué disposem per
a Barcelona I'any 1900 indiquen que a la ciutat aquest sector tenia un pes
encara molt més preponderant. Cal tenir en compte, a més, que les xifres
per al conjunt de Catalunya inclouen també les de la capital, per la qual
cosa, la comparacié entre Barcelona i la resta del pais proporcionaria dife-
réncies molt més clares, atés U'elevat pes demografic que aquesta tenia. Se-
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gons U'Anuario Estadistico de la Ciudad de Barcelona publicat 'any 190219,
el sector del comerg era el segon ambit principal d’ocupacié a la ciutat, des-
prés de la industria textil (35,7%) i seguit dels serveis domestics i personals
(9,3%). La puixanca d’aquest sector expressava tant les funcions d’interme-
diacié en el comerg exterior com I'expansié i transformacié del mercat urba
de consum.

En definitiva, tant entramat de relacions comercials per via maritima
de Barcelona com el creixement mateix del comer¢ van estar fortament
condicionats pels processos de canvi que I'emergéncia del sistema fabril,
I'economia de mercat i la urbanitzacié suposaren per a I'hinterland immedi-
at del port. Si els intercanvis amb P'estranger del port catala participaren del
llarg cicle de globalitzacié comercial del vuit-cents, aixo respongué en gran
mesura al mateix creixement industrial i urba, aixi com a les complexes re-
lacions amb el mercat interior espanyol. La ruptura dels precaris equilibris
en que es basaven aquests intercanvis acaba per forgar, al seu torn, un pro-
gressiu tancament, en correspondéncia amb el que s’esdevenia en bona part
d’Europa i del mén industrialitzat, i com a resposta a la depressié economi-
ca derivada de l'articulacié del mercat mundial.

Ara bé, per entendre el funcionament i la trajectoria del complex in-
dustrial-comercial catala al llarg d’aquestes decades clau, no n’hi ha prou de
considerar el port com un simple apéndix de la trama urbana i del pol de
creixement manufacturer. Atesos els desequilibris existents (entre els quals
el voluminés deficit comercial amb I'estranger no n’era un de menor), les
dimensions industrial i urbana del port dificilment podien haver-se desple-
gat amb la intensitat que ho feren en el mig segle anterior a la Gran Guerra
si no hagués estat per la diversitat de funcions i especialitzacions del port
catala. Entre elles, i de manera destacada, el seu rol com a node central del
pais (marcat per la seua especialitzacié en 'exportacié de vins) i com a
principal port colonial espanyol.

18 Les dades d’ocupacié d’aquesta publicacié es referien a les de dos anys abans.
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Corbeta descarregant cot6 al moll de Drassanes. (MMB)
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Pesadors de cot6 al moll de la Barceloneta. (MMB)
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Construccié del moll d’Espanya del port de Barcelona, 1902 (MMB)
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Venda de patates al moll d’Espanya, ca. 1915 (MMB)
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6. El port regional

La dimensi6 regional del port de Bar-
celona, la seua interacci6 a llarg termini amb el conjunt de I'economia catala-
na, constitueix un aspecte ineludible en 'estudi del comerg exterior de la ciu-
tat i del procés d’integracié en el mercat mundial. Més enlla de la canalitzacié
de bona part de les relacions comercials del conjunt de I'economia catalana,
per entendre la trajectoria del comerg exterior i del procés d'integracié en el
mercat mundial de Barcelona es fa necessari concretar-ne la posici6 en el marc
d’una dinamica economia regional i analitzar el procés d’evolucié d’aquest
espai economic en interrelacié amb els estimuls dels mercats exteriors.

Tal com han explicat nombrosos historiadors economics i geografs',
en la mesura que els complexos productius, i especialment els associats amb
la industrialitzacié i la consolidacié del capitalisme, adoptaren dimensions
territorials ben definides, donaren lloc a regions economiques i generaren
processos de diferenciaci6 en el si de la majoria de paisos. La formacié del
mercat mundial no va ser en absolut aliena al sorgiment a aquests pols de
creixement territorials. Aixd és ben clar en el cas espanyol, en que les dife-
rents trajectories i estructures socioproductives donaren lloc durant el segle
x1x al que ha estat caracteritzat com una «economia dual». Dualitat que
contraposava una Espanya agraria en general endarrerida, de productivitat i
dinamisme molt limitats, amb el sorgiment de nuclis molt més dinamics
vinculats fonamentalment a la industrialitzacié a Catalunya, i després al
Pais Basc, als quals es podria afegir 'exitds capitalisme agrari valencia.

Per entendre alld que s’esdevenia en 'esfera de les relacions exteriors
barcelonines, no n’hi ha prou d’estudiar la reduccié dels costos comercials i
els obstacles a la formacié d’un mercat mundial, i tampoc d’estudiar les di-
namiques de creixement urba i propiament industrial que, com hem vist,
tingueren una importancia de primer ordre. Cal també atendre els proces-
sos interns de creixement i transformacié de I'economia regional i les seues
interaccions amb els estimuls exteriors. Amb aquest objectiu, inicialment

19 Vegeu per exemple: Maluquer de Motes, Historia Economica. Vegeu també: Masahisa Fujita, Paul
Krugman i Anthony J. Venables, The spatial economy: Cities, regions, and international trade (MIT Press,
1999); Eric Sheppard, E. (2010): «Geographical political economy», Journal of Economic Geography,
11(2), (2010): 319-331; Sidney Pollard, «Regional markets and national development», dins: Markets
and Manufacture in Early Industrial Europe (Routledge Revivals, 2014), 29-56.
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em centraré a analitzar la posicié del port en el marc de la geografia pro-
ductiva i comercial del conjunt de Catalunya, aixi com dels processos paral-
lels d’articulacié del mercat regional i expansié de les funcions comercials
de la capital. Posteriorment, faré atencié a un component decisiu per en-
tendre aquesta relacié entre regié econdomica i comer¢ exterior per al cas
que ens ocupa, que no és cap altre que el de I'agricultura exportadora, i es-
pecialment el sector vinicola, en I'etapa d’articulacié del mercat mundial de
productes primaris i aliments.

6.1 Una llarga trajectoria
de formacié del mercat
interior catala

Al llarg del segle xvi1, Catalunya ha-
via assistit a 'emergeéncia d’'una economia regional dinimica i articulada in-
ternament. Al voltant del desenvolupament d’una agricultura exportadora i
dels processos d’elaboracié d’aiguardent, producte protagonista de les ven-
des exteriors del pais, les relacions de mercat havien anat prenent forga, ex-
pandint-se geograficament i consolidant-se. Juntament amb aquestes, i en
el marc relativament coherent que proporcionaven les activitats d’exporta-
cid, es produi un procés de divisié territorial del treball, orientat en gran
mesura per la produccié per a la venda. La vinya i U'elaboracié d’aiguar-
dents es desenvolupa a la zona litoral i prelitoral de Barcelona i Tarragona;
lagricultura de signe més tradicional, a les comarques centrals i de ponent;
la produccié de fusta, a les muntanyes septentrionals; la construccié de
vaixells de vela, a la costa llevantina. Les tradicionals manufactures, sobre-
tot la llanera, experimentaren també un fort impuls en diverses comarques
interiors, sovint com a complement familiar dels ingressos agraris, i respo-
nent tant a la creixent demanda autdctona com a la formacié de denses xar-
xes mercantils que penetraren en els mercats espanyols. En paral-lel, a Bar-
celona, les activitats comercials visqueren un auge sostingut i s’assisti al
desenvolupament de les activitats d’estampacié d’indianes i als primeres in-
tents de sorgiment del tissatge cotoner, a les conques del riu Llobregat!*.

Aquesta divisi6 territorial del treball estimula la circulaci6 interna i els
intercanvis amb l'exterior: amb els paisos de I'Europa occidental, 'entorn
mediterrani i els dominis americans. Tant el cabotatge com la navegacié d’al-
tura es veieren impulsats pel creixement tant dels trafics importadors i expor-

191 Torras, «Redes comerciales y auge textily; Vilar, Catalunya dins ’Espanya moderna.
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tadors com dels fluxos interns i amb la resta d’Espanya. També el transport
terrestre experimentd una decidida expansié. Com ha mostrat Nuria Sales
(1983), aquests intercanvis interns gaudien ja d’un extraordinari dinamisme i
d’una gran complexitat en les decades finals del segle xviir i comengaments
del x1x, malgrat les interrupcions bel-liques i les grans dificultats pel que fa a
les vies de transport. No cal dir que I'expansié econdmica consolidada a par-
tir del segon ter¢ del vuit-cents devia reforcar la densitat i el volum d’aquest
conjunt de transaccions, si bé generd també importants reestructuracions i
desequilibris, lligats tant al dificil context dels mercats de productes agricoles
de comencaments dels vuit-cents com als efectes de 'emergencia de la indds-
tria moderna sobre les manufactures de caire tradicional.

El procés de formacié d’una economia regional articulada, marcada per
dinamiques interconnectades d’especialitzacié en el seu si, tingué efectes per-
ceptibles des del punt de vista de I'organitzacié territorial, que incidiren al
seu torn en el funcionament econdmic del pais. El sorgiment d’una xarxa de
ciutats de dimensions mitjanes, i d’'un segon nivell de municipis connectats
en gran mesura als nuclis de majors dimensions, juga un paper vital en la ca-
nalitzacié dels fluxos de mercaderies i en Pestructuracié de l'activitat econo-
mica en el seu entorn. Perd, sens dubte, seria el reforcament progressiu del
pes econdmic i demografic de la capital, al qual ja he pogut referir-me ante-
riorment, el que contribuiria en major mesura a donar forma a 'economia
regional. Barcelona esdevingué un mercat de consum destacat, perd també i
de manera decisiva, el node central d’'una xarxa de transport maritim i ter-
restre, que alhora que concentrava funcions especialitzades (sobretot en alld
relatiu al comer¢ a mitjana i llarga distancia i a les finances), esdevenia el
gran nucli d’intermediacié en la circulacié interna i, de manera molt més
clara, el node principal en les relacions comercials amb I'exterior!®2.

La segona meitat del segle x1x veuria 'accentuacié d’algunes de les ca-
racteristiques centrals d’aquest model d’articulacié. Els patrons d’especialit-
zaci6 productiva subregional sofriren modificacions importants a llarg ter-
mini, tal com veurem. Perd la centralitat de Barcelona, el seu pes tant
quantitatiu com qualitatiu i les seues funcions intermediaries com a hub
comercial catald per excel-lencia s’intensificaren. La integracié econdmica
del Principat es veié reforcada en molts sentits. El creixement sostingut de
la capital, la construccié d’una xarxa ferroviaria centrada en Barcelona (i
connectada amb la resta d’Espanya i d’Europa) i les relacions canviants amb
els mercats externs constituiren factors determinants de la maxima rellevan-
cia en aquests procés d’integracid, creixement i profunda transformacié.

192 Fontana, La fi de I’Antic Régim.
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6.2 El comercg barceloni
amb el rerepais a mitjans
del segle xix

Quins eren els trets més rellevants
dels intercanvis regionals catalans, i els seus vincles amb el comer¢ exterior i
els mercats mundials en les decades centrals del vuit-cents? Quina era la po-
sicié i les funcions de la capital catalana en el marc d’aquestes relacions? La
Balan¢a Mercantil elaborada per la Junta de Comer¢ de Barcelona'® fa pos-
sible una primera aproximacié. En concret per a 'any 1848, coincidint
amb la inauguracié del ferrocarril Barcelona-Matard, primer tram peninsu-
lar de la futura xarxa.

Els fluxos d’entrada al port de la capital des d’altres municipis costaners
catalans en aquell any estaven protagonitzats de manera molt clara per pro-
ductes agraris i alimentaris, ben representatius de I'especialitzacié del camp
catald, a més de llenya, carbd vegetal i fusta. Entre els primers destacaven
—cosa que no ens pot sorprendre— el vi i loli, productes classics de I'agri-
cultura mediterrania i de les exportacions catalanes del periode, en substitu-
cié progressiva de l'aiguardent. Alguns ports catalans ocupaven posicions
destacades —i fins i tot els primers llocs— en 'origen de molts d’aquests pro-
ductes arribats a Barcelona. Aquest és el cas de I'oli (Tortosa: 52% del valor
total de Poli arribat a la ciutat); el vi (Vilanova, Tarragona, Sitges, el Ven-
drell: 87%, conjuntament); el carbé vegetal (Malgrat, Sant Feliu de Guixols,
Palamds, Palafrugell: 94%); el peix salac’™ (Palafrugell, la Selva i 'Escala:
25%), o el panis (Tortosa: 73%). Els ports catalans també sobreeixien en
una altra categoria de productes important pel seu valor, com era la fusta, en
queé destacava Arenys (amb els taulons de caoba) i Tortosa (canalitzant pro-
bablement les arribades de fusta pirenaica per via fluvial).

Catalunya representava una part decisiva dels fluxos de cabotatge arri-
bats a la ciutat, constituint la primera regié d’origen d’aquestes entrades,
amb prop d’un terg del total. Seguien en ordre d’importancia en valor els
trafics d’origen valencia i andalds, que, sobretot en el primer cas, canalitza-
ven també una part dels fluxos des de l'interior de la Peninsula. En aquest
cas, 'absencia d’informacié sobre els trafics terrestres, que oculta relacions
vitals com les que es donaven entre el Principat i Aragd, rebaixaria potser el

19 Balanza mercantil de la importacion y esportacion verificada por el Puerto y Aduana de Barcelona en el
afio de 1848, formada por la Junta de Comercio en vista de los datos y noticias oficiales que al efecto se ha pro-
porcionado en su mayor parte de las oficinas de Hacienda.

19 En aquest cas, el primer port d’origen era Isla Cristina, el segon Palafrugell i el tercer la Corunya.
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pes relatiu del comerg entre la ciutat i la resta de la regié. Amb tot, cal tenir
en compte que també els intercanvis amb la Catalunya no maritima queden
ocults. En tot cas, aquesta aproximacié des dels moviments maritims, en
un moment en que aquests representaven una part molt elevada de la circu-
lacié, és suficient per posar de manifest la intensitat dels vincles entre la ca-
pital i el seu hinterland regional.

VALOR (EN RALS DE BILLO I %) DE LES ENTRADES PER CABOTATGE

AL PORT DE BARCELONA SEGONS PROCEDENCIA (1848)

Catalunya 79.905.058 31%
Pais Valencia 63.456.088 25%
Andalusia 56.963.663 22%
Cantabria 17.776.538 7%
Galicia 11.971.856 5%
Illes Balears 10.787.285 4%
Mircia 7.644.733 3%
Pais Basc 2.269.974 1%
Canaries 1.902.528 1%
Asturies 1.858.838 1%
Diverses procedéncies o no atribuible 1.970.359 1%
Total entrades cabotatge 256.506.920 100%

FONT: Balanza Mercantil de la Junta de Comercio.

En canvi, pel que fa a les eixides (incloent-hi la circulacié per terra),
les poblacions del Principat representaven valors comparativament més bai-
xos i menys concentrats. Es pot dir que en la majoria dels renglons més sig-
nificats de 'exportacié barcelonina, les localitats catalanes hi tenien un pes
marginal, si és que en tenien. Aixd és evident per als teixits, tant de cotd
com de llana, seda o lli, que representaven un 64% del valor de les sortides
de Barcelona cap a la resta d’Espanya el 1848'%. Aquests productes anaven
dirigits fonamentalment a les principals ciutats portuaries del Pais Valencia
i d’Andalusia, si més no com a primer tram del trajecte cap als mercats de

195 Com s’ha indicat, en la Balanga Mercantil les sortides inclouen també els trafics terrestres, si bé el co-
merg¢ maritim hi predomina de manera molt clara.
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interior de la Peninsula. Valencia, Sevilla, Malaga, Alacant i Cadis hi pre-
dominaven de manera molt clara, seguits per altres ports secundaris, majo-
ritariament de fora de Catalunya. Només en el cas dels teixits de seda i lli
trobem quantitats relativament importants (sempre en un segon pla respec-
te d’altres destinacions) en mercats com Reus i, en menor mesura, Blanes o
Sant Andreu de Palomar.

El fet que els ports del Principat i altres localitats catalanes no foren
un destf significatiu per als productes més destacats de les seues exportaci-
ons de cabotatge és ja una primera dada il-lustrativa. Els vincles comercials
entre la capital i la resta de la regi6 seguien una logica ben diferent de la
que caracteritzava el comer¢ barceloni amb el mercat nacional espanyol en
el seu conjunt.

Si en les adquisicions dels productes més tipics de la realitat producti-
va de Barcelona i el seu entorn, vitals en el comer¢ maritim amb Espanya,
els ports catalans representaven una quota molt limitada, no es pot dir el
mateix de tota una altra serie de productes. La majoria, a més, tenien la pe-
culiaritat de formar part de components molt destacats del comerg exterior
barceloni. Alguns d’aquests productes eren: el sucre, el cacau, el cotd, la
maquinaria, el carbé mineral, filasses de diverses fibres (cotd, sobretot),
fleixos, dogues i altre material de boteria. En el cas del coté en floca, per
exemple, i com resultaria previsible, els ports catalans representaven la im-
mensa majoria de les vendes. De fet, amb I'excepcié de Valéncia (4%) i de
Palma (4,7%) les sortides a fora de Catalunya eren practicament inexis-
tents. Tarragona (13,7%), Igualada (11,5%), Sallent (9,5%) i Mataré
(8,2%) representaven amb diferéncia les destinacions més destacades. Tot i
aixi, les reexpedicions estaven molt diversificades, i les deu primeres locali-
tats catalanes (les anteriors més Vilanova i la Geltri, Manresa, Salou, Man-
lleu, Vic i Sants) concentraven només un 70% del total.

Una cosa similar es pot dir del sucre. En aquest cas, Tarragona n’era la
principal destinacié (7,2%), seguida de Saragossa (6%), Salou (5,9%), Va-
lencia (4,8%) i Alacant (4,1%). A continuacid, per ordre d’importancia, hi
havia Vic, Tortosa, 'Escala i Roses. El Principat representava un 66,2% del
mercat de reexpedicié de sucre des de Barcelona, seguit pel Pais Valencia
(18,1%). En el cas del cacau, tot i que Valencia i Alacant ocupaven les pri-
meres posicions, les reexpedicions presentaven una distribucié similar, amb
poblacions com Tortosa, Lloret de Mar, Vic, Manresa o Reus en posicions
destacades.

L’enumeracié podria continuar per a unes altres de les diverses catego-
ries assenyalades, com el carbd, les dogues i el botam, o la maquinaria. Es
podria objectar que es tracta de renglons d’importancia secundaria dins els
fluxos de productes expedits per Barcelona, almenys en comparacié amb els
teixits. Tot i aixi, el coté en floca representava prop d’'un 5% del valor de
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les sortides des de la ciutat per via terrestre i maritima, i el sucre un 3%.
Les categories apuntades, preses conjuntament, tenien, per tant, una relle-
vancia considerable per al comer¢ de la capital; sempre per darrere, és clar,
de les vendes de teixits i manufactures al mercat espanyol.

No hauria de resultar gaire sorprenent que importacions molt vincula-
des a lespecialitzacié textil i viticola del Principat, o aquells béns de con-
sum relacionats amb una capacitat adquisitiva mitjana relativament elevada
(i ben distribuida), tingueren en altres poblacions catalanes el més impor-
tant mercat de redistribucié des de Barcelona. Perd el contrast respecte dels
productes més representatius de les sortides de cabotatge (téxtils i altres ma-
nufactures, a més de vins) posa de manifest el paper del port de la capital
en el conjunt de I'entramat comercial catala. En definitiva, si tenim en
compte els resultats que he seleccionat tant pel que fa a les entrades com a
les sortides, 'esquema de relacions del port de Barcelona amb el seu hinter-
land regional estava definit pels trets segiients: I) proveiment d’aliments ba-
sics, fusta i llenya per a la ciutat i el seu entorn immediat; II) trafic massiu
en direcci6 a la capital dels productes de I'agricultura d’exportacié catalana,
especialment de vi; III) reexpedicié des de Barcelona de materies primeres,
inputs per a la inddstria manufacturera i el sector vinicola, i béns colonials,
majoritariament d’importacié. Es a dir, juntament amb una funcié d’atrac-
cié de productes per al consum popular urba i la construccié, hi destaca
clarament el paper d’intermediacié de Barcelona entre 'economia regional
i els mercats internacionals.

Aix06 dona una primera idea de la rellevancia estrategica de I binterland
catald com a estimul essencial del comerg exterior de la ciutat. Si bé la in-
ddstria de Barcelona i el seu entorn, o el mercat urba mateix, constituiren
el component més destacat de les importacions des de estranger al llarg de
tota la segona meitat del segle, la resta del Principat suposava un mercat se-
cundari no pas negligible per a bona part d’aquestes importacions. Pel que
fa a les exportacions, en les décades centrals del segle la relacié era encara
molt més clara i coneguda: en la mesura que els vins conformaren, amb
molta diferéncia, el principal renglé dels fluxos cap als mercats externs i
que el port de Barcelona era el principal node en la canalitzacié d’aquestes
vendes. Tindré ocasié d’entrar amb més detall en I'analisi dels vincles entre
el comerg exterior barceloni I'agricultura exportadora regional en el capitol
seglient.

Perd, a banda d’aquest paper de traccié sobre el comer¢ maritim bar-
celoni, les dades presentades posen de manifest la funcié de la capital en el
si dels intercanvis regionals: com a mercat de consum i com a eix d’articu-
lacié comercial entre les diferents realitats productives i mercats secundaris.
Amb tot, la imatge queda incompleta en absencia d’informacié comple-
mentaria sobre els trafics del conjunt del pais.
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6.3 La posicio de Barcelona
en el sistema comercial
catala

Tot i que els esforcos inversors i les
mesures legislatives que configuraren el marc en qué es desenvolupa la xar-
xa ferroviaria espanyola s’iniciaren en els anys quaranta i es desplegaren
amb for¢a durant la década posterior, no seria fins a la primera meitat dels
seixanta que, en el cas del Principat, els principals ramals del sistema de
transport intern i les connexions amb altres regions entraren en funciona-
ment. Fins llavors, el transport terrestre per mitjans tradicionals i, sobretot,
la navegacié de cabotatge continuaren representant els principals mecanis-
mes de circulacié de mercaderies (i passatgers) a curta i mitjana distancia.
Per aquesta rad, les primeres estadistiques oficials de cabotatge a Espanya
ofereixen una aproximacié a la geografia i els components del sistema co-
mercial de la regio.

La taula segiient recull el pes de Barcelona com a origen o destinacié
de les embarcacions que circularen pels diferents ports catalans el 1860,
quan la competencia del ferrocarril només podia tenir un radi d’accié enca-
ra molt limitat en termes de distancia: entre Granollers-Arenys de Mar,
d’una banda, i Martorell, de I'altra. S’hi fan paleses les caracteristiques d’un
moviment maritim que, segons tots els indicis, devia tenir un pes clarament
preponderant en la circulacié mercantil regional.

PROPORCIO DE LA NAVEGACIO AMB BARCELONA SOBRE EL TOTAL

PER ALS PORTS CATALANS I PES DELS VAIXELLS EN LLAST (1860)

Entrades amb origen Sortides amb destinacié
a Barcelona Barcelona
Arqueig - UUSE g T
La Selva de Mar 56% 8% 76% 0%
Cadaqués 42% 21% 12% 29%
Roses 61% 23% 57% 11%
L’Escala 24% 5% 63% 0%
Palafrugell 69% 9% 69% 7%
Palamés 45% 5% 42% 2%
Sant Feliu de Guixols 23% 9% 32% 7%
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Entrades amb origen Sortides amb destinacié

a Barcelona Barcelona
Arqudg USRS Arqug TS

Tossa de Mar 71% 29% 76% 1%
Lloret de Mar 52% 0% 74% 0%
Blanes 11% 0% 19% 18%
Malgrat 20% 73% 15% 0%
Arenys de Mar 30% 77% 25% 1%
Mataré 16% 89% 9% 79%
Sitges 24% 40% 30% 2%
Vilanova i la Geltrti 53% 55% 48% 1%
El Vendrell 52% 77% 40% 0%
Tarragona 34% 58% 40% 59%
Salou 55% 1% 49% 24%
Cambrils 46% 100% 43% 0%
Tortosa 46% 38% 73% 0%
Sant Carles de la Rapita 41% 70% 33% 0%

TOTAL 38% 46% 42% 21%

FONT: Estadistiques del Comerg de Cabotatge.

La primera conclusié que se’n deriva és potser evident si tenim en
compte tant la intensitat dels trafics interns que havia acompanyat el desen-
volupament economic regional, almenys des del segle xvi1, com la posicié
central de Barcelona en el marc de 'economia catalana. Es tracta del pes
molt destacat de la ciutat tant en els trafics d’entrada com en els d’eixida de
la majoria dels ports catalans. La ciutat representava un 38% dels vaixells
arribats als ports del Principat en termes d’arqueig. Aquest percentatge de
la capacitat de carrega, de fet, era molt similar al de la quota en termes de
vaixells mobilitzats (39%), cosa que indica que, malgrat les logiques varia-
cions en funcié dels ports, les dimensions de les embarcacions que vehicu-
laven aquest trafic se situaven al voltant de la mitjana en termes agregats. El
pes de Barcelona com a destinacié era fins i tot lleugerament superior: un
42% de l'arqueig (corresponent a un 41% del nombre d’embarcacions).
Aix0 ens indica, per tant, que Barcelona era clarament I'eix gravitatori del
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comer¢ de cabotatge catald que, tanmateix, es componia també de vincles im-
portants tant amb altres regions d’Espanya com entre poblacions catalanes.

La quota representada pels trafics maritims amb el mercat barcelon{
era, tanmateix, molt variable. Podem analitzar-la de manera esquematica
atenent a les diferéncies entre la costa a 'est i a 'oest de Barcelona, malgrat
que existien també variacions importants dins d’aquests ambits geografics.

Pel que fa a la costa de Llevant en sentit ampli (el Maresme, la Selva i
I'Emporda), existia una clara diferéncia entre el tram de costa entre Matard
i Blanes, i el litoral des de Lloret de Mar a la Selva de Mar. En el primer
cas, tant els trajectes d’entrada com de sortida en relacié amb la capital su-
posaven una proporcié molt inferior a la mitjana de Catalunya. Aixo, evi-
dentment, responia a la competencia exercida pel ferrocarril Barcelona-Ma-
tard, que havia arribat a Arenys de Mar I'any 1857. Els ports d’aquest tram
mantenien relacions centrades en els viatges amb el Pais Valencia, les illes
Balears i, en alguns casos, Sant Carles de la Rapita o 'Emporda. Per contra,
en el tram més llunya de costa, el pes de Barcelona en els trafics maritims
era altissim. Les comptades excepcions s’expliquen per 'existencia d’escales
en el petit cabotatge (tal com mostren les desproporcions entre la quota de
Barcelona en les entrades i les sortides en algun cas puntual, com Cadaqués
i IEscala), o pel que semblen recorreguts triangulars que enllacaven el Pais
Valencia, la costa gironina i Barcelona.

Pel que fa a les poblacions maritimes al sud-oest de Barcelona, la ciu-
tat concentrava en la major part dels casos una proporcié molt destacada de
les entrades, constituint amb diferéncia el principal origen dels vaixells de
cabotatge arribats als diversos ports. Sitges i Tarragona (aquesta darrera
amb una quota considerable, malgrat tot) serien les Uniques excepcions
parcials en aquest sentit. Quant a les sortides, Sant Carles de la Rapirta era,
a més de Sitges i Tarragona, I'Gnic port en qué els vaixells destinats a Bar-
celona representaven una proporcié inferior a la mitjana regional, i tot i
aixi prou elevada. No sembla que aquestes dades oculten possibles trajectes
amb escala a Tortosa o Tarragona, ja que no tenien un pes excessivament
destacat en els trafics del port esmentat, que en canvi mantenia vincles es-
trets amb el litoral valencia, alguns grans ports andalusos i la costa mares-
menca. Pel que fa als casos apuntats de Sitges i Tarragona, cal destacar, en
tot cas, que la quota pel que fa a les sortides era visiblement més alta que en
les entrades. El predomini del comer¢ amb Barcelona per a ports com els
de Tortosa, Salou o Vilanova i la Geltrd, per contra, esta fora de dubte i re-
sulta fins i tot impressionant en el cas del port ebrenc.

Els resultats globals pel que fa a les entrades i eixides en llast mereixen
algun comentari. Tres aspectes criden poderosament 'atencié: I) Ialtissima
variacié entre ports, especialment pel que fa a les entrades, exemplificada
pels casos extrems de Cambrils i Lloret de Mar; 1I) el fort desequilibri entre
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arribades i partides pel que fa a la proporcié d’embarcacions en llast, en fa-
vor de les primeres; III) Pelevat percentatge de vaixells en llast en alguns
dels ports més significatius i amb uns vincles més estrets amb Barcelona
(com Tortosa, Tarragona o Vilanova).

En definitiva, podem resumir 'estructura dels moviments maritims
entre els ports catalans i Barcelona el 1860 en una situacié de clar predomi-
ni global de la ciutat, forca acusat en alguns dels grans ports de la costa de
Llevant, perd amb la clara excepcié de les poblacions del Maresme i alguns
petits ports de 'Emporda i la Selva. La logica d’aquests trafics estava carac-
teritzada, a més, per una proporcié molt elevada de vaixells en llast des de
Barcelona, clarament superior a la de les sortides cap a la ciutat, fet que
seria indicatiu de fortes desproporcions: la capital absorbia, en volum, una
quantitat de producte molt més gran que la que remetia a la resta del pais.

Si sembla clar que Barcelona predominava amb claredat en el cabotat-
ge especificament catala, i que I'elevada proporcié de sortides en llast des de
la ciutat n’era una de les caracteristiques destacables, 'analisi des del punt
de vista del comer¢ de la capital il-lustra la rellevancia que aquests vincles
tenien en el moviment de cabotatge amb el conjunt d’Espanya. Les dades
sobre el trafic maritim de Barcelona mostren que el trafic especificament
catala representava un 53,6% dels vaixells arribats i un 24,6% de I'arqueig
d’entrada. Per a les sortides, aquesta quota era del 52,6% i del 24,7%, res-
pectivament. Es a dir, proporcions molt equilibrades que verificarien el que
ja mostraven els resultats per al Principat en el seu conjunt: un circuit cata-
13 ben articulat, relativament compacte i centrat en Barcelona. A més, les
grans diferencies entre les quotes en vaixells i en capacitat de carrega sén
coherents amb la intuicié que aquest trafic de cabotatge circulava en em-
barcacions de dimensions molt reduides en comparacié amb els transits de
més llarga distancia, que connectaven el port amb les principals places de
I'Espanya costanera. Pel que fa a la qiiestié dels trajectes en llast, Catalunya
hi representava un percentatge impressionant: un 39,5% dels vaixells circu-
lant en llast a través de Barcelona provenien de o es dirigien als diferents
municipis costaners catalans.

Els ports més destacats en raé de l'arqueig total mobilitzat en el trafic
amb Barcelona eren: Tortosa (25,7% del total catald), Tarragona (21,1%),
Vilanova i la Geltrti (19,2%), i ja en un segon nivell, Roses (5,5%) i el
Vendrell (3,8%). Considerant només els vaixells amb carrega, Tortosa lide-
rava clarament en les arribades a Barcelona (27,5%), mentre que en les sor-
tides se situava en una posicié d’equilibri amb Tarragona.

Malgrat la importancia relativa del moviment maritim amb la resta de
Catalunya, que ja havia comencat a contraure’s com a fruit del funciona-
ment del ferrocarril del Maresme, la quota que aquest representava en el ca-
botatge de la ciutat era netament inferior a la de Barcelona per als trafics de
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la resta del Principat, almenys en termes de capacitat de carrega total mobi-
litzada. Fet gens sorprenent, ja que la ciutat concentrava una part molt ele-
vada de les relacions maritimes amb altres regions.

Ara bé, quins eren els renglons principals que componien aquesta cir-
culacié maritima? L’analisi comparada dels productes comerciats a través
dels diversos ports permet esbossar-ne els trets definitoris, confirmant de
passada alguns dels resultats que ja dibuixaven les dades de la Balanca Mer-
cantil una decada i escaig abans.

Tenint en compte que Tortosa, Tarragona i Vilanova suposaven al
voltant dels dos tercos del trafic entre Barcelona i la resta del Principat i
que, en el cas dels cincs primers ports, la proporcié arribava als tres quarts
del total, no resulta dificil fer-se una idea del contingut d’aquests intercan-
vis, almenys pel que fa a les importacions des de la capital. Del port de Ro-
ses en sortien fustes, ciments i, sobretot, oli d’oliva; del de Tarragona, vi i
diversos productes manufacturats, com teixits, paper, calcat i productes de
cuir; Tortosa exportava farina, blat, fustes i seda en rama en grans quanti-
tats (en el cas de la seda, per un alt valor). Pel que fa a Vilanova i la Geltrt
i el Vendrell, gairebé un 95% del valor total de les eixides corresponia al vi.

Per obtenir una visié de conjunt, tot i que potser més imprecisa, resul-
ta util contrastar les estructures per productes de Barcelona i els dos grans
ambits geografics del litoral. En raé dels trets diferencials en el seu patré
d’intercanvis, i del seu pes tant en el comer¢ de cabotatge com en 'interna-
cional, he optat per separar el port de Tarragona de la resta.

10 PRIMERS PRODUCTES EN VALOR DE LES IMPORTACIONS

DE CABOTATGE PELS DIFERENTS PORTS DE CATALUNYA EL 1860

(EN % DEL VALOR)
Sud-oest
Port de Barcelona Port de Tarragona Nord-est
(sense Tarragona)
Farina 21,7% Blat 12,1% Farina 21,8% Vi 16,0%
Llana 12,2% Farina 10,6% Vi 18,7% Blat 11,6%
Blat 8,7% Cotdenfloca 7,4% Cotdenfloca 164% Suroentaps  11,0%
Oli 6,8% Pesca salada 7,2% Sucre 4,6% Arros 10,9%
Ramats 6,4% Vi 6,5% Cuirs 4,5% Sal 8,9%
Metalls i peces ~ 3,9% .Drofgu,es 6,4% Arros 3,6% Farina 6,9%
i quimics
Teixits de 3,8% Cuirs 649 Mewlls 3,5% Cuirs 5,1%
llana i peces
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Sud-oest

Port de Barcelona Port de Tarragona Nord-est
(sense Tarragona)
Arros 32% Arrds 6,2% Cacau 3,2% Garrofes 4,5%
Vi 2,8% Altres cereals ~ 5,2% Teixits de coté  2,6% Metallsipeces  4,1%
Tabac 2,7% Tabac 4,5% Sal 2,6% ;\;g;ardent 2,9%
TOTAL 72,1% TOTAL 72,6% TOTAL 81,5% TOTAL 81,7%

FONT: Estadistiques del Comer¢ de Cabotatge.

Com es pot comprovar, existien trets clarament generalitzables, defini-
toris d’'un patré d’intercanvis catala amb Espanya i que, en general, ens sén
ben coneguts. Tant a Barcelona com a Tarragona i la resta del pais, la fari-
na, I'arrds i el blat hi tenien un pes molt destacat, tot i que variable: la fari-
na predominava clarament en els ports del sud-oest, mentre que el blat ho
feia en els del nord-est; als dos grans ports ambdds productes tenien una
importancia decisiva i més equilibrada. A aquestes coincidencies caldria
afegir-hi els metalls i peces metal-liques i, per descomptat, el vi, I'escassa
importancia del qual en el cas de Barcelona el 1860 mereixera un comenta-
ri posterior. A Barcelona i a Tarragona, el tabac era també un producte des-
tacat en els trafics provinents d’altres ports d’Espanya.

A banda d’aixo, Tarragona i la resta de ports, amb I'excepcié de la ca-
pital, tenien en comu també la preséncia destacada de productes majoritari-
ament importats de U'estranger. Els cuirs conformaven un renglé destacat
en tots els ambits. El coté en floca es dirigia fonamentalment cap als nuclis
manufactureres del sud-oest. Tarragona absorbia també quantitats remarca-
bles de drogues i quimics, majoritariament importats, segons el que especi-
ficaven les estadistiques’™. I la resta de ports de la costa de Ponent rebien
colonials com el sucre i el cacau.

Les especificitats del port barceloni sén també destacables: I'alt valor
relatiu de productes com la llana, els teixits de llana (vinguts sobretot
d’Alacant, Valéncia i Malaga) i els ramats (en queé un ter¢ del valor corres-
ponia a ovi, tot i que cal pensar en un probable desti basicament alimen-
tari) reflectien, a més de l'oli d’oliva, les demandes especifiques del seu hin-
terland industrial i ampli mercat urba.

