Ferrocarrils i circulacié mercantil a Catalunya
durant la segona meitat del segle XIX

per Pere Pascual i Domenech

La historia dels ferrocarrils espanyols ha estat objecte, en el decurs dels
darrers anys, de notables treballs ! que han contribuit a ampliar i a aprofundir els
nostres coneixements d’aquest tema aportats per obres anteriors? No obstant
aixd, en un pla interpretatiu, cal destacar, d’'una banda,
d’una perspectiva a curt termini~— de Gabriel Tortella, que després de constatar
la rapida caiguda dels ingressos bruts per unitat de longitud explotada enregis-
trada en perllongar-se les linies i en establir-se les connexions de la xarxa, de-
dueix que I'oferta del transport ferroviari s’avanci a la demanda i que el baix
nivell d’aquesta es degué, fonamentalment, al retard econdmic del pais, posat
de manifest per indicadors com el de la renda per capita® Aquest esquema in-
terpretatiu ha estat contrastat per I’estudi més recent d’Antonio Gémez Men-
doza,! que, adoptant les técniques metodologiques de la New Economic History °
i enfocant I'analisi des d’una perspectiva a llatg termini, ens ofereix una imatge
totalment diferent de la relacié entre ferrocarrils i economia a I’Espanya del
segle x1x, en defensar que, de les linies ferries, en derivaren elevats «estalvis
socials» —més considerables que els enregistrats en paisos que disposaven de
sistemes de transport terrestre relativament eficients, fonamentats en canals i
tius navegables—, la qual cosa l'indueix a suposar que els ferrocarrils foren el
factor explicatiu principal del creixement de la circulacié mercantil i que, con-
seqiientment, sense la seva preséncia el creixement ecndmic i el nivell de vida
de I’Espanya del comengament del segle xx hauria estat molt inferior.

Pel que fa a la qiiestié del creixement del trafic ferroviari, el proposit
d’aquest treball és el d’aportar una série sobre la seva evolucié, a un termini
mitja, a Catalunya i de tractar d’establir les etapes, els ritmes de la seva expan-
sié i els factors que coadjuvaren al seu desenvolupament. Podem avangar que
I’esmentada série permet d’establir les causes de la caiguda, a curt termini, dels
ingressos bruts obtinguts per les companyies ferroviaries per unitat de longitud
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explotada, mentre que també posa de manifest que, a un termini mitja, tingué
lloc una progressiva recuperacié dels rendiments per efecte del rapid augment
del trafic de carrega. No cal dir que 'expansié del trafic ferroviari fou deguda,
dbviament, al fet que les tarifes del transport per ferrocarril eren inferiors® als
preus que, en general, estaven en condicions d’oferir els mitjans tradicionals de
transport tetrestte i maritim —encara que aixd requeriria moltes matisacions
pel que fa a situacions concretes, distancies de desplagament de la carrega, etc.—,
tot i que cal advertir que aquesta oferta de transport més barat podia determi-
nar Pexpansié de la circulacid ferroviaria per efecte de dos processos de natura
diferent: 1) a causa del transvasament de la carrega que fins llavors havia estat
transportada per altres mitjans, la qual cosa no implicava, naturalment, cap mena
de creixement dels intercanvis interns i externs de I’economia espanyola; 2) per
efecte que l'esmentat abaratiment dels costos de transport, inherent a l’establi-
ment dels ferrocarrils, hauria determinat una reduccié de les despeses de circu-
laci6 —de les quals aquells constituien el component fonamental— que hauria
comportat un abaratiment dels aliments i dels productes manufacturats en els
mercats de consum i de les primeres matéries i dels productes semielaborats als
centres de produccié i, conseqlientment, un augment de la capacitat adquisitiva
de la poblacié, de la produccié, del consum i dels intercanvis.

L’experiéncia concreta que ofereix I’evolucié del trafic ferroviari constitueix
un exponent —com tindrem ocasié de comprovar en pagines posteriors— de la
complexitat per determinar fins a quin punt la seva expansié fou deguda a
factors que podriem denominar «exdgens» —transvasaments de cartega proce-
dent d’altres mitjans de transport, creixement de la renda i dels intercanvis per
causes alienes a P'oferta del transport ferroviari— i en quina mesura estd rela-
cionada aquesta evolucié amb I'acci6 «enddgena» de les construccions ferro-
vidties, és a dir, la derivada de ’abaratiment dels costos de transport gracies a
Destabliment dels ferrocatrils, la qual cosa comporta, sens dubte, efectes de con-
sideracié pel que fa al desenvolupament del trafic. No obstant aixd, el fet que
I'index de la produccié industrial espanyola, elaborat per A. Carreras,” mostri
que a partir de la década dels anys cinquanta del segle passat es produf un canvi
de ritme en la taxa de creixement i s’enregistrd, durant el periode del 1860
al 1913, una evolucié tendencial de creixement molt més lent que a I’®poca an-
terior —precisament els anys durant els quals la xarxa ferroviaria, construida
feia poc, devia deixar sentir més intensament els seus efectes beneficiosos— ens
obliga a mostrar-nos cauts en aquest respecte.

ELS TRETS FONAMENTALS DE L’EVOLUCIO DEL TRAFIC FERROVIARI
A TERMINI MITJA (1849-1866)

Els resultats de I’explotacié ferroviaria a Catalunya durant el perfode com-
pres entre el 1849 i el 1865 foren determinats, en gran mesura, pel constant
augment de la Jongitud explotada, a causa de la perllongacié de les petites linies

6. Sobre aquesta qiiestié, vid. A. GOMEzZ MENDOZA, 0p. cit., p. 94; R. GarraBOU i J.
Sanz (1985), ps. 43-56, i S. MabrazZo (1984), ps. 733-752. .
7. A. Carreras (1984), ps. 127-157.
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que es van posar en servei fins al 1856, en una &poca caracteritzada per una
autentica febre constructora? El creixement de la longitud en servei canvia les
condicions d’explotacié, tant perqué la densitat de poblacié de les comarques
per on passaren les successives perllongacions de les linies era diferent i inferior
a la de les connectades anteriorment mitjancant vies férries amb la capital del
Principat, com perqué amb la perllongacié de les linies el trafic de carrega es
desenvolupa en proporcions més grans a causa de la menor capacitat de compe-
téncia dels mitjans tradicionals de transport i pel fet que el ferrocarril pogué
captar el moviment entre zones de produccié i centres de consum i una propor-
cié creixent del comer¢ interregional. Les mencionades transformacions han de
ser necessariament examinades mitjangant séries del trific ferroviari catald a ter-
mini mitja i llarg, i Pobtencié d’aquestes és obstaculitzada per diferents tipus
de dificultats inherents al material estadistic disponible. Pel que fa a aquesta
qiiesti6, cal assenyalar que I’expressat material es refereix a les companyies con-
cessionaties de les linies —alguna de les quals arriba a tenir una zona d’explo-
tacié que sobrepassava enormement els limits territorials del Principat—, o bé
a xifres agregades d’ambit estatal, i que a conseqiiéncia de les successives fusions
i de la desaparicid, per tant, de les petites empreses existents a 1’¢poca en qué
s’inicia la construccié de la xarxa i de sovintejats canvis organitzatius per part
de les societats ferroviaries, tant els epigrafs com els nivells d’agregacié del ma-
terial estadistic publicat per aquelles també experimentaren canvis freqiients.
Les esmentades discontinuitats en la informacié estadistica continguda a les
memories fan aconsellable prescindir del moviment de la linia de Barcelona a
Saragossa, en escometre la tasca d’elaborar una serie de l’evolucié de la circula-
ci6 ferroviaria a Catalunya, atés que el trafic d’aquesta linia es comptabilitza,
a partir del 1865, dins el que s’enregistrd al llarg de la de Barcelona a Pamplo-
na, sense que sigui possible aconseguir una desagregacié satisfactoria d’aquell.
Conseqiientment, aixd determina que l’expressada série es vegi limitada al trafic
que circula per les linies que el 1875 quedaren integrades en la xarxa explotada
per la Companyia dels Ferrocarrils de Tarragona a Barcelona i Franca, és a dir,
les dues vies ferries —petr Mataré i per Granollers— que, unides a Maganet,
constitueixen la linia de Batcelona a Franca i la de Barcelona a Tarragona per
Vilafranca del Penedés. Un altre problema que ha calgut resoldre en aquest res-
pecte és el que deriva de la manca d’homogeneitat de les dades subministrades
per les companyies pel que fa al trific de carrega, la qual cosa ha obligat a de-
purar I’esmentat material i hem procedit aix{: 1) deduir, fins on la informacié
ho ha permés —i la que aporten les companyies ferrovidries no sempre conté
detalls prou explicits—, el volum dels anomenats «transports del servei», és a
dir, el material consumit per les mateixes empreses —fonamentalment, carbé i
estris per a la via: carrils, travesses, grava, etc.—, o que es transportava per
compte de les cases constructores de les perllongacions de les linies, carrega que,
a part el fet de no tenir cap significat econdmic, pot distorsionar enormement
P’evolucié real del trific, sobretot perqué les obres d’aquestes perllongacions es
concentraren, acusadament, en determinats perfodes del segle passat; 2) establir
el moviment total de la cirrega transportada, agregant el trific a «gran» velo-