1% En aquests anys, les estadistiques de cabotatge dividien els productes que havien circulat per cada port
entre nacionals, d’una banda, i colonials i estrangers de I'altra. Quan d’un producte o categoria concrets
procedia tant d’Espanya com de I'estranger, constava separadament en tots dos apartats.
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Si ens fixem ara en la composici6 de les exportacions de cabotatge, les
diferencies sén for¢a més significatives. En els ports de la resta de Catalu-
nya, amb 'excepcié de la capital, hi predominava el vi, que no apareixia
entre els primers productes del comerg barceloni, perd també tota una série
de productes alimentaris i materials per a la construccié, la manufactura se-
dera i Pactivitat viticola.

10 PRIMERS PRODUCTES EN VALOR DE LES EXPORTACIONS

DE CABOTATGE PELS DIFERENTS PORTS DE CATALUNYA EL 1860
(EN % DEL VALOR)

Sud-oest (sense

Port de Barcelona Port de Tarragona Nord-est
Tarragona)
Teds 79 i 309% Vi 37,5% Oli 14,2%
de cotd i fil
Texitsde 19 g0 ABUAAENC 4 oo Sedaencapoll 153% Vi 8,6%
llana devi
Filatsdiverses g 1o TES 1) 696 Farina 13,8% Fusta 7,0%
fibres de cotd i fil
Teixits de seda ~ 4,9% Paper 8,7% Sal 7,0% Cercols 6,8%
de fusta
Tinsi 430 Tobarderis o 5,5% Farina 5,3%
colorants i peces de cuir
Botes i
Cotdenfloca  4,2% material 5,9% Fusta 4,3% Dogues 5,2%
de boteria
Talabarderia Teixits

3,2% Altres cereals ~ 2,5% 2,7% Obrade fang ~ 4,5%

i peces de cuir de cotd i fil

Aiguardent

. 2,3% Cuirs 1,7% Blat 2,0% Blat 4,4%
de vi
. . Aiguardent ,
Cuirs 2,0% Fruits secs 1,7% devi 2,0% Carbd vegetal ~ 4,4%
Cacau 1,9% Oli 1,4% Sabé 1,4% Suro en taps 4,0%
TOTAL 91,1% TOTAL 97,2% TOTAL 91,3% TOTAL 64,5%

FONT: Estadistiques del Comerg de Cabotatge.

Les coincidéncies entre els primers productes exportats pel port de Bar-
celona i la costa al seu sud-oest, excloent-ne Tarragona, es limitaven als tei-
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xits de coté i fil i I'aiguardent. Crida l'atencié la posicié prominent de la
seda en capoll, sortida de Tortosa i dirigida en gran mesura als ports valen-
cians, i de la sal: provinent de les Salines de la Trinitat, a Sant Carles, i en
que les poblacions del nord-est del Principat representaven una part molt
destacada de les vendes.

La costa llevantina presentava una estructura exportadora ben diferen-
ciada de la de la resta del pais, en qué fustes i derivats, taps de suro o mate-
rials de construccié hi tenien un pes molt més destacat. A més, la major di-
versificacié que es percep en el pes conjunt relativament baix dels deu
primers renglons respon a la preséncia d’altres productes no inclosos que,
com la pesca salada, el ciment i el sabd, tenien quotes molt properes al 4%
i només lleugerament inferiors a la dels taps de suro.

En les exportacions de la capital, en canvi, hi dominaven amb claredat
les manufactures i productes industrials de consum: teixits, filats, calcat i
objectes de cuir. També s’hi percep clarament 'esmentada funcié de redis-
tribucié de béns importats: matéries per a la indastria (cotd, tints, filats,
cuirs) i colonials com el cacau; de fet, el sucre hi ocupava 'onzena posicid,
amb una quota molt similar a la del cacau.

El contrast amb Tarragona presenta matisos importants. Des d’aquest
port, a banda del vi i l'aiguardent (clarament predominants), eixien també
manufactures diverses, tant del textil i el sector del cuir com del paperer. A
més d’aix0, els fruits secs, els cereals de qualitat inferior i 'oli completaven
aquest quadre, a mig cami entre I'estructura més primaritzada de la resta
del pais i el comerg de biaix més netament industrial de la capital.

Podriem dir, en resum, que Barcelona presentava trets comuns amb la
resta del pais perd també algunes diferéncies molt significatives, i probables re-
lacions de complementarietat. A la banda de les importacions, les massives i ge-
nerals entrades de cereals i farina reflectien el tradicional déficit alimentari del
Principat, mentre que la forta preséncia de llanes i teixits de llana en les impor-
tacions barcelonines estava relacionada amb el desenvolupament tant del mer-
cat de consum com de manufactura llanera a la ciutat i els grans pols textils del
Valles Occidental, per als quals Barcelona era, obviament, el seu punt natural
de proveiment per via maritima. En canvi, els principals productes d’importa-
ci6 per cabotatge de la resta del Principat incloien una forta preséncia de mate-
ries primeres i aliments estrangers: coté en floca, cuirs, colonials (sucre i cacau,
fonamentalment), aiguardent de canya i, en un segon pla, també bacalla, carbé
mineral o corall en rama. Aixo reforca la idea de la redistribucié d’importaci-
ons estrangeres des del port de Barcelona que ja es podia observar a partir de la
Balanca del 1848, i que ha assenyalat també Josep Maria Fradera'”.

197 Fradera, Indiistria i mercat.
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Per fer-nos-en una idea: els renglons del cabotatge que les estadistiques
separaven com a «efectos extranjeros y coloniales» representaren aquell
1860 el 28,6% de les entrades pels diversos ports del Principat, Barcelona
exclosa, i un 16,1% del valor de les sortides des d’aquesta ciutat. Per des-
comptat, el valor comparat de totes dues sumes era molt favorable a les sor-
tides de generes estrangers de Barcelona (2,4 vegades el valor de les entra-
des a la resta de ports catalans), ja que la funcié de redistribucié i
intermediacié en les importacions d’aquest port s’estenia també a altres re-
gions i ports espanyols. La comparacié dels productes exportats per cabo-
tatge, d’altra banda, posa de manifest les significatives diferéncies: a més
dels esmentats generes estrangers, Barcelona exportava fonamentalment
textils i calcat, mentre que la majoria del comerg de sortida dels ports cata-
lans es concentrava en diverses materies primeres i aliments, tot i la presen-
cia en algun cas (Vilanova i Tarragona, fonamentalment) dels teixits de
cotd. Tarragona ocupava una posicié intermedia, incloent molts més pro-
ductes manufacturats'®®.

A banda d’aix9, les dades exposades permeten intuir també el contingut
de trafics intra i interregionals de caracter directe, no mediat per Barcelona
(o Tarragona). Entre els primers, destaquen la sal, la pesca salada, I'aiguar-
dent, el botam i els taps de suro. Entre els segons, a banda de les arribades de
cereals i farines (a les quals podrien afegir-se les garrofes i els metalls), també
els moviments de capolls de seda, taps, vi i probablement oli cap a altres re-
gions espanyoles, fonamentalment els ports valencians. L'esquema segiient
ofereix un resum aproximat d’aquest conjunt de relacions.

19 Per a una analisi sintética del procés d’industrialitzacié a Vilanova i la Geltrt, vegeu: Raimon Soler,
«Vilanova i la Geltrt: un procés d’industrialitzacié (1830-1913)», Miscel-lania penedesenca, 25 (2000):
457-488.
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Oli i vi vs. Colonials
i inputs industrials

Oli, vi, aiguardent, farina i blat vs. Barcelona

Colonials i inputs industrials
importants

Ol, fustes, dogues, taps de suro,
materials de construccié vs. cuirs

Costa sud-oest Costa nord-est

de Catalunya Sal, vi, aiguardent os. de Catalunya
¥, . R Pesca salada, dogues, P
N Blat, farina, arros, ,
S R taps de suro ,
R metalls vs. Teixits diversos 1 ’
R v .
Blat, farina, arros, AN ,7 Blat, farina, arros,

»”  metalls vs. vi, oli,

taps de suro
i pesca salada

Ports mediterranis d’Espanya

metalls vs. vi, aiguardent,” 4
(Pafs valencia, Illes Balears, Andalusia)

oli, seda en capoll i teixits

La relacié comercial de Barcelona amb el seu entorn regional, per tant,
era ben diferent de la que mantenia amb el conjunt del mercat espanyol,
caracteritzada en el segon cas per unes linies més clarament definides per
intercanvis centre-periféria o bé industria-sector agrari tradicional. Si bé els
fluxos d’aliments i matéries primeres cap al mercat de consum de la ciutat
eren, amb tota probabilitat, molt significatius, les exportacions barcelo-
nines no estaven dominades pels productes de la inddstria, siné més aviat
per la redistribucié de productes estrangers. D’altra banda, tot i que Barce-
lona absorbia també una part de les relacions comercials entre el Principat i
altres regions espanyoles, els trafics directes eren també significatius, i la
funcié del port de la capital es concentrava molt més clarament en la cana-
litzacié del comer¢ amb Pestranger.

Aquest vincle entre mercats exteriors i economia regional tenia un
component fonamental que en aquestes dades, corresponents al 1860, es
veu molt desdibuixat: el vi, producte que protagonitzava les exportacions
barcelonines als mercats exteriors i que, segons tots els indicis, hauria d’ha-
ver tingut un paper predominant en les relacions de cabotatge amb la resta
de Catalunya. Resulta per aixd mateix sorprenent el baix pes atribuit per les
estadistiques, inferior al 3% del valor total de les entrades a Barcelona.

Cal tenir present que el 1860 va estar marcat per una certa anomalia
en aquest sentit. Com es pot observar a la taula, les entrades de vi per cabo-
tatge a Barcelona patiren una fortissima contraccié en el periode 1859-

1863.

Carles Badenes Escudero La Barcelona global
183



SORTIDES BRUTES DE VI EN CABOTATGE DE TARRAGONA, SITGES

I VILANOVA I ENTRADES A BARCELONA, 1857-1867 (1857 = 100)

Sortides de Tarragona,

Entrades per Barcelona Sitges i Vilanova

1857 100 100
1858 70 117
1859 20 140
1860 15 157
1861 21 156
1862 15 159
1863 21 192
1864 122 210
1865 97 173
1866 93 207
1867 72 100

FONT: Estadistiques del Comerg de Cabotatge.

Es tracta d’exercicis potser marcats encara per la plaga de I'oidi, que en
els deu anys posteriors a 1852 va afectar el sector viticola catala, especial-
ment al Maresme, com en altres regions d’Espanya. Al mateix temps, pero,
sabem que l'al¢a internacional dels preus del vi, derivada dels efectes de la
plaga, a més del retrocés de la competéncia francesa en els mercats
sud-americans, va estimular un auge exportador del qual Catalunya es va
veure molt beneficiada'”. Les carregues de vi expedit des d’altres ports ca-
talans, especialment signiﬁcatius en aquest comerg, mostren escassa sinto-
nia amb 'evolucié de les arribades al port de la capital. Aixi, mentre que les
quantitats de vi arribades a Barcelona es reduiren en un 80% en 1857-1863,
les expedides pels altres tres ports practicament es duplicaren®®.

19 Juan Piqueras Haba, «La filoxera en Espafia y su difusién espacial: 1878-1926», Cuadernos de. Geogra-
fia de la Universidad de Valencia (2005); Emili Giralt, «La invasi6é de I'Oidium Tuckeri a Catalunya: es-
crits entorn al seu origen i tractament (1852-1865)», Revista de 'Institut Agricola Catala de Sant Isidre,
Barcelona (1991): num. monografic, 43-48.

200 Aixd podria indicar que una part de les tradicionals exportacions vinicoles del port de Barcelona que,
en aquests anys, es van dirigir en bona mesura cap a Franca i altres mercats europeus, van ser expedides
per altres ports del litoral catala i espanyol. Malgrat que no disposem de xifres desagregades per productes
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Aixi, si les dades presentades per al 1860 quedaven parcialment distor-
sionades en I'apartat del vi arribat a Barcelona, el 1865 la seua importancia
havia quedat restablerta, i representava més del 15% del valor de les entra-
des per cabotatge, constituint amb diferéncia el principal producte impor-
tat. Ara bé, en aquell moment, el panorama s’havia vist alterat per canvis en
el sistema de transports que havien de modificar en molt pocs anys el fun-
cionament del comerg intraregional.

6.4 Els efectes del
desplegament de la xarxa
ferroviaria

La construccié de la xarxa ferroviaria,
a partir de experiéncia pionera del tram entre Barcelona i Matard, fou el
fruit d’'un considerable esforg inversor autdcton que es tradui en la creacié
de diverses societats de crédit, molt especialitzades en el sector, i canalitza
quantiosos recursos financers des de mitjans dels anys cinquanta. A diferén-
cia de la resta d’Espanya, la xarxa catalana va ser finangada quasi exclusiva-
ment amb recursos propis. I la burgesia barcelonina i el mercat de capitals
de la ciutat hi jugaren un paper molt preponderant®’.

El nou mitja de transport terrestre, simbol universal de la modernitat
capitalista, despertd en 'empresariat catala fenomenals expectatives. S’espe-
rava que la reduccié dels costos de transport permetés superar contradicci-
ons centrals al model de creixement catala, especialment pel que fa a la in-
ddstria. L’abaratiment del pa, component central d’uns costos laborals que
llastaven la competitivitat internacional del téxtil, com ja hem pogut veure;
la reduccié dels preus de venda dels teixits a la resta d’Espanya; una més so-
lida articulacié del mercat nacional i, fins i tot, les infundades esperances
de fornir el cinturé industrial barceloni d’hulla autdctona, procedent de
Sant Joan de les Abadesses, foren els motius clau que expliquen 'euforia in-
versora i el rapid impuls del procés de construccié ferroviaria®®2.

Ara bé, la xarxa, centrada en Barcelona, suposava també una millor arti-
culacié del rerepais. Quelcom decisiu tant per facilitar I'arribada de vi i altres

i ports en les estadistiques de comerg exterior, aixd seria coherent amb la funcié complementaria i especi-
alitzada que sembla haver existit en aquestes decades entre el port de Barcelona i el de Tarragona (a més
d’altres ports espanyols). Al respecte, vegeu: Carles Badenes. La geografia comercial de Barcelona en el peri-
ode de consolidacié industrial, 1848-1914. Tesi doctoral (Universitat Autdbnoma de Barcelona, 2020).

201 Sudria i Pascual, «Financing a railway mania».

202 Pascual, Los caminos.
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productes d’exportacié com per nodrir el creixent mercat de consum urba;
cosa que havia d’estimular, de manera complementaria, I'expansié de I'agri-
cultura comercial. No és casualitat la coincidéncia temporal (i fins i tot tam-
bé en alguns dels seus inversors i impulsors més significats) entre el procés
de construccid ferroviaria i altres inversions clau en infraestructures, com el
canal d’Urgell (inaugurat el 1862), altres diverses obres de regadiu, o les in-
versions en la xarxa regional de carreteres (a més del costés i frustrat projecte
per convertir ’Ebre en un riu navegable) que havien de conformar una es-
tructura secundaria i de caracter complementari a la de les vies ferries*®.

Barcelona es va erigir aixi en el centre al voltant del qual s’organitzaren
els eixos principals d’una xarxa de comunicacions terrestres relativament
densa: el 1891 Catalunya disposava del doble de quilometres de via per su-
perficie que la resta d’Espanya, tot i que estava lluny de la densitat d’alguns
dels paisos més desenvolupats de ’Europa central i atlantica?®. La novetat
havia de suposar un canvi veritablement revolucionari pel que fa a les co-
municacions amb linterior. Perd, tal com ja avangava 'exemple del Mares-
me, les linies paral-leles a la costa, en queé se situaven algunes de les princi-
pals poblacions mitjanes i nuclis economics dinamics, tingueren també una
importancia cabdal.

El nou sistema de transport altera decisivament els trafics del cabotat-
ge regional. El procés d’absorcié de carrega del cabotatge pel ferrocarril va
ser especialment acusat durant tota la década dels seixanta, i novament a fi-
nals dels setanta, després de les interrupcions del trafic derivades de la guer-
ra carlina entre el 1872 i el 18752,

Els fluxos de cabotatge del conjunt dels ports catalans, mesurats en to-
nes metriques, experimentaren un rapid declivi al llarg de la deécada dels
seixanta, especialment clar en els trafics d’entrada, en que productes volu-
minosos com els cereals, la farina, la fusta o la llana hi havien tingut una
elevada preséncia. La contraccié que segui al paréntesi excepcional de la
guerra carlina va conduir a una llarga fase d’estancament, que no es reverti-
ria fins després del 1891, en el context altament proteccionista que s’obri
en la darrera década de la centdria. Perd aquest gir finisecular respongué
sobretot al gran cabotatge de Barcelona i alguns pocs ports catalans amb la
resta d’Espanya. A finals dels vuitanta, els trafics intrarregionals se situa-
ven, en termes fisics, en un nivell inferior al de 1857. I aixd malgrat la for-

203 Pascual, Los caminos.

204 Jordi Nadal i Josep Maria Benaul (eds.), Atles de la industrialitzacié de Catalunya: 1750-2010 (Vicens
Vives, 2012).

205 Pascual, «Ferrocarrils i circulacié mercantil».
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ta expansié de la circulacié de mercaderies al llarg del periode: fins al 1877,
la carrega transportada pels ferrocarrils catalans es multiplica per més de
dotze?.

A partir del 1860, la fesomia dels trafics maritims regionals comenca a
experimentar una rapida transformacié, que a mitja termini havia de con-
duir a la decadéncia d’una circulacié maritima tradicionalment molt dina-
mica. Els canvis, perd, no foren sobtats, i els trets caracteristics dels inter-
canvis entre la capital i el seu hinterland regional persistiren un temps.

El 1865, quan la majoria dels nous trams ja estaven en vigor, els ports
catalans amb un major pes sobre les importacions catalanes de Barcelona
eren Vilanova, Tortosa i Tarragona. En termes de I'arqueig dels vaixells ar-
ribats amb carrega, representaven un 6,3%, un 3,8% i un 3,7%, respectiva-
ment, i se situaven entre la vuitena i la desena posicié entre els ports espa-
nyols. Si n’exceptuem Tortosa, en queé el trafic de sortida estava netament
dominat per l'oli d’oliva (un 73% del valor), segon producte de les impor-
tacions barcelonines, el vi hi destacava amb molta claredat. Representava
un ter¢ del valor exportat per Tarragona i prop del 85% del de Vilanova.
La quantitat total de vi sortit d’aquests dos, tanmateix, no assolia els dos
tercos de les entrades del producte a Barcelona, que eren complementades
en gran mesura a partir del trafic d’altres ports catalans (a més del vi arribat
per via terrestre des de l'interior del pais).

En comparacid, entre els sis primers ports espanyols en relacié amb la
carrega mobilitzada en direccié a Barcelona (per aquest ordre: Alacant, Se-
villa, Valencia, Cadis, Malaga i Palma), no exportaven conjuntament un
volum equivalent al de Tarragona o Vilanova. El vi suposava un 2,3% de
les seues vendes per cabotatge i, de fet, presentaven un enorme déficit en
aquest rengld, sobretot en el cas de Cadis.

La informaci6 publicada a la premsa local permet una aproximacié al-
ternativa als intercanvis maritims de la ciutat amb la resta del Principat,
aixi com una més clara distincié dels productes que els protagonitzaven®”’.

206 Pascual, «Ferrocarrils i circulacié mercantil».

27 La informacié prové del mostreig aleatori realitzat per al 1865 (vegeu I'annex sobre aquesta font).
Aixo obliga a prescindir dels valors i les quantitats fisiques dels productes arribats. En aquest cas, pero, la
font no donava tampoc informacié sobre I'arqueig, ja que els vaixells arribats des d’altres punts de Catalu-
nya s’agrupaven conjuntament com a «otras embarcacions llegadas de este Principado» i només se’n pro-
porcionava el nombre (tret de quan eren vaixells de vapor de linia, cosa que englobava, en aquest any, al-
gunes de les arribades des de Tarragona). Per aquesta rad, el nombre de naus entrades i el d’operacions
(les vegades que diariament un producte s’associava a un comerciant o agent concret, agrupades aci com a
«anotacions») sén I'tinica aproximacié possible que la font emprada permet a aquesta qiiestié.
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PRODUCTES ENTRATS AMB ORIGEN EN PORTS CATALANS 1865

Vaixells Anotacions
Vins (comd, escumés, dolg, etc.) 20,0% 18,8%
Oli 18,2% 22,2%
Llenya i carbd vegetal 11,8% 11,1%
Llegums i llavors 7,3% 6,8%
Fustes 6,4% 6,0%
Cereals i farina 5,5% 5,1%
Peix fresc i salat 5,5% 6,0%
Altres materials d’origen animal 4,5% 4,3%
Canem i altres fibres vegerals 2,7% 2,6%
Fruits secs 2,7% 2,6%
Materials de constuccié 2,7% 2,6%
Sabons i perfums 2,7% 2,6%
Altres materials d’origen vegetal 1,8% 1,7%
Metalls i peces metal-liques 1,8% 1,7%
Suro i taps 1,8% 1,7%
Berums i quitrans 0,9% 0,9%
Cuirs i pells 0,9% 0,9%
Hostalisses i tubercles 0,9% 0,9%
Llana i estam 0,9% 0,9%
Sal 0,9% 0,9%

La situacié es pot expressar sinteticament de la manera segiient: predo-
mini del vi i Poli, seguits del combustible vegetal, els llegums, els materials
de construccid i aliments basics com la farina i la pesca salada. Una coinci-
déncia més que notable, malgrat la precarietat de les quantificacions possi-
bles, amb els trets essencials dels trafics de sortida des de la resta del Princi-
pat, tal com hem vist més amunt. Caldria afegir-hi, en relacié amb la
qiiestié del vi, que fins a un 44,5% de les embarcacions entrades a Barcelo-
na que contenien aquest producte provenien de ports catalans. Cal pensar,
a la vista del conjunt de resultats exposats, que en termes de quantitats
efectives el predomini devia ser for¢osament més clar. Des del punt de vista
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de la composicid, per tant, el cabotatge catala mantenia els seus trets essen-
cials, malgrat els efectes de la revolucié dels transports terrestres sobre I'or-
ganitzacié i estructura de la circulacié interior.

Tanmateix, el volum fisic dels trafics del port s’havia reduit en un
56% des del 1860. Es cert, perd, que en termes de valor, la situacié era més
aviat d’estancament: una reduccié negligible del 0,35%. De manera que els
efectes en termes monetaris devien ser forcosament molt més limitats que
no pas en termes fisics. Fonamentalment per dues raons. D’una banda, per-
que, com he explicat en el capitol anterior, els trafics de sortida havien
resistit molt millor la nova competéncia del transport terrestre: la contrac-
cié en termes de volum se situava al voltant del 20%. Les connexions ter-
restres amb l'interior de la Peninsula canalitzaren una part del producte
que, en una altra situacid, hauria viatjat a través dels ports valencians, fona-
mentalment. Es podria esperar, per tant, que en absencia de la nova xarxa
ferroviaria les sortides per via maritima hagueren crescut en termes abso-
luts. En tot cas, com que els productes exportats per cabotatge des de Bar-
celona presentaven en general una relacié valor-volum més elevada, els
efectes monetaris de I'esmentada contraccié devien esmorteir-se. D’altra
banda, perd, malgrat la forta caiguda dels trafics d’entrada, en cinc anys la
relacié valor-quantitat que reflectien les estadistiques s’havia més que tripli-
cat. Aixo s’explica sobretot per un efecte composicié: dramatica caiguda de
la llana, la farina i en menor mesura els cereals, com a conseqiiéncia de les
connexions ferroviaries cap a l'interior peninsular després de la inauguracié
de la linia Barcelona-Saragossa el 1861. I en paral-lel, forta pujada absoluta de
les importacions de teixits de llana (de cotd i seda, en menor mesura) i,
de manera destacada, del vi, superada 'anomalia temporal a queé ja he fet
referéncia.

Els canvis en la geografia i la composicié del cabotatge afectaren de
manera molt més clara el comerg especificament catala del port. No podia
ser de cap altra manera en haver-se completat practicament, entre 1860 i
1865, l'esquelet principal de la xarxa regional de ferrocarril. Aixi, la navega-
cié des de i cap a ports catalans, considerant només els vaixells carregats,
suposava ara, respectivament, un 7,2% i un 7,6% del total de la ciutat. La
substancial diferéncia amb la quota d’aproximadament una quarta part per
al 1860 no requereix més comentaris.

Vist des del punt de vista de la resta de ports del Principat, els canvis
en el sistema de relacions per via maritima que acompanyaren la contraccié
general del cabotatge també van ser ben perceptibles.
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CANVIS EN L’ARQUEIG DEL TOTAL MOBILITZAT EN EL TRAFIC

MARITIM ENTRE BARCELONA I CATALUNYA, 1860-1865

Proporci6 que representava Barcelona en el Variacié de Parqueig

trafic maritim entre Barcelona i Catalunya, il e vl

1860-1865
1860 1865 i destinacié Barcelona

carregats amb origen

Entrades  Sortides  Entrades  Sortides  Entrades  Sortides

el 313%  37,1%  150%  24,1%  -232%  -29,5%

de Barcelona

Vilanova 29,3% 56,1% 26,8% 60,9% 4,3% 2,5%
Tarragona 23,3% 30,1% 18,9% 16,3% 14,5% -50,5%
Tortosa 56,8% 72,9% 53,4% 49,6% 2,9% -66,0%

Resta de ports a
Ioest de Barcelona

21,6% 52,7% 18,5% 33,6% -42,1% -40,1%

FONT: Estadistiques del Comer¢ de Cabotatge.

Si exceptuem Vilanova, encara sense connexid ferroviaria, la caiguda
de Parqueig mobilitzat i de la quota dels trafics amb Barcelona va ser molt
clara en les sortides cap a la capital. En els trafics d’entrada es produf una
caiguda d’aquest pes relatiu, perd en els casos dels tres ports destacats va ser
molt menor i no es traduf en minves de la capacitat de carrega mobilitzada
en termes absoluts: a Tarragona fins i tot augmentd. Un reflex probable
dels impactes desiguals en els trafics d’importacié i exportacié barcelonins
esmentats recentment.

En la mesura en que les dades sobre I'arqueig dels vaixells carregats cons-
titueixen una aproximacié al volum efectiu transportat, aquests canvis indi-
quen que els productes del comerg regional que fluien en direccié a Barcelo-
na, aliments i matéries primeres sobretot, com hem vist, haurien estat més
rapidament atrets pel ferrocarril, comparant amb els que constituien els trafics
des de la ciutat als diversos ports de Catalunya. En qualsevol cas, al llarg de la
deécada dels seixanta es confirma el declivi del sistema catal de cabotatge cen-
trat en Barcelona. Malgrat la sobtada recuperacié de la primera meitat dels se-
tanta, en el marc de la guerra carlina, el ferrocarril havia guanyat la batalla per
la canalitzaci6 del gruix de la circulacié mercantil intraregional.

El 1880, un cop superades les interrupcions de la circulacié terrestre
que havien fet revifar els trafics maritims durant la guerra carlina, i poc
abans de la posada en funcionament del ferrocarril de Vilanova, dos pro-
ductes d’una tradicional importancia en els intercanvis amb la resta del
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Principat, com eren el vi i l'oli, se situaven encara al capdavant de les prin-
cipals importacions en valor (19,8% i 4,5%, respectivament), tot i que és
poc clar en quina proporcié provenien d’altres ports catalans. El que si que
esta clar, a partir de les dades sobre navegacid, és que el trafic intraregional
representava proporcions molt reduides de la capacitat de carrega i estava
caracteritzat per la preséncia d’embarcacions molt petites, en comparacié
amb el comer¢ de cabotatge amb la resta d’Espanya. Aixi, per exemple, els
vaixells amb carrega arribats a Barcelona procedents de Catalunya represen-
taven un 39% del total, perd només un 7% de I'arqueig. En aquell any, Vi-
lanova era el nové port espanyol més important en 'origen d’aquests vai-
xells, mentre que en les eixides se situava en onzena posicié, després de
Tarragona (novena) i just abans de Tortosa. Al mateix temps, sabem que
durant la decada dels vuitanta la xarxa ferroviaria mobilitzava ja una enor-
me proporcié dels trafics de productes tan importants com els cereals, la fa-
rina, el vi, els ramats, la fusta o les terres i pedres destinades a la construc-
cié, que fluien cap a Barcelona i altres poblacions catalanes?.

Aquesta tendéncia no quedaria revertida, siné més aviat al contrari,
durant el periode d’auge intersecular del comerg de cabotatge barceloni, en
els quinze anys posteriors al 1892. Prenent 'any 1895 com a referencia, els
trafics del port van expandir-se, en comparacié amb 1880, fins al voltant
d’un 90% en les importacions i fins a un 60% en el valor de les exportaci-
ons. En termes de quantitats fisiques, es multiplicaren per quatre, atés el
drastic increment de les sortides de farina?®. Tot i que el vi mantenia una
considerable importancia, sent el primer producte d’entrada pel volum dels
trafics i representant un 4% del seu valor, la composici6 havia canviat nota-
blement: ni 'oli d’oliva, ni la llenya, ni les fustes ni el carbé vegetal figura-
ven ja entre els productes més destacats. Les estadistiques oficials per al
1895 oferien, a banda de 'arqueig, la carrega efectiva transportada entre els
diversos ports. Els resultats sén concloents: els trafics amb origen en ports
d’arreu del Principat representaven un 3,8% en volum del total de produc-
tes arribats al port de Barcelona, tot i mobilitzar un 14,2% dels vaixells
(perd només un 1,6% de la capacitat de carrega). Tarragona, el primer port
catala en importancia en aquests fluxos, se situava en la vint-i-cinquena po-
sicié entre els principals ports d’origen de les embarcacions arribades a Bar-
celona. Pel que fa als trafics de sortida cap a altres ports del pais, una pro-

208 Magi Casanas, «La comercialitzaci6 des productes agraris 'any 1886. Reflexions sobre el mercat nacio-
nal espanyol», Recerques, 9 (1979): 117-132.

209 Sobre el desenvolupament de la inddstria farinera al Pla de Barcelona, Jordi Nadal i Xavier Tafunell,
Sant Marti de Provencals: pulmé industrial de Barcelona: 1847-1992 (Barcelona: Columna, 1992).
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porcié molt similar dels vaixells carregats (14,4%) representava ara un 6,6%
de l'arqueig i fins a un 8,6% del volum.

Un altre fet destacat que posen de manifest les estadistiques del 1895
té a veure amb el tipus d’embarcacié. Si bé en el cas dels trafics amb Tarra-
gona o amb Sant Feliu de Guixols les de vela suposaven una proporcié ne-
gligible del transport, en casos com els de Tortosa, Sant Carles de la Rapita
i bona part dels ports empordanesos els trafics s’efectuaven integrament en
velers, en un moment en queé els vaixells de vapor ja absorbien el gruix del
comer¢ domestic i exterior del port. Un tret coherent amb les baixes di-
mensions mitjanes dels vaixells que ja eren palpables des dels anys seixanta
i, molt més clarament, en els vuitanta. Aquesta caracteristica vindria a con-
firmar que, amb I'excepcié dels fluxos menors amb Tarragona i Sant Feliu,
el cabotatge catala constituia ja una activitat d’escassa entitat i relegada a
un sistema de transport tradicional, de molt baixa capitalitzacié i una capa-
citat de carrega insignificant.

Per descomprtat, el declivi definitiu del cabotatge, incapag de competir
amb el nou sistema regional de transport terrestre, no implica en cap cas
una pérdua de centralitat del port barceloni en el marc de 'economia regio-
nal. Més aviat va reforcar-ne la importancia facilitant la circulacié de mer-
caderies i una major i més efectiva articulacié de I'economia catalana i
d’aquesta amb els mercats exteriors. En molts sentits, tenint en compte la
disseminacié geografica dels nuclis de produccié fabril i manufacturera per
diverses comarques catalanes, es podria dir que 'acceleracié de les comuni-
cacions per via terrestre vingué a reforcar la dimensi6 industrial del port: el
seu rol com a baula clau de les cadenes productives del sistema fabril a que
m’he referit en capitols anteriors.

Aix0 es fa evident en relacié amb la reexpedicié d’imputs industrials
d’origen estranger, que havia conformat un dels eixos prioritaris dels inter-
canvis entre Barcelona i gran part de la regié. En el cas del coté6 en floca, ja
hem vist que aquest era un dels renglons més importants del comerg intra-
regional des de mitjans de la centdria. Malgrat la creixent concentracié de
la produccié industrial cotonera al Barcelonés i altres poblacions properes a
la costa durant el segon ter¢ del segle, encara 'any 1861, en el sector del fi-
lat, les 15 primeres poblacions amb un major nombre de fusos fora del Bar-
celonés representaven un 44% dels fusos totals del pais (per un 35% de les
poblacions del Pla de Barcelona). En la inddstria del tissatge, la concentra-
cié territorial era més elevada: el Barcelonés representava un 41% dels te-
lers manuals i un 43% dels mecanics. Perd municipis com Vilanova i la
Gelerd (12%), Matard (6,2%) o Reus (4,3%) no es quedaven enrere?'’.

210 Nadal i Benaul, Atles de la industrialitzacid.
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Perd, com he apuntat adés, els elevats preus del carbé importat per Barcelo-
na, que afectaven greument l'estructura de costos de la industria cotonera,
estimularen el progressiu trasllat de fabriques cap a zones interiors de mun-
tanya per tal d’aprofitar la for¢a hidraulica com a alternativa energetica. Un
procés que no va ser tampoc ali¢ a les diferéncies de costos salarials per a la
inddstria. La dinamica s’inicia en els anys seixanta i prengué forca a partir
del restabliment de les importacions de fibra després de la fam de coté. En-
tre el 1861 i el 1881, la potencia de les concessions d’aigua per moure fa-
briques de filar i teixir passa de 1.800 cavalls a 11.755. El procés continua
en les tres décades posteriors, en qué aquesta poténcia es va triplicar?!.

Aquesta deslocalitzacié, parcial pero de prou entitat, presenta una dura
competencia a la inddstria ubicada en poblacions properes a la costa, que
fins llavors s’havia beneficiat de les facilitats d’accés per als fluxos maritims
d’importacid, i pressiona a la baixa els preus. Perd un dels resultats del pro-
cés fou també el sorgiment d’una certa especialitzacié territorial, en que les
primeres fases d’elaboracié es concentraren més aviat a l'interior i s’integra-
ren en cadenes productives amb Barcelona i altres nuclis industrials del
litoral. Es evident que aquest procés hauria estat molt més dificil sense
I'abaratiment i acceleracié del transport interior que els ferrocarrils i les car-
reteres van fer possible?'2.

El mateix es pot dir dels cuirs, amb una inddstria establerta fonamen-
talment en focus industrials de I'interior, com I’Anoia; o encara més, en el
cas del potent pol industrial llaner que es desenvolupa al Valles. Evident-
ment, el ferrocarril no constitui una condicié necessaria del funcionament
d’aquests nuclis productius, ja que comptaven amb una trajectoria historica
prévia i, almenys en el cas de la llana, experimentaren un procés d’expansié
ja des de mitjans de segle. Perd és indiscutible que la revolucié del trans-
port terrestre degué millorar-ne la competitivitat, tot facilitant el provei-
ment d’inputs i la comercialitzacié dels productes finals: en el mercat urba,
els d’altres regions espanyoles o de 'estranger.

Aix{ doncs, tant el rol de redistribucié interna d’importacions arriba-
des fonamentalment a través del comerg exterior maritim com, amb els ma-
tisos i transformacions que analitzaré tot seguit, el paper de canalitzacié de
les exportacions regionals continuaren constituint un estimul clau per a
lactivitat del port i per al comerg exterior de la ciutat. Barcelona se situava
ara en el centre d’una xarxa relativament densa de transport ferroviari, ben
connectada amb l'interior peninsular i amb 'economia valenciana. Per aixo,

211 Nadal i Benaul, Atles de la industrialitzacid; Carreras, «El aprovechamiento.

212 Carreras, «El aprovechamiento».
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malgrat la practica desaparici6 del tradicional cabotatge catala, de vital im-
portancia a mitjans de segle, la posicié del port de Barcelona com a princi-
pal node dels vincles exteriors del Principat es veié reforcada. La relacié en-
tre economia regional i comer¢ maritim exterior s’intensificA en molts
sentits, amb el port barceloni com a principal node d’aquests vincles.

El creixement del comerg exterior i la transformacié del sistema de
transports, per tant, contribuiren a la plena formacié d’un espai econdmic
articulat, complex i estretament connectat amb els intercanvis amb Iestran-
ger. Donaren aixi continuitat a un procés de molt llarg recorregut, tot acce-
lerant Pexpansié d’un sistema comercial catald que responia plenament als
nous imperatius del capitalisme: produccié per al canvi, competéncia en
costos, especialitzacié territorial i formacié d’un mercat intern pivotant so-
bre el consum urba de masses i les funcions de Barcelona com a port inter-
nacional del Principat.