8. P. PascuaL (1984), ps. 43-44.
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citat i a «petita» velocitat, a causa que resulta totalment impossible diferenciar
ambdés trafics pel que fa a determinades &poques i companyies, perque per con-
veniéncies del servei —maximitzar D'aprofitament de la poténcia de les loco-
motores— les empreses solien transportar, durant els anys que varen explotar
linies de curta longitud, una part molt considerable de la carrega a «gran» ve-
locitat, és a dir, amb vagons afegits als trens de passatgers; i 3) desagregar el
pes del bestiar, que en el decurs dels primer anys d’explotacié de les linies la
majoria de les companyies va comptabilitzar dins el moviment general de mer-
caderies, atés que, posteriorment, s’'imposa la practica de computar aquest trafic
segons el nombre de caps transportats i, conseqiientment, es consigna separada-
ment d’aquell.

Efectuades les expressades operacions, observarem que la progressié del
moviment, pel que fa al conjunt de les mencionades linies paralleles a la costa
catalana, fou molt notable entre el 1850 i el 1890: el trafic de cirrega, per exem-
ple, passa de 3.231 tones métriques que es transportaren per la linia de Bar-
celona a Mataré el 1849 a les 923.416 tones que circularen per tota la xarxa
el 1886, perd hem de tenir en compte que, mentrestant, la longitud explotada,
de 28 quildmetres i escaig, havia passat a 350. Conseqiientment, la valoracié ho-
mogénia de levolucié enregistrada pel trafic exigeix posar en relacié el volum
d’aquest amb la longitud explotada, i cal advertir que determinar-la també pre-
senta dificultats, perqué no sempre coincideix la longitud construida 1 tedrica-
ment explotada —que es pot establir facilment— amb la que efectivament es-
tigué en servei en determinats exercicis. L’esmentada divergeéncia obeeix a causes
de natura diferent: unes de caire climatic i unes altres de tipus politic, que com-
portaren que sovint i durant perfodes variables de temps no es pogués explotat
la totalitat de la longitud de via férria construida. Respecte a les primeres d’a-
questes causes, els temporals de la tardor solien ocasionar greus desperfectes a
la via i a les obtes de fabrica de la linia de la «costa» —la construida sobre
les platges del Maresme—, la qual cosa obligava a paralitzar parcialment l'ex-
plotacié durant alguns dies; perd en aquest sentit cal mencionar, sobretot, els
efectes de les pluges torrencials de l'octubre de 1863, que van destruir una
bona part de la linia de ’«interior». —entre Granollers i I'empalmament de
Maganet—, de la qual el tram de Cardedeu a Hostalric quedd sense explotar
fins al gener de 1865, i posteriorment el de Llinars a Hostalric va restar en la
mateixa situaci$ fins que, a ’abril de 1866, es pogué restablir de nou la circu-
laci6 al llarg de tota la linia.’ Quant als efectes de caracter politic sobre la lon-
gitud de via férria explotada, aquests se circumscriviren a I'®poca de 1'dltima
de les insurreccions carlines enregistrades a I’Espanya del segle x1x: durant el
periode del 1872 al 1875 els enfrontaments beéllics que tingueren Catalunya com
a escenari van interrompre completament el trafic ferroviari interregional i de-
terminaren fortes reduccions de la longitud regularment explotada, perd, tot i
aixi, ha estat possible establir la longitud mitjana en servei durant aquests anys,