Vista la centralitat de Barcelona dins dels intercanvis catalans, i tenint
en compte el fet que aquesta posicié era indissociable del seu rol com a
principal port internacional de Catalunya (i, de fet, d’Espanya en el seu
conjunt), és imprescindible veure com es concretava aquesta posici6 de pre-
domini sobre els fluxos del comerg exterior del pais.

6.5 El port de Barcelona
en el comerc exterior catala

A partir de Pesquema de relacions co-
mercials catalanes i del rol de Barcelona en aquest marc, la constatacié de la
posicié preponderant del port sobre les relacions exteriors de 'economia re-
gional no hauria de resultar sorprenent. Confirma, aix0 si, que, almenys
des del punt de vista dels intercanvis maritims, el comerg exterior de la ca-
pital es corresponia en bona mesura amb el del conjunt de la regié.

La taula mostra I'estabilitat d’aquest paper en relacié amb els mercats
internacionals al llarg de gran part del periode estudiat. La situacié de claris-
sim predomini en 'ambit provincial, malgrat I'existéncia de nuclis industri-
als i viticoles molt importants, resulta indiscutible i, de fet, no faria més que
reforcar-se al llarg de la segona meitat del segle, partint d’unes quotes molt
elevades ja des dels seixanta i probablement des de décades prévies. La qiies-
tié pot resultar menys clara quan es compara amb el conjunt del comer¢ ex-
terior per via maritima del Principat, tot i que parlem de quotes altissimes,
sempre al voltant del 80% dels trafics o fins i tot a prop del 90%. En aquest
cas, perd, el paper de Tarragona com a segon vincle amb els mercats exte-
riors ha de ser posat en relleu, especialment en els anys més marcats per
l'auge de les exportacions de vi a Franga, en els setanta i els vuitanta.
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QUOTA DEL COMERC EXTERIOR MARITIM BARCELONI EN TONATGE

I VAIXELLS SOBRE LA SEUA PROVINCIA I CATALUNYA (EN %)

1860 1870 1880 1890 1900 1910

Sobre el comer¢  Vaixells carregats  95,9%  92,8% 97,8%  96,6% 100,0% 100,0%
exterior de
la provincia

Tones de carrega 96,0%  97,0% 99,3% 99,5% 100,0% 100,0%

Sobre el comerg  Vaixells carregats  76,8%  60,9% 57,5% 60,4%  62,9% 61,1%
exterior maritim

de Catalunya Tones de carrega 86,7% 79,1% 78,4% 83,0% 87,8% 82,1%

FONT: Estadistiques del Comer¢ Exterior.

Les comparacié de la quota en nombre de vaixells i en carrega total evi-
dencia, a més, que els trafics de la resta de ports, essencialment Tarragona,
sefectuaren, si més no a partir dels seixanta, en embarcacions de dimen-
sions considerablement menors. Un fet relacionat amb les profundes trans-
formacions en I'ambit del transport maritim, com 'establiment de linies de
vapor regulars i Pesfor¢ d’ampliacié i modernitzacié del port barceloni.

Un matis necessari a aquestes dades és que expressen volums fisics del
comer¢. Tanmateix, el port de Barcelona es caracteritzava per contenir pro-
ductes de valor comparativament alt. La trajectoria de les cixides, per exem-
ple, mostra un augment de la relacié entre valor i volum de la carrega des
de mitjans dels seixanta fins a finals de segle, per patir una contraccié
posterior relativament suau. De manera que el pes comercial del port de
Barcelona sobre el conjunt dels intercanvis maritims catalans va ser lleuge-
rament més alt en termes de valor. Partint d’uns nivells al voltant del 85%
a inicis dels seixanta, es va contraure en alguns punts en les décades poste-
riors (sense baixar del 80%), en paral-lel a 'augment de quota de Tarrago-
na en el context d’auge exportador del vi. Aquest segon port arriba a repre-
sentar el 16,3% del comer¢ maritim de la regié. Posteriorment, Barcelona
repuntaria fins a situar-se en una quota lleugerament inferior al 90%.

No és excessivament agosarat, per tant, equiparar comer¢ maritim ca-
tala i barcelon{ des del punt de vista dels intercanvis exteriors del segle x1x,
sempre que no es perdi de vista el paper secundari pero rellevant del port
de Tarragona®. Existiren dos elements que contrarestaren aquesta tendén-

213 Per a una analisi de la complementarietat i les diverses especialitzacions segons les regions de destina-
cié de les exportacions de vi entre Barcelona i Tarragona, consulteu: Badenes, La geografia comercial de
Barcelona. Vegeu: Tena Junguito, «Sector exterior».
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cia. El primer, els efectes del boom exportador dels anys setanta i vuitanta
sobre un port eminentment vinicola com el tarragoni. L’altre, de major im-
portancia fins i tot, va ser Iobertura de la connexié ferroviaria amb Franca
a través de Portbou el 1878.

La taula segiient posa de manifest que, si bé la quota del port de la ca-
pital sobre el comerg exterior total des de Catalunya (més que estrictament
catald) es va mantenir en nivells molt alts al llarg de tot el perfode, amb mi-
nims lleugerament inferiors als dos tercos del valor total d’importacions i
exportacions, aquesta preponderancia es va veure clarament erosionada a
partir de finals dels setanta, just en el marc del boom de les exportacions vi-
nicoles.

QUOTA EN VALOR DEL PORT DE BARCELONA SOBRE EL COMERC

EXTERIOR TOTAL DES DE CATALUNYA I COMPARACIO AMB EL PORT
DE TARRAGONA I EL TRAFIC TERRESTRE AMB FRANCA, 1860-1910

1860 1870 1880 1890 1900 1910

Pes sobre el comerg exterior 83.3% 80.1% G68.1% 65.0% 70.2% G64.7%
de Catalunya

Ratio Barcelona-Tarragona 92% 62% 5 7,1% 11,4%  7,6%
Ratio Barcelona-trafic terrestre 20,7% 36,3% 4,2% 2,8% 3,3% 2,6%

FONT: Elaboraci6 propia a partir de les Estadistiques de Comerg Exterior.

El comer¢ per via terrestre amb Franga va experimentar un gran crei-
xement ben perceptible des del 1880, que s’estabilitzaria en les darreres dé-
cades del periode en uns valors entre el 30% i el 38% dels del port de Bar-
celona. De manera que si, a inicis de la década dels setanta, el valor del
comerg exterior era 36 vegades el de la circulacié terrestre amb el pais vei,
el 1910 no arribava a triplicar-lo.

Les exportacions a Franca per via ferria estigueren inicialment prota-
gonitzades pel vi comt. L’any 1885, aquest rengld representava un 73,7%
del valor de les exportacions, seguit del botam (13,8%), els taps de suro
(3,6%) i les taronges (2,7%) i altres fruites.

Pel que fa a les importacions, estaven liderades en termes de valor per
la llana i els ramats. En un segon pla, els seguien els cuirs en cru, la maqui-
naria, els tints i colorants i els quimics. Al llarg de la decada dels vuitanta,
les entrades de teixits de cotd i, sobretot, de llana anaren prenent molta for-
ca, en el context dels tractats comercials hispanofrancesos que impulsaren
tant les vendes de vi espanyol com les arribades de manufactures del pais
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vei, generant problemes considerables a la inddstria autdctona. En termes
de quantitats fisiques, el carbé mineral hi tenia un pes molt preponderant,
pel fet de tractar-se d’un trafic molt voluminés lligat a una amplissima de-
manda que no se cenyia només a les necessitats del transport i la indutstria
propiament catalanes.

PRINCIPALS IMPORTACIONS PER LA DUANA DE PORTBOU
ALS ANYS VUITANTA (EN MILERS DE PESSETES)

1881 1885

1 Llana i estam 5.732 7.553
2 Ramats 2.815 4.338
3 Cuirs en cru 2.083 1.823
4 Maquindria i peces 1.470 2.120
5 Tints i colorants 1.119 2.137
6 Teixits de llana 1.056 5.948
7 Gt 1.044 1.980
8 Seda crua i filada 795 1.876
9 Carbé mineral 418 784
10 Teixits de cot6 384 1.411
Altres 10.229 20.477
TOTAL 27.147 50.448

FONT: Estadistiques del Comer¢ Exterior.

Ara bé, tot i I'expansié experimentada per aquest trafic alternatiu
d’importacions en la majoria de renglons, el port de Barcelona continua
conservant una posicié de clar predomini en aquells renglons tradicional-
ment destacats de la seua estructura d’importacions. El carbé entrat per la
duana terrestre, per exemple, representava el 7% del que arribava per Bar-
celona el 1881, i el 13% el 1885; els cuirs, un 32% i un 23%, respectiva-
ment. Només en el cas de la llana, i puntualment dels teixits, les entrades
per Portbou arribaren a superar amb claredat les importacions des de la ca-
pital per via maritima. En el cas de la llana, multiplicaven per 1,7 i per 3,3
les quantitats arribades pel port el 1881 i el 1885, respectivament. En deca-
des posteriors es confirmaria aquesta situacié. Aixi, el 1895 el carbé arribat
per la duana terrestre suposava un 8,1% del que entrava pel port de Barce-
lona; els cuirs en cru, un 11,7% i la llana, un 192,6%. El 1910, aquestes
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proporcions eren, respectivament, d’'un 30,1%, un 1,1% i un 124,5%. En
altres ambits, com els de I'entrada de maquinaria i béns de capital, o pro-
ductes quimics, la relacié fou molt oscil-lant, perd sense afectar la posicié
de predomini de la duana de la capital, en general molt clar, des d’un punt
de vista quantitatiu. De tal manera que, si bé la importacié ferroviaria pre-
senta una alternativa competitiva en alguns renglons clau del comer¢ exte-
rior catala tradicional, només en el cas de la llana arribard a desplagar el
port de Barcelona com a principal via per al proveiment d’inpuss industrials
i, en menor mesura, mercaderies de consum per al mercat regional.

Pel que fa a les exportacions, tot i el gran estimul inicial de les vendes
de vi davant els efectes de la fil-loxera a Franca, aquest producte no explica
completament I’evolucié posterior de la duana interior. Especialment a par-
tir dels noranta: un cop recuperada la produccié francesa, i exhaurits els
acords comercials que havien facilitat I'exportacié viticola a Europa, i amb
l'arribada de la plaga a territori catala en un context de caiguda dels preus
internacionals.

Efectivament, si s’observen les estadistiques per als primers anys del
nou-cents (1905, en aquest cas), les exportacions de vins i aiguardents per
aquesta connexié ferroviaria eren ja molt poc significatives. Hi destacaven
en valor, per aquest ordre: les taronges, el safra, els taps de suro, la seda
crua, les pells de ramat ovi, la llana bruta?* i les patates. Se’n pot deduir,
per tant, que la connexié ferroviaria amb Franca absorbi una part important
de les sortides de la produccié agraria regional i d’algunes industries tradici-
onals com la surera. Pero es fa evident que el trafic d’exportacions no era ex-
clusivament regional, siné espanyol: les taronges, producte per excel-lencia
de l'agricultura valenciana, i la llana i pells, en qué la ramaderia aragonesa i
la castellana tenien un pes més que notable, lideraren aquest auge des de fi-
nals del vuit-cents. En canvi, per al port de la capital, la produccié de vi del
rerepais havia de tenir un pes desproporcionat en la configuracié de les rela-
cions exteriors, malgrat el seu pes relatiu canviant en el conjunt de les ex-
portacions. El vincle entre el comer¢ exterior barceloni i el rerepais agricola
constituiria un dels aspectes més perdurables de la insercié de Catalunya en
I'economia internacional anterior a la Primera Guerra Mundial.

214 Els trafics de llana bruta eren importants en totes dues direccions, ja que corresponien a fibres de qua-
litats i naturalesa diferents: Espanya exportava, des del darrer quart de segle, grans volums de llana de
qualitat baixa, mentre que la industria catalana orienta la seua demanda a importacions de llana estamera
i de més valor.
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6.6 El desenvolupament
agricola catala i les relacions
internacionals del port

de Barcelona

El comerg internacional de vi durant
la segona meitat del segle x1x constitueix un exemple clar de les complexitats
inherents a la nocié del mercat mundial i a lintricat procés que conduf a la
seua formacié. Els vins foren un dels productes alimentaris d’origen agricola
altament comercialitzats durant aquest periode. Entre el 1860 i el 1887 se si-
tuaren entre les commodities amb un major pes relatiu en el comer¢ interna-
cional. En termes de valor, es posicionaren per darrere del blat (amb una
quota d’aproximadament la meitat), el sucre, el caf¢ i la fusta, i en uns nivells
molt similars als de la carn, superant aixi productes primaris com el carb, el
mineral de ferro, el coté en floca, el petroli o la sal; en comparacié amb la
majoria d’aquests productes, el vi presentava peculiaritats significatives?'.
Aquestes derivaven sobretot de la gran diversitat, del ventall de qualitats, ni-
vells de graduacié o varietats de ceps, que en feien un producte escassament
homogeni i molt dependent dels gustos i amb ninxols de mercat especifics.
D’aixd i de la seu estreta relacié amb la dimensié social del gust i les histories
culturals dels diversos paisos, en derivava un mercat relativament fragmentat.
Fragmentaci6 a la qual també contribuia, per descomprat, el marc politi-
coinstitucional: aranzels, mercats colonials, regulacions, etc.

El mercat internacional de vi no tenia, ni adquirf amb el pas de les de-
cades finals de segle, una dimensié veritablement global. Estava, de fet,
molt concentrat en ’Europa llatina i mediterrania, 'Ameérica Llatina i, amb
el temps, Algeria i altres zones de nova produccid, com California. També
es produien exportacions de vins als mercats anglosaxons; tanmateix, els vo-
lums eren relativament baixos i les caracteristiques del consum forca dife-
rents. Mentre que en els paisos tradicionalment productors, com Franga,
Italia i Espanya, a més dels territoris d’emigracié de les poblacions d’aquests
paisos, el vi era fonamentalment un producte de consum de masses molt
present en I'alimentacid i 'oci quotidians de les classes populars, en els mer-
cats atlantics més econdmicament puixants, sobretot el Regne Unit i els Es-
tats Units, el seu consum tenia connotacions d’un bé de luxe i estava molt
limitat a renglons ben especifics de la produccié d’alta qualitat®'S.

215 Topik i Wells, «Commodity chains».

216 Vicente Pinilla i Maria Isabel Ayuda, «The political economy of the wine trade: Spanish exports and
the international market, 1890-1935», European Review of Economic History, 6(1), (2002): 51-85.

Carles Badenes Escudero La Barcelona global
199



A banda de I'heterogencitat del producte, i dels significats culturals i
socioecondmics molt diferents que en determinaven els modes de consum,
una especificitat afegida tenia a veure amb el fet que el vi era també emprat
en l'elaboracié d’altres vins: jugant amb la graduacié alcoholica, la dolgor o
la fortesa de sabors i colors per elaborar productes més ben adaptats a la de-
manda o les condicions dels mercats. Les importacions de vi utilitzat en
elaboracions d’altres caldos (sovint exportats ells mateixos) conformaren,
per exemple, un component significatiu de la demanda exterior francesa
abans i després de I'arribada al pais de la fil-loxera?"’.

Dins d’aquest marc complex, caracteritzat per la diferenciacié6 i la frag-
mentacid, el creixement de les exportacions catalanes s'orienta des dels anys
trenta a un mercat de consum relativament ampli des del punt de vista dels
sectors socials que el componien (a diferéncia, per exemple, del xeres i produc-
tes similars) i, de manera molt clara, cap als mercats americans. Inicialment, el
desacoblament respecte de la demanda europea i americana dirigi I'exportacié
de vins catalans cap al Brasil i després cap a les colonies antillanes?'s.

Cuba seria, amb molta diferéncia, el principal mercat per al producte
durant el segon ter¢ del vuit-cents. L’any 1848, les colonies del Carib repre-
sentaven un 80% del volum total de vins exportats des de Barcelona, dels
quals la Gran Antilla absorbia la impressionant quota del 78%. El desenvo-
lupament de la viticultura exportadora catalana i de la plantacié sucrera
avangaren, per tant, de la ma, fent aixi possible I'expansié del sector viticola,
del comer¢ colonial i dels intercanvis exteriors en el seu conjunt. A partir de
la plataforma exportadora cubana, que garantia una demanda considerable,
els trafics de sortida anaren ampliant-se posteriorment cap a altres mercats de
I’America del Sud, integrant-se en les xarxes del comer¢ triangular amb l'illa.

Entre el 1862 i el 1875, la quota de les exportacions ultramarines re-
presenta xifres molt properes al 100% de les quantitats de vi exportades des
de Barcelona; només I'any 1874 baixa de la barrera del 90%. Des de mit-
jans de segle, els mercats de destinacié dins del continent america es diver-
sificaren notablement, si atenem a les dades oficials sobre les exportacions
espanyoles, en qué el port de Barcelona ostentava una posicié predomi-
nant. Cuba, el gran mercat protegit que des d’un inici va fer possible I'ex-
pansié de les exportacions viticoles, mantingué una posicié de clar predo-
mini, superant amb escreix el 50% dels volums remesos a America. En
paral-lel, s’assist{ a una progressiva penetracié en altres mercats americans.

217 Pinilla i Ayuda, «The political economy».

218 Jordi Colomés i Francesc Valls, «La viticultura catalana durant la primera meitat del segle xx. Notes
per a una reflexié». Recerques: historia, economia, cultura, nam. 30 (1994): 47-68.
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Durant els anys seixanta i setanta, les quotes no variaren excessivament,
perd es constata un descens relatiu del Brasil i els Estats Units (paisos d’ex-
portacié cotonera) i un increment de la quota d’altres paisos; entre els quals
I'Argentina i 'Uruguai, i Méxic en menor mesura, despuntaren des de fi-
nals dels anys seixanta.

QUOTA PER PAISOS DE DESTINACIO DE LES QUOTA DEL PORT

EXPORTACIONS ESPANYOLES DE VI I AMERICA DE BARCELONA
SOBRE LES

EXPORTACIONS

Puerto Estats

Cuba Rico Argentina  Brasil Units Altres ESPANYOLES DE VI
A AMERICA
1860 47,7%  0,2% 28,2% 8,6%  4,1% 11,2% 0,0%
1865 52,9% 0,7% 28,0%  10,7%  1,8% 5,9% 69,6%
1870  56,7%  0,4% 22,8% 7,0%  2,4% 10,6% 70,7%
1875 55,0%  0,8% 25,7% 42%  1,0% 13,3% 75,1%

FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques de Comerg Exterior.

El solid creixement de les exportacions vitivinicoles en aquest periode
va ser en gran mesura equivalent, doncs, a 'expansié de les vendes ultrama-
rines. Aixd constata les dificultats del principal producte de I'agricultura ca-
talana per penetrar en els mercats europeus i competir amb els vins france-
sos o italians, fet que contrastava amb les relatives facilitats en el cas
americd, en que confluien determinants de caracter cultural o lingiiistic, a
més dels avantatges colonials. L’orientacié prioritaria cap a ultramar, tan-
mateix, no s’ha d’entendre com una completa exclusié o desconnexié res-
pecte dels principals mercats europeus.

El rol dels mercats reguladors de 'Europa meridional era molt signifi-
catiu perd funcionava sobretot de manera indirecta, atés el posicionament
dels vins catalans a América i les esmentades especificitats en termes de di-
ferenciacié i demanda que definien el mercat de vins. Perd també en funcié
de les ambigiies relacions amb un mercat francés que constituia el principal
exportador i importador mundial, i en que les entrades de vi estranger juga-
ven una funcié suplementaria de la produccié local?’® (Chevet et al., 2018).

219 Jean-Michel Chevet, Eva Ferndndez, Eric Giraud-Héraud i Vicente Pinilla, «France», dins: Kym An-
derson i Vicente Pinilla (eds.), Wine globalization: A new comparative history (Cambridge University
Press, 2018).
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Cal tenir en compte que, durant els anys seixanta, ’Ameérica Llatina absor-
bia una cinquena part de les exportacions franceses, i que aquest pafs con-
centrava el 48% del volum total de vins exportats en el mercat internacio-
nal, malgrat que les vendes de vi d’origen espanyol a la regi6 superaren amb
claredat les dels francesos i italians??’. De tal manera que, malgrat la impor-
tancia del refugi que representava el mercat colonial per a la produccié ca-
talana i espanyola de vins, la seua comercialitzacié des del port de Barcelo-
na no estava aillada de I'evolucié del sector a Franca, en la mesura que la
resta del continent america havia adquirit una gran rellevancia com a desti-
nacié dels vins catalans.

De fet, malgrat la centralitat que els mercats americans tingueren en la
comercialitzaci6 del vi en les décades posteriors a la recomposicié de les re-
lacions exteriors de 'economia catalana, durant els anys seixanta les sortides
de vins des de Barcelona cap a I'estranger semblen haver estat fortament in-
fluides pel cicle del comercial i productiu vi frances en aquest renglé. Bona
part de la década estigué caracteritzada per una rapida represa de les expor-
tacions del pais vei, després de les brusques oscil-lacions que succeiren a la
plaga de P'oidi. Al mateix temps, les importacions franceses es reduiren de
manera molt notable. Malgrat el limitat pes relatiu de les sortides de vins
cap a Europa en l'estructura de relacions comercials de Barcelona, els efec-
tes d’aquests moviments del comerg exterior frances semblen haver-se fet
sentir amb contundéncia sobre la conjuntura del sector en aquests anys. Les
exportacions des de Barcelona patiren una contraccié considerable, malgrat
un repunt passatger I'any 1864. Cal afegir-hi, a més, que al llarg del perio-
de, les variacions de curt termini dels trafics cap a Europa i Africa, d’'una
banda, i cap a America, de l'altra, tingueren un mateix signe: caigudes el
1863 i el 1865 i recuperacions temporals el 1864 i el 1866 en tots dos am-
bits geografics del comer¢ exterior de vins barceloni. Per ltim, els preus
interns també travessaren una fase depressiva que comenga a revertir-se a
partir del 1867. Les connexions amb I'evolucié de la gran poteéncia produc-
tora i consumidora de vins, per tant, malgrat seguir vies majoritariament
indirectes, semblen evidents.

220 Pinilla i Ayuda, «The political economy». Kym Anderson, Signe Nelgen i Vicente Pinilla, Global wine
markets, 1860 to 2016: A statistical compendium (University of Adelaide Press, 2017).
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COMERC EXTERIOR DE VI, PREU DEL VI A CATALUNYA

I EXPORTACIONS DE VI PER BARCELONA, 1861-1867 (1867 = 100)

Exportacions ~ Importacions Preu del vi (Sant Exportacions
franceses franceses Pere de Ribes) de Barcelona
1861 72 123 122
1862 73 59 122 118
1863 80 50 117 114
1864 90 59 78 136
1865 111 49 78 101
1866 126 40 78 108
1867 100 100 100 100

FONT: Per a les exportacions i importacions franceses, Anderson i Pinilla (2017), per al
preu del vi, Puig i Miret (1951), per a les exportacions de Barcelona, Estadistiques del
Comerg Exterior.

A partir d’aquest darrer any, la conjuntura es modifica notablement.
Les importacions franceses iniciaren un procés de forta (perd oscil-lant) ex-
pansi6, mentre les exportacions entraven en una fase depressiva. Les sorti-
des pel port de Barcelona experimentaren llavors una tendeéncia netament
creixent, que les porta a duplicar-se en deu anys. Tot i que els impactes no
eren immediats i les influéncies funcionaven de manera indirecta, tot apun-
ta que existien estretes connexions entre el comerg exterior del pais vei i els
fluxos d’exportacié del port catala.

El mercat america, i especialment el colonial, constituia, per tant, no
tan sols la principal destinacié dels trafics en general, sindé un mercat de re-
serva quan les condicions dels mercats europeus eren (comparativament)
més dificils, o almenys no tan avantatjoses. La caiguda de les vendes a Eu-
ropa no contreia les exportacions totals de vins; més aviat al contrari, el seu
creixement responia a oportunitats puntuals i desviava una part dels trafics
que, en condicions «normals», es dirigien als mercats americans des de Bar-
celona. L’exportacié a Europa, per tant, estava fortament modulada per
existéncia de conjuntures alcistes: per les oportunitats del mercat, més que
no pas pels seus imperatius (en el sentit d’'una competéncia en costos o
qualitat-preu); per 'arbitratge, en definitiva, en un sistema internacional de
mercats fragmentats. Perd aquesta fragmentacié no es pot interpretar com
una mena d’aillament, d’abséncia d’interconnexions i influéncies recipro-
ques. Fins i tot els solids vincles comercials entre Barcelona i America, fo-
namentats en un ampli mercat protegit pel domini colonial, responien en
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bona mesura, ja fora en els cicles de mitjana durada o en les oscil-lacions a
curt termini, als impulsos que irradiaven del gran mercat regulador a escala
internacional: el frances.

Aquesta logica global, que podria considerar-se caracteristica d’una fase
de transici6 en l'articulacié del mercat mundial i en la integraci6 catalana en
aquest, canviaria de manera brusca amb el context excepcional de la fil-loxe-
ra, que va intensificar el grau d’integracié del mercat mundial de vins.
Aquesta nova fase, que en absolut comporta un abandonament dels tradici-
onals mercats americans per al vi catala, estigué marcada precisament per
una accentuaci6 del paper regulador de Franca en el mercat internacional.

La rapida destrucci6 de la vinya francesa a partir de finals dels anys sei-
xanta, i amb especial viruléncia durant la década posterior, accelera els pro-
cessos de creixent interconnexi6 entre mercats i creixement dels trafics in-
ternacionals de vi, tot provocant-hi un veritable salt qualitatiu. La
dramatica i sostinguda contraccié de la produccié en el principal pais con-
sumidor en dispara els preus i generad una demanda exterior extraordinaria
que havia d’estimular Pexportacié des d’altres regions, especialment en els
paisos amb tradicié viticola, i afavorits per condicions climatiques i de pro-
ximitat. Espanya en seria el major beneficiari, absorbint la major quota de
les importacions franceses entre finals dels setanta i comencaments dels no-
ranta, i esdevenint el principal exportador internacional del producte??’.
Atesa la implantacié d’una viticultura exportadora de llarga trajectoria al
Principat, 'economia regional havia de ser, inicialment, una de les que
n’experimenta els efectes positius de manera més immediata i directa, perd
també una de les més afectades per la posterior crisi de malvenda, unida als
efectes de l'arribada de la plaga a la Peninsula, que es concentraren, en les
seues primeres fases, a Catalunya i Andalusia??2.

Els impactes del cicle de la fil-loxera sobre les relacions exteriors cana-
litzades pel port de Barcelona foren diversos i heterogenis. D’una banda,
l'orientacié espacial dels fluxos d’exportacié de vi va experimentar una
transformacié considerable, no absenta d’implicacions sobre el funciona-
ment del comer¢ i el transport maritim en el seu conjunt. Els efectes de
I'increment de la demanda importadora des del pais vei es feren notar amb
molta contundencia en els trafics maritims des de Barcelona, de manera
gairebé immediata. Amb especial claredat a partir del 1877, any de la signa-
tura del tractat comercial hispanofrancés que havia d’obrir definitivament

221

Pinilla i Ayuda, «The political economy».

222 Josep Pujol, «Les crisis de malvenda del sector vitivinicola catala entre el 1892 i el 1935», Recerques:
historia, economia, cultura (15), (1984): 57-78; Piqueras Haba, «La filoxera en Espana».
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les portes del principal mercat als fluxos espanyols de vi durant practica-
ment una década i mitja. Després de la forta contraccié puntual que les ex-
portacions vinicoles havien experimentat el 18706, §’inicid un periode d’ex-
pansié sostinguda, liderada per un creixement sense precedents dels fluxos
de Barcelona a Europa, mentre els trafics cap a Ameérica iniciaven un llarg
periode d’estancament o de creixement molt moderat des de nivells infe-
riors als assolits en la primera meitat dels setanta.

EXPORTACIONS DE VI PEL PORT DE BARCELONA PER AMBITS

GEOGRAFICS, 1862-1887 (EN MILERS DE LITRES)
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FONT: Estadistiques del Comerg Exterior.

Efectivament, en 'ambit geografic tradicionalment més important per
a la col-locacié dels vins catalans els trafics des de Barcelona travessaren una
llarga fase d’estancament, d’almenys un decenni, després d’un primer mo-
viment a la baixa dels volums exportats a partir del 1875. El 18872? ¢l vo-
lum de les exportacions de vi a America es situaven en nivells encara infe-
riors als de la primera meitat dels setanta. El canvi en les condicions dels
mercats internacionals de vi, per tant, comportd una ruptura en la llarga
tendéncia ascendent del comer¢ ultramari de Barcelona en aquest rengld
que, com hem vist, i malgrat algunes frenades conjunturals, havia definit el
comerg exterior del port des dels anys trenta.

22 Ultim exercici en qué les estadistiques oficials desgranaven les importacions i exportacions dels dife-
rents ports espanyols en funcié dels continents d’origen o de destinacié.
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Malgrat que America no perdé la seua primera posicié com a destina-
cié dels trafics maritims d’aquest producte des del port catala, Europa ab-
sorbi no tan sols una part significativa de les quantitats anteriorment reme-
ses als mercats ultramarins, siné també el voluminés creixement de les
exportacions totals. Cal tenir en compte que en 1877-1889 la superficie vi-
ticola catalana es multiplica per 1,5 i la del conjunt d’Espanya per 1,4, en
un moment en queé la proporcié del producte destinat als mercats externs es
disparava: les quantitats de vi de taula exportades per Espanya es multipli-
caren per 4,5 en aquests anys.

En paral-lel, tanmateix, les dificultats del sector a Franca, amb els con-
seglients efectes sobre les exportacions d’aquest pais i d’altres competidors,
permeté als vins espanyols i catalans expandir-se en els mercats del Con
Sud. Uns mercats que, en aquests anys, experimentaven un alt dinamisme,
resultat de la seua exitosa insercié en I'economia mundial com a exporta-
dors de productes agraris i de les creixents arribades de treballadors proce-
dents de 'Europa meridional. Les vendes de vins a 'Argentina i 'Uruguai
travessaren una fase de creixement entre mitjans dels setanta i la segona
meitat dels vuitanta, en contrast amb la disminucié de les quantitats de vi
col-locades al principal mercat colonial. Que I'evolucié de les exportacions
a Cuba estava en funcié de les possibilitats de beneficis comercials en altres
mercats, atés el seu caracter de mercat de reserva, es fa palés amb el repunt
que les vendes en aquell domini colonial experimentaren a partir dels dar-
rers vuitanta, coincidint amb I'enduriment de les condicions aranzelaries
per al vi estranger a I'Uruguai i I'Argentina i, des del 1892, també amb la fi
dels acords comercials amb Franca i els posteriors recarrecs de tarifes a la
importacié en aquest pais?*.

Pel que fa als fluxos de vi des del port cap als mercats europeus, el seu
creixement es perllongd només fins al 1880, quan s’inicia un rapid declivi,
a causa de la desviacié d’una part molt destacada dels trafics al trafic ferro-
viari per Portbou. Tot i aixi, en el seu punt minim de la década dels vuitan-
ta, se situaven en nivells altissims en comparacié amb els decennis prece-
dents. El fet que el ferrocarril captara també, des de molt prompte, un
volum significatiu de vins valencians i d’altres regions interiors, dificulta
Iestimacié del volum transferit. Perd és indubtable que devia ser molt im-
portant, ja que aquests foren anys d’expansié generalitzada de les exporta-
cions de vi tant catalanes com espanyoles??.

224 Pinilla i Ayuda, «The political economy».

225 Pascual, «Ferrocarrils i circulacié mercantil».
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Les conseqiiéncies economiques i logistiques d’aquesta nova connexi
es concretaren en un canvi progressiu en el perfil dels trafics maritims de la
capital. Barcelona continua sent un port vinater, perd des d’inicis dels vui-
tanta el predomini d’aquest producte sobre els trafics de sortida cap als
mercats estrangers inicia un clar declivi. Si en els primers anys d’auge de
I'exportaci6 a Franca arriba a adquirir una quota propera al 70% del volum
exportat, en la segona meitat de la década baixa del 60%, situant-se puntu-
alment en nivells inferiors al 50%. Després d’una recuperacié oscil-lant, en
la década dels noranta, en el context del reforcament de la politica comerci-
al en els dominis espanyols de les Antilles i les Filipines, la quota de les ex-
portacions barcelonines de vi, en volum, se situa fins a la Gran Guerra en
nivells lleugerament superiors al 30% del total. Pero en aquell moment, per
descomptat, els condicionants del comerg exterior de vins havien canviat
completament.

Des de finals dels anys vuitanta i, amb especial claredat, a partir del
1891 la viticultura i les exportacions de vi catalanes (i espanyoles) s’endin-
saren en una crisi de llarg recorregut. S’hi combinaren elements d’una crisi
de tipus «antic» (en el sentit que 'arribada de la malura implica una caigu-
da de la produccié) amb elements de tipus «nou», derivats de la creixent
competéncia internacional, amb I'entrada de nous productors (a 'America
del Sud i la del Nord i al Magrib) i la recuperacié de la viticultura francesa.
La sobreproduccié fou el factor més decisiu, en la mesura que un context
marcat pel creixement dels preus i de les oportunitats exportadores hauria
fet molt més assumible la necessaria substitucié dels ceps autoctons pels
d’origen america, resistents als efectes de la plaga.

Els preus interns del vi a Catalunya havien comencat a caure ja des de
mitjans dels vuitanta: després d’assolir un maxim el 1886 travessaren una
forta contraccid, de fins a un 55% en un any?>. Tot i les amplies fluctuaci-
ons posteriors, no tornaren a recuperar ni els nivells més alts dels anys dau-
rats ni la tendéncia netament alcista de la década posterior al 1875. La
no-renovacié de 'acord hispanofrances contribui a enfonsar encara més les
cotitzacions durant la primera meitat dels noranta. I malgrat una forta re-
cuperacié en el context del boom de les exportacions colonials en els darrers
anys del domini espanyol sobre les Antilles i les Filipines, s’inicia una llarga
etapa depressiva fins ben entrat el segle xx. Aquesta evolucié contrastd amb
I'encariment, si més no relatiu, d’algunes importacions molt significatives,
com el coté o el sucre, que incidiren directament en la capacitat de la viti-

226 Segons I'index agregat per als preus dels vins catalans elaborat per Pujol a: «La difusion de los abonos
minerales».
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cultura catalana per finangar una part del deficit exterior derivat del funcio-
nament d’altres sectors clau, especialment la industria cotonera.

Perd més enlla dels canvis en relacié amb els trafics en aquest renglé i
amb l'evolucié interna del sector, la situacié del mercat de vins, manifesta-
cié particular de la crisi agraria general derivada de la integracié del mercat
de productes alimentaris, tingué impactes remarcables en I'estructura socio-
economica regional??’. Aquestes derivades de la crisi vitivinicola havien de
provocar també canvis en la composicié del comerg exterior del port i en
les pautes d’insercié en I'economia internacional.

6.7 La reconversioé (parcial)
del sector primari catala

i els seus impactes sobre
el comerc¢ barceloni

La delicada situacié que travessava el
sector vinyater donad lloc a un procés de reestructuracié productiva que
comporta una profunda transformacié de 'economia agraria del Principat,
com també en part de les seues relacions exteriors. Foren diversos els fac-
tors que es combinaren, determinant els patrons de resposta a la crisi viti-
vinicola. Entre alguns dels més destacats, cal esmentar: I) la tendeéncia des-
cendent dels preus del producte, en contrast amb la resisténcia o fins i tot
augment dels salaris agricoles, a causa de 'esmentat procés d’exode rural;
II) la formacié d’'un ampli mercat de consum urba, com hem vist, a més
dels canvis en els patrons socials de consum alimentari; III) la consegiient
aparicié de xarxes de proveiment i negocis comercials centrats en 'oferta de
productes als nuclis urbans de Barcelona i el seu voltant®®.

La reestructuracié productiva del camp catala a partir de la crisi agraria
finisecular es podria sintetitzar en tres grans canvis significatius. El primer
estigué relacionat amb I'Gs massiu de fertilitzants, especialment d’adobs
d’origen quimic i mineral, de regadiu i de maquinaria agricola. Una inten-

227 Ramon Garrabou, «La crisi agraria espanyola de finals del segle x1x: una etapa del desenvolupament
del capitalisme», Recerques: historia, economia, cultura, 5 (1975): 163-216.

228 Josep Pujol, «Especializacién ganadera, industrias agroalimentarias y costes de transaccion: Cataluna,
1880-1936», Historia agraria: Revista de agricultura e historia rural, nam. 27 (2001): 191-220; Pere Cas-
tell, «Els inicis de la inddstria carnia a Osona (1850-1920)», Estudis d'historia agraria, nim. 14 (2001):
255-294; Roser Nicolau i Josep Pujol, «El consumo de proteinas animales en Barcelona entre las décadas
de 1830 y 1930: evolucion y factores condicionantes», Investigaciones de Historia Econdmica, 1(3), (2005):
101-134.
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sificacié de recursos que incrementd la productivitat agraria i que varia
molt notablement en funcié de les regions, de les seues condicions climati-
ques i patrons d’especialitzacié. Aquest canvi progressiu perd molt percep-
tible afecta els conreus tradicionals, perd també permeté I'aparicié o expan-
sié de diverses activitats agraries d’importancia menor fins al moment:
I'horticultura, la ramaderia intensiva en diversos sectors (especialment, el
porci, el bovi i el cavalli) i els recursos farratgers.

El segon gran canvi consisti en el sorgiment d’una industria de carac-
ter relativament modern en el sector agroalimentari: tant en el processa-
ment de diversos productes agricoles (ja hem fet esment de la farinera, una
de les més destacades) com en el sector lactic o el carni, seguint les pautes
d’un negoci que havia anat prenent for¢a a les comarques d’Osona i la Gar-
rotxa al llarg de la segona meitat del x1x, si bé basant-se sobretot en la co-
mercialitzacié majorista d’una produccié essencialment domestica??.

La moderna industria agroalimentaria s’orientd essencialment al mer-
cat intern (i especialment al barceloni), i depengué menys dels increments
del poder adquisitiu i la renda per capita que de les transformacions en els
sistemes de consum i dels canviants incentius de 'economia agraria. Amb
ella, sorgiren les primeres grans marques en el sector dels aliments i es for-
maren cadenes productives complexes dins de la mateixa economia regio-
nal. La rapida expansié de la cabanya ramadera, sobretot, genera transfor-
macions en els patrons d’especialitzacié interconnectats de diverses regions
de Catalunya: produccié farratgera, diversos sectors de la ramaderia exten-
siva i intensiva, i industries d’embotits 0, a mesura que avangava el segle xx,
productes lactis?®.

La taula segiient reflecteix algunes de les caracteristiques d’aquests dos
grans vectors de transformacié des de la perspectiva dels seu vincles amb el
comer¢ exterior canalitzat pel port de Barcelona. S’hi pot constatar, d’'una
banda, I'escassa entitat de les exportacions del sector d’embotits que venia
desenvolupant-se a linterior del pais, malgrat el seu creixement drastic a
inicis dels anys noranta, amb unes vendes molt concentrades en els mercats
colonials. Posteriorment, al llarg dels noranta i inicis del segle xx, les expor-
tacions es mantingueren en un nivell estable i més elevat que el caracteristic
dels anys setanta i vuitanta, perd en cap cas impressionant. En els primers
nou-cents, pero, les exportacions d’embotits anirien reduint-se de manera
notoria. Aixd contrasta, en canvi, amb la sostinguda expansié, molt forta
en la segona meitat de la década dels nou-cents, de les importacions de tri-

22 Pujol, «Especializacion ganadera».

20 Pujol, «Especializacién ganadera»; Castell, «Inicis de la industria carnia a Osona.
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pes, d’origen basicament america: un input essencial per al sector, que con-
nectava 'esmentada cadena productiva interna amb el proveiment estran-
ger. En conjunt, es dibuixa un quadre de creixement basat en la demanda
interna i el consum urba, inicialment protagonitzat per les classes mitjanes i
que aniria generalitzant—se posteriorment.

IMPORTACIONS I EXPORTACIONS DE DIVERSOS PRODUCTES

VINCULATS A LES ACTIVITATS AGRARIES, 1875-1910 (EN KG)

Exportacions Importacions
Embotits Tripes Guano Adfsz;;lli;::ials
1875 33.377 30.000 1.338.013
1880 32.470 70.637 1.187.611 1.757.461
1885 27.848 2.308.993 1.402.496
1890 81.112 263.920 3.728.736 1.823.193
1895 50.713 431.039 2.125.547 3.292.509
1900 59.338 585.023 659.488 16.689.135
1905 50.005 536.607 313.667 17.464.835
1910 16.947 945.895 231.214 19.766.489

* Salitre, nitrat de sosa, sulfat amonic, nitrat i fosfats de calg, escories Thomas, sals potas-
siques i «adobs artificials».
FONT: Estadistiques del Comer¢ Exterior.

Les altres dues columnes de la taula expressen la transformacié esmen-
tada anteriorment en relacié amb I'Gs de fertilitzants en una agricultura
creixement tecnificada i amb requisits considerables pel que fa al capital
circulant. El creixement de I'ds de guano va ser molt clar des de mitjans
dels setanta, perd s’aturd en els darrers anys del vuit-cents i entrd en declivi,
substituit per un quantiés increment de les importacions d’adobs d’origen
quimic i mineral.

En definitiva, un sector agrari que implicava fortes interconnexions en-
tre diverses especialitzacions subregionals, molt orientat al consum intern ca-
tald, i que al mateix temps requeria el proveiment d’inpuss productius des de
exterior. A aix0 caldria afegir-ne d’altres, com els farratges i els ramats i ani-
mals. En els primers, si bé les compres a estranger foren relativament volu-
minoses a l'inici del canvi productiu cap a la ramaderia, des del canvi de se-
gle es va fer perceptible la progressiva substitucié d’importacions (que podria
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incloure entrades des d’altres regions d’Espanya): el 1890 s’importaren pel
port de la capital 1.235 tones de farratges, i el 1895, 1.415, per6 'any 1900
havien caigut ja a 197 tones, i cinc anys després en sumaven només 13,5:
una disminucié més que remarcable. Pel que fa al bestiar, 'evolucié de les
importacions és més dificil de seguir, per diverses raons: el seu caracter de bé
d’inversié (ja fora com a animals de treball al camp o en el sector ramader,
per a l'engreix o la cria), que genera oscil-lacions molt importants en els tra-
fics, i el paper de les entrades per Portbou o les arribades des d’altres regions.
Pero no hi ha dubte que les importacions tingueren un rol imprescindible en
I'expansi6 ramadera i en el procés de substitucié de races?!.

En conjunt, doncs, es va fer el pas d’'una agricultura comercialitzada i
competitiva, amb escasses necessitats importadores i molt especialitzada en
els vins, protagonistes dels trafics cap a 'estranger, a un sector agrari molt
més diversificat, integrat amb la inddstria, orientat al mercat intern, i amb
un pes creixent dels inputs introduits des de I'estranger. Ara bé, les exporta-
cions alimentaries i d’origen agricola en cap cas desaparegueren i, de fet,
mantingueren conjuntament una importancia relativa considerable. De fet,
el darrer aspecte de les esmentades transformacions en el sector agrari regio-
nal tingué a veure precisament amb la diversificacié de les exportacions
agricoles.

Cal aclarir que, tot i la clara contraccié de les vendes, el vi no perdé la
seua posicié tradicionalment destacada en Iestructura de les exportacions
pel port de Barcelona. En termes de valor, el 1895 se situa en tercera posi-
cié dins de les categories exportades, davant I'ascens dels teixits i el calcat
de cuir, i el 1910 tornava a ocupar el segon lloc, per darrere només de les
manufactures de cotd. En tots dos anys es tractava d’una quota molt simi-
lar, lleugerament inferior al 10% del valor total exportat, com a part d’'una
estructura de trafics cap a estranger molt més diversificada que la que ha-
via caracteritzat el port a mitjans de segle. Amb el canvi de segle, cresqué a
més el pes relatiu dels vins generosos, que el 1910 s’acostaven a una quota
del 3% del valor total®2. Si no hagués estat per la sorprenent persisténcia
d’aquesta partida tradicional de les exportacions, i malgrat la caiguda en els
volums totals comerciats, les vendes a 'exterior del port, i amb elles la posi-
cié de la balanca comercial catalana amb l'estranger, haurien empitjorat
molt més.

Pero, a banda d’aquesta pervivencia del vi, en les exportacions pel port
de Barcelona s’obriren pas altres categories que, tot i que no constituien

21 Pujol, «Especializacion ganadera».

232 Segons les dades oficials publicades en les Estadistiques del Comer¢ Exterior.
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una novetat des del punt de vista de la produccié agricola, si que adquiriren
un paper molt més destacat en Pestructura comercial del port i en les ex-
portacions alimentaries del pais: 'oli d’oliva i els fruits secs.

Pel que fa al primer, havia format part des de ben antic del paisatge
agricola del Principat. Tanmateix, no havia constituit un sector especialit-
zat i prou dinamic. Les oliveres ocupaven sovint, a mitjans de segle, espais
marginals o complementaris en parcel-les destinades a altres conreus. La
produccié d’oli era d’escassa qualitat, i s’orientava en bona mesura a usos
no alimentaris: com a combustible o greix per a maquinaria, entre d’altres.
Per aixd mateix, durant el darrer ter¢ del vuit-cents, I'aparicié d’altres olis
vegetals 1 sintetics, lubricants quimics i d’origen mineral, n’afectd nitida-
ment les vendes?®. No seria fins als canvis derivats de la crisi de la vinya i
amb el creixement de la renda en mercats de consum europeus que la pro-
duccié d’olis de més qualitat destinats essencialment a I'alimentacié co-
menga a adquirir rellevancia, i a ser competitiva en el mercat internacional.
El conreu de l'olivera and prenent molta més forca en diverses comarques
de Ponent, Tarragona i Girona. S’inicia també un procés de capitalitzacié i
canvi tecnologic en el procés d’elaboracié d’olis, exemplificat per la intro-
duccié massiva de premses hidrauliques. Entre 1890 i 1915, a la provincia
de Lleida, el nombre de premses hidrauliques es multiplica per 37 i passaren
de significar un 3% del total a un 68%. A Tarragona, el canvi fou menys

EXPORTACIONS D’OLI D’OLIVA PEL PORT DE BARCELONA, 1863-1914

(MITJANES TRIENNALS EN TONES)
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23 Maluquer de Motes, Historia economica de Catalunya.
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accelerat, perd igualment molt perceptible: en el mateix periode es passa
d’un 0,3% a un 26,6% de premses hidrauliques sobre el total?*.

Es cert, en tot cas, que l'oli d’oliva havia estat un dels primers produc-
tes d’exportaci6 pel port de Barcelona; pero aixd es degué en gran mesura a
una composicié molt concentrada en les vendes de vi: la quota d’aquest
renglé amb prou feines supera el 2% del valor total de les vendes a 'estran-
ger. Els trafics de sortida en volums es mantingueren més o menys estancats
durant la segona meitat del segle xix. Amb el canvi de centdria, tanmateix,
iniciaren una tendéncia netament expansiva. Entre el 1900 i el 1914 els vo-
lums de les sortides pel port de Barcelona es multiplicaren per 4,7, fet que
es correspon amb un creixement mitja anual proper al 12%. L’any 1910 se
situaven com a tercer producte en valor de les exportacions, amb una quota
del 5% del total, just per darrere del vi i superant el calcat de cuir. En
aquell any, el port de Barcelona era, amb 7,5 milions de quilos exportats, la
tercera duana espanyola en les sortides d’aquest producte?®.

El suro, i especialment, els taps, foren l'altre sector tradicional de les
activitats de transformacié de productes primaris (en aquest cas forestals)
que des de finals del vuit-cents experimentaren una notable expansié dins
de les exportacions del Principat. La concentracié en terres gironines del
gruix de la superficie surera i de les activitats manufactureres associades va
fer que Barcelona no fora en aquest cas el principal node de canalitzacié
dels trafics, ja que aquests tenien en Franca la seua principal destinacié.
Portbou vehicula entre un quart i un terg de totes les exportacions espanyo-
les en els 25 anys anteriors a la Gran Guerra, i de fet, ana augmentant gra-
dualment la seua quota en aquests trafics creixents. Sant Feliu de Guixols
era a finals del segle x1x el principal port catala per a la industria dels taps
(al voltant d’'un 35% de les exportacions espanyoles), perd la seua impor-
tancia and decreixent i seria superat per Palamés en aquests trafics. Tot i
aixi, el 1910 tots dos ports canalitzaven el 40% de les exportacions espa-
nyoles de taps. La importancia de Barcelona fou comparativament menor,
perd en absolut negligible, i ana refermant-se al llarg d’aquests anys, en la
mesura que les vendes es diversificaven geograficament: d’'una quota del
4,4% de les exportacions espanyoles el 1890, passa a un 13,3% el 191023,

24 Ramon Ramon-Mufioz, «Estructura empresarial, empreses i canvi tecnic en la industria de I'oli d’oliva
de les comarques de Lleida, 1890-1936», Empreses i Institucions Economiques Contempordinies a les Terres

de Lleida, Lleida, Institut d’Estudis Ilerdencs (1999): 141-187.
2 Ramon-Muioz, «Estructura empresarial

26 Ramon-Mufoz, «Estructura empresarial.
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La trajectoria a llarg termini de les vendes d’aquest producte evidencia
una etapa prévia de creixement des de mitjans dels seixanta que es veié in-
terrompuda a mitjans dels anys setanta. Des d’aquell moment les vendes
canalitzades per Barcelona se situaren en nivells molt baixos, en compara-
cié. Des d’inicis dels noranta, perd, iniciaren un repunt que s’accelera de
manera molt pronunciada a partir del canvi de segle, quan per fi se supera-
ren els nivells assolits tres décades abans. El 1910 conformaven la cinquena
partida en importancia, en termes de valor, dins de les exportacions del
port, amb una quota del 3,1% del total. Un ascens que forma part del pro-
cés general en que un conjunt d’industries tradicionals molt lligades al sec-
tor primari prengueren una for¢a renovada en les relacions comercials del
port, en resposta a la crisi del sector vinicola i a la pérdua dels mercats colo-
nials.

La taula palesa la diversitat en la distribucié de les exportacions
d’aquests dos productes. Les exportacions d’oli es dirigiren de manera molt
destacada als paisos del Con Sud, en qué la demanda de consum es veia
molt condicionada per la forta preséncia d’immigrants italians i espanyols.
Franga n’era, amb molta diferéncia, el principal mercat europeu, mentre
que les exportacions a Cuba suposaven encara una porcié remarcable de les
vendes. En el cas dels taps de suro, en canvi, Italia i Cuba lideraven amb
molta claredat els mercats d’exportacié?”. Tanmateix, cal destacar la pre-
séncia d’altres mercats americans d’importancia. Sorpren I'elevada dimen-
si6 relativa del mercat colombia, seguit de Mexic, els Estats Units i ’Argen-
tina. Les exportacions taperes comptaven també amb altres mercats
secundaris a Alemanya, Portugal i, en menor mesura, les Filipines. No cal
dir que es tractava, en tots dos casos, d’una estructura de relacions amb ca-
racteristiques i abast ben diferents de les tradicionals vendes de vi, respecte
de les quals suposaven una notable diversificacié i connexions amb paisos
molt diversos tant a Europa com a América.

27 El reduit pes de Franga com a mercat de destinacid, especialment en els taps de suro, respon a la im-
portancia dels trafics directes a través de les duanes gironines, tant maritimes com terrestres.
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DISTRIBUCIO PER PAISOS DE LES EXPORTACIONS D’OLI
I TAPS DE SURO DES DEL PORT DE BARCELONA, 1905

Oli Taps de suro
Argentina 36,8 5,6
Franca 18,4 4,6
Uruguai 17,4 0,7
Cuba 12 24,4
Italia 2,7 26,1
Colombia 2,6 11,7
Mexic 2,3 7,8
Estats Units 2,3 77
Regne Unit 0,2 1,7
Alemanya 0,1 3,4
Portugal 1,7 3,5
Puerto Rico 2,7 0,8
Filipines 0,7 2,1

FONT: Anuari estadistic de la ciutat de Barcelona.

La darrera partida agricola destacable en relacié amb els canvis en la
composicié de les exportacions seria la dels fruits secs, especialment amet-
lles i avellanes. En el cas de les ametlles, havien estat des de mitjans de segle
un component significatiu de les exportacions del port, situant-se entre els
10-15 productes en raé del seu valor, perd en un ordre clarament secundari
(fluctuant al voltant de ’'1% del total), en una estructura molt concentrada
i condicionada per lextraordinari pes relatiu del vi. Les exportacions
d’aquest fruit sec seguiren una tendeéncia clarament ascendent, perd marca-
da per fortes oscil-lacions a mitja termini, almenys des dels anys seixanta. El
1910 se situaven, en termes de valor, com la sisena partida més significativa
de les exportacions des de Barcelona, amb una quota propera al 3% del to-
tal, tot i que aquesta quota devia variar molt anualment, vistes les fluctuaci-
ons de les sortides en resposta probable a les cotitzacions en els mercats ex-
teriors. Quant a les avellanes, els trafics experimentaren una clara
acceleracié a partir de la segona meitat dels noranta i s’expandiren de ma-
nera relativament sostinguda fins a Iesclat de la guerra. En aquest cas, la
seua rellevancia en termes de valor era molt més limitada, perd resulta indi-
cativa de la resposta d’una agricultura regional plenament orientada al mer-
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cat i que cercava les oportunitats que oferien les places exteriors. La trajec-
toria indica, en tot cas, una linia paral-lela més en la diversificacié de les
exportacions agricoles que acompanya la transformacié al camp catala i la
contraccié de les vendes de vi a I'estranger.

En resum, per tant, les dificultats lligades a la conformacié del mercat
mundial de vins i a arribada de la fil-loxera modificaren en pocs anys al-
guns dels trets estructurals que havien definit 'agricultura catalana i la seua
relacié amb els mercats externs i el comerg exterior. D’una banda, genera-
ren un nodrit éxode rural cap a la capital i el seu entorn que altera notable-
ment els equilibris demografics i territorials entre el camp i la ciutat, en fa-
vor d’aquesta darrera i trastocant, de passada, el funcionament de
I'economia regional i la posicié de les activitats agraries en aquesta. De I'al-
tra, activaren un procés de diversificacié i modernitzacid, molt més inten-
siu en I'as d’inputs productius, importats en bona mesura, i més clarament
orientat al mercat urba barceloni. Per tltim, estimularen el creixement ex-
portador de subsectors alternatius al vitivinicola que compensaren, tot i
que només parcialment, la contraccié absoluta de les vendes de vins a l'es-
tranger, en una fase marcada tant per la diversificacié de lestructura expor-
tadora com per un cert procés de reprimaritzacié d’aquesta estructura.

6.8 Conclusio

La dimensié regional del port de Bar-
celona consistia en la seua condicié d’eix d’articulacié en un doble sentit.
En primer lloc, el d’organitzar els intercanvis i aprofundir la divisi6 del tre-
ball a escala regional, especialment al voltant del proveiment d’un mercat
de consum popular i necessitat d’aliments i matéries primeres a Barcelona i
rodalies. També, per descomprat, i com a complement clau d’aquest inter-
canvi camp-ciutat, amb la col-locacié de manufactures produides a Barcelo-
na i les zones costaneres properes a la capital. En segon terme, el paper de
canalitzacié de les exportacions d’una agricultura mediterrania molt comer-
cialitzada i orientada, en bona mesura, als mercats forans. Es en aquest sen-
tit que aveng de la divisi6 del treball a escala regional es connectava amb
una especialitzacié comercial i productiva de Catalunya als mercats interna-
cionals i, en tant que principal component de les exportacions durant bona
part del segle, una peca basica de totes les relacions exteriors.

El rol de Barcelona com a ciutat portuaria durant el segle x1x (i els
precedents) és inseparable de la necessitat de donar sortida a la produccié
del rerepais. En el cas catala, el progrés de 'agricultura comercialitzada ani-
ra aparellat també, si més no en els moments més expansius, amb transfor-
macions en les relacions socials associades al progrés de la mercantilitzacié
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del camp. De manera que el rol regional del port, durant el vuit-cents, pot
considerar-se cabdal tant pel que fa al procés d’insercié en els mercats mun-
dials com en la rapida consolidacié de la societat capitalista.

Ara bé, aquesta funcié del port de Barcelona es va veure considerable-
ment minvada i transformada per dos canvis decisius. El primer, el que tin-
gué lloc en el mén dels transports que canalitzaven els trafics intraregionals.
L’arribada del ferrocarril redui molt significativament el que anteriorment
havia estat un dels principals factors del dinamisme portuari i, cal suposar,
una font de negocis comercials i espai de formacié de petits capitals al vol-
tant del comer¢ maritim de cabotatge.

El segon canvi hauria de suposar una reduccid, primerament, i una re-
orientaci6, després, de les exportacions alimentaries i agricoles del port. I
estigué estretament lligat als esdeveniments especifics que acompanyaren la
formacié d’un mercat vinicola global. La seqii¢ncia de rapid augment dels
preus d’un producte agricola, seguit d’'una expansié de la produccié més
lenta perd impressionant en termes quantitatius, no va ser un fenomen ex-
clusiu dels vins. De fet, va caracteritzar la integracié d’altres productes agri-
coles, aliments i commodities (com el blat i el cot6, amb diferents cronologi-
es 1 condicionants). Perd les oportunitats extraordinaries que genera la
fil-loxera en molt poc temps, i la massiva resposta d’'una produccié vitivini-
cola ja globalitzada, van sacsejar de manera decisiva Catalunya i el seu co-
merg exterior.

De la concentracié tradicional en els territoris colonials antillans i al-
guns pocs mercats americans, es passa a inundar el mercat frances. Els tra-
fics van ser prompte absorbits pel ferrocarril, privant aixi d’un nolit clau la
navegacié i el comerg exterior catalans. La rapida expansié i crisi de mal-
venda posterior ha estat sobradament estudiada, tant per la seva influéncia
en una agricultura espanyola en hores baixes, com pels seus efectes en la
politica comercial, o els seus impulsos transformadors en el camp a llarg
termini. Des del punt de vista del comer¢ maritim catala, impulsa la recu-
peraci6 dels mercats tradicionals i I'expansié d’alguns d’aquests, com l'ar-
genti. En tot cas, pero, el resultat sera una profunda reestructuracié tant de
lagricultura com del comerg catala. La branca historicament més impor-
tant de les exportacions catalanes, almenys des dels temps en que l'aiguar-
dent havia liderat la generalitzacié de I'agricultura exportada, va anar per-
dent pes relatiu i contribuint a la dinamica contractiva de les exportacions.
S’obriren pas, a canvi, noves exportacions agraries que sén mostres de la
capacitat de resposta i adaptacié d’una agricultura ja plenament dependent
dels mercats globals. Pero el seu pes no sera comparable.

El procés d’adaptacié de 'economia agricola al nou panorama sorgit
de la formacié del mercat mundial de productes primaris i aliments, pero,
distd molt de ser harmonic, o d’estar absent de contradiccions i dificultats.
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La conflictivitat sostinguda al camp, i 'aguditzacié de les tensions al cintu-
ré industrial i urba derivades de la massificacié del proletariat de fabrica, en
foren algunes de les conseqii¢ncies de llarg abast més significatives des del
punt de vista sociopolitic. En paral-lel, i en I'esfera economica, la capacitat
de traccié de la base agraria-exportadora sobre el comerg exterior es veié
significativament minvada, sense que els productes d’un pol industrial am-
pli i diversificat pogueren prendre’n completament el relleu, amb 'excepcid
dels teixits de punt. Aixo havia d’afectar el potencial de creixement d’un
comerg exterior catala dominat per la demanda d’importacions i caracterit-
zat per una situacié permanentment deficitaria. Especialment en un con-
text molt marcat per la desaparicié d’una de les peces clau en el model d’in-
sercié de economia catalana en el mercat mundial i en engranatge del
creixement comercial del port: els antics mercats colonials a les Antilles i al
Sud-est asiatic.
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Vista del moll de Sant Bertran des del moll de Barcelona. (MMB)
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Vista del moll del Rebaix al port de Barcelona, 1880.
(MMB. Autor: Antoni Esplugas i Puig)
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Moll del Rebaix, 1890. (MMB)
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7. El port colonial

La relaci6 entre el modern colonialis-
me i el que es coneix com a «alt imperialisme» europeu, d’una banda, i el
procés d'integracié de 'economia internacional vuitcentista, de I'altra, con-
figura un dels aspectes més controvertits de la historiografia. Aixi, si, per
una banda, s’apunta al pes relativament menor dels territoris annexionats
pels imperis occidentals en el creixement de les exportacions i les inversions
exteriors, o bé a l'esperit lliurecanvista de la politica exterior del Regne
Unit, principal poténcia imperialista del moment, també s’ha assenyalat la
importancia que el procés imperialista tingué en la configuracié de rela-
cions comercials bilaterals, la col-locacié d’excedents, I'obtencié de commo-
dities estrategiques a gran escala, o la reduccié dels riscos de les inversions a
llarga distancia®®. En certa manera, el concepte de «primera globalitzacié»
vingué a substituir parcialment el tradicional paradigma interpretatiu de la
historia mundial de les décades anteriors a la Gran Guerra, basat en 'impe-
rialisme?®. Amb tot, i des de la perspectiva de 'ampliacié dels perimetres
del mercat mundial i la integracié entre regions allunyades, es considera
que els moderns imperis europeus imposaren politiques lliurecanvistes en
els nous territoris conquerits i promogueren la construccié de ferrocarrils

2% Sén treballs representatius de la primera posicié: Paul Bairoch, «Geographical Structure and Trade
Balance of European Foreign Trade from 1800 to 1970», Journal of European Economic History, ntim. 3
(1974): 557; Economics and world history: myths and paradoxes (University of Chicago Press, 1995); Pa-
trick K. O’Brien, «Global economic history as the accumulation of capital through a process of combined
and uneven development: an appreciation and critique of Ernest Mandel», Historical Materialism, 15(1),
(2007): 75-108; Kevin H. O’Rourke, Leandro Prados de la Escosura i Guillaume Daudin, «Trade and
empire», The Cambridge economic history of modern Europe, 2 (2010): 96-121.

Pel que fa a la segona posicié, vegeu: Thomas Hauner, Branko Milanovic i Suresh Naidus, «Inequali-
ty, Foreign Investment, and Imperialism», Federal Reserve Bank of Minneapolis (2017); Frankema, Wi-
lliamson i Wotjer, «Economic rationale African scramble»; Jacks, «What drove market Integration?».

Aquests debats, de fet, es remunten molt més enrere en la historiografia, i els podem trobar en I'oposi-
cié entre un grup d’autors classics d’orientacié marxista (Lenin, Luxemburg o Bukharin) o critica amb la
racionalitat economica del model imperialisme (Hobson) i d’altres que emfasitzaren les consideracions
geoestrategiques i politiques (Gallagher i Robinson) o fins i tot els seus efectes relativament benignes en
forma d’exportacié de models institucionals i valors (Fergusson). Consulteu les referéncies sobre aquests
autors recollides en la bibliografia per a un major aprofundiment en un debat que supera amb molt
I'abast d’aquest capitol.

2 Adam Tooze, «Capitalist Peace or Capitalist War? The July Crisis Revisited», dins: Alexander Anievas
(ed.), Cataclysm 1914: The First World War and the Making of Modern World Politics (Brill: 2015).
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tant per raons econoémiques com estratégiques. De manera que 'imperialis-
me va ser un dels principals motors de la globalitzacié del segle xrx*%.

En molts sentits, la discussié barreja elements que tenen a veure tant
amb les causes destacades com amb la naturalesa i forma, i els efectes i re-
sultats particulars, de la politica expansionista de les principals potencies
d’Europa i ’America del Nord. Pero atesa I'existéncia de multiples factors
i influéncies a diversos nivells, incloent-hi el pes d’un llegat i una tradicié
anteriors a aquestes décades, la diversitat de practiques i les variades con-
seqiiencies d’aquesta fase clau per entendre el mén de finals del vuit-cents
i comengaments del nou-cents, resulta complex reduir la casuistica en un
model explicatiu de caracter sintetic i capag d’abastar-ne les diverses mani-
festacions. En tot cas, es pot concloure que 'interés europeu en diversos
territoris africans o asiatics i 'intervencionisme de les principals poténcies
a escala planetaria només es poden entendre a partir de «la creacié d’'una
economia global, que va penetrar de manera progressiva en els racons més
remots del mén, amb un teixit cada cop més dens de transaccions econo-
miques, comunicacions i moviments de productes, diners i éssers humans
que vinculava els paisos desenvolupats entre ells i amb el mén subdesen-
volupat?4!.

Ara bé, dins d’aquestes anilisis de conjunt, el cas espanyol ha rebut en
general una atencié menor, malgrat les nombroses aportacions historiogra-
fiques al seu coneixement, i es caracteritza per un dificil encaix en alguns
dels principals models explicatius. Aixd es pot entendre en part pel fet que
Espanya havia quedat relegada al paper de poténcia de segon o tercer ordre
a comencaments del segle x1x, malgrat el seu protagonisme en el fendomens
imperials i colonials de les centdries previes. Segurament, el factor decisiu
en aquest sentit té a veure amb la relativa asincronia de experi¢ncia colo-
nial espanyola en aquestes décades respecte de les dinamiques generals de
I'imperialisme europeu. Els territoris més destacats del sistema colonial es-
panyol del vuit-cents havien estat incorporats segles abans: formaven part
de les runes d’un imperi anterior, construit sota condicionants historics ben
diferents. Es cert, tanmateix, que Espanya mantingué un considerable acti-
visme expansionista al llarg de tot el periode i fins ben entrar el segle xx: les
diverses expedicions, durant les decades centrals del segle, per tractar de
consolidar els dominis al golf de Guinea, cedits per Portugal el 1778; les
accions conjuntes amb Franca a la Cotxinxina (1858-1862), o les guerres i
intervencions recurrents al Marroc (en 1859-60, en els anys noranta i nova-

2% Findlay i O’Rourke, Power and Plenty, 235.

241 Hobsbawm, La era del Imperio.
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ment entre el 1909 i el 1926), aixi ho palesen?2. Perd la rellevancia
d’aquestes operacions i territoris es pot considerar secundaria: tant en rela-
cié amb P’escenari internacional, com, almenys des d’un punt de vista eco-
nomic, en comparacié amb els dominis colonials de Cuba o les Filipines i,
en menor mesura, Puerto Rico. A més a més, la perdua del domini sobre
aquests darrers territoris d’alt valor comercial i estrategic es produi precisa-
ment en plena ¢poca d’auge imperialista mundial i en I'enfrontament amb
una poténcia emergent: els Estats Units. Per aixd, s’ha considerat Espanya
com un dels perdedors clars del nou repartiment mundial; per descomprtat,
a un nivell molt diferent del dels territoris colonitzats?®.

Més enlla d’aquestes asincronies, que en part poden ser enteses en el
marc d’un procés de redistribucié del poder a escala internacional, altres
peculiaritats del sistema colonial espanyol que convé destacar sén: I) un
model en que la reserva de mercats i les mesures altament proteccionistes
constituiren sovint un eix central de estrategia colonial; II) el nul paper de
I'economia metropolitana en els processos d’inversié a les colonies i en ge-
neral d’exportacié de capitals, dels quals, de fet, era receptora neta; I1I) les
dificultats d’acoblament comercial entre metropoli i colonies, evident en els
problemes de penetracié comercial a les Filipines durant la major part del
segle, i en l'escassa capacitat d’absorcié dels productes cubans?4. Tanma-
teix, el comer¢ colonial i, fonamentalment, els intercanvis dins del «sistema
de tres colonies»®® constituiren al llarg del periode una pega clau del com-
plex comercial catald, la regié econdmicament més avangada i homologable
a alguns dels pols de creixement que lideraven les transformacions de les
poténcies imperials: no tan sols des d’un punt de vista quantitatiu, en ter-
mes del seu valor com a mercats parcialment reservats, siné de la definicié
del mode d’insercié del port de Barcelona en els mercats mundials.

2% Juan Antonio Inarejos Mufioz, Intervenciones coloniales y nacionalismo espaniol. La politica exterior de la
Unidn Liberal y sus vinculos con la Francia de Napoledn 111 (1856-1868), (Madrid: Silex, 2010).

24 Hobsbawm, La era del Imperio.

244 Angel Bahamonde i José¢ G. Cayuela, Hacer las Américas. Las élites coloniales espariolas en el siglo xrx
(Historia Contempordnea, 1992).

% En expressi6 de Josep Maria Fradera. Vegeu: Colonias para después de un imperio (Bellaterra, 2005).
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7.1 El rerefons antilla
de I’expansié comercial
catalana en les décades
centrals del segle

Entre els anys quaranta i els inicis
dels seixanta es consolidaren els trets distintius de 'esquema de relacions
entre el port de Barcelona i les colonies antillanes. Una estructura d’inter-
canvis que, com hem vist, havia anat formant-se i evolucionant en les dues
décades anteriors: en el context dels processos d’independéncia de les velles
possessions espanyoles al continent i de la represa parallela de 'economia
del Principat. En radé de la seua creixent importancia econdmica dins del
sistema colonial espanyol i de la seua puixanca com a potencia sucrera
mundial, Cuba constituiria, amb molta diferéncia respecte de Puerto Rico,
la contrapart fonamental d’aquest intercanvis. I per aixd mateix, l'eix cen-
tral de les complexes xarxes mercantils i migratories que s’erigiren al voltant
del comerg ultramari des del port de Barcelona.

La recomposicié dels trafics amb les restes de 'antic imperi, que ad-
quirf des de ben prompte un paper estratégic clau en el sistema de relacions
exteriors, va estar a més connectada, des dels anys trenta, amb I'arrencada
de la moderna inddstria cotonera i de agricultura exportadora vinicola, tal
com he apuntat en capitols anteriors. D’aquesta manera, els intercanvis
amb Cuba s’integraren en una densa xarxa d’interconnexions amb la resta
dels components del comer¢ barceloni i catald, conformant un sistema
complex perd relativament coherent en queé els diversos components es
compensaven i s'estimulaven de manera reciproca: desenvolupament eco-
nomic regional, articulacié del mercat nacional espanyol, fluxos comercials
amb Europa i amb la resta d’America i intercanvis colonials conformaven el
complex productivomercantil catalad d’aquestes decades?.

D’entrada, la nova posicié de 'economia cubana en els intercanvis
mundials i les caracteristiques del seu model socioproductiu generaven
grans possibilitats de negoci amb beneficis potencials molt considerables.
D’especialitzacié sucrera a I'illa venia desenvolupant-se amb forca des de de
Pocupacié britanica de 'Havana el 1762, i s’havia vist enormement afavori-
da per la Revolucié Haitiana, que, a més d’eliminar el primer productor
mundial de sucre, havia facilitat el transvasament de plantadors, esclaus i
capitals?’”. Aquest model socioproductiu rebé un impuls decisiu amb la re-

246 Fradera, Indistria i mercat.

247 Le Riverend, Historia econdmica de Cuba.
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composicié del sistema colonial espanyol després de la desaparicié de I'im-
peri a America, en qué el procés d’especialitzacié en marxa passa a formar
part de les prioritats estratégiques de la metropoli per al manteniment i
Iexplotacié dels seus dominis?®. Entre els inicis del segle xix i la guerra
dels Deu Anys (1868-1878), la produccié de sucre es multiplica per 16 i va
passar de representar 6,5 vegades el volum de la produccié de cafe i tabac, a
una relacié de 106 a 1. Un procés d’especialitzacié i expansié paral-lel al
creixement de les exportacions: 'any 1868, abans d’iniciar el seu declivi da-
vant la competencia remolatxera, Cuba proveia el 29% del sucre refinat i el
41% de la canya en el mercat mundial?®.

Tanmateix, la situacié de 'economia espanyola, i especialment la seua
limitada capacitat de consum, feien que la metropoli no estiguera en condi-
cions d’absorbir aquesta ingent produccié®’. Per aixo0, I'estratégia colonial a
partir dels anys vint es va orientar a capturar una part de la renda sucrera
per dues vies principals: fiscal i comercial. Amb aquest objectiu, s'implanta-
ren un conjunt d’aranzels i drets que, alhora que permetien el drenatge de
recursos a la Hisenda colonial (entre un 45% i un 60% dels seus ingressos
durant el segon ter¢ del segle provenien de la renda duanera)??, creaven un
marc privilegiat per al comer¢ d’importacié a la Gran Antilla. El dret dife-
rencial de bandera reservava al comer¢ i la marina metropolitans parcel-les
clau en el proveiment d’inputs i béns de consum per a un mercat dinamic
perd molt dependent de 'exterior?2.

Aquest marc de proteccionisme colonial i expansié d’una economia es-
clavista altament comercialitzada va fer possible la rapida penetracié del ca-
pital comercial catala a l'illa, acompanyada d’un procés migratori que es
traduf en el desplegament d’una potent diaspora mercantil. Els avantatges
per a 'economia catalana en aquest context eren considerables. Derivaven,
en primer lloc, del desenvolupament previ de les xarxes del comerg ultra-
mari en el darrer tram del segle xviir. Perd també de la vocacié exportadora
de la seua agricultura. A aixo, cal afegir-hi un sector navilier desenvolupat

24 Fradera, Colonias para después de un imperio.

% Antonio Santamarfa i Alejandro Garcia Alvarez, Economia y colonia: la economia cubana y la relacién
con Espania (1765-1902) (Editorial CSIC-CSIC Press, 2004), 127; Piquera, «Capitales en el azticar», 168.
20 Bahamonde i Cayuela, Hacer las Américas; Manuel Moreno Fraginals, Cuba/Esparnia, Esparnal/Cuba:
Historia comuin (Critica, Barcelona, 1995).