9. A la Memoria [...] de los Caminos de Hierro de Barcelona @ Gerona... (10-I11-1864)
(Barcelona 1864) ps. 7-8, se’ns ofereix una informacié forga detallada sobre les destruccions
-causades en aquesta linia pel mencionat aiguat; a les Memoria(s)... relatives als tres exercicis
seglients hi ha abundants referéncies sobre els procés de reparacid i entrada en servei de les
Jongituds de via temporalment inexplotades per aquesta causa.”
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excepte pel que fa a lexercici del 1875, any del qual no hem pogut disposar
d’informacié suficient per deduir-la.”’

Quapre 1. Mitjanes anuals del trafic de passatgers i de cirrega per unitat
de longitud explotada en les linies de Barcelona a Tarragona i
Franca (1849-1886). (a)

trafic de trafic de
passatgers base 100 = x carrega base 100 = x
(passatgers per km)  anys 1849-1868 (tm per km) anys 1849-1868
1849-53 23.314 144,1 250,— 64,4
1854-58 20.072 124,— 395,— 101,7
1859-63 12.758 78,8 421,2 108,5
1864-68 8.553 52,8 485,8 1251
1869-73 8.277 51,1 941,1 2425
1874-78 9.710 60,— 1.343,8 346,3
1879-83 8.260 51,— 2.132— 5494
1884-86 8.275 51,1 2.701,2 696,1

(a) Respecte a les dades utilitzades per I'elaboracié d’aquest quadre i a les fonts documentals
de les que procedeixen, vegeu lapéndix 1.

Una vegada obtingut el moviment de passatgers i de carrega en relacié amb
la longitud mitjana explotada pel que es refereix a cadascun dels exercicis del
periode de 1849-86 i per les linies abans indicades, podem passar a tractar de
caracteritzar els trets tendencials, a termini mitja, del trific ferroviari a Catalunya
—Vespecificitat del qual no vol pas dir que es diferencii, en les seus trets ge-
nerals, de la que aquest enregistra a d’altres paisos—, que configuren un model
que té com a clements essencials: 1) un marcat descens de la densitat del trafic
de passatgers a mesura que augmentava la longitud explotada, de manera que
podem afirmar que I'una i l’altra eren inversament proporcionals, la qual cosa
s’explica, evidentment, pel fet que I'expansié de la xarxa incorpora, successiva-
ment, comarques amb unes densitats demografiques més baixes i amb una po-
blacié menys habituada a viatjar i tal volta també amb una menor necessitat de
fer-ho, i aixd comportd, en el cas concret que ens ocupa, que el trific de pas-
satgers passés d’una mitjana anual d’uns 23.300 passatgers per quildmetre ex-
plotat durant el quinquenni 1849-53 a menys de 8.300 en el decurs del trienni
1884-86: la densitat de trafic al llarg d’aquest perfode es reduf, per tant, a quasi
una tercera part, regressié que es concentra acusadament en el decenni 1854-63,
és a dir, en uns anys durant els quals s’enregistrd un fort augment de la longitud