1 Josep Maria Fradera, Filipinas, la colonia mds peculiar: la hacienda piiblica en la definicion de la politica
colonial, 1762-1868 (Madrid: CSIC, 1999), 30; Inés Rolddn de Montaud, Las haciendas piiblicas en el
Caribe hispano durante el siglo x1x (Madrid: CSIC, 2007), 71-75.

22 Manuel Moreno Fraginals, E/ ingenio: complejo econdmico social cubano del aziicar (vol. 3) ('Havana:
Editorial de Ciencias Sociales, 1978); Consuelo Naranjo i Antonio Santamaria, Mds alld del aziicar: poli-
tica, diversificacion y prdcticas econdmicas en Cuba, 1878-1930 (Madrid: Doce Calles, 2009).
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que, en el context del dret diferencial de bandera que des dels anys trenta
protegia la marina espanyola, era altament competitiu en comparacié amb
el d’altres regions: no debades, els trafics amb el Carib fonamentaren el que
Ricart i Giralt®® qualifica de «segle d’or de la marina de vela catalana». Per
ultim, perd potser més decisiu, el procés de desenvolupament industrial ge-
nera una demanda d’importacions i, doncs, un trafic de retorn que rendibi-
litzava les expedicions i abaratia les vendes de vi i manufactures a ultramar.
El cot6 en floca de les plantacions del sud dels Estats Units constitui aix{
altre component imprescindible del comer¢ america del port de Barcelo-
na. Una qiiestié vital des que la prohibicié d’importar cereals vigent a Es-
panya des del 1820 interrompé el negoci de reexportacié de sucre cuba des
de Barcelona, com a contrapartida de les adquisicions de blat a diversos
mercats mediterranis®*.

La creixent vinculacié amb I'economia cubana i porto-riquenya, en
aquest marc, estigué acompanyada d’un flux migratori en forma de diaspo-
ra comercial, associada a les possibilitats d’enriquiment i als diferencials de
beneficis existents en relacié amb la Peninsula. El principal objectiu decla-
rat pels emigrants catalans a les Antilles era dedicar-se a les activitats co-
mercials®, i molts dels que hi participaren eren comerciants d’origen o te-
nien professions vinculades als negocis naviliers i el trafic maritim?®.

Aquest procés estigué caracteritzat per una constant retroalimentacio,
en forma de retorns, substitucions i estades relativament curtes, per una es-
treta vinculacié amb companyies comercials funcionant a ambdés costats
de PAtlantic i per la cohesid i capacitat d’actuacié concertada del contin-
gent emigrat. Un conjunt de trets que van fer possible un elevat grau de
control dels principals establiments comercials i del mateix ambit portuari
per part de la comunitat catalana (més que no pas barcelonina) a ultramar.
La preponderancia catalana en les economies colonials antillanes, pero, era
sobretot de tipus qualitatiu. Tot i que el contingent catala es multiplica gai-

23 Josep Ricart i Giralt, «El siglo de oro de la marina velera de construccién catalana, 1790-1870», dins:
Memorias de la Real Academia de Ciencias y Artes de Barcelona, XVIII (Barcelona, Lépez Robert y Cia.,
1924), 10-24.

254 Fradera, Indiistria i mercat.

25 Segons Ydfiez, un 25% dels emigrants catalans declaraven aquest com a motiu per sol-licitar permisos
migratoris a les Antilles: César Ydfez. «La emigracién catalana a América. Una visién de largo plazo»,
dins: Antonio Eiras, La emigracion espaiiola a Ultramar, 1492-1914 (Asociacién de Historia Moderna:
Tabapress, 1991). Soler, en el seu estudi centrat en el Garraf, eleva la proporcié al 36% en el cas d’aques-
ta comarca: Raimon Soler, Emigrar per negociar. L'emigracié a América des de la comarca del Garraf: el cas
de Gregori Ferrer i Soler, 1791-1853 (Vilanova i la Geltrti: El Cep i la Nansa, 2002).

26 Yinez, «La emigracidn catalana a Américar; Saltar con red: la temprana emigracion catalana a América,
ca. 1830-1870 (Madrid: Alianza, 1996); Soler, «Emigrar per negociar».
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rebé per 9 en 1830-1860, només arriba a representar un 1% de la poblacid,
i aproximadament un 18% dels espanyols peninsulars a l'illa (excloent-ne
les Canaries). En els fluxos migratoris des de la metropoli, els catalans, pro-
vinents sobretot de Barcelona, el Maresme i la costa del Garraf, hi tingue-
ren un pes del 10-20% durant les décades centrals del segle. Tanmateix, en
algunes de les més destacades places cubanes, la proporcié de catalans en el
sector del comer¢ podia arribar a ser aclaparadora: al voltant del 30% a
I’Havana en 1833-1843, i entre el 65% i el 85% a Santiago de Cuba du-
rant el segon ter¢ de la centdria. Quelcom de molt similar ocorria a Puerto
Rico: en ciutats com San Juan, Ponce, Mayagiiez i Aguadilla, la proporcié
de catalans en I'ambit comercial arriba a superar el 80% durant bona part
del segle®”.

Sexplica aixi la forta orientacié colonial que caracteritzava el comerg
maritim barceloni de mitjans de segle. L’elevat pes de les Antilles en Iestruc-
tura comercial del port va fer de Barcelona la capital del comerg colonial, si
més no pel que fa als territoris americans: en els trafics amb les Filipines, de
menor entitat, Cadis conserva durant décades una clara hegemonia: el 1865
representava el 77% de les exportacions cap a l'arxipelag?s. Aquesta especia-
litzacié comercial genera fendmens de concentracié i aglomeracié de distin-
tes activitats relacionades: cases de comer¢ i navilieres especialitzades en
aquests trafics, a més d’activitats especialitzades en el descompte de lletres de
canvi. Barcelona esdevingué també la capital del retorn dels indians enriquits
a Cuba i Puerto Rico, incloent-hi molts no-catalans d’origen®”.

La centralitzacié d’aquestes relacions, dels fluxos maritims, financers,
migratoris i d’informacié va fer de la ciutat el que alguns autors han carac-
teritzat com una «segona ciutat imperial» (colonial, en aquest cas). Un con-
cepte que fa referéncia a aquells ports que constituiren al llarg del segle x1x
nodes fonamentals dels vincles entre les metropolis i els seus dominis, tot
desenvolupant interessos politics i manifestacions culturals especifiques, lli-
gades a la canalitzacié d’aquestes relacions i constituint un contrapés eco-
nomic i politic a les capitals respectives: Marsella, Hamburg, Rotterdam,

27 Jordi Maluquer de Motes, «La formacién del mercado nacional en condiciones coloniales: inmigra-
cién y comercio cataldn en las Antillas espafiolas en el siglo xix», Siglo XiX, Revista de Historia (1987);
Yanez, Saltar con red.

2% L’analisi per ports del comerg d’importacié amb les Filipines té I'inconvenient que els trafics de tabac,
que constituien la major part d’aquests fluxos, es presentaren separadament i sense desagregar per duanes
fins ben avangada la centtiria.

29 Martin Rodrigo, Indians a Catalunya: capitals cubans en l'economia catalana (Fundacié Noguera,
2007); «Barcelona, capital del retorn», dins: DD.AA. Les bases colonials de Barcelona, 1765-1968 (2011):
79-92; Lluis Castafieda i Martin Rodrigo, «Los Vidal Quadras: familia y negocios, 1833-1871», Barcelona
quaderns d’historia (2004): 115-144.
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Anvers o Liverpool en serien casos destacats al continent europeu?®. Des
d’un punt de vista politic, tot i que amb influéncies clares en el comerg co-
lonial, aixo es tradui també en el fet que la ciutat esdevingués el focus prin-
cipal d’articulacié dels grups de pressié i agitacié lligats a interessos coloni-
als a les Antilles, cosa que es faria ben evident anys més tard: amb les
campanyes conservadores i antiabolicionistes del Circulo Hispano Ultra-
marino a la ciutat durant el Sexenni o amb la influéncia que la perdua de
les colonies tingué en el tombant de segle sobre 'emergent nacionalisme
catala?®!,

Perd, més enlla de la solidesa i importancia d’aquests vincles entre les
Antilles (Cuba, sobretot) i Catalunya (Barcelona, especialment), el comerg
colonial constitui una peca clau en I'entramat de les relacions exteriors del
port i un factor decisiu en la progressiva obertura comercial i integracié
economica en els mercats exteriors de mitjans del vuit-cents.

Des del punt de vista de les exportacions, I'existéncia d’un mercat cap-
tiu, altament comercialitzat i dependent de 'exterior per al seu proveiment
va fer possible donar sortida als principals productes agricoles, a més de di-
verses manufactures, malgrat les dificultats competitives de 'economia ca-
talana i els impediments per penetrar en els mercats europeus. El fet que,
segons I'Estadistica de Laurea Figuerola (i els resultats molt similars que
oferia al respecte la Balanga de la Junta de Comer¢), Cuba i Puerto Rico
constituiren la meitat exacta del valor total exportat a finals dels anys qua-
ranta resulta ben significatiu, sobretot si s’atén a la seua reduida poblacié.
Lestimul, o més ben dit la possibilitat, d’exportar als mercats colonials
constituf la base de les sortides de productes cap als mercats exteriors. Sem-
bla dificil de concebre que el creixement dels intercanvis i el desenvolupa-
ment de agricultura viticola assolis el ritme que va caracteritzat aquestes
décades d’arrencada de Peconomia catalana en procés d’industrialitzacié
sense les possibilitats que oferien uns mercats colonials captius, i alhora
molt dindmics a causa de la seua capacitat exportadora.

Aixi, el 18502 les Antilles representaven un 30% de les embarcacions
sortides del port cap a l'estranger. Franca ocupava la segona posicié després
de Cuba, constituint la destinacié del 21,2% dels vaixells, i Italia la tercera,

260 Osterhammel, The transformation; Maiken Umbach. «A tale of second cities: Autonomy, culture, and
the law in Hamburg and Barcelona in the late nineteenth century». The American Historical Review,
110(3), (2005): 659-692.

261 Jordi Maluquer de Motes, «La burgesia catalana i I'esclavitud colonial: modes de produccié i practica
politica». Recerques: bistoria, economia, cultura (3), (1974): 83-136; Jaume Claret i Manuel Santirso, La
construccion del catalanismo: historia de un afiin politico (Los Libros de la Catarata, Madrid, 2014).

262 Segons el mostreig aleatori que he obtingut dels registres de sortides publicats al Diari de Barcelona.
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amb un 13,6%. Ara bé, si es consideren només les sortides amb carrega,
Cuba representava prop del 40% i Puerto Rico més d’'un 5%, mentre que a
Franga li corresponia una quota del 18,4%.

Pero, a banda de I'exportacié directa a uns mercats colonials per forca
molt limitats, les Antilles representaren també una plataforma de penetra-
cié de les exportacions en altres mercats, sobretot els llatinoamericans. El
1850, en una fase encara incipient d’aquest procés, després de les interrup-
cions comercials derivades de les guerres d’independéncia i de la negativa
inicial de les autoritats espanyoles a reconeixer les noves republiques, els
vaixells destinats a altres paisos llatinoamericans (amb Buenos Aires i Val-
paraiso com a principals ports del comer¢ exportador barceloni) suposaven
un 13,6% del total. Part d’aquest trafic d’exportacié s’integrava en esque-
mes de comerg triangular amb Cuba, sobretot els de 'anomenada «ruta del
tasajo»: basada en l'intercanvi de vins, aiguardents i altres productes per la
carn salada que conformava un dels principals aliments dels esclaus a les
plantacions cubanes i que era carregat principalment als ports de la Plata.
En tot cas, els vincles amb bona part dels paisos del continent, especial-
ment amb el dels Con Sud i, amb el temps, amb Méxic, es refor¢arien molt
considerablement en décades posteriors, en part com a derivada dels meca-
nismes del comerg colonial. De tal manera que, si el 1848 les exportacions
a America significaven els tres quarts del valor total exportat pel port de
Barcelona, 'any 1856 superaven, segons les xifres oficials, el 80%2%. Des-
prés d’una contraccié puntual derivada del creixement de les exportacions a
Franca en el context de la plaga de I'oidi, el comer¢ america d’exportacié
remuntd rapidament. Al llarg de la década dels seixanta cresqué fins a situ-
ar-se en nivells al voltant del 90% de les exportacions del port catala.

263 Dades procedents de la Balanca Mercantil de la Junta de Comer¢ de Barcelona i les Estadistiques del
Comerg Exterior, respectivament.
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Es dificil exagerar el significat d’aquestes xifres, atesa I'altissima con-
centracié geografica dels fluxos. Més encara tenint en compte la distancia
que separava aquests mercats del port de Barcelona, especialment mal posi-
cionat, en el context peninsular, per a aquest tipus d’especialitzacié comer-
cial. El paper decisiu dels vincles amb 'economia nord-americana, a través
de les importacions de cotd, no sembla una explicacié suficient al respecte,
si es té en compte que el periode comprengué I'episodi de la fam de coté (i
que, en qualsevol cas, les exportacions espanyoles al mercat nord-america
eren insignificants). Malgrat els avantatges que els vincles historics i la llen-
gua proporcionaven en els mercats de la meitat sud del continent, el paper
central dels dominis colonials resultd absolutament determinant en el pro-
cés de «recuperacié» i expansié dels intercanvis amb Ameérica. Lluny d’es-
tancar-se, el moviment exportador cap a Ameérica experimentd un creixe-
ment solid i forca sostingut: entre el 1848 i el 1870 experimentaren un
creixement anual acumulat del 6,4%; entre 1856 i aquest darrer any el rit-
me mitja hauria estat del 3,2%2%.

El trafic d’exportacié cap a les colonies i, progressivament, cap a altres
paisos del continent va constituir a més un estimul indirecte decisiu per a la
importacié per diverses vies. En primer lloc, en generar una demanda de

264 Calculs propis a partir de les fonts citades en la nota anterior.
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retorns per als vaixells que travessaven 'ocea per col-locar vi, oli, aiguardent
i manufactures als mercats americans. El producte més destacat en aquest
sentit seria precisament el coté en floca de les plantacions nord-americanes,
retorn del comerg¢ triangular que sovint implicava el transport de sucre
cuba a Nova Orelans, Charleston, Mobile i altres ports nord-americans, on
s’embarcaven dogues, fustes i 'esmentada fibra per a la seua venda a Cata-
lunya. Pero els retorns del trafic america incloien també altres importacions
significatives, com els tints i fustes tintories, o els cuirs del sud del con-
tinent, input essencial de la industria del calgat i la talabarderia al Principat
i en altres regions espanyoles (les illes Balears, fonamentalment). I, per des-
comptat, els mateixos productes colonials en qué les economies cubana i
porto-riquenya s’especialitzaren: sucre, cafe, aiguardent i, en menor mesu-
ra, cacau i tabac. Ja el 1848, la suma dels valors del coté en floca, el sucre,
el cafe, els cuirs, aiguardent i I'anyil representava el 80% del valor impor-
tat. El sucre cuba i el coté nord-america hi destacaven de manera molt
clara: un 70% del valor de les importacions americanes. En tot cas,
d’aquests productes, els que provenien de territoris no colonials tenien un
valor de 2,7 vegades el de les principals exportacions de les Antilles. Tenint
en compte que el coté en floca va ser, al llarg de la segona meitat de segle,
el principal renglé d’importacié de Barcelona, el vincle entre exportacions
colonials i importacions industrials no tan sols tenia una importancia estra-
tegica clau per a Pestructura productiva catalana, siné que explica en gran
mesura les condicions de possibilitat que, almenys en les décades centrals,
van fer possible la rapida expansié del comer¢ maritim de la ciutat.

Una conseqiiencia d’aquest estimul indirecte a la importacié des
d’Ameérica, lligada a les caracteristiques del negoci navilier, va ser la reduc-
cié dels diferencials de preus del cotd, tant amb els ports d’origen com amb
centres importadors d’altres paisos (entre els quals Liverpool). Un fenomen
que seria caracteristic de la integracié en el mercat internacional d’aquesta
commodity estratégica. Aquest procés de convergencia no es pot explicar
com a resultat de les millores en el transport: 'any 1880 només 2 de les
330 embarcacions arribades des d’América al port catala (representant un
1,4% del tonatge) eren vaixells de vapor?®. El trafic estava marcat pel pre-
domini absolut de la bandera espanyola (94% dels vaixells) i, hem de supo-
sar-ho, especialment embarcacions catalanes. La tipologia dels vaixells en
aquests trafics no era gaire diferent de la del 1850: preponderancia de ber-
gantins i corbetes (27% i 26% del nombre de vaixells, respectivament), se-

265 Segons el mostreig de les entrades registrades en el Diari de Barcelona que he obtingut per a I'exercici
esmentat.
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guits de les pollacres (19%), i una capacitat de carrega mitjana al voltant de
les 250 tones d’arqueig. La convergencia amb els preus internacionals sem-
bla haver obeit precisament a I'eficiéncia i I'abast de les xarxes d’intercanvi
teixides en el marc del comer¢ america i a partir del domini comercial cata-
la sobre Cuba: en la mesura que la disponibilitat de nolits de retorn i de
xarxes denses d’intercanvi podria impactar tant sobre la regularitat del pro-
veiment de cotd a Barcelona com sobre els nolits que formaven part subs-
tancial dels preus finals.
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FONT: Elaboracié propia a partir de Watkins (1895), Beltran (1946) i Nadal i Sudria (1993).

Aix6 coincidiria, a més, amb 'elevada eficiencia que mostraren les ca-
ses de comer¢ implicades en els trafics transoceanics en el proveiment de
cotd al mercat barceloni en aquestes décades, fins al punt que no feia con-
venient per a les industries textils (incloses les més grans) desenvolupar vies
alternatives o xarxes propies per importar-ne, optant per adquirir-lo direc-
tament al mercat majorista local?®. En base als esquemes comercials que

266 Llufs Castafieda i Xavier Tafunell, «El mercado mayorista de algodén en Barcelona a mediados del si-
glo x1x», dins: Albert Carreras (ed.), Doctor Jordi Nadal: la industrialitzacié i el desenvolupament economic
d’Espanya, vol. 1 (Edicions Universitat Barcelona, 1999).
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caracteritzaven els intercanvis entre Barcelona i America, i a la centralitat
que hi tingueren les exportacions i els intercanvis triangulars amb les Anti-
lles, es pot afirmar, de manera potser paradoxal, que el regim colonial i
proteccionista constituf un factor indirecte, perd decisiu, de la integracié de
Barcelona en el mercat mundial de cotd, entenent-la a partir de 'aproxima-
cié dels preus locals als dels mercats internacionals?”.

Perd els estimuls a la demanda importadora derivats de I'orientacié co-
lonial del comer¢ maritim de la ciutat anaren més enlla de la qiiestié dels
retorns a les exportacions i de 'abaratiment dels nolits. Un aspecte potser
fins i tot més decisiu, si més no en les décades centrals del x1x, té a veure
amb el financament d’aquestes entrades: una qiiestié cabdal per a una eco-
nomia regional i un port amb un déficit estructural en la balan¢a de merca-
deries amb lestranger al llarg de tota la segona meitat de la centiria. Les
formes que prenia aquest finangament podien ser diverses, perd les més
destacades es poden agrupar en tres tipus:

e En primer lloc, per via directa: en la mesura que les exportacions
proveien mitjans de pagament que permetien I'adquisicié de pro-
ductes estrangers directament o indirectament, és a dir, a través de
intercanvi de vins i altres productes per sucre que al seu torn era
intercanviat per cot6 o altres importacions al mercat nord-america.
Ja he apuntat com, en aquests anys, les exportacions a ultramar arri-
baren a representar proporcions d’entre el 80% i el 90% del total de
les sortides a I'estranger des del port catala. Una xifra que palesa la
importancia clau de les relacions amb America, i especialment amb
les colonies antillanes, en el finangament d’una part del déficit de la
balanga comercial catalana. La taxa de cobertura de les importa-
cions, és a dir, aquella part de la demanda a I'exterior que podia ser
finangada amb les vendes a 'estranger evidencia que, malgrat I'enor-
me desequilibri que caracteritzava el comerg exterior barceloni en
general, aquest es veia molt atenuat pels intercanvis ultramarins. El
comer¢ amb Ameérica no sempre generava superavits, pero fins i tot
quan era deficitari es caracteritzava per balances molt més properes a
Pequilibri i contribuia a reduir considerablement la pesant carrega
del deficit comercial general. En vista de la taxa de cobertura que ca-

267 El criteri de la convergencia de preus entre mercats allunyats s’ha considerat com una de les variables
més clarament indicatives d’integracié econdmica, ja que implicaria 'existéncia de relacions sostingudes,
baixes barreres al comerg i, doncs, pressions competitives similars que equilibraven I'oferta i la demanda
internacionals del producte o factor en qiiestié. Vegeu O’Rourke i Williamson, «When did globalisation
begin?», 23-50.
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racteritzava el comerg exterior amb les altres regions, inferior al 10%
durant la major part del periode, es fa pales que sense les exporta-
cions al mercat colonial i els vincles indirectes que en derivaven, la
demanda d’importacions s’hauria vist bruscament limitada per les
dificultats per financar-les.

TAXES DE COBERTURA DE LES IMPORTACIONS DEL PORT

DE BARCELONA (1856-1870)
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FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques del Comer¢ Exterior.

e La segona via en que es concretava el financament de les importa-
cions era a través del negoci dels nolits. Com he indicat més amunt,
les colonies antillanes representaven al voltant del 45% dels vaixells
sortits a l'estranger amb carrega des de Barcelona. Si es tenen en
compte només les embarcacions carregades amb bandera espanyola,
el pes de les colonies era encara més elevat, fins a un 53% del total.
America en el seu conjunt representava prop del 75% d’aquestes
sortides. Aixd, amb la peculiaritat, a més, de tractar-se de viatges de
llarg recorregut i durada. Tenint en compte el predomini de les em-
barcacions catalanes en el comerg colonial espanyol en el seu con-
junt i especialment, per raons obvies, en els trafics amb i des de Bar-
celona, s’entén que el negoci navilier catald estiguera molt
concentrat en els anys centrals del segle en el comer¢ colonial i les
seues ramificacions, a banda del cabotatge, evidentment. Tot i que
no estem en condicions d’estimar les dimensions d’aquest negoci,
entre altres coses per la fragmentacié empresarial de la marina
d’aquests anys i per les dificultats de separar-lo del benefici comer-
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cial, no hi ha dubte que devia constituir la principal aportacié a la
balanca de serveis catalana amb Iexterior. Un component que devia
contribuir, encara que fora secundariament, a la compensacié dels
saldos comercials negatius del comer¢ exterior.

La tercera i darrera forma remarcable que prengué el finangament de
les importacions a partir dels negocis colonials és el benefici comer-
cial. Els valors de les estadistiques de comer¢ exterior reflecteixen, per
més que de manera imprecisa, els preus de les importacions i exporta-
cions al port de Barcelona (o les estimacions per a Espanya en el seu
conjunt). Pero el preu de les vendes a America, i especialment en un
mercat practicament captiu com el cuba, devia ser molt més elevat.
De manera que és altament probable que una part del valor de les
importacions constituis repatriacions en espécie dels guanys del co-
mer¢ ultramari per ser realitzades en diners al mercat local. A banda
d’aix0, cal considerar que el comerg entre Cuba i altres territoris era
conduit en proporcions elevades per companyies mercantils i vaixells
catalans. Aquest era el cas de la «ruta del zsajo» amb I’America del
Sud, aixi com d’una part de les exportacions de sucre als Estats Units
dins del comerg triangular que canalitzava el trafic de cotd, dogues i
altres productes des d’aquell pais. Perd cal afegir-hi, almenys per al
segon ter¢ del segle X1x, un altre trafic molt menys visible, perd alta-
ment lucratiu i de gran importancia estratégica en rad de l'estructura
socioproductiva de Iilla: la tracta esclavista. Ates el caracter il-legal
del negoci, que no impedi la importacié de centenars de milers de
treballadors forcats des del continent africa durant el segon ter¢ del
segle, no és possible aproximar les dimensions d’aquests beneficis.
Perd sabem que la participacié catalana en el negoci illegal va ser
destacada i que diversos homes de negocis implicats en el trafic o ex-
plotacié d’esclaus repatriaren una part important dels seus beneficis i
patrimonis cap a Barcelona i Catalunya en general?®s.

Aix0 apunta a una darrera manifestacié del fenomen del finan¢ament

de les importacions a través del benefici comercial dels intercanvis colo-
nials. Es tracta de les repatriacions de guanys i capitals, no en el marc de les
operacions mercantils tancades (trafics d’anada i tornada), siné d’una dias-

268 Fradera, Indiistria i Mercat; Agustin Guimera, «Marins catalans en el trafic d’esclaus: els viatges del ca-
pita Llopis i Llopis (1817-1819)», Segones Jornades d’Estudis Catalano-Americans, Comissié catalana del
Cinque Centenari del Descobriment d’America (1986): 291-312; Lizbeth J. Chaviano i Martin Rodrigo
(eds.). Negreros y esclavos: Barcelona y la esclavitud atldintica (siglos xvi-xix) (Icaria Editorial, 2017).
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pora que, com he comentat, adquiri un gran protagonisme en la vida
economica i social de les Antilles. Aquesta diaspora, marcada per un elevat
percentatge de retorn i per Porientacié al comerg, tenia en les remeses cap a
la Peninsula un dels seus estimuls decisius. En conseqii¢ncia, genera un no-
drit flux de retorn que, tenint en compte el pes de Catalunya i la seua capi-
tal en les tornades del contingent indid, havia de constituir un component
clau de 'oferta de mitjans de pagament internacionals?®.

En resum, es pot concloure que el domini colonial sobre les Antilles,
la dependéncia del proveiment exterior sobretot en el cas cuba i el seu altis-
sim grau d’integracié en els mercats de sucre constituiren un mecanisme
clau per explicar tant el creixement del comer¢ barceloni com la formacié
de la seua extensa xarxa comercial ultramarina i la insercié en el sistema in-
ternacional d’intercanvis. Permeté aixi un sistema de compensacions en que
els superavits cubans amb els Estats Units i el Regne Unit eren en part cap-
tats per Barcelona a través del seu domini del comer¢ amb les colonies.

7.2 Els anys seixanta

i setanta: continuitats,
conjuntures adverses
i transformacions

Els trets generals del comer¢ colonial
catala en les décades seixanta i setanta no diferiren excessivament dels ja
analitzats en P'apartat anterior. Tampoc la posicié de Cuba, i en menor me-
sura Puerto Rico, en el marc de lestructura global d’intercanvis del port.
Tot i aixi, al llarg d’aquestes decades es produiren modificacions conjuntu-
rals i transformacions de fons que acabarien modificant la logica d’aquests
intercanvis i, inevitablement, incidint aix{ en I'economia catalana i espan-
yola, i en la seua insercié en el mercat mundial en formacié.

Un primer episodi de desestabilitzacié parcial d’aquests esquemes es
produi amb la practica interrupcié dels trafics de coté des dels Estats Units
durant la guerra civil nord-americana. El tancament d’aquest ramal de les-
tructura comercial ultramarina havia de tenir necessariament impactes en
les relacions Barcelona-Cuba-Puerto Rico. El comerg de la ciutat amb Ial-
tra banda de 'Adantic experimenta un llarg estancament que abastd bona

20 Rodrigo, Barcelona, capital del retorn; José Ramén Garcia Lépez, «Las remesas de los emigrantes es-
pafoles en América, siglos XIX y XX: esquema interpretativo y fuentes para su estudio», dins: V Congreso de
la Asociacién de Historia Econémica (1993).
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part de la decada dels seixanta. De fet, els darrers anys cinquanta havien as-
sistit a una contraccié puntual en aquests intercanvis, i després del 1859 es
produi una lleu recuperacié de dos anys (mitigada en el grafic per I'ts de
mitjanes triennals, que en suavitzen les oscil-lacions).

VALOR DEL COMERC AMERICA EN MITJANES TRIENNALS, 1859-1970
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FONT: Elaboracié propia a partir de les Estadistiques del Comerg Exterior.

Les dificultats per proveir-se de coté en floca als ports nord-americans
bloquejats comportd un intent de diversificar les fonts en el mateix con-
tinent. El 1865 arribaren al port catald vaixells amb aquest producte des de
I'Havana i Pernambuco, perdo també des d’altres ports cubans, porto-ri-
quenys (Mayagiiez) o fins i tot des de Guayaquil?®. Tot i aixi, els fluxos
principals d’aquesta fibra, que malgrat tot no compensaren la forta caiguda
de les importacions, provenien de Marsella, Liverpool i Seta, per aquest or-
dre, a més d’altres ports del Mediterrani.

L’esmentat estancament general respongué sobretot al component
d’importacid, perod limitd també considerablement el creixement de les ex-
portacions transatlantiques: entre el 1861 i el 1867 les vendes cresqueren a
un ritme mitja de I'1,6% anual, tot i que 'augment es concentra exclusiva-
ment en aquest darrer any: fins llavors havien decrescut molt lleugerament.

70 Segons el mostreig obtingut del registre d’entrades del Diari de Barcelona. En tractar-se només d’una
seleccid, el nombre de ports americans des dels quals es remeté coté cap a Catalunya podria ser més ele-
vat.
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El problema dels nolits suposava un obstacle per donar continuitat a la tra-
jectoria expansiva dels trafics de vi cap al continent. Els retorns es reduiren
de manera dramatica i quedaren molt concentrats en Cuba i Puerto Rico,
limitant per tant el tonatge i la carrega potencial de la circulacié transatlan-
tica d’anada i tornada.

EVOLUCIO DEL TONATGE DEL COMERC AMERICA D’IMPORTACIO

PEL PORT DE BARCELONA, 1860-1870
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FONT: Elaboraci6 propia a partir dels Registres del Diari de Barcelona.

Les importacions espanyoles des de les colonies antillanes (incloent-hi
Santo Domingo?”!), de fet, van augmentar considerablement en els primers
anys de la década del seixanta, en iniciar-se les interrupcions de les remeses
cotonetes, perd es van contraure ja des del 1863, i van arribar el 1867 a ni-
vells molt similars als que havien assolit a finals de la década anterior. El
creixement inicial es degué sobretot a un fort augment de les compres de
sucre cubd (que s'incrementaren en un 12% en quatre anys) i, encara més,
de tabac, productes que vingueren a substituir en part I'abséncia dels re-
torns habituals. El port catala absorbi el 1863, maxim de la década en les
importacions espanyoles de sucre cuba, un 15% del total, una porcié del
qual va ser reexpedida cap a altres ports estrangers. Es tracta d’una quota
significativa, perd gens impressionant, ateses les estretes relacions del port
catald amb la Gran Antilla. En abséncia de quantitats suficients de la pri-

21 El comerg directe amb la Republica Dominicana, en tot cas, fou irrellevant des del punt de vista
quantitatiu durant els anys que dura el domini espanyol, entre 1861 i 1865.
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mera matéria industrial, 'estructura sencera del comerc ultramari havia de
ressentir-se’n necessariament, malgrat la concentracié dels fluxos sobre els
mercats reservats.

Les exportacions espanyoles cap als dominis caribenys, d’altra banda,
travessaren una fase de clar estancament, i fins i tot de lleugera contraccid,
cap a mitjans de la década. Un fet que causa que la posicié tradicionalment
deficitaria de les colonies antillanes amb la metropoli es modifiqués, arri-
bant a situacions molt properes a 'equilibri comercial, i frenant aixi part del
drenatge de la renda sucrera a través del comerg sota condicions colonials.

El conflicte secessionista nord-america, per tant, va impactar amb con-
tundéncia sobre el comerg exterior, contribuint aix{ a reforcar la situacié de
crisi general dels seixanta: paralisi industrial, malestar social, esclat financer
i crisi politica. Una combinacié de factors que havia de conduir al canvi de
régim i a l'arribada del Sexenni Democratic, amb importants conseqiiéncies
en la politica comercial espanyola. D’aquesta manera, un conflicte exterior
i relativament allunyat, tot i que gens ali¢ a les cadenes globals de la pro-
duccié cotonera, es tradui en la desestabilitzacié del sistema de relacions
comercials del port i en el funcionament dels seus vincles amb les colonies,
tot posant-ne en evidéncia la vulnerabilitat. La demanda dels principals
productes colonials (i sobretot del sucre) es mantenia extraordinariament li-
mitada per a les capacitats productives de 'economia de plantacié: els Es-
tats Units, que absorbien vora el 30% de les exportacions cubanes a mitjans
de segle (per un 28% del mercat britanic i un 14% de 'espanyol), supera-
ren a finals dels anys setanta la quota del 80% del total?’2. Mentrestant, les
limitacions del mateix mercat colonial, derivades en gran part de la vigéncia
de la institucié esclavista, i les dificultats dels téxtils catalans per competir
en els mercats allunyats, bloquejaven encara la possibilitat d’una exportacié
massiva de productes industrials. De manera que el nexe entre el comerg
colonial i els sectors productius capdavanters de 'economia catalana era al-
tament dependent de la continuitat dels mecanismes del comerg triangular
i del sistema de compensacions de les balances comercials descrit adés.

Poc després d’acabada la guerra civil i el bloqueig portuari nord-ameri-
cd, i quan les importacions cotoneres encara no havien recuperat els nivells
de la década anterior, es produi a Cuba el Grito de Yara amb queé s’iniciava
la guerra dels Deu Anys (1868-1878). Tenint com a rerefons els primers
signes de crisi sucrera i el procés d’abolicié consagrat als Estats Units,
aquest primer episodi del llarg conflicte independentista cuba havia de po-
sar cruament de manifest les contradiccions del model colonial implantat a

272 Naranjo i Santamarfa, Mds alld del aziicar.
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lilla. La guerra, a més, va ensorrar I'estabilitat d’una institucié esclavista
que ja es trobava en decadéncia, a causa dels elevats preus (per la creixent
pressié abolicionista britanica), les tendéncies rebels dels treballadors for-
cats i el seu dificultés encaix amb la necessaria actualitzacié del procés pro-
ductiu sucrer. L'episodi coincidi, a més, amb la definitiva davallada de
preus als mercats internacionals del sucre derivada de la creixent competen-
cia d’altres productors i, especialment, del sucre de remolatxa alemany. Tot
i que els preus nord-americans es mantingueren durant uns anys per da-
munt dels de Londres (contribuint aixi a 'esmentada concentracié de les
exportacions cubanes), el cert és que el signe dels temps havia canviat, i el
model socioproductiu cuba entrava en un periode de crisi i transforma-
ci¢??. L’alliberament de poblacié esclava, les promeses de manumissié i la
promulgacié de la Ley de Vientres Libres durant la guerra, com a estimul per
a la participacié dels esclaus en la contesa, suposa 'inici de la fi. El 1867 ar-
riba a Cuba I'tltim carregament de treballadors forcats africans del qual es
té noticia, tot i que Pesclavitud no s’aboliria completament fins al 1886274,

Malgrat la guerra, el comerg colonial va mantenir, en general, caracte-
ristiques molt similars a les de les decades centrals del segle. Superada la in-
terrupcié de les importacions cotoneres, Barcelona referma la seua posicié
en aquests trafics, confirmant-se com el port del comer¢ america per excel-
lencia dins del sistema portuari espanyol. Tot i aixi, les bases organitzatives
d’aquests intercanvis iniciaren un canvi de rumb. Aixd afectaria les activi-
tats d’intermediaci6 i propiament comercials, donant lloc a un progressiu
tancament i centralitzacié de determinades parcel-les de negoci en el trans-
port i el comer¢ maritim transatlantic, tal com veurem.

73 Piqueras, «Capitales en el azticar».

74 Garcfa Alvarez i Santamarfa, Economia y colonia.
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QUOTA DE DIVERSOS PORTS SOBRE EL. COMERC ESPANYOL
AMB AMERICA (1860-1885)

Importacions Exportacions Total

i Cadis Malaga e Cadis Malaga R Cadis Malaga e
tander lona tander lona tander

1865 19% 9% 7% 10% 35% 11% 14% 10% 27% 10% 10% 10%
1870 42% 5% 6% 8% 34% 13% 16% 9% 37% 9% 11% 8%
1875 45% 4% 5% 10% 55% 6% 6% 10% 50% 5% 6% 10%
1880 42% 3% 3% 13% 41% 8% 8% 20% 42% 5% 5% 16%
1885 44% 3% 4% 12% 50% 8% 5% 14% 46% 5% 4% 13%

lona

FONT: Estadistiques de Comer¢ Exterior.

La fi de la tracta i la decadéncia de I'esclavitud modificaren en molts
sentits les regles del joc, obrint pas a la inversié estrangera per a la industri-
alitzacié del refinat de sucre. La crisi general de I'economia de plantacié su-
crera, tal i com s’havia desenvolupat en les decades prévies, determina que
els processos migratoris que havien nodrit la diaspora mercantil catalana a
les Antilles perderen rapidament forga. Si el 1860 les colonies antillanes
eren la destinacié del 65% dels emigrants catalans a Ameérica, i Argentina i
I'Uruguai ho eren per al 21%, en el primer quinquenni dels vuitanta aques-
tes proporcions s’havien invertit. A més, els habituals retorns que havien
caracteritzat aquest moviment migratori s’acceleraren amb la contesa i con-
duiren a una reduccié de la poblacié catalana a Cuba, que en els primers
anys del nou-cents representava un 6,3% dels peninsulars a I'illa?”.

Les conseqiiencies del conflicte independentista cuba foren decisives a
mitja i llarg termini. No tan sols per les transformacions i dificultats que
genera en 'economia cubana i pels canvis en organitzacié comercial, siné
també pels seus impactes politicoinstitucionals. La victoria espanyola deriva
en un progressiu enduriment de les condicions en qué s’havia desenvolupat
el comer¢ colonial (ja prou oneroses) i determina també la consagracié
d’una aristocracia dels diners, molt vinculada als negocis lligats a la guerra
mateixa i amb una enorme influéncia sobre els centres de poder tant metro-
politans com colonials. Entre els seus membres, hi destacaven les figures de
diversos prohoms indians catalans o instal-lats a Barcelona o socis de com-

27> Ydnez, «La emigracion catalana».
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panyies mercantils implicades en el comer¢ colonial, molt actius en la pro-
mocié de les activitats del Circulo Hispano Ultramarino de la ciutat, im-
pulsat per les principals institucions empresarials de I'¢poca, alarmades
davant els canvis que la fi de Iesclavitud o del domini colonial sobre la
«Perla del Carib» podien comportar per a 'economia del pais?’®. El nom
més representatiu dins d’aquesta elit seria el d’Antonio Lépez, marques de
Comillas, que, fent valer els seus recursos financers, les seues influéncies
politiques i la capacitat de mobilitzacié d’altres inversors i homes de nego-
cis, aconsegui concentrar progressivament una part de les activitats més lu-
cratives dels trafics colonials: en el transport maritim, la importacié de ta-
bac i altres ambits del comerc i les finances®””.

La consolidacié del poder econdmic i politic d’aquesta elit comerciant
avanga en paral-lel i, probablement, contribui també a les transformacions
que venien produint-se en les activitats mercantils. Un simptoma d’aquesta
evolucié el podem trobar en el nombre de comerciants i consignataris im-
plicats en el comerg amb les colonies, segons la informacié publicada al Diari
de Barcelona. Entre el 1850 i el 1880, en els trafics d’importacié des de les
Antilles es passa d’una ratio de 2,2 comerciants o consignataris per vaixell a
una mitjana d’1 per embarcacid. Les caracteristiques d’aquests agents i co-
merciants, almenys pel que fa a la seua posicié dins del sistema d’intercan-
vis barceloni, es modifica també notablement.

La taula segiient recull algunes de les caracteristiques dels esmentats co-
merciants i consignataris de les importacions des de les colonies 'any 1850. Els
homes de negocis i les companyies estan ordenats en funcié del nombre de vai-
xells que, independentment del seu origen, els dugueren lots de mercaderies al
llarg de I'any?’s. Aquesta informaci6, que s’expressa en la primera columna,
permet fer-se una idea de la intensitat i 'amplitud de les activitats d’intermedi-
aci6é desenvolupades per cada companyia o agent. La segona columna expressa
el pes del trafic colonial en funcié del nombre de vaixells totals que portaven
carrega assignada a cadascun: una mesura molt imperfecta, perd suggeridora,
del grau d’especialitzaci6 en el trafic des de les colonies. La columna del mig
dona una idea de I'abast geografic de les xarxes d’importacié (incloent-hi ports
d’altres regions d’Espanya) en qué cadascun d’ells participava. Les dues darre-
res columnes assenyalen el grau de diversificacié dels trafics colonials i dels tra-
fics totals d’entrada en que estava implicat cada comerciant o consignatari.

276 Maluquer de Motes, «La burgesia catalana i I'esclavitud».
277 Martin Rodrigo, Los marqueses de Comillas [1817-1925]: Antonio y Claudio Lépez (Lid, 2000).

78 Sempre tenint present que es tracta d’una mostra dels registres; per tant, el nombre de vaixells, pro-
ductes i ports d’origen implicats havia de ser per forca més gran, si més no per a alguns d’ells.
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VINCLES DELS DIFERENTS COMERCIANTS I CONSIGNATARIS

IMPLICATS EN EL TRAFIC D’IMPORTACIO DES DE LES COLONIES

ANTILLANES, 1850
Nombre Propoirao Nombre Nombre (ii Nombre ii
rotal d dels vaixells de port productes productes
0, WY e dle s ’e OIS - | i entsdesde. | diferents
vaixells* .. d’origen ..
colonies les colonies totals

Sola Amat, Buenaventura 25 4% 17 1 20
Fontanillas, Juan 23 4% 7 1 11
Font i Riudor, senyors 14 14% 6 3 9
Marti Codolar, J. 13 8% 6 2 5
Martorell i Bofill, senyors 12 8% 7 1 13
Maresch Ros, R. 9 11% 5 3 8
Dotras, Gaspar 8 13% 7 1 7
Torrens Miralda, Carlos 7 14% 6 1 6
Moreu, Isidro 5 40% 5 2 4
Tintoré, Pelegrin 5 20% 3 2 5
Artigas i Mas, senyors 4 50% 4 3 6
Constans, José 4 50% 4 4 6
Masé Pascual, Rafael 3 67% 5 6 6
Parés, Narciso 3 33% 3 2 4
Pla, Felipe 3 33% 2 1 2
Seller, Julidn 3 33% 3 1 3
Taulina, Jaime 3 33% 2 1 3
Auger, Juan 2 100% 1 1 1
Sirvent, Mariano 2 50% 2 2 2
Almirall, F. 1 100% 1 1 1
Aviné, vidua i fills 1 100% 1 1 1
Botet, M. 1 100% 1 4 4
Caballer, Ramén 1 100% 1 1 1
Carreras, Pedro 1 100% 1 2 2
Codina i Angerola, Antonio 1 100% 1 1 1
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Proporcié Nombrede ~ Nombre de

Nombre Nombre

woral de dels vaixells de ports productes™  productes™*
vaixells* des de les d’ofr)i en diferents des de ~ diferents
el colonies 8 les colonies totals
Mas6 i companyia 1 100% 1 1 1
Roca F. 1 100% 1 1 1
Romeva, J. 1 100% 1 1 1

FONT: Elaboracié a partir d’'un mostreig aleatori de les entrades de vaixells registrades pel
Diari de Barcelona.

* Nombre total de vaixells registrats que consignaven mercaderies al comerciant o consig-
natari en qiiesti6 al llarg de 'any, independentment de I'origen.

** Agrupats segons la «Categoria 1». Vegeu 'annex.

Les dades situen en primera posicié els noms de prohoms i companyi-
es coneguts i molt poderosos, alguns dels quals vinculats a indians: com el
mateix Buenaventura Sola i Amat, al capdavant, a més d’Isidro Moreu, Ra-
fael Masé o Jaume Taulina. No és sorprenent que en aquest tipus de co-
mer¢ protegit i, en general, altament lucratiu se situin algunes de les figures
més prominents del comerg de la ciutat a mitjans dels anys cinquanta.

Perd, juntament amb aquestes posicions destacades, hi trobem la par-
ticipaci6 de diversos agents que tenien, si més no aparentment, caracteristi-
ques i dimensions de negoci molt diferents. A risc de simplificar, podriem
parlar de tres grups o tipologies generals. En primer lloc, i en linia amb les
cares conegudes de la burgesia comercial barcelonina, un grup de grans co-
merciants i/o consignataris, vinculats generalment a un nombre ampli
d’operacions i a molts vaixells?”® diferents; en general, amb un conjunt rela-
tivament divers de ports, que en funcié del comerciant podien variar: pre-
domini del comer¢ espanyol, relacions amb Liverpool o Londres, comerg
americd, vincles amb Marsella i Seta, o xarxes geograficament més diversifi-
cades. En general, ¢l nombre de categories de productes diferents que for-
maven part de les seues operacions globals era alt o molt alt, pero els trafics
des de les colonies es trobaven, normalment, concentrats en un o dos pro-
ductes. El pes dels vincles amb les colonies, des del punt de vista de les em-
barcacions que els transportaven carregament, era en general limitat. Es a

79 Els nombres absoluts que he emprat, en referir-se només a una mostra de les embarcacions, no donen
una idea de I'abast real de les operacions i vincles comercials d’aquests agents: només permeten fer-se’n
una idea a partir de la comparacié amb I’estructura general.
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dir, les Antilles formaven part de la seua estructura comercial, perd no esta
gens clar que en foren el centre, tot i que podien ser un dels components
més lucratius de la mateixa. Un segon grup o tipus de comerciant, que pre-
sentava unes caracteristiques intermedies, marcades per relacions amb un
menor nombre de ports, un grau més limitat de diversificaci6 en els pro-
ductes que abastava la seua intermediaci6 i en que les categories de produc-
tes importats des de les colonies representaven aproximadament la meitat.
Una tercera categoria seria la dels petits comerciants o intermediaris. «Pe-
tits» almenys des del punt de vista de les operacions i els carregaments ma-
ritims dels quals eren receptors. En aquest cas, es tractava d’actors amb un
baix nivell d’activitat, en qué¢ no podem estar segurs que es dedicaren de
manera regular al comerg o als negocis lligats al transport maritim; un ni-
vell molt baix de diversificacié per productes i concentrats exclusivament
en aquestes operacions del trafic colonial.

Es podria dir, en conclusié, estructura de comerciants i consignataris
que estaven implicats en el comerg colonial d’importacié era relativament
amplia, diversa i oberta: inclofa des de grans homes de negocis, amb exten-
ses xarxes de relacions, fins a agents econdmics de dimensions molt petites
o fins i tot amb una baixa vinculacié amb el comer.

Si ens fixem ara en les dades corresponents al 1880, la situacié era
completament diferent. El primer que salta a la vista és el baix nombre
d’agents comerciants que hi apareixen implicats?*°.

280 El contrast amb el 1850 és massa gran i molt probablement deriva de problemes en I'esmentat mos-
treig aleatori, amb un nombre excessivament baix d’embarcacions arribades des de les Antilles. Tot i aixi,
cal destacar que el contrast amb les Estadistiques del Comerg Exterior ofereix resultats sorprenents. Aixi, en
Iextraccié efectuada per al 1880 a partir dels registre del Diari de Barcelona, les embarcacions arribades
des de Cuba i Puerto Rico representaven un 11% del trafic des d’America a Barcelona, i les que tenien
origen als Estats Units, un 61%. Les estadistiques oficials per al conjunt d’Espanya indiquen que la pro-
porcié de vaixells arribats des de les colonies era un 16%, per un 61% des dels Estats Units. Es a dir, si bé
els problemes de la mostra, en el sentit d’oferir un nombre relativament reduit de resultats, infravalora
considerablement el nombre real d’agents que participaven d’aquests trafics al mateix temps reflecteix
també una de les linies de canvi que contribueix a explicar aquesta reduccié: la caiguda absoluta i relativa
del nombre de vaixells vinguts directament des de les Antilles: segons el buidatge complet que he efectuat
per al 1875, en aquest exercici I'espai antilla suposava I'origen d’un terg dels vaixells arribats des d’Ameéri-
ca al port, i les estadistiques oficials d’aquest mateix any, per al conjunt d’Espanya, indicaven una quota
del 41%.
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VINCLES DELS DIFERENTS COMERCIANTS I CONSIGNATARIS

IMPLICATS EN EL TRAFIC D’IMPORTACIO DES DE LES COLONIES
ANTILLANES, 1880

Nombre Propo.rcm Nombre Nombrede ~ Nombre de

votal d dels vaixells de vort productes™  productes**

o e* des de les PO fiferents des de  diferents

vaixells . d’origen .

colonies les colonies totals

Comerma, Francisco 4 25% 4 1 5
Jover Serra, J. fills de 3 33% 3 2 4
Plandiura, Antonio 1 100% 1 2 2
Pomés Bordas, Pelegrin 2 50% 2 6 8

FONT: Elaboracié a partir d’'un mostreig aleatori de les entrades de vaixells registrades pel
Diari de Barcelona.

* Nombre total de vaixells registrats que consignaven mercaderies al comerciant o consig-
natari en qiiesti6 al llarg de 'any, independentment de I'origen.

** Agrupats segons la «Categoria 1». Vegeu 'annex.

A banda de la reduccié dels trafics directes des de les Antilles?®!, que es
compensd en gran mesura amb el creixement dels que venien dels Estats
Units, altre factor que explica el limitat nombre de receptors de carrega en
aquesta mostra és I'esmentada reduccié de la ratio de comerciants o consig-
nataris per vaixell. Sens dubte, aixd responia al creixent pes dels grans con-
signataris en la intermediacié dels trafics i no implica que molts altres co-
merciants no hi prengueren part activa de manera indirecta. No cal dir que
tot el negoci importador no estava en mans exclusivament d’aquests quatre
comerciants o companyies. Pero els resultats reflecteixen un procés de rees-
tructuracid, tant en un sentit geografic (reforcament drastic dels retorns in-
directes passant per altres ports americans) com des del punt de vista de
I'organitzacié del capital comercial i el grau d’obertura d’aquests negocis a
la participacié d’un conjunt tan variat d’agents com el que caracteritzava el
comerg colonial d’importacié trenta anys abans. Lestructura importadora
estava marcada per agents amb unes caracteristiques més homogénies, i for-
ca especialitzats en el trafic amb les Antilles, a la vista del que aquests terri-
toris suposaven tant en termes de productes com de ports o vaixells per a
les xarxes d’importacié articulades pels esmentats comerciants. El nombre

2! Vegeu la nota anterior.
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absolut de vaixells i ports amb queé estaven associats era forca més baix que
el de la primera tipologia de comerciants del 1850; pero a la vista de la pre-
séncia de noms il-lustres, de gran importancia en el comer¢ de Barcelona,
no esta gens clar que es tractés de negocis de dimensions mitjanes o d’una
importancia relativament reduida.

En els moviments d’importacié provinents de la resta d’America, la
ratio consignataris-embarcacions s’havia reduit també de manera molt
considerable en el periode 1850-1880 fins a gairebé la meitat: passa
d’1,44 a 0,75. En canvi, en la resta de trafics del port de Barcelona (és a
dir, totes les arribades des de ports no americans, incloent-hi el cabotat-
ge), havia passat en aquests trenta anys de 0,95 receptors per vaixell a
1,77, seguint, per tant, una tendencia oposada. En aquell moment, ’hege-
monia de les grans cases navilieres vinculades a la navegacié a vapor enca-
ra no s’havia fet realitat en els trafics ultramarins. En canvi, en les entra-
des des de lestranger provinents de la resta de continents el vapor
suposava un 69,4% de les embarcacions i un 84% de la capacitat de carre-
ga. La relaci6 entre el predomini del vapor i el nombre de comerciants per
vaixell, doncs, sembla haver estat la inversa. En tot cas, aixd no permetria
explicar la caiguda en el nombre de comerciants i consignataris, tant en
termes absoluts com en relacié amb el nombre de vaixells en el cas ameri-
cd, atesa la relativa estabilitat en el tipus d’embarcacions en aquests trafics.
La tendeéncia a una major concentracié del comer¢ america de Barcelona
apuntaria, per tant, al creixent poder de mercat d’'un nombre més reduit
d’intermediaris.

D’altra banda, I'’hegemonia que la vela sembla haver mantingut en els
trafics catalans amb ultramar, requereix fer esment dels canvis que, en
aquest periode de transformacions, tingueren lloc en el transport maritim,
malgrat que els seus impactes es manifestarien posteriorment. Al llarg
d’aquestes décades es va produir, a escala global, el procés de rapida subs-
tituci6 dels vaixells de vela pels de vapor, que es consolidaria en la década
dels vuitanta. Un fenomen que afectd de manera molt clara els moviments
maritims del port catald, tal com tot just he indicat per a I'any 1880, i en
el cas del comer¢ no america. L’any 1860 els vapors arribats a Barcelona
des d’altres paisos ascendien a un total de 194, i representaven un 13% de
les embarcacions i un 16% de la capacitat de carrega mobilitzada en
aquests trafics. Quinze anys més tard es registraren 781 vapors, represen-
tant un 46% dels vaixells arribats i un 60% de arqueig. Tanmateix, com
tot just he indicat, en els trafics colonials aixo tingué un impacte encara
molt limitat en aquests anys. El 1875 les arribades amb vapor des de les
colonies caribenyes representaven un 21% de Parqueig i menys d’un 9%
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dels vaixells. La proporcié era forca més baixa per a la resta de territoris
americans??,

Els factors explicatius d’aquest retard sén diversos. D’una banda, el
dret diferencial de bandera, que havia estat abolit el 1868, es mantingué
per a les relacions amb les colonies. Aixd permeté no tan sols el predomini
de la bandera espanyola en aquests fluxos directes, siné també, i per les ra-
ons assenyalades, en el conjunt dels intercanvis amb America, almenys pel
que fa al port barceloni. De manera que el mercat colonial constitui en
aquests anys, més que mai, un refugi per al sector navilier catald davant la
creixent competéncia internacional dels vaixells estrangers: tant de vapor
com de vela, tenint en compte els problemes de competitivitat de la marina
catalana en mercats oberts.

No esta clar fins a quin punt aquest paper de refugi va desincentivar
I'adaptaci6 a les noves condicions del mercat global del transport maritim.
La manca de carbd i d’'una metal-largia prou potent, a més dels costos de
capital (ateses les enormes inversions requerides), semblen haver estat els
obstacles clau per donar continuitat al tradicionalment ampli i dinAmic ne-
goci navilier catala?®?. De fet, la reserva dels mercats colonials a la bandera
espanyola hauria constituit un impuls a mitjd termini per al sorgiment
d’una marina a vapor espanyola, ja que atragué capital anglés interessat en el
comerg amb les Antilles, conduint a la formacié de diverses companyies his-
panobritaniques 2. En qualsevol cas, és un fet que existiren obstacles i re-
tards considerables en la implantacié del vapor en el comerg barceloni amb
ultramar. Aixd permeté posposar, temporalment, 'agonia de la marina de
vela catalana.

282 Les dades es refereixen als buidatges complets dels registres en premsa per als anys assenyalats, de ma-
nera que es poden considerar altament representatives.

28 Delgado, «La construccié i industria navals»; Pascual, «La modernitzacié dels mitjans de transporo.

284 Jestus M. Valadaliso, «Trade, Colonies and Navigation Laws: The Flag Differential Duty and the In-
ternational Competitiveness of Spanish Shipping in the Nineteenth Century». International Journal of
Maritime History, 17(2), (2005): 31-60.
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PERCENTATGE DE VAIXELLS I ARQUEIG DE LES ENTRADES AL PORT

DE BARCELONA DES D’AMERICA EL 1875

Vaixells Arqueig
Des de les colonies antillanes 8,9% 21,4%
Des dels Estats Units 4,4% 11,5%
Des de la resta d’América 3,6% 13,9%

FONT: Diari de Barcelona.

L’altre factor decisiu tingué a veure amb les dificultats amb que els pri-
mers vaixells de vapor topaven en el transport a llarga distancia. Un problema
associat, fonamentalment, a la baixa capacitat de carrega i l'elevat consum
de carbd, que obligava a reservar una gran part de 'espai d’emmagatzemat-
ge al combustible mateix. Va ser necessari 'establiment d’una xarxa global
de punts de proveiment i la introduccié de millores tecnologiques que re-
duiren les exigencies de carbd, per consolidar el domini del vapor en els
llargs recorreguts.

L’establiment de les linies regulars de vapor amb les colonies es produi
gracies al suport financer de lestat, a partir de lucratives concessions lliga-
des al transport del correu. En aquests negocis sota proteccié estatal destaca
novament el protagonisme d’Antonio Lépez i el seu cercle proper. La Com-
pania de Vapores Correos A. Lopez obtingué la concessié estatal per al trans-
port de correu i passatgers entre Cadis i les colonies antillanes 'any 1861, i
hi sumaria en els anys segiients el transport de soldats cap a Santo Domin-
go i Cuba durant la guerra dels Deu Anys. Anys després, en la decada dels
vuitanta, acabaria controlant, amb la Companyia Transatlantica, el trafic
amb les Filipines, després d’'una dura pugna empresarial amb el marques de
Campo, que havia obtingut la concessié estatal el 1879. La victoria
d’aquest grup econdmic va ser determinant per a la centralitzacié de les
connexions amb larxipelag des del port catala®.

Precisament laltre gran canvi en 'ambit del transport maritim en
aquestes décades consisti en obertura del canal de Suez el 1869, que havia
de revolucionar les comunicacions entre Europa i I’Asia oriental i meridio-
nal. La canalitzacié d’aquest comerg intercontinental a través del Mediter-
rani, i el fet que el canal només pogués ser travessat per embarcacions a va-

28 Martin Rodrigo, «La linea de vapores-correo Espafia-Filipinas (1879-1905)». Cuadernos de Historia
del Instituto Cervantes de Manila (1998): 2-3; «Del desestanco del tabaco a la puesta en marcha de la
Compaiifa General de Tabacos de Filipinas (1879-1890)», Boletin americanista (59), (2009): 199-221.
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por, obri a mitja termini la possibilitat d’ampliar els intercanvis barcelonins
amb Paltre gran domini colonial espanyol: les Filipines. Tanmateix, aques-
tes noves oportunitats tardarien temps a ser explotades. Les dificultats de
penetracié en un mercat molt més competitiu, allunyat i poc conegut com
era el filipi, i els obstacles ja apuntats per al sorgiment d’una vertadera flota
de vapor catalana, retardaren fins als anys vuitanta, amb l'establiment de
I'esmentada linia Barcelona-Filipines, la consolidacié d’'un nou ramal del
comerg colonial als antipodes?®.

Aquest conjunt de transformacions en I'ambit dels transports, tant des
del punt de vista tecnologic i d’infraestructures com en 'ambit empresarial
i organitzatiu, prepararen el que havia de constituir el model colonial de fi-
nals de segle. El creixent poder dels grans naviliers i consignataris, de fet,
acaba determinant un canvi de gran rellevancia per a I'evolucié dels trafics
amb les Antilles i les Filipines. La Llei de Relacions Comercials amb les An-
tilles del 1882, que assimilava fiscalment el trafic colonial al comerg de ca-
botatge, respongué fonamentalment a les pressions dels naviliers i comerci-
ants catalans, fins i tot en oposici6 amb els d’altres regions?’. Ben
organitzats des de mitjans dels setanta, davant els efectes que la supressié
del dret diferencial de bandera havia tingut sobre la marina i la inddstria
naval catalanes, centraren els esforcos en la reserva del comerg colonial per
als vaixells de bandera espanyola i a potenciar les exportacions catalanes cap
als mercats captius.

Més enlla dels efectes de la integracié del mercat internacional de no-
lits i de la transformacié del transport maritim, sens dubte essencials per
entendre aquestes pressions, cal tenir en compte les transformacions que
s’havien esdevingut en 'estructura de relacions del port en el seu conjunt.
D’una banda, i de manera més conjuntural, les importacions de coté en
floca es mantingueren estancades durant la segona meitat dels setanta, fruit
de les dificultats de la inddstria al Principat. De l'altra, i de manera més de-
cisiva: com hem vist en capitols previs, des de mitjans de la década dels se-
tanta, el volum del vi exportat de Barcelona a América va experimentar una
forta contraccié, seguida d’un llarg periode d’estancament (sobre el qual el
nou marc de relacions amb les colonies no influf en excés). La raé d’aquesta
contraccid, per descomptat, era la creixent demanda francesa i europea, que
desviava aixi gran part de la produccié de vi cap al ferrocarril o els trafics

2% Delgado, «Menos se perdié en Cuba»; Martin Rodrigo, La marina mercante de vapor en Barcelona
(1834-1914) (Barcelona, Museu Maritim de Barcelona, 2017).

%7 Jestus M. Valdaliso, «La transicién de la vela al vapor en la flota mercante espafiola: cambio técnico y
estrategia empresarialy, Revista de Historia Econdmica-Journal of Iberian and Latin American Economic
History, 10(1), (1992): 63-98.
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maritims amb el pais vei, impactant sobre I'altre gran eix dels intercanvis
colonials.

A partir del 1878, les exportacions de teixits de coté visqueren una
primera fase d’arrencada, de poca entitat si es compara amb la de les deéca-
des posteriors, perd significativa en la mesura que reflectia el moment com-
plicat que travessaven tant la inddstria textil com el comerg colonial i el ne-
goci dels nolits, i els esforcos per donar resposta a la situacié mitjancant les
remeses de teixits a I'exterior. Les possibilitats d’'un nou model de relacions
comercials amb els dominis d’ultramar comencaven a prefigurar-se, perd
no arribaren encara a fer eclosio.

7.3 El model del comer¢
colonial de finals de segle

Es potser agosarat afirmar existéncia
d’un «nou» esquema de relacions amb les colonies en les dues darreres de-
cades de la centlria, ja que alguns dels elements més destacats del sistema
classic del vuit-cents no desaparegueren. Les exportacions de vi a les colo-
nies i a altres paisos sud-americans continuaren, com també els fluxos de
cotd nord-america i els complexos vincles multilaterals que estructuraven la
circulacié. Tanmateix, es produiren també transformacions decisives que
en modificaren la logica de funcionament i algunes de les caracteristiques
més importants.

Una primera linia de canvi, fonamental per entendre 'evolucié de les
relacions amb els dominis ultramarins en aquestes décades, va ser el refor-
cament del domini colonial i la imposicié d’esquemes proteccionistes enca-
ra més favorables a la metropoli. No es pot dir que el réegim aranzelari i ins-
titucional previ fora precisament oberturista, permissiu o equanime. Perd a
partir del 1882, i especialment des del 1891, els mecanismes politics d’ex-
plotacié de les economies colonials s’intensificaren i passaren a fer un salt
de nivell. Aquest procés de replantejament dels mecanismes colonials, que,
com ja he dit, es forja en gran mesura a partir de la derrota independentista
a la guerra dels Deu Anys cubana, es va produir —i no és casual— en paral-lel
a la febre imperialista que recorria Europa. Es dificil no veure en aquestes
coincidéncies temporals existencia de causes comunes i estimuls compar-
tits, malgrat les especificitats dels diferents models i trajectories. En aquest
cas, he esbossat ja el rerefons econdmic de crisi naviliera i industrial de la
Llei de Relacions Comercials amb les Antilles del 1882. Un nou marc regu-
latori molt beneficids per als interessos productius i comercials metropoli-
tans, que assimilava els trafics colonials al cabotatge, establint fortes rebaixes
als drets d’entrada dels productes espanyols en un calendari de progressiu
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desmantellament dels aranzels que havia de culminar el 1891. Aquest nou
marc mantenia, en canvi, els elevats drets pagats pels principals productes
antillans i filipins: sucre, cacau, aiguardent, cafe i tabac, establint per tant
unes relacions clarament desiguals en els intercanvis. La reduccié dels drets
decretada el 1882 es veuria posteriorment reforgada amb la completa elimi-
nacié dels aranzels a les importacions de vi espanyol a les colonies antilla-
nes?®s,

Aquest conjunt de mesures va fer possible 'arrencada de les exportaci-
ons de teixits de cotd, que comencgaren a prendre embranzida a partir de
mitjans dels vuitanta. Les quantitats exportades es multiplicaren per 4 en
1885-1890. Malgrat tot, els efectes sobre el conjunt de les exportacions
barcelonines durant la major part de la década foren poc impressionants:
aquestes travessaren una fase d’estancament fins al 1888, moment en qué
iniciaren un cicle de rapida expansié. Amb l'aranzel del 1891, I'augment
dels recarrecs sobre les manufactures estrangeres, sumat a 'esmentada su-
pressié dels drets a les exportacions metropolitanes, reserva per als produc-
tes de la inddstria catalana els mercats colonials. En els deu anys previs a la
independencia definitiva dels principals dominis colonials, les exportacions
del port travessaren el cicle de major creixement de tota la centtria.

Un dels grans sectors beneficiats per les modificacions aranzelaries, a
més dels contractes i subvencions estatals, va ser, com ja avancava en refe-
réncia a les décades anteriors, el de les navilieres de vapor.

Tot i que no totes les companyies implicades en els trafics participaven
de concessions de l'estat i que algunes formaven part de circuits complexos
i indirectes en connexié amb ports europeus, les subvencions a linies de va-
por transatlantics eren un reflex tant dels problemes de rendibilitat
d’aquests trafics a llarga distancia en un context de creixent competéncia
com de la confirmacié d’un canvi en I'equilibri de forces en els interessos
colonials: consolidant el procés de centralitzacié comercial i 'ascendéncia
dels sectors de les altes finances i les grans cases navilieres, amb capacitat
per captar elevats guanys en el context descrit. Tant en les rutes cap a les
Filipines com, progressivament també, en el comer¢ america, la década dels
vuitanta va consagrar ’hegemonia practicament indiscutible del vapor, tot i
que els vaixells de vela van poder resistir en alguns trajectes.

Aixi, 'any 1895, entre les embarcacions arribades a Barcelona des del
continent america el vapor suposava el 90% de la capacitat de carrega i el
60% dels vaixells. Les de vela es concentraven sobretot en els trafics des del
Canada i en els viatges directes des de Puerto Rico i el Brasil (molt escas-

288 Serrano Sanz, El viraje.
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sos). En les vingudes des de Cuba i els Estats Units, el vapor representava el
90% del total, i en el cas de I'Argentina el 99%. Ara bé, els vells esquemes
d’interconnexié amb el continent a partir de Cuba no resistiren les trans-
formacions globals del sector dels transports maritims. La bandera espanyo-
la predominava, per raons obvies, en les arribades des de les Antilles, pero
va ser completament desplagada de les vingudes des del Con Sud, el tercer
origen en importancia dels fluxos d’importacié americans. La bandera itali-
ana i, en menor mesura, la francesa i 'alemanya dominaven ara aquestes
rutes que tenien en Barcelona un punt de transit, normalment en la ruta
cap a Geénova o Marsella. En el cas dels Estats Units, la bandera espanyola
era encara predominant en els trafics arribats a Barcelona, perd suposava ja
menys d’'un 70% de l'arqueig desplagat; la seguia la britanica, amb un 25%
de quota. Per tant, malgrat la reserva del mercat colonial, la marina catala-
na i espanyola ja no tenia la capacitat de canalitzar la practica totalitat dels
trafics i anava sent desallotjada d’algunes de les rutes més importants.

El procés de concentracié dels ambits d’intermediacié, paral-lel al que
es produia en el sector navilier i en diversos sectors estrategics de les econo-
mies colonials, sembla haver continuat la tendéncia que he descrit anterior-
ment per al periode 1850-1880. En el cas del 1895, i per al conjunt dels
trafics americans, la ratio de comerciants i/o consignataris per vaixell assolia
un 0,51 (per un 0,75 el 1880). Cal advertir, perod, que aquests resultats es
veuen molt influits per una transformacié organitzativa que afecta la major
part del comer¢ mundial: la generalitzacié dels coneixements de carrega «a
l'ordre» (que no incorporaven el nom del destinatari final), que implica la
seua conversié en documents immediatament negociables que facilitaven la
col-locacié de la carrega, 'assumpcié de riscos i el financament.

Una ullada als receptors de mercaderies des d’Ameérica en el port catala
confirma tant el seu nombre reduit® com la sorprenent absencia de pro-
ductes clau, com el coté en floca, entre els carregaments assignats a aquests
comerciants.

2% Xifres obtingudes a partir del buidatge complet dels registres d’arribades publicats al Diari de Barcelo-
na el 1895.

20 La mostra recollia 29 vaixells arribats en aquests trafics i fins a un total de 66 anotacions.
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COMERCIANTS D’IMPORTACIO I CONSIGNATARIS DEL PORT

DE BARCELONA EN EL TRAFIC DES D’AMERICA I PRINCIPALS
PRODUCTES ASSIGNATS A CADASCUN D’ELLS (1895)

Comerciant o companyia Producte assignat
Company, Brugués i Gali, senyors Anyil
Gumma i Vinas, senyors Anyil
Esbert, A. Anyil
Jové i Artigas, senyors Anyil
Fargas, Carreras i companyia Cacau
Fabria i companyia Cafe
Cros, Amadeu Cendra de banya
Rius, J. Cuir
Gasol, 1. Cuir
Serra, J. Llavors
Deutsch i companyia Petroli
Mir, S. Sucre
Massé cosins Sucre
Mir, N. Sucre
De Larramendi, L. Vernis

FONT: Elaboraci6 propia a partir d’un mostreig dels registres del Diario de Barcelona.

De fet, en la majoria de productes altament comercialitzats que arriba-
ven des d’America, les operacions & /ordre eren majoria, quan no la practi-
ca totalitat. En la taula segiient he recollit un grafic que ho il-lustra per als
quatre productes amb un major nombre d’anotacions de la mostra. La co-
lumna de la dreta mostra el seu pes sobre les operacions del conjunt de vai-
xells arribats a Barcelona. La columna central indica quin era el pes dels co-
neixements de carrega a /ordre en aquestes assignacions.
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PRINCIPALS PRODUCTES DE LES IMPORTACIONS DES D’AMERICA

EN FUNCIO DEL NOMBRE D’OPERACIONS, 1895

Proporcié sobre les

Proporcié d’anotacions .
anotacions totals

alode (arribades d’Ameérica)
Cot6 en floca 93% 23%
Sucre 71% 11%
Dogues 83% 10%
Cuir 60% 8%

FONT: Elaboraci6 propia a partir d’un mostreig dels registres del Diario de Barcelona.

De manera que no podem saber amb certesa quin era el grau de concen-
tracié d’aquestes operacions. Es possible que els increments en les dimensi-
ons dels vaixells que acompanya la implantacié del vapor tingués uns efectes
similars als que haviem pogut observar a inicis dels vuitanta per als trafics no
americans. I sens dubte el paper dels coneixements de carrega negociables i
no nominals contribuf a la formaci6 de mercats de commodities, especialment
entre les més homogenies i amb una elevada demanda potencial.

El segon canvi decisiu tingué a veure amb la composicié del comerg,
que es transforma de manera més que notable: 'exportacié de manufactu-
res, especialment textils i, en una mesura molt menor, el creixement de les
importacions de colonials en van ser les manifestacions més espectaculars.
Pel que fa a aquest segon element, les importacions de sucre es veieren ini-
cialment afavorides pels efectes de la llei del 1882 sobre els trafics ultrama-
rins, malgrat els elevats drets que pagaven, per la naturalesa de producte fis-
cal amb qué era tractat. Aquesta tendéncia es reforcaria des del 1884 amb la
llibertat d’importacié, concedida davant els creixents problemes de I'econo-
mia sucrera cubana. Les quantitats de sucre arribades al port es quintuplica-
ren en els set anys posteriors a I'entrada en vigor del nou marc de relacions
colonials i nodriren els trafics de reexportacié en cabotatge cap a altres
ports d’Espanya. Des de I'inici dels noranta, pero, es contragueren dramati-
cament i iniciaren un rapid declivi en el nou marc proteccionista de I'aran-
zel Cdnovas. Les importacions d’aiguardent de canya experimentaren un
breu auge en el context d’intensificacié dels trafics, perd s’enfonsaren rapi-
dament des de finals dels vuitanta davant la competencia internacional.
L’evolucié de les importacions de caf¢, de manera similar a les de cacau, se-
gui en canvi unes linies de creixement que es perllongarien després del do-
mini colonial, a mesura que el seu consum s’ampliava i es popularitzava,
com hem vist en analitzar el mercat de consum barceloni. D’una banda, en
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aquest cas, el desacoblament entre la produccid, sobretot porto-riquenya, i
la capacitat de consum metropolita era menor, i malgrat 'acceleracié dels
ritmes d’entrada a partir del 1895, les importacions semblen haver estat
molt condicionades pel gradual desenvolupament de la demanda interna®.

En conjunt, els fluxos dels productes tipics de la produccié colonial
s'incrementaren en el nou context (sense que aixd modifiqués excessiva-
ment els tradicionals desequilibris respecte de la produccié cubana). Aixd
va ampliar i diversificar els retorns de les exportacions i sobretot va obrir o
ampliar ninxols del mercat de consum catala i espanyol. Ninxols que, com
en el cas del sucre, serien ocupats finalment per la produccié local protegi-
da o, en el del cafe, donarien continuitat als vincles d’importacié després de
la fi del domini colonial.