10. Les Memoria(s)... de la Companyia del Camins de Ferro de Barcelona a Franca
relatives als exercicis del 1872, 1873 i 1874 contenen una amplia informacié sobre les vicissituds
i interrupcions del trafic ferroviari a causa de les incidéncies béliques —a ’apartat en queé
el cap dcxplotacm de Ia companyla J. Gil i Montafia, glossa els resultats de l'exercici—
que no té punt de comparacié amb les noticies proporcionades en aquest respecte per la
Companyia dels Fetrocarrils de Tarragona a Martorell i Barcelona, i encara menys amb les
escasses informacions que sobre el particular submmlstra la Oompa.nyxa dels Ferrocarrils de
Saragossa a Pamplona i Barcelona. . .

9.
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mitjana explotada; 2) una evolucié de la densitat del trific de cirrega amb un
perfil radicalment diferent, atés que aquesta experimentd una progressié quasi
constant, i d’'una mitjana anual de 250 tones metriques per quilometre explotat
durant el quinquenni 1849-53 passa a una mitjana anual de més de 2.700 en el
trienni 1884-86 —per tant, la densitat de trafic es multiplicd per més de deu en
aquests anys—, creixement que estigué relacionat, en gran part, amb el baix
nivell del moviment en els anys inicials i que no es distribui uniformement en
el temps, siné que, després d’un increment poc quantiés a la década dels anys
cinquanta, en el decurs dels anys seixanta s’observa una marcada tendéncia a
Pestancament que déna pas, a partir del 1869, a una fase que es perllongaria
tres lustres, en qué s’enregistrd un augment molt notable del trafic (vegeu el
quadre 1 i 'apéndix 1).

L’evoluci$ del trafic de passatgers no requereix més precisions, perqué tot
sembla indicar que el ferrocarril no tingué dificultats per a veéncer, des d’un prin-
cipi, la competéncia dels mitjans tradicionals de transport, no solament pel que
fa a desplagaments a llargues distancies, siné també a viatges de recorregut molt
curt, i a aixd, hi coadjuva tant, pel que sembla, una oferta de transport més eco-
ndmic, com, i sobretot, el gran avantatge comparatiu que presentava el ferro-
carril en relacié amb els altres mitjans de transport de 1’¢poca, és a dir, la velo-
citat. Conseqiientment, no s’enregistrd una transferéncia gradual del trafic de
passatgers dels carruatges de traccié animal cap al ferrocarril, com succef amb
el trafic de citrega, siné que aquest transvasament fou, segons tots els indicis,
massiu i practicament total a partir de la inauguracié de les linies ferries, encara
que posteriorment el trific de passatgers pel ferrocarril fou, segons sembla, molt
sensible als canvis de conjuntura i a les variacions del preu del transport.

En canvi, evolucié del trafic de cirrega presenta una major complexitat,
perqué la progressié que experimentd no constitueix un simple efecte de I'in-
crement de la renda, de la poblacié i dels intercanvis interns i externs —les mo-
destes taxes de creixement de I'index de la produccié industrial espanyola entre
el 1861 i el 1890 no permeten, evidentment, explicar per elles soles I’enorme
augment que enregistrd mentrestant el trafic ferroviari—" siné que I’esmentada
evolucid és el resultat de la interaccié de factors de natura diferent: d’una banda,
el creixement de la renda; de D’altra, els progressos experimentats per la comer-
cialitzacié de la produccié agticola i, finalment, la transferéncia de carrega que
anteriorment havia circulat a través dels mitjans tradicionals de transport —car-
ros i barques del comer¢ de cabotatge, o el trafic combinat dels uns i els al-
tres—, cap al ferrocarril, tant pel que fa al trific intraregional, com a I'interre-
gional, i, posteriorment, també a la procedent del comer¢ exterior per via ma-
ritima. En aquest sentit, cal assenyalar que resulta extremament dificil mesurar,
amb precisi6, els efectes del creixement de la renda i de les transformacions
agricoles —enteses com el procés de progressiva regressié de I’agricultura orien-
tada a l'autoconsum i de desenvolupament dels conreus especialitzats destinats
a una total comercialitzacié— sobre el moviment ferroviari i que presenta tam-
bé dificultats dificilment superables I’avaluacié de les magnituds de la circulacié
mercantil que s’expediten progressivament a través del ferrocarril, quan anterior-
ment havien estat traginades mitjancant els sistemes tradicionals del transport