En tot cas, I'aspecte realment decisiu dels canvis en la composicié dels
fluxos va ser el de les sortides. L’exportacié de productes industrials no sig-
nificava una simple variacié de lestructura del comerg, siné un veritable
canvi de logica. Els vins i altres productes de I'agricultura comercialitzada,
que havien protagonitzat les exportacions a les colonies i a ’America del
Sud durant bona part del segle, eren de fet un sector productiu orientat a
I'exterior. La industria textil, en canvi, s’havia desenvolupat (i continuaria
fent-ho) en estreta dependéncia del consum intern i tenia en el mercat na-
cional i regional la seua base de funcionament. El que s’exporta en les dar-

TAXES MITJANES DE RENDIBILITAT DE LA INDUSTRIA ESPANYOLA

DE BENS DE CONSUM, 1880-1900

1880
1881
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1897
1898
1899
1900

FONT: Tafunell (2002).
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reres decades del vuit-cents era, de fet, la sobreproduccié: 'excés de merca-
deries derivat de les limitacions que la demanda nacional (i, inicialment,
també la competeéncia estrangera) imposava al creixement de la industria de
béns de consum.

La coincidéncia entre els moments d’inici del cicle exportador de ma-
nufactures catalanes i la contraccié dels beneficis industrials fins a situar-se
en terreny de fortes pérdues és tan aclaridora com la rapida recuperacié de
la rendibilitat en el marc de proteccionisme i penetracié en els mercats co-
lonials reservats a partir del 1891. Aixd no implica que I'impuls de expor-
taci6 fora I'nica causa del canvi de tendéncia, en la mesura que el marc
proteccionista va alleujar les pressions de la competéncia estrangera en el
mercat espanyol i devia traduir-se en increments de preus. Perd és evident
que I'exportacié juga un paper de valvula d’escapament i aporta una amplia-
cié substancial de les vendes, i que aquesta es destina fonamentalment a les
tres principals possessions espanyoles a ultramar. Aixi ho expressava, ja el
1890, el Foment del Treball Nacional: «Sin las ventajas obtenidas en los
mercados de Cuba y Puerto Rico, merced a la ley de Relaciones de 20 de
julio de 1882, que abrié una vélvula de salida a nuestros productos, quizds
no habria podido salvarse de una catdstrofe la industria algodonera espano-
la». De manera que la creixent importancia dels mercats reservats a ultra-
mar incentiva les pressions de la burgesia catalana per incrementar els drets
pagats per les manufactures estrangeres a les coldnies, peticié que es va veu-
re satisfeta amb el nou marc aranzelari del 1891. Especificament per al sec-
tor cotoner, el consum colonial absorbi aproximadament el 40% del creixe-
ment productiu i el 20% de la produccié total de la industria en els anys
1891-1898*2.

22 Sudria, «La exportacién en el desarrollo».
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QUANTITATS DE TEIXITS EXPORTATS PEL PORT DE BARCELONA,

1880-1900 (1880 = 100)
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FONT: Estadistiques del Comerg Exterior.

Pero els teixits de cotd, si bé representen el component més dinamic
d’aquestes exportacions, no foren I'tinic subsector manufacturer que rebé
els impactes positius de la penetracié en els territoris ultramarins i de la
seua reserva gracies a I'increment de les carregues aranzelaries. En altres am-
bits molt significatius de la produccié catalana es visqueren creixements si-
milars entre els darrers vuitanta i el principi de la década segiient, especial-
ment marcats a partit de lenduriment dels aranzels als productes
estrangers. Els teixits de llana multiplicaren per sis el volum de les vendes a
exterior, especialment a Cuba, perd també a I'Argentina (amb un pes im-
portant en la draperia a inicis dels noranta), cal suposar que a partir del pa-
per de plataforma logistica de les possessions antillanes.

Els teixits de 1li i canem presentaren una evolucié molt similar als de lla-
na, tant en les oscil-lacions i moviments a mitja termini com en el volum d’ex-
portacid, que queda suavitzat en la grafica per la major amplitud comparada
dels trafics d’exportacié en el primer any de la serie. Les estadistiques de co-
mer¢ mostren que, en aquest cas, i a diferéncia del cotd, en queé les vendes a
Pestranger estigueren més repartides entre les colonies i incorporaren també al-
tres paisos llatinoamericans, el gruix de les vendes a I'exterior es dirigi cap a la
Gran Antilla. Quelcom de similar es pot dir d’un sector amb una preséncia tra-
dicionalment més elevada en la composicié de les exportacions barcelonines,
com és el calgat de cuir. En aquest cas, el pes del mercat porto-riqueny en I'in-
crement de les col-locacions a I'exterior seria molt més destacat, arribant a re-
presentar al voltant d’'un 12% de les vendes el 1892 i fins a un 18% el 1895.
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EXPORTACIONS DE CALCAT DE CUIR PEL PORT DE BARCELONA,

1880-1900 (EN KG)
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El que diferencia nitidament les exportacions de teixits de llana,
canem i lli i de calcat de I'evolucié dels teixits de coté és la durada del cicle
exportador. Mentre que les exportacions de téxtils cotoners perllongaren la
seua intensa expansid fins al 1897 (malgrat la caiguda del 1895), la resta
d’aquests subsectors industrials va experimentar cicles més curts, amb ma-
xims al voltant del 1893 i una forta i sostinguda contraccié posterior. Es
inevitable pensar que aixd tingué a veure amb la major concentracié
d’aquestes vendes sobre el mercat cuba, en contrast amb els teixits de cotd,
amb uns fluxos més diversificats i un mercat ampli i en creixement a les Fi-
lipines. Aixi ho confirmaria el cas del calgat, en qué les vendes a Puerto
Rico (que, com ja he indicat, eren forca significatives sobre el conjunt) s’in-
crementaren de manera notable entre 1892 i 1895, en contrast amb el re-
trocés de les col-locacions a Cuba. Les dificultats creixents de I’economia
sucrera de 'illa, les limitacions del seu consum intern i la saturacié del mer-
cat en els primers noranta generaren aixi un cicle d’auge exportador de du-
rada i amplitud molt més limitades: evidenciant els greus problemes de
fons del model d’intercanvis colonials amb Iilla, que 'enduriment del pro-
teccionisme no faria més que agreujar i que havia de conduir a I'esclat de la
guerra el 1895.

El tercer aspecte significatiu del model del comerg colonial barceloni
d’aquestes décades, estretament relacionat amb I'anterior, el conforma el fet
que el comerg colonial ja no era només un complex mecanisme d’insercié
en els mercats internacionals; mecanisme indirecte perd molt efectiu, com

Carles Badenes Escudero La Barcelona global
261



hem vist. Constitui també, i de manera cada vegada més decisiva, la princi-
pal resposta a les contradiccions sorgides del procés d’integracié mateix: de
l'articulacié del mercat mundial de nolits, de cereals, de vi i de teixits i els
seus efectes sobre 'economia espanyola i catalana. En conseqii¢ncia, d’un
sistema protagonitzat per les compensacions parcials de les balances comer-
cials i els carregaments dels vaixells, es passa a un en que la penetracié i am-
pliacié del mercat colonial de consum adquiria una rellevancia fins i tot
més clara que en periodes anteriors. Des del punt de vista del complex pro-
ductiu i comercial catala en el seu conjunt, ja no es tractava només del vin-
cle estrategic entre exportacions agraries i importacions d’inputs per a la in-
dustria a través dels diversos ramals del comerc colonial; ara les vendes de
productes industrials als mercats colonials tenien un pes preponderant en
aquests esquemes i una gran importancia estratégica per elles mateixes. En
aquest sentit, la conquesta i ampliacié del mercat interior dels diversos do-
minis colonials era una condicié de possibilitat per a la reproduccié i inten-
sificacié d’aquest model de relacions. L'intercanvi de vi per coté en floca i
cuirs, per caracteritzar-lo de manera esquematica, es mantingué, com ja he
assenyalat; perd el creixement de les exportacions i la millora del saldo del
comerg¢ colonial adquiriren una major centralitat en Pestructura de relaci-
ons exteriors de Barcelona, a mesura que es capturava i s’ampliava la de-
manda. Els nous esquemes van fer possible, a més, ampliar el radi de les ex-
portacions textils a altres territoris, especialment al sud del continent
america.

TAXA DE COBERTURA DE LES IMPORTACIONS DEL COMERC PORTUARI

DE BARCELONA, 1880-1914 (IMPORTACIONS/EXPORTACIONS
SEGONS LES XIFRES OFICIALS)
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El saldo de la balanga comercial del port amb Iestranger, tot i mante-
nir-se sempre en negatiu, va experimentar una millora sense precedents en
tot el periode analitzat. Les exportacions per via maritima arribaren a cobrir
practicament un 70% de les entrades en diversos exercicis de la década dels
noranta, si es comparen les séries a preus constants. Tenint en compte que
els preus de les exportacions devien créixer per damunt dels de les importa-
cions, és possible que aquesta taxa de cobertura fora fins i tot superior??. A
més, la reserva del mercat i els processos de concentracié del sector que
s’havien iniciat en décades anteriors fan pensar que els beneficis comercials
devien constituir un complement substancial de les entrades en la balanca
de pagaments catalana.

En tot cas, estimul indirecte d’aquests fluxos d’exportacié sobre les
importacions va ser també altament significatiu. Tenint en compte el pes
que ara tenien aquests mercats reservats sobre la produccié industrial, els
estimuls a la demanda dels inputs que tradicionalment havien protagonitzat
les importacions transatlantiques prengueren tres formes principals: I) fi-
nancament de les compres a U'estranger, per la millora de diversos compo-
nents de la balanca de pagaments (entre els quals cal no oblidar els ingres-
sos per serveis de I'activitat naviliera); II) demanda de retorns; III) estimul
a la produccié a Catalunya, gracies a la demanda addicional.

Les importacions de coté en floca experimentaren un gran creixement
des de finals del 1887. El quinquenni 1892-1897 va ser el del seu major
creixement des dels anys setanta. En els deu anys anteriors al final de la
guerra, es multiplicaren per 1,7, creixent de mitjana un 5,6% anual. Cal te-
nir en compte, pero, que aquestes importacions ja no es concentraven ex-
clusivament en les xarxes del comerg america: des de 'obertura del canal de
Suez, una proporcié significativa, perd variable, de les importacions provin-
dria de I'India en vaixells britanics; també Turquia adquirf un creixent pa-
per com a mercat de proveiment. No obstant aixo, el coté en floca
nord-americd mantingué una clara preponderancia.

L’altre component destacat de les importacions americanes d’impuss in-
dustrials, el cuir, travessa en els anys noranta un veritable boom, encara molt
més marcat que el del cotd. Sobretot perqué durant els anys vuitanta les entra-
des havien travessat una fase contractiva que, atesa la seua perioditzaci6, havia
d’estar relacionada amb els problemes generals de la industria de béns de con-

23 La série segons les estadistiques oficials ofereix valors de la taxa de cobertura molt similars en els anys
de maxims, amb diferéncies més marcades per al 1892, en que la série oficial se situaria gairebé cinc punts
per sota de la deflactada. El 1897, per exemple, la diferéncia entre ambdues és de menys de dos punts
percentuals. Tot i aixi, els retards en 'actualitzacié dels preus i els biaixos en els valors de les exportacions
m’han dissuadit d’emprar-la com una aproximacié a la taxa de cobertura en termes nominals.
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sum al pais. En el decenni posterior al minim del 1887 les importacions es
multiplicaren per 7,6, i en 1892-1894 practicament es van quadruplicar.

No hi ha dubte, per tant, que el replantejament del sistema colonial
permeté superar, si més no temporalment, els problemes interns de I'econo-
mia catalana, i va representar una contribucié cabdal al creixement de la
produccié i del comerg. La solucid, perd, no estava exempta de contradicci-
ons econdmiques i politiques i tenia limitacions ben evidents. Cuba era
sens dubte el talé d’Aquil-les en aquest procés d’intensificacié de I'explota-
cié comercial de les possessions ultramarines. La seua crisi interna, les limi-
tacions del seu mercat i el context de baixissima competéncia exterior en
queé s’hi feien negocis, juntament amb la sempre major dependéncia dels
Estats Units, acabarien fent saltar pels aires 'estabilitat d’aquest domini.

Un quart aspecte de les transformacions del comerg colonial barceloni
de finals del vuit-cents consisti precisament en I'ampliacié geografica del
seu radi d’accié. Els trafics colonials incorporaren ara larxipélag filipi, ex-
pandint les xarxes dels intercanvis amb Asia. Intercanvis que, de fet, venien
creixent de manera sostinguda des de 'obertura del canal de Suez, perd en
base a les esmentades importacions de coté en floca indi. La integracié de
les Filipines en I'drbita del comer¢ colonial catala suposa 'accés a un mer-
cat dindmic, molt més competitiu, i amb una capacitat potencial molt més
gran d’absorbir les exportacions manufactureres catalanes. Principalment a
causa de la seua estructura socioproductiva, fruit d’una trajectoria d’especi-
alitzacié i domini colonial ben diferents: basada en el domini local de la
produccié agricola i part del comer¢ de larxipelag, i amb una estructura
molt més diversificada. En els darrers anys del domini espanyol, les Fili-
pines suposaven ja un mercat molt destacat per a les exportacions de teixits
de coté (al voltant d’un terg del total) i, sobretot, venien experimentant
una dinamica de rapid creixement. Des del punt de vista catala, la intensifi-
caci6 dels intercanvis amb larxipélag va ser tardana, perd molt rapida. El
punt d’inflexié el constitui la constitucié de la Comparnia General de Ta-
bacos de Filipinas, sota 'impuls del marqués de Comillas, que aconsegui, en
un procés marcat per una certa opacitat, beneficiar-se de la privatitzacié de
Pestanc?®. L’establiment posterior de la ja esmentada linia de vapor sub-
vencionada, a partir de 'impuls de 'empresa tabaquera, en multiplica els
trafics. Pero el veritable punt d’inflexié es produiria a partir del 1891 i es
basaria precisament en les exportacions manufactureres.

Les importacions de tabac i café des de l'arxipelag cresqueren molt en
volum, perd Barcelona només arriba a representar al voltant d’un 6% del

24 Delgado, «<Menos se perdié en Cuba»; Rodrigo, «Del desestanco del tabaco».
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total importat a Espanya a finals dels vuitanta, i encara el 1895, un 8,4%.
Els principals ports en la importacié d’aquest producte eren Alacant, San-
tander, Sevilla i Cadis?®. El 1895, els principals renglons en les importaci-
ons des de les Filipines al port catala en funcié del nombre d’operacions
eren el sucre i el tabac, seguits de I'abaca, el caf¢ i la copra.

PRODUCTES ARRIBATS DE LES FILIPINES

AL PORT DE BARCELONA EN 1895
(EN % SOBRE NOMBRE D’OPERACIONS)

Sucre 20%
Tabac 16%
Abaca 12%
Cafe 12%
Copra 12%
Canyella 8%
Oli de coco 8%
Atzavara 4%
Clau especia 4%
Cocos 4%

FONT: Diari de Barcelona.

S’entén, per tant, que els intercanvis del port amb les Filipines devien
representar també un saldo positiu molt considerable que hauria contribuit
a les tendeéncies ja esmentades respecte de la millora de posicions en la ba-
langa comercial del port en aquests anys. Diversos comercials i industrials
catalans, de fet, mostraven en els anys noranta la seua conviccié que el mer-
cat colonial asiatic superaria ben prompte el cuba des del punt de vista de
les exportacions. L'esclat de la guerra cubana, la matussera gestié del con-
flicte per part de les autoritats metropolitanes i I'entrada dels Estats Units
en la contesa posaren punt final al domini espanyol sobre els seus principals
territoris i, doncs, al model de comerg colonial que s’havia anat gestant en
les decades previes.

25 Segons el que consta a les Estadistiques del Comer¢ Exterior.
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7.4 La reestructuracio de
la xarxa comercial després
del «desastre»

Els efectes a diversos nivells (psicold-
gics, ideologics, economics i politicosocials) de la derrota espanyola a la
guerra Hispanocubana foren nombrosos i deixaren una forta empremta en
els anys posteriors. Amb tot, des del punt de vista econdmic, malgrat els te-
mors de politics i empresaris, i malgrat els possibles impactes negatius a
més llarg termini, la fi de la guerra va comportar efectes paradoxalment be-
neficiosos per a Espanya. La depreciacié de la pesseta davant les incerteses
derivades de la contesa es tradui en un mecanisme de proteccié automatic i
de foment de les exportacions. Estimula la demanda interna i es traduf en
fluxos de recursos que incrementaren l'oferta de capitals. Aquest procés es
veié a més reforcat per altres partides de la balanga de pagaments: ) el tras-
llac de capitals antillans cap a I'antiga metrdpoli, normalment per part de
propietaris i homes de negocis d’origen espanyol que retornaren a la Penin-
sula després de la guerra, si no ho havien fet abans; II) les remeses dels emi-
grants espanyols a diversos paisos de 'Ameérica Llatina, estimulades pel baix
valor de la pesseta (que augmentava el poder de compra intern dels estalvis
en divises), a més de diverses mesures legals per afavorir el retorn d’espan-
yols a 'exterior i els seus estalvis?®.

La conjuntura resultant va estar marcada per un gran creixement inver-
sor: auge intersecular, que impulsa la formacié de grans empreses; la conso-
lidacié d’un potent entramat bancari, i el salt cap a les tecnologies i els sec-
tors de la segona revolucié industrial a partir del cami recorregut en décades
prévies. L'abundant oferta de capitals va fer possible també un procés de sa-
nejament fiscal i reestructuracié del deute que conferiren una excepcional
estabilitat a la hisenda espanyola. Un aspecte gens negligible d’aquest auge,
tenint en compte que, al llarg del segle anterior, la hisenda havia estat molt
més un fre que no pas un estimul al desenvolupament econdmic.

L’economia catalana participd també d’aquests fenomens generals i
fins i tot es veié temporalment afavorida pels increments de demanda dels
contingents militars retornats®’. Al mateix temps, perd, els impactes de la
pérdua de les colonies sobre el Principat i sobre el comerg portuari barcelo-
ni tingueren un sentit molt diferent, oposat a la bona conjuntura econdmi-
ca general, i amb implicacions de llarg abast.

26 Maluquer de Motes, Esparia en la crisis de 1898.

27 Sudria, «Las exportaciones en el desarrollo».
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Tractant-se d’un port colonial i altament dependent dels mecanismes
de domini sobre les Antilles i les Filipines des del punt de vista de les ex-
portacions, els efectes de la independencia havien de fer trontollar I'estruc-
tura comercial en el seu conjunt. Vist en perspectiva comparada amb els
periodes anteriors, el canvi de tendéncia va ser dramatic. Creixements acu-
mulatius molt baixos i una forta contraccié exportadora en els primers anys
del nou-cents que indiquen un clar punt d’inflexié en el comportament del
comerg exterior. Més enlla de les fluctuacions interanuals, com un fort re-
punt de any 1905, els quinze anys previs a la Gran Guerra constituiren
una fase de clar estancament de llarga durada en el moviment comercial del
port.

CREIXEMENT ACUMULATIU PER QUINQUENNIS DE LES

IMPORTACIONS I EXPORTACIONS DEL PORT DE BARCELONA, 1875-1914
(A PREUS DEL 1910)

100,0% -
80,0% -
60,0% -
40,0% -
20,0% -] I

0.0% , I I mm mm W
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-20,0%

-40,0% -
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El fenomen no afectd exclusivament les exportacions, el component en
principi més dependent dels mercats ultramarins reservats. Tant la capaci-
tat d’importacié com els circuits que la canalitzaven, i el creixement de la
demanda interna, havien estat, com hem vist, molt vinculats a les xarxes es-
tructurades al voltant del comer¢ colonial america. Per aquestes raons, la
contraccié exportadora va anar de la ma d’un estancament de les importa-
cions.

La caiguda de les vendes a Pexterior va ser d’'una dimensié tal que el
1914 encara no s’havien recuperat els nivells d’exportacié dels darrers anys
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abans de la perdua dels territoris colonials. De manera que el saldo comerci-
al i la taxa de cobertura de les importacions abandonaren el miratge que ha-
via caracteritzat els darrers quinze anys del vuit-cents, i retornaren a nivells
habituals. La proporcié de les importacions que era possible finangar direc-
tament per les exportacions del port fluctua al voltant del 40%: entre uns
minims d’un ter¢ del valor importat i uns maxims lleugerament inferiors a
la meitat. Tot i que les importacions catalanes sempre havien requerit finan-
cament a partir d’altres vies (com els saldos en el comer¢ amb la resta d’Es-
panya, entre d’altres), cal tenir present que la caiguda de la taxa de cobertu-
ra es produi en un moment en qué el boom exportador espanyol cap a
Europa de finals del segle xix havia arribat a la seua fi. Per descomptat, a
aquests elements cal afegir-hi la tendencia abans assenyalada a la depreciacié
de la pesseta, que encaria els productes estrangers en el mercat local.

La pérdua de les colonies impactaria també sobre el negoci dels nolits
en els trafics transatlantics, un altre component clau de 'activitat comercial
i de la balanca de pagaments. L'any 19102, la bandera espanyola havia re-
trocedit de manera clara en la seua quota sobre els trafics americans d’im-
portacié a Barcelona. Tot i aixi, aguanta raonablement bé el canvi en les
condicions del comerg, passant d’'un 62% a un 46% de I'arqueig en aquests
trafics en 1895-1910.

En el cas dels viatges des de I’Argentina, les quotes sobre arqueig que-
daren repartides de manera prou equilibrada entre la flota espanyola i la
italiana. Mentre que en els dels Estats Units la situaci6 es trobava ara prou
més distribuida i, sorprenentment, la marina austrohongaresa avancava la
quota de les embarcacions de bandera espanyola en els trafics des dels ports
nord-americans cap a Barcelona; clarament, un punt de transit en rutes cap
a les costes del Mediterrani central. En canvi, en les arribades des de Mexic
el predomini del pavellé espanyol era clarissim®”.

2% Segons un mostreig aleatori dels registres d’arribades del Diari de Barcelona per a aquest any. La com-
paracié amb el 1895 s’ha de prendre amb una certa cautela, ja que les xifres per a aquell any es basen en
un buidatge complet.

29 Absolut, segons les dades de la mostra esmentada, que no esta clar que reflectis completament la reali-
tat, perd que assenyala la indubtable situacié de preponderancia.
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QUOTA DELS DIFERENTS PAiSOS EN LES ARRIBADES DES D’AMERICA

AL PORT DE BARCELONA I PES DE LA BANDERA ESPANYOLA
EN ELS TRAFICS (1910)

% d’arqueig en

En vaixells En arqueig bandera espanyola
Argentina 23,3% 39,6% 50%
Canada 3,2% 1,5% 0%
Estats Units 51,6% 44,2% 35%
Mexic 9,7% 11,1% 100%
Panama 3,2% 3,5% 0%

FONT: Elaboracié propia a partir d’una mostra dels registres del Diari de Barcelona.

QUOTA DELS DIFERENTS PAISOS EN LES SORTIDES CAP A AMERICA

DES DEL PORT DE BARCELONA I PES DE LA BANDERA ESPANYOLA
EN ELS TRAFICS (1910)

% de vaixells en

En vaixells bandera espanyola

Argentina 52% 27%
Meéxic 14% 75%
Xile 14% 0%
Estats Units 10% 67%
Belize 3% 100%
Cuba 3% 100%
Panama 3% 100%

FONT: Elaboracié propia a partir d’'una mostra dels registres del Diari de Barcelona.

Més enlla del desplagament parcial de les navilieres espanyoles en els tra-
fics ultramarins de Barcelona, un aspecte ben cridaner de les dades presenta-
des en les taules és la practica desaparici6 dels trafics directes amb les antigues
colonies antillanes, amb un pes negligible tant en els moviments directes
d’anada com en els de retorn. Aixd no exclou, en tot cas, la possibilitat de tra-
fics indirectes, en vista que les exportacions espanyoles a les antigues colonies
es mantingueren relativament altes durant aquests anys, com també les im-
portacions de cafe i tabac des de I'espai antilla. Segons les estadistiques ofici-
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als, el gruix d’aquests productes fou transportat en vaixells de bandera espa-
nyola. Aquesta aparent paradoxa, que no es dona en el cas de les Filipines,
podria reflectir el fet que els Estats Units acceptaren el manteniment per deu
anys de Ustatu quo en matéria aranzelaria i comercial per a I'arxipelag asiatic.
En tot cas, sembla clar que, almenys en els trafics directes, els ports que havi-
en estructurat gran part dels intercanvis catalanoamericans durant el segle x1x
ja no formaven part de les principals connexions del comerg barceloni.

A més d’aix0, cal destacar els desequilibris entre la quota dels Estats
Units com a origen i destinacié de les embarcacions (amb carrega), junta-
ment amb el pes preponderant de I’Argentina en les eixides, i la segona po-
sicié de Mexic i Xile. En aquest darrer cas, els trafics cap al pais sud-america
s’efectuaven integrament en embarcacions alemanyes, i la seua nul-la o molt
escassa importancia en els trafics d’origen indicaria que Barcelona constituia
una escala en el llarg recorregut entre Europa i el sud del continent america,
on probablement s’hi embarcaven vins i productes alimentaris.

El contrast de les dades d’entrades i sortides dels principals paisos en
aquests fluxos maritims permet formular una interpretacié sintética dels
nous esquemes del transport i el comer¢ maritims a través de 'Adlantic: I)
trafics bilaterals directes entre Barcelona i Mexic, de creixent importancia
sobre el conjunt i conduits fonamentalment per vaixells espanyols; II) tra-
fics d’anada i tornada cap als Estats Units en pavellé espanyol, als quals se
sumaven, en els viatges de retorn, nombrosos vaixells de bandera austro-
hongaresa; I1I) vincles molt intensos amb I’Argentina, més clars en els mo-
viments d’anada, i en qué intervenien nombrosos vaixells estrangers, sobre-
tot italians, com a part de la ruta Génova-Buenos Aires.

En conjunt, els moviments de mercaderies amb Ameérica s’havien
transformat considerablement, en deixar de jugar les Antilles el paper de
plataforma estrategica que havien tingut durant décades dins del comerg
catala. Aixod for¢a una adapracié a les empreses navilieres, i va estar acompa-
nyat de la penetracié de flotes estrangeres en aquestes rutes, sobretot com a
oferta suplementaria de transport des dels Estats Units, amb carregaments
de coté en floca, fustes i dogues, i com a intermediacié dels trafics comerci-
als amb els paisos de I'extrem sud del continent. Com ha indicat Valdali-
0%, malgrat la resisténcia de queé feren gala les grans companyies navilieres
implicades en el comer¢ amb les Antilles en els anys immediatament poste-
riors a la independéncia, gran part d’aquestes i algunes de les més destaca-
des acabarien desapareixent pocs anys després, davant les dificultats per
adaptar-se a I'entorn competitiu internacional en abséncia dels mecanismes

3 Valdaliso, «Trade, Colonies and Navigation».
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de proteccié i del tipus de vincles en que s’havien desenvolupat. No totes
aquestes empreses eren catalanes o cobrien els trafics entre els ports ameri-
cans i Barcelona, perd és evident que les transformacions descrites devien
afectar profundament els negocis naviliers i, de retruc, una partida signifi-
cativa dins de la balanca de pagaments catalana o espanyola.

Els impactes del 98 per al sistema de relacions comercials del port ca-
tala, per tant, es donaren a nivells molt diversos i en diferents graus d’in-
tensitat. El que és més decisiu: reduiren significativament el grau d’obertu-
ra i les dimensions relatives del comer¢ maritim amb lestranger, alhora que
desestabilitzaven les xarxes de comer¢ i transport maritim en que es basa-
ven, en gran part, les interaccions del port, com a centre de 'economia re-
gional, amb els mercats internacionals.

Els efectes, en tot cas, no foren homogenis ni sempre immediats. Alguns
sectors, com els teixits de coté i fonamentalment el subsector del punt, de-
mostraren una certa capacitat per resistir a la perdua dels dominis caribenys
i filipins, tant en aquests mercats com en altres paisos en qué havien pene-
trat durant auge exportador de finals del vuit-cents o en el context de de-
preciaci6 de la pesseta que segui a la guerra. El sector navilier, com hem
vist, no es retird completament dels trafics estratégics a través de I'Atlantic i
el canal de Suez i contribui a establiment o consolidacié de vincles comer-
cials de tipus nou.

No ens ha d’estranyar, en vista d’aquest balang, sens dubte negatiu i
preocupant per als homes de negocis de la ciutat, perd marcat també per
ambivaléncies i noves possibilitats, que 'americanisme constituis un dels ei-
xos destacats de les propostes i esperances del mén de la industria i el co-
mer¢. La perdua de les principals colonies no significa en cap cas la desapari-
cié dels plantejaments imperialistes en el pensament estrategic de la burgesia
barcelonina. Les idees colonialistes que havien anat madurant des dels anys
vuitanta al pais, de la ma del desplegament de les noves ciencies socials i el
positivisme, com una via regeneracionista d’orientacié basicament econdomi-
ca, van prendre forca com a resposta als fets del 1898. Es plasmaren sobretot
en els intents de projectar els interessos economics catalans en dues arees ge-
ografiques: el nord-oest africa, en el marc del nou expansionisme europeu al
continent, i 'America del Sud, especialment I'Argentina, un pais agrari en
expansié amb nombrosos treballadors d’origen catala i espanyol i una tradi-
cié de forts vincles comercials amb Barcelona que, com hem vist, s’intensifi-
caren arran de la desaparicié del domini colonial®.

91 Alberto Curi, El puerto de Barcelona y el comercio con América Latina (1898-1931). El programa ameri-
canista de la burguesia catalana, Tesi doctoral (Universitat de Barcelona, 1985); César Yafiez, «L’exporta-
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Aixi, les campanyes propagandistiques de reforcament dels lligams
amb l'antic imperi america avangaren en paral-lel a campanyes d’ajuda i fo-
ment de les exportacions i plantejaments centrats en la projeccié econdmica
cap a '’America del Sud. Interessos i plantejaments lligats a 'imperialisme
economic i aglutinats al voltant de la revista Mercurio, patrocinada per una
casa de comer¢ amb interessos al continent america (/. Puigdollers Macia).
En parallel, Uafricanisme de la burgesia catalana, impulsat entre d’altres
pels Centros Hispano-Marroquies i que prengué especial forca arran de la
Conferéncia d’Algesires (1906), va estar també lligat a consideracions eco-
nomiques i comercials: estratégies per a I'obertura i el control de mercats
d’exportacid, fonamentalment®®2.

Ara bé, els impactes economics de les restes colonials espanyoles en
aquests anys foren molt poc significatius, com també els dels nous territoris
incorporats al nord del Marroc. EI 1910, només Fernando Poo figurava
com a origen i destinacié d’unes poques expedicions, lligades al cacau i al-
gun altre producte tropical com la copra.

L’analisi de les estadistiques de comer¢ exterior espanyol en aquests
anys confirma aquesta idea. Amb 'excepcié de les Canaries, considerades
com a territoris colonials en la publicacié oficial, I'tnic territori africa amb
que el comer¢ espanyol tenia una minima entitat era Fernando Poo. Aquests
intercanvis estaven centrats quasi exclusivament en les importacions de ca-
cau. Sabem, a més, que les importacions d’aquest producte cresqueren en
els primers anys del segle xx, i que la preséncia d’homes de negocis catalans
a Guinea va ser destacada des de les darreres decades del vuit-cents, en ge-
neral en negocis lligats a la produccié i exportacié de cacau.

Perd més enlla d’aquest comerg, que representava una proporcié molt
reduida del total, els vincles amb les colonies foren negligibles i no cal dir
que en cap cas permeteren constituir les bases d’un nou entramat de co-
merg colonial o resoldre els problemes interns de la inddstria catalana. La
frustracié de les expectatives de la penetracié pacifica al Marroc a partir del
1909 i els fets de la Setmana Tragica, sumades a la progressiva desvincula-
cié de lelit empresarial i politica del projecte americanista, expliquen el gir
definitiu cap a les orientacions estatistes dels projectes estrategics de la bur-
gesia per resoldre els problemes economics estructurals de 'economia cata-

ci6 de teixits de punt als mercats americans durant els anys de la Primera Guerra Mundial», Fulls del Mu-
seu Arxiu de Santa Maria (25), (1986): 25-32; Oriol Costa Ruibal, Limaginari imperial: el Noucentisme
catala i la politica internacional (Editorial Alpha, 2002).

32 Gabriela Dalla-Corte, Casa de América de Barcelona (1911-1947). Comillas, Cambé, Gili, Torres y mil
empresarios en una agencia de informacion e influencia internacional (Madrid: Editorial Lid., 2995); Sant
Gisbert, «El comerg de cacaun.
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lana. La pérdua dels antics mercats colonials, peca clau de I'entramat de re-
lacions del port al llarg del segle x1x, condui a la contraccié dels fluxos de
comerg exterior i a una dificil reformulacié del model d’insercié de 'econo-
mia catalana en el mercat mundial. Els esdeveniments que marcaren les
conflictives primeres décades del segle xx no foren en absolut alienes a les
dificultats d’aquesta integracié: la d’un pol industrial escassament competi-
tiu, perd en procés d’expansié i transformacié tecnologica. Una regi6 alta-
ment dependent de I'exterior, perd mancada dels avantatges que els mercats
colonials havien proporcionat a la col-locacié de manufactures i dels pro-
ductes d’una agricultura exportadora, també immersa en un procés de rees-
tructuracio.

Carles Badenes Escudero La Barcelona global
273



Personalitats de la Compaiia Trasatldntica Espanola, 1910. (MMB)
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Vapor Villarreal, de la Cia. Trasmediterrdnea, .
sortint del port de Barcelona i transportant tropes a ’Africa,
finals del XIX - principis del xx. (MMB)
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Vapor Antonio Lépez, de la Cia Trasatldntica,
fondejat 1881 - 1898. (MMB)
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Conclusions

Al llarg de les pagines precedents he
pogut mostrar algunes de les dimensions més destacades de la participacié
del port de Barcelona en el procés d’integracié economica i comercial a es-
cala mundial que es va viure durant la segona meitat del segle x1x. Contra-
dient, potser, els topics sobre el proteccionisme catala, la imatge que emer-
geix de lestudi de les estadistiques és la d’'un port extraordinariament
dinamic.

Com hem vist, el comer¢ maritim i el port barceloni constituiren en
aquest periode un eix basic tant de l'articulacié interna de 'economia cata-
lana (cada cop més, en competéncia amb el ferrocarril) com dels vincles
amb altres realitats geografiques i productives. Els processos economics i
socials que havien de transformar el pais completament tenien lloc en el
marc de cadenes productives, xarxes d’intercanvi i influéncies politiques
d’abast internacional. I en aquest sentit no es poden entendre al marge, no
ja d’uns fluxos de mercaderies o intercanvis monetaris amb 'exterior, siné
d’una estructura completa de relacions que conformaven el model d’inser-
cié de 'economia catalana en el mercat mundial.

El comer¢ maritim barceloni expressava els éxits relatius i responia a
les dificultats de tot 'entramat productiu catala en les seves relacions amb
una economia internacional que era, alhora, condicié de possibilitat i ame-
naca latent. Delimitava i s’adaptava a les estrategies dels estrats economics
dirigents (no tan sols en el camp purament comercial) i canalitzava estimuls
que reverberaven en tota Iestructura social.

Per descomptat, aixd no ens hauria de fer veure el conjunt de canvis
socials, técnics i organitzatius que s’esdevingueren al pais com una mera ex-
pressié territorial dels canvis mundials. Foren els treballadors i treballado-
res, empresaris, pagesos i politics els que donaren forma a 'emergent eco-
nomia regional industrial. De fet, resulta dificil copsar l'esmentada
centralitat del port i de les relacions que feia possibles si no és a partir del
nou paper que els mercats i 'economia monetaria havien adquirit al palis,
fruit de transformacions internes de llarg abast. Una economia menys mer-
cantilitzada i assalariada, en queé l'autoconsum i el comer¢ protagonitzat
pels béns de luxe haguessin mantingut la preeminéncia de segles enrere (i
que encara conservaven en altres indrets) potser s’hauria vist menys influ-
enciada i, alhora, menys necessitada d’aquests intercanvis externs. Sense el
triomf de la fabrica i la ciutat metropolitana, els problemes de tipus que
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plantejaven les relacions exteriors, en termes de proveiment d’imputs i ali-
ments, competencia, possibilitats de negoci i necessitats de col-locacié d’ex-
cedents, serien dificilment concebibles.

I amb tot, com hem vist, bona part de les tribulacions, esperances i
conflictes que sacsejaren el pais han de ser llegits en clau no tan sols de cor-
rents geografics més amplis, siné també en el marc de les dificultats i opor-
tunitats importades o exportades: canalitzades, en part, a través dels intercan-
vis i la competéncia exterior. No tan sols en un mercat global abstracte,
sind sobretot a partir de relacions concretes amb mercats concrets.

Es per aixd que Ianilisi de les diferents peces d’aquest entramat, de les
diferents relacions entre components especifics del teixit productiu catala
amb altres economies, properes o llunyanes, aporta profunditat a la simple
idea de creixement o contraccié dels fluxos comercials. La participacié en el
procés de globalitzacié s’ha d’entendre també, doncs, com una intensifica-
cié dels trafics des de o cap a certes regions i paisos, juntament amb 'ober-
tura de noves relacions. I 'evolucié en el pes i la posicié de cadascun en el
sistema de relacions comercials del port catala respondran i incidiran en els
aspectes interns: condicionant des dels costos empresarials a la capacitat de
consum de les families populars, sense oblidar els posicionaments en politi-
ca industrial o colonial. El procés de canvi técnic (revolucionari en molts
ambits) i 'acumulacié de capitals que transformaren completament tant el
sistema fabril com el mén dels transports al llarg d’aquest periode, consti-
tuiran un estimul innegable per a la multiplicacié dels intercanvis. Pero po-
tenciar o obstaculitzar el desenvolupament d’uns determinats renglons del
comerg generard també desequilibris no sempre superables i que sovint tin-
dran una plasmacié politica. No és sorprenent, en aquest sentit, que la fase
baixista d’aquest cicle d’expansié comercial, durant els primers anys del
nou-cents, hagi coincidit amb la intensificacié de les tensions geopolitiques
i la conflictivitat interna en el si de les principals potencies europees.

Tal com posen de manifest les estadistiques oficials i els principals in-
dicadors, els ritmes d’expansi6 dels intercanvis amb I'exterior van variar al
llarg d’aquest extens periode. Perd des de la perspectiva del llarg termini,
conformaren un ampli cicle caracteritzat per un dinamisme extraordinari; si
més no, en comparacié amb periodes precedents i posteriors. Aquest procés
va exhibir nitids paral-lelismes amb la trajectoria de bona part de les econo-
mies del mén; si bé, amb I'entrada en el nou segle, el dinamisme comercial
del port es redui i s’inicia una fase de major introversié, mentre que la ma-
joria de paisos continuaven 'expansié comercial.

El creixement del comerg exterior ana de la ma, doncs, dels processos
d’industrialitzacié (i concentracié productiva), d’urbanitzacié i de formacié
i expansi6 del mercat nacional. El desenvolupament del mercat interior, en
concret, en la mesura que constituia el marc de creixement i la principal
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condicié de possibilitat del funcionament del sistema fabril catala, suposava
al seu torn un impuls a 'expansié comercial i a 'augment de la dependén-
cia exterior del complex productiu del Principat. Aixd havia de donar lloc a
dificils equilibris i contradiccions, en tot cas. En aquest sentit, el procés
d’insercié del port en els mercats globals es va desenvolupar a partir d’un
conjunt de relacions complementaries amb realitats econdomiques diferents.
Aquestes relacions respongueren a marcs institucionals distints i a diversos
condicionants que clavaven les seues arrels en les dificultats del procés ma-
teix de desenvolupament econdmic catala.

D’una banda, els vincles de 'economia catalana amb el mercat nacio-
nal espanyol: espai de col-locacié prioritari de la produccié industrial que
estimulava les importacions. Les dificultats per preservar i ampliar aquesta
demanda generaren, pero, hipoteques significatives: la proteccié dels sec-
tors llaners o carboners, perdo fonamentalment de Iagricultura cerealicola,
representava un llast sobre Pestructura de costos industrials, que reforcava
I'escassa competitivitat de la major part de les manufactures catalanes en els
mercats exteriors.

De Paltra, la capacitat d’establir connexions exitoses amb ['exterior.
Vincles que possibilitaren la col-locacié de mercaderies en els mercats fo-
rans i el desenvolupament d’estructures comercials propies i xarxes de pro-
veiment; un factor important en la reduccié dels costos de les importacions
i en el posicionament en les xarxes globals d’intercanvi. Com hem vist, du-
rant molt de temps, aquestes possibilitats es concretaren en el comerg colo-
nial i en els esquemes d’intercanvis triangulars amb Ameérica que aquest feia
possibles.

L’obtencié de mitjans de pagament que financaren 'ampli déficit es-
tructural de la balanca comercial constitui un altre dels requisits estructu-
rals que donaren forma al complex comercial i condicionaren les estratégies
dels sectors economics dirigents al Principat. Ateses les dificultats exporta-
dores de la industria i la seua intensa dependéncia de I'exterior (tant en el
proveiment de matéries primeres com de béns de capital), el seu creixement
afrontava una potencial restriccié externa. Novament, i amb 'excepcié de
l'auge exportador de vi a Franga, en el context excepcional de la fil-loxera,
aixd depengué també en bona mesura dels lligams amb els mercats reser-
vats, a la Peninsula, les Antilles i, més endavant, les Filipines.

Tanmateix, el mateix progrés d’articulacié del mercat mundial acaba
per erosionar la viabilitat d’aquests esquemes, trencant els equilibris en que
es fonamentava el mode d’insercié del port en I'economia internacional.
Els efectes desestructuradors de la creixent integracié es donaren a diversos
nivells i de manera relativament coincident en el temps, a partir de mitjans
dels anys vuitanta: I) la crisi de sobreproduccié i malvenda en el mercat
mundial de vins afectd de manera directa el principal sector exportador ca-
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tala (i espanyol) i, juntament amb els efectes de la malura, deriva en una
crisi d’una agricultura regional ja plenament integrada en els mercats inter-
nacionals; II) I'increment de I'oferta global de manufactures i la competén-
cia externa, facilitada per la necessitat de continuar impulsant les exportaci-
ons a través de tractats bilaterals, generaren problemes en els principals
sectors industrials; III) les enormes dificultats de 'agricultura interior espa-
nyola, molt agreujades per la formacié del mercat mundial alimentari, de-
bilitaren la demanda interna de la qual depenia el model de creixement de
I'economia catalana. Aixd for¢a a projectar sobre la relacié colonial la solu-
cié als problemes conjunturals i de fons, a través de 'exportacié de la so-
breproduccié de manufactures, vins (i farines). També, i en paral-lel, es
produi el gir cap al proteccionisme, derivat dels problemes creixents que
afrontava I'economia espanyola en el seu conjunt, i en resposta a les dificul-
tats exportadores i el tancament parcial de mercats (com el frances). Aques-
tes pressions formaren part d’una tendéncia internacional més amplia que,
si bé responia a condicionants diversos (entre els quals també els d’ordre
geopolitic), no era en absolut aliena a la problematica relacié entre el crei-
xement i estabilitat del mercat nacional i la formacié d’una economia glo-
bal integrada. El retorn proteccionista a Europa i I'expansié imperialista de
les principals poténcies dibuixaren una nova fase de la globalitzacié. Una
etapa en que el creixement del comerg exterior barceloni i el model d’inser-
cié en Peconomia internacional toparen amb clares dificultats.

La peérdua de les colonies, derivada de I'enduriment de les condicions
de domini sobre aquestes que en dltima instancia condui a I'algament inde-
pendentista, modificd notablement els esquemes previs de relacions exte-
riors. Si bé els efectes immediats del 98 van ser positius en diversos sentits,
gracies a la depreciacié de la pesseta i la «repatriacié» de capitals, també
trencaren els equilibris que havien vehiculat la participacié del port de Bar-
celona i de 'economia catalana en el procés de globalitzacié. D’una banda,
la desaparicié dels mercats reservats d’exportacié va tenir lloc en un mo-
ment en qué l'escala productiva i, per tant, 'amplitud de la demanda ad-
quirien un rol molt més determinant en les possibilitats d’assolir nivells de
major competitivitat. Les exportacions cotoneres continuaren, malgrat tot,
palesant aix{ I'exit del subsector del punt i de les estructures de comercialit-
zaci6 en determinats mercats tradicionals. Pero, en molts sentits, el fracas
de la primera revolucié industrial a Espanya s’havia consumat.

Les dificultats per assolir una posicié destacada en els mercats globals
de teixits o per generar solids encadenaments cap a sectors intensius en ca-
pital perduraren, malgrat ascens, encara timid, de noves industries lligades
a les tecnologies de la segona revolucié industrial. El reforcament aranzelari
no facilita les coses. En contribuir a les inércies del sector agrari tradicional
i derivar en un model de proteccionisme integral, dependent de les pres-
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sions competitives de diversos grups d’interés, generd un encariment dels
costos que feia minvar encara més la competitivitat i la demanda potencial.
Les dificultats exportadores i els problemes de la balanga comercial espa-
nyola, malgrat el respir puntual de I'auge intersecular, llastaren també les
possibilitats de continuar expandint les xarxes de proveiment i els fluxos
d’importacié, imposant d’aquesta manera limitacions a 'expansié i moder-
nitzacié productiva.

En termes generals, durant els primers anys dels segle xx, la globalitza-
cié evidencia clars simptomes de crisi, d’esgotament d’'un model, que s’ex-
pressaren en diversos ordres: la reaccié proteccionista en bona part d’Euro-
pa; les noves formes d’intervencié estatal en 'economia; la concentracié i
cartel-litzacié que modificava les regles de funcionament dels mercats i do-
nava una forma nova als conglomerats productius de caracter nacional. Perd
també les creixents tensions socials i geopolitiques, que s’acumularen. Seria
excessivament reduccionista associar Iagitacié que marca els anys que con-
duiren a la Gran Guerra a una sola causa. Pero és evident que aquests feno-
mens tenien per escenari un economia que havia assolit un caracter mundi-
al, i que no eren aliens als dificils equilibris entre mercats internacionals i les
distintes realitats socioecondmiques internes, domeéstiques. O, si es vol, a la
coexisténcia entre estructures politiques (estats i imperis) de caracter dife-
renciat i sovint oposades i d’un mercat global creixentment unificat.

Ni Espanya ni, encara menys, Barcelona i Catalunya restaren al marge
d’aquest canvi en l'estat d’anim internacional (fonamentalment europeu).
Perd no participaren de manera directa en la seua manifestacié més crua i
dramatica, en forma de guerra mundial.

A les acaballes d’aquest periode, enmig de la devastacié i el caos que
s’apoderaven d’una Europa en guerra, es vivia a Catalunya i en el conjunt
d’Espanya «una época fantdstica, un suefio portentoso en el que todos los
negocios fueron présperos, constituyendo una auténtica orgia de gananci-
as»®. Després dels anys d’estancament i contraccié que havien marcat el
tombant de segle, la neutralitat espanyola en una contesa que havia de pa-
ralitzar els mercats mundials i abocar completament als esforcos bel-lics les
principals economies europees, oferia ara oportunitats extraordinaries. L’es-
timul havia de ser especialment sentit per una industria de béns de consum,
com la del Principat, que es trobava en hores baixes. Com expressa un fa-
bricant barceloni: «surgié la Providencia en forma de horrible guerra mun-
dial, y la industria consiguié ponerse de nuevo a flote»®.

393 Palafox, Atraso econdmico y democracia, 73.
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Els intercanvis externs entraven en escena novament, com un deus ex
machina que ara suspenia per un temps les limitacions del mercat nacional
espanyol i els problemes de competitivitat de la inddstria catalana. Al llarg
del conflicte, Espanya va acumular un superavit d’uns 5.000 milions de
pessetes (entre un quart i un ter¢ de la renda nacional d’un any del periode)
en la balanca de pagaments, sobretot a través del comerg i els serveis mari-
tims, amb 2.600 i 1.400 milions de superavit respectivament®®. El port de
Barcelona, tradicionalment deficitari, va experimentar una considerable mi-
llora de la seua taxa mitjana de cobertura (el valor exportat en relacié amb
el de les importacions) respecte del quinquenni anterior: del 43% al 62%,
obtenint fins i tot superavit comercial 'any 1918. Aixd en un context de
contraccié de I'oferta exterior, que dificultava el proveiment d’inputs indus-
trials, i de fort retrocés en la productivitat del treball. La clau estava, evi-
dentment, en I'extraordinari increment de preus de les exportacions, provo-
cat per la demanda exterior. En el cas de la industria téxtil, per exemple, els
preus van créixer entre 1913 i 1919 un 174,5%3%. La neutralitat en el con-
flicte propicia un curt cicle d’auge exportador que tanmateix, a mitja termi-
ni, havia d’exacerbar les tensions internes i conduir a una major introversié
de Peconomia espanyola. El port de Barcelona no perdé la seua funcié basi-
ca en la canalitzacié de les importacions que 'entramat productiu requeria,
i encara visqué un repunt dels trafics en els anys vint. Perd el sistema global
d’intercanvis havia entrat en un periode d’inestabilitat que acabaria desen-
cadenant la més profunda crisi que la historia del capitalisme havia pre-
senciat. L’edat daurada del comer¢ maritim i la internacionalitzacié sostin-
guda arribava a la seua fi.

35 Carles Sudria, «Los beneficios de Espana durante la Gran Guerra. Una aproximacién a la balanza de
pagos espanola, 1914-1920», Revista de Historia Econdmica, any VIII, ntim. 2 (1990): 363-393.
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Annex sobre
les fonts

Per realitzar aquest treball m’he servit
principalment de dues fonts: les estadistiques oficials sobre els trafics co-
mercials del port (i molt especialment les centrades en el comerg exterior) i
el registre d’entrades i sortides de vaixells publicat a diariament al Diario de
Barcelona. Ambdues tenen caracteristiques i limitacions que han obligat a
un tractament especific que mereix una certa explicacio:

Les estadistiques oficials
de comerc exterior

La principal font per a estudi del co-
mer¢ maritim de Barcelona amb Pestranger en la segona meitat del segle
X1x son les Estadisticas del Comercio Exterior. Publicades per la Direccié Ge-
neral de Duanes des del 1856 (i des de finals dels anys quaranta, de manera
molt més agregada per al comer¢ exterior espanyol en conjunt), aquesta
font proporciona informacié continua, variada i abundant sobre el volum i
el valor dels productes entrats i sortits pels ports i duanes territorials de la
Peninsula i les illes Balears. La informacié era més completa per al comerg
exterior espanyol en el seu conjunt, ja que, a més de la desagregacié per
mercaderies (agrupades per classes de 'aranzel des del 1869), s’hi aportava
informacié sobre la navegacié i els intercanvis amb els diferents socis co-
mercials, incloent-hi dades desagregades per a ports estrangers i la bandera
dels vaixells. Per a 'estudi individualitzat dels diferents ports espanyols, des
del 1857 oferien informacié sobre els valors totals dels intercanvis, i des del
1862 desagregada també per productes. A més, fins a 'any 1887, es divi-
dien els intercanvis de cada port en tres grans arees geografiques: Ameérica,
Asia i Europa-Africa.

Les Estadistiques del Comer¢ Exterior constitueixen, per tant, un bon
punt de partida i resulten d’especial utilitat per a 'elaboracié de series tem-
porals i per a 'estudi dels canvis en la composicié. No obstant aixo, presen-
ten també importants limitacions i inconvenients que cal considerar. En
primer lloc, pel que fa Porganitzacié i presentacié de la informacio, cal des-
tacar les dificultats que ofercixen per a un estudi a llarg termini. Aquestes
dificultats deriven de diversos factors: I) els canvis al llarg del temps en les-
tructura de la font i en els nivells d’agregacid, tant geografica (per als ports

Carles Badenes Escudero La Barcelona global
309



individuals) com per productes; II) I'escassa precisié en la classificacié de
les mercaderies i els canvis en els criteris d’agregacié, al llarg del temps; I1I)
la diversitat d’unitats emprades per expressar magnituds fisiques, ja que no
tan sols experimentaren canvis en el temps, sind també en la dimensié que
expressaven (volums, pesos, superficie, unitats), cosa que de vegades difi-
culta notablement les comparacions en el temps.

Tanmateix, el principal inconvenient d’aquesta font estd relacionat
amb la versemblanca de les xifres. L’estudi sistematic que diversos autors®”’
n’han fet a partir del seu contrast amb dades sobre preus o consum intern o
bé amb les estadistiques d’altres paisos ha palesat biaixos sovint molt nota-
bles, que conformen un obstacle important per a la seua analisi directa.

Hi ha diverses raons que expliquen aquestes inexactituds. L’existencia
d’un important trafic de contraban (Nadal i Farreras, 1978; Prados de la
Escosura, 1984), especialment en els primers anys del periode, fa que les
dades oficials infravaloren les dimensions dels intercanvis amb Iestranger.
Perd, en conjunt, les desviacions més problematiques es concentren sobre-
tot en les valoracions atorgades als productes, molt més que no pas en les
quantitats (almenys, a partir dels anys setanta). Entre els factors que expli-
quen els problemes de valoracid, convé ressaltar: I) la inexactitud dels preus
Unics imputats a productes o grups de productes heterogenis; II) el desfasa-
ment en l'actualitzacié dels preus oficials, amb impactes decisius, com és
logic, en aquelles conjuntures més marcades per fortes oscil-lacions; III) les
pressions dels cercles proteccionistes sobre les comissions aranzelaries, que
miraven de fixar valors sovint molt per damunt dels preus de mercat, amb
I'objectiu d’exagerar el déficit comercial i, especialment, d’afectar en favor
seu les quantitats efectivament pagades en concepte d’aranzels (Tena, 2005).

Per fer front als obstacles que aquests biaixos suposaven per a 'estudi
del comerg exterior espanyol, diversos autors han avancat estimacions de les
séries de comerg per al conjunt d’Espanya, a partir de I'analisi comparada
amb les estadistiques dels seus principals socis comercials en el periode’®.
Si bé Pexisténcia d’estimacions diverses, amb resultats no sempre concor-
dants entre elles o fins i tot poc coherents amb els saldos esperables en la
balanca de pagaments, presenta un nou tipus de problemes, I's de les ver-
sions més perfeccionades és molt preferible al de les dades oficials i permet
un estudi de major solidesa i rigor.

37 Vegeu, per exemple: Tena Junguito, Las estadisticas histdricas i «;Por qué Espana alta proteccién?».

3% Vegeu: Leandro Prados de la Escosura, «Una serie anual del comercio exterior espafiol (1821-1913)»,
Revista de Historia Econdmica-Journal of Iberian and Latin American Economic History, 4(1), (1986): 103-
150; Tena Junguito, «Sector Exterior».
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Tanmateix, quan del que es tracta és d’analitzar no les dades agregades
per a Espanya, sind I'evolucié i composicié del comerg per a ports especi-
fics, sorgeixen problemes de dificil solucié. La ra6 és senzilla. Els biaixos es-
mentats, logicament, no afecten de manera homogenia tots els productes i
periodes. Per aixo les correccions efectuades a nivell espanyol no sén facil-
ment aplicables ni replicables en I'estudi individual d’un o altre port, si no
és que el seu perfil ve marcat per una altissima concentracié en un o molts
pocs productes. D’una banda, com ja he indicat, les estadistiques no pro-
porcionen informacié sobre els paisos amb que cada port comerciava en les
distintes mercaderies, cosa que impedeix seguir un procediment de compa-
racié analeg als que s’ha fet per al conjunt del comer¢ espanyol. D’altra
banda, tenint en compte la diversitat de les estructures d’intercanvi dels di-
versos ports, una translacié automatica de les correccions per als valors de
les séries agregades tindria poc sentit i encara menys rigor. Es traduiria, a
més, probablement, en errors i incoheréncies molt més grans que els que
puguen existir en les estadistiques oficials.

Tot i aixi, per al cas de Barcelona, atesa I'elevada quota del port sobre
les importacions totals de coté en floca a Espanya, o la concentracié en el
Regne Unit del gruix de les adquisicions de carbé mineral, seria possible
efectuar per a aquests importants productes, i alguns altres, aproximacions
estimatives. El grafic segiient expressa els valors del coté segons dues fonts:
les Estadistiques de Comer¢ Exterior i les series de preus extretes per Beltrdn
(1945) a partir dels valors publicats periddicament al Diario de Barcelona.
El grafic no requereix gaires comentaris. El diferencial de preus és enorme
durant la segona meitat dels seixanta i comen¢aments dels setanta, quan els
preus internacionals del coté es van veure profundament afectats per la in-
terrupcié de oferta nord-americana durant la guerra de Secessié. Cal inci-
dir que els preus de mercat i els d’'importacié no eren necessariament els
mateixos: més enlla de recarrecs aranzelaris, en un context de forts desequi-
libris entre la demanda i una oferta molt escassa, és altament probable que
donaren llocs a increments en el mateix mercat local. El retorn a la norma-
litat va requerir alguns anys, perd les estadistiques oficials no van reflectir
aquests increments fins al canvi de década, i de manera moderada. A partir
de llavors, pero, I'evolucié va ser molt més similar i relativament sincroni-
ca: els diferencials rarament van superar el 15% del valor (amb algunes ex-
cepcions importants, com el 1898 o el 1904, en qué sobrepassaren el 30%),
perd la trajectoria molt més esglaonada dels valors oficials evidencia els re-
tards en les actualitzacions dels preus estadistics.
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Preus de I'Estadistica — Preus de mercat

El problema en cas de voler efectuar aquestes correccions per produc-
tes té a veure amb la manca de coheréncia amb la resta d’importacions. Per
aix0, he preferit no efectuar correccions parcials que pogueren introduir
noves distorsions en els valors del conjunt de la serie.

Per evitar els biaixos inherents a les séries en valor, al llarg del treball
he emprat les séries en quantitats, sempre que ha estat possible, quan es
tractava d’estudiar I'evolucié de productes concrets. Perd amb I'objectiu
d’obtenir estimacions de 'evolucié de conjunt, he procedit a la construccié
de series deflactades de les importacions i exportacions de Barcelona. Com
a base per al procés de deflacié he emprat els valors oficials del 1910, ja que
els preus estadistics per a aquell exercici presentaren un elevat nivell d’exac-
titud (Domingo i Pinilla, 1996).

La construccié de la serie agregada i deflactada no ha inclos la totalitat
dels productes. M’he limitat a seleccionar-ne només alguns dels més signifi-
catius, abastant un ampli ventall de categories, perd sense pretensié d’ex-
haustivitat®”.

3 Per consultar els renglons seleccionats i les séries construides: Badenes, La geografia comercial de Barce-
lona.
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Pel que fa a les séries en quantitats fisiques, que han servit de base per
a la construccié de la serie agregada a preus del 1910, en alguns casos he
hagut d’aplicar-hi estimacions o conversions. Quan les unitats no eren ho-
mogenies en el temps, he usat les relacions entre valors i quantitats dels dos
anys més propers amb unitats de mesura distintes per calcular els coefici-
ents de conversié. Quan mancaven valors per a algun any concret, he fet
una intrapolacié entre els valors immediatament anterior i posterior.

Aquest conjunt de partides representa una proporcié significativa del
total del valor del comerg segons les estadistiques oficials. El grau de re-
presentativitat és més alt en el cas de les importacions. Si s’exceptuen els
tres primers exercicis, les partides seleccionades suposaren al voltant d’un
80% del valor agregat de les importacions segons les dades oficials. En 9
de cada 10 anys del periode, el valor d’aquestes partides se situa per da-
munt del 80%. En el cas de les exportacions, la representativitat és més
baixa: oscil-la entre el 65% i el 80%, i per a poc més de la meitat dels anys
se situa per damunt del 75%. Perd aquesta proporcié es va reduint amb el
temps, cosa que evidencia, de passada, la diversificacié i el canvi de les ex-
portacions.

Per obtenir una serie estimada del conjunt de les importacions i les ex-
portacions a preus del 1910, he aplicat a la diferéncia entre les partides se-
leccionades i les series totals oficials (descomptant-ne els moviments d’or i
plata), els respectius deflactors dels dos components del comerg exterior per
a Espanya, elaborats per Tena Junguito®'.

En tot cas, quan he fet servir comparatives entre séries en que la rela-
cié any a any podia ser rellevant (per exemple, en contrastar comerg exte-
rior i de cabotatge, o els calculs referits al deficit comercial i la taxa de co-
bertura de les importacions), he fet servir les séries oficials descomptant-ne
or i plata en monedes i lingots, i en el cas de les entrades, també el tabac
per raons de la seua manca d’assignacié a duanes concretes en les estadisti-
ques fins als anys vuitanta (en tot cas, es tractd d’un producte d’escassa im-
portancia relativa en les importacions directes de Barcelona).

310 Vegeu: Tena Junguito, «Sector exterior.
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Els registres sobre el trafic
portuari publicats a la
premsa local

De manera complementaria a la in-
formacié proporcionada per les estadistiques oficials de comerg, he recorre-
gut a una font dispersa i de dificil processament en una analisi agregada: el
registre d’entrades i sortides de vaixells publicades pel Diario de Barcelona.
La pretensié era reconstruir la geografia comercial del port en diversos
punts del temps i de manera detallada, aixi com obtenir informacié sobre
lorigen dels diversos productes i les caracteristiques de la navegacié en les
distintes rutes. Aquesta informacié es va publicar de manera diaria, amb
comptades excepcions, al llarg de tot el periode analitzat, per la qual cosa
proporcionava una base per a la comparacié a llarg termini, amb un alt
grau de desagregacio.

La imatge que segueix és un exemple representatiu de I'estructura que
caracteritzava la presentacié de la informacié. En aquest cas, es tracta de la
seccié publicada I'l de maig de 'any 1880.

AN

En aquesta petita seccié es recollia informacié exhaustiva sobre els tra-
fics diaris del port i hi constaven diferents tipus de dades:

e En lapartat d’embarcacions arribades: la procedencia, les escales

efectuades (si bé amb menor exhaustivitat amb el pas dels anys), la
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durada del viatge, el tipus d’embarcacié, el nom de la nau i del capi-
ta, arqueig, bandera, productes i passatgers desembarcats, i consig-
nataris o comerciants als quals anaven destinats els productes.

e L’apartat de sortides oferia una informacié més escassa: nom i tipus
de vaixells, nom del capita, bandera, destinacid, i si sortia en llast o
carregat. En les décades centrals del segle especificava més habitual-
ment les mercaderies que transportaven, perd aquesta informacié
desapareix gairebé completament a partir dels anys seixanta.

La font presenta diversos problemes de tractament, quan es pretén fer
una analisi de caracter agregat, més enlla de les referéncies puntuals o els es-
tudis de tipus qualitatiu. En primer lloc, el nombre de vaixells sortits i en-
trats no es corresponia amb les xifres indicades per les Estadistiques de Co-
mer¢ Exterior i de Cabotatge. Per als anys en els quals he pogut fer-ne una
comprovacié global, les entrades fluctuen al voltant del 80-90% de les xi-
fres publicades per les estadistiques oficials, mentre que en les sortides la
cobertura és forga inferior: entre el 53% i el 66%. Existeix, a més, un pro-
blema afegit pel que fa a la cobertura geografica: en els anys més avangats
del periode, la font no dona informacié dels vaixells amb origen o destina-
cié al litoral catald, si no es tracta de trafics efectuats per vaixells de vapor.
Per a les primeres décades, aquesta informacid es presenta per a les entra-
des, perd de manera agrupada i sense diferenciacié per vaixells, sota 'epi-
graf: «embarcaciones procedentes de este Principado». Hi apareix el nom-
bre total de vaixells i, de vegades, un o uns pocs productes desembarcats, i
de manera més irregular, els comerciants als quals anaven destinats.

En segon lloc, els toponims i els noms de capitans i vaixells estrangers
poden ser confusos i, fins i tot en alguns casos, impedeixen identificar ports
d’origen directament, la qual cosa obliga a cercar en altres fonts, no sempre
amb &xit; un problema especialment notori en el cas de les embarcacions
arribades d’Escandinavia o de la Mediterrania oriental. Més encara si la
bandera del vaixell correspon a un tercer pais, ja que els toponims podien
patir diverses modificacions i traduccions. El procediment de contrast que
he adoptat, en els casos en qué era necessari, ha estat la consulta de les esta-
distiques oficials, on s’especificaven els ports d’origen dels vaixells arribats
al conjunt d’Espanya. Tot i aixi, en uns pocs d’ells no m’ha estat possible
trobar-hi una correspondéncia, i he transcrit directament el nom publicat
precedit d’un asterisc i assenyalant que corresponia a un pais i regié no
identificats.

En tercer lloc, la classificacié de les mercaderies resulta especialment
complicada, per I'escassa sistematicitat i els variables nivells de concrecid.
Aixi, per exemple, hi trobem «olis», «drogues», «tints», «productes farma-

Carles Badenes Escudero La Barcelona global
315



cutics», «maquinaria» o «fusta», perd també «oli de llavors de cotéd», «sosa
causticar, «pal campetx», «peces per a rellotges» o «arboradura».

Per dltim, i potser I'inconvenient més important: la imprecisié pel que
fa a les quantitats descarregades (no s’hi indicaven valors monetaris). Les
quantitats s’expressaven en nombroses unitats i mesures, moltes de les quals
no permeten ni tan sols estimar una quantitat en volum o pes correspo-
nent. Perd, en gran part dels casos, ni tan sols apareixien referéncies a
quantitats concretes. Aixd impedeix qualsevol intent seriés de mesurar la
importancia relativa de cadascuna de les mercaderies, no ja en termes agre-
gats, per tractar de reconstruir la composicié comercial (per a la qual dispo-
sem de les estadistiques), siné també fins i tot a nivell d’'un mateix vaixell.

Malgrat aquests impediments, els avantatges i les possibilitats que ofe-
reix aquesta font sén també molt considerables. D’una banda, permet una
aproximacié a les principals rutes dels trafics maritims del port de Barcelo-
na, tant en les entrades com en les sortides i tant en el comer¢ exterior com
en el cabotatge, si bé, com ja he dit, en el comer¢ regional les informacions
sén molt més imprecises. I aixd no tan sols per paisos, sind també per als
diferents ports. A més a més, podem associar aquesta informacié amb pro-
ductes i comerciants concrets, perd també amb tipus de vaixells i amb ban-
deres conductores, i fins i tot podem estudiar la durada del trajecte. En de-
finitiva, la desagregacié de la informacié que la font proporcionava permet
assajar reconstruccions que connecten geografia comercial, tecnologia dels
transports, comunitat mercantil i composicié dels intercanvis. En analit-
zar-ho de manera agregada suposa un complement que enriqueix moltissim
la informacié que es pot trobar a les estadistiques oficials i en altres docu-
ments contemporanis, enllacant a més el nivell empresarial i microecono-
mic amb Destructura general i la trajectoria del comer¢ maritim en el seu
conjunt. Em sembla, a més, que la majoria dels problemes plantejats tenen
un impacte molt menor o es poden afrontar facilment, amb 'excepcié de
la qiiestié de les quantitats de productes descarregats. En aquest cas, I'tinica
manera raonable de valorar la intensitat d’'un o altre producte en els trafics
és: el nombre de vaixells que el transportaven o bé el nombre d’operacions.
Per operacions entenc les distintes assignacions d’un producte a un o altre
destinatari en cada vaixell. Per descomprat, cap d’elles és completament sa-
tisfactoria, ni pot entendre’s com a equivalent aproximat de la importancia
en valor o volum d’un determinat producte en els trafics, perd si que per-
met transmetre una idea del relatiu dinamisme en el comer¢ dels diversos
productes.

El procediment adoptat per sistematitzar i analitzar de manera agregada
aquesta informaci6 ha estat doble: mostrejos aleatoris i buidatges complets.

Pel que fa als primers, i en el cas dels vaixells arribats, he obtingut un
seguit de mostres per a cinc anys que comprenien la practica totalitat del
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periode analitzat. Els anys seleccionats han estat: 1850, 1865, 1880, 1895 i
1910. Aixo permet estudiar les transformacions a llarg termini i en base a
periodes de la mateixa durada, que coincideixen amb fases i conjuntures
molt diverses de 'evolucié del comerg maritim de la ciutat. He extret infor-
maci6 per a les variables segiients: dia de publicacié (normalment un dia
després de larribada efectiva), port d’origen, durada del trajecte, tipus
d’embarcacié, arqueig, bandera, productes descarregats, i destinataris.

Per a les sortides, he efectuat extraccions només per al 1850, 1880 i
1910, atenent a la menor informacié que aportaven i al fet que tingueren
una rellevancia més limitada en les relacions de Barcelona amb lestranger,
ja que moltes s’efectuaren en llast. La informacié extreta ha estat la segiient:
dia de publicacié, port de destinacid, tipus d’embarcacid, arqueig, bandera,
i carregament o llast.

El procediment de mostreig, tant per a les entrades com per a les sorti-
des, s’ha basat en la generacié de nimeros aleatoris que es correspondrien
amb l'ordre d’aparici6é de les embarcacions en els diaris de tot I'any orde-
nats cronoldgicament. Tot i ser una tasca feixuga, amb aixo tractava d’evi-
tar possibles distorsions derivades d’efectes estacionals dins de I'any: tant
pel que fa al comer¢ de productes agraris, que podria variar significativa-
ment en funcié de '¢poca de 'any, com a la navegacié mateixa, especial-
ment en els temps de predomini de la vela, ja que la navegaci6 estava influ-
ida pels vents i l'oratge.

La mida de les diferents mostres ha estat calculada a partir de la consi-
deracié d’una poblacié hipotética total d’entrades i sortides igual a les que
indiquen les estadistiques de comer¢ exterior i de cabotatge, considerant
una mostra representativa amb un marge d’error del 5% i un nivell de con-
fianca del 95. Per al 1850, en qué no disposem de dades sobre entrades i
sortides totals, I’he calculada aplicant la ratio entre vaixells de cabotatge i
comer¢ exterior del primer quinquenni per al qual disposem d’estadisti-
ques, a les dades de navegacié per al comerg exterior proporcionades per
I Estadistica de Barcelona, de Laurea Figuerola.

Aquesta informaci6 es complementa amb tres buidatges complets per
a totes les entrades de I'any en 1860, 1875 i 1895. En aquest cas, m’he li-
mitat a recollir: la data de publicacid, el port d’origen, la durada del trajec-
te, el tipus de vaixell, 'arqueig i la bandera. Les extraccions completes, si bé
no abasten la totalitat del periode, aporten una major solidesa i exhaustivi-
tat a 'analisi de la geografia comercial i tenen un caracter complementari a
la informacié obtinguda a partir dels mostrejos. Un cop recollit i organitzat
aquest ampli conjunt d’observacions per a diverses variables, he procedit a
homogeneitzar i sistematitzar les dades per facilitar-ne un estudi sintetic.

Pel que fa al tractament dels productes, he recorregut a una classifica-
cié ad hoc, de caracter heuristic, basada parcialment en les partides establer-
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tes per les estadistiques oficials a partir de 'aranzel Figuerola, perd que no
s’hi correspon amb exactitud.

Atesa la quantitat de ports que apareixen en les mostres, hi he treballat
tant de manera desagregada com agrupant-los en dos nivells: I) paisos (es-
tats independents) actuals als quals pertanyen; II) grans regions o con-
tinents, per tractar d’oferir informacié sintética sobre diverses arees geo-
grafiques. L’agrupacié per paisos pot resultar anacronica perd transmet una
idea de les distancies i arees geografiques, tot evitant les distorsions que
processos d’unificacié, canvis de fronteres o 'extensi6 de vells i nous impe-
ris del moment podrien imposar-hi.
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Altres titols publicats

Les relacions laborals dels
estibadors del Port de Barcelona
durant el primer franquisme,
1939-1947

Jordi Ibarz Gelabert

Hijos de José Taya S. en C. 1915-1926:
el miratge de la Gran Guerra
Enric Garcia Domingo

Las Reials Drassanes de Barcelona
entre 1700y 1936 : astillero,
cuartel, parque y maestranza

de astilleria, Real Fundicién de
bronce y fuerte

Francisco Segovia Barrientos

Aportacion de Cataluiia a la
arquitectura naval: Valor tecnolégico
de los veleros del siglo XIX
Francisco Fernandez Gonzalez

La Vida en los faros de Espaia:
El Cuerpo de Torreros de Faros
o de Técnicos Mecanicos de
Senales Maritimas (1851-1992)
David Moré Aguirre

La fusta, el ferro i la fibra : memoria
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estUdi527 Aquest treball tracta de situar el port de Barcelona en el museu ma r|’t|m

marc de les seves relacions comercials a diverses escales,
en el context historic de la rapida integracié economica global que va marcar la segona meitat del segle xix llarg.
Combinant I'estudi de fonts oficials, 'analisi sistematica d’informacié publicada en premsa i una extensa revisié de
treballs d’historiografia local i internacional, I'autor analitza les dificultats, les conjuntures critiques i els éxits del
procés d'insercié del port catala en el mercat mundial, durant el que s’"ha anomenat la primera globalitzacié. S'hi
estudia la formacio i expansio d’una extensa i complexa xarxa de relacions, tot connectant-ne els diferents compo-
nents a funcions comercials diferenciades del port, pel que fa a I'entramat productiu de la ciutat i el pais. S'entén
aixi el port com la suma i combinacié de diversos ports: el port regional, el port urba i industrial, i el port colonial.
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