11. A. CARRERAS, op. cit. (1984), ps. 136 i 141-142.
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terrestre, és a dir, el bigarrat panorama dels catros circulant per carreteres i ca-
mins i del transport amb animals de bast pels enrevessats viarons de la laberin-
tica geografia del Principat.

L’EXPANSIO DEL TRAFIC FERROVIARI DE MERCADERIES: ETAPES
I FACTORS EXPLICATIUS

1. El trafic ferroviari i el comerg de cabotatge

Respecte a les transferéncies de carrega del trafic de cabotatge al ferrocarril,
hem d’advertir, en canvi, que es poden quantificar amb un cert rigor, atés que
podem disposar d’estadistiques ininterrompudes d’aquest apartat del comerg
matitim a partir del 1857, i aixd ens pot oferir, sens dubte, un indici forga sig-
nificatiu sobre els progressos aconseguits pel trafic de cirrega ferroviari en de-
triment del dels mitjans tradicionals de transport, que, en el cas de la série del
trafic ferroviari que ens ocupa, es veu potenciat pel fet de tractar-se de linies
paralleles a la costa que competiren, per tant, directament amb el comer¢ de ca-
botatge. En aquest sentit, obsetvarem que no es compliren els vaticinis que els
dirigents de la companyia de Ja linia de Martorell a Barcelona formularen el 1860
—quan es debatia la qiiestié de la perllongacié d’aquesta linia fins a Tarragona—
entorn de l’escassa competitivitat de les vies férries paralleles a la costa en rela-
ci6 amb el comer¢ de cabotatge, en afirmar que cap ferrocarril «construido en
litoral, ni junto a los canales de navegacion, pudo jamiés absorber el movimiento
de las mercancias mis abultadas y de mayor peso...», i afegiren en aquest res-
pecte que «seria menos posible luchar con los buques de que em nuestro caso
se trata, porque hasta con tarifas muy bajas, y a igualdad de precio en el trans-
porte, nunca podria el Ferrocarril verificar el trasbordo que los citados buques
proporcionan...». > Perd l'experidncia no trigd a demostrar que aquests supo-
sits eren erronis, perqué a partir del 1865 es produi una quantiosa transferéncia
de la carrega que fins llavors havia circulat a través del comerg de cabotatge cap
al ferrocartil, i com a conseqiiencia, fonamentalment, d’aixd, el moviment total
del trafic de cabotatge enregistrat a la totalitat dels ports catalans davalld d’una
mitjana anual de 324.202 tones métriques durant el quinquenni 1857-61 a una
mitjana de només 224.890 tones en el decurs del quinquenni 1867-71, és a dir,
Pesmentat trafic se situd en el 70 9%, aproximadament, del nivell que tenia en el
primer quinquenni indicat, amb la particularitat que la regressié afectd més in-
tensament el moviment d’entrada que el de sortida (vegeu el quadre 2 i I'apeén-
dix 2).

El fet que aquesta regressié es degué a la mencionada causa és confirmat
d’una manera gairebé incontrovertible si observem que la notable recuperacié
que experiment3 el trific de cabotatge durant el quinquenni 1872-76 coincideix
—i n'és una conseqiiéncia directa— amb la interrupci6 del trafic interregional
en les linies del sistema ferroviari que convergia sobre Barcelona per efecte de

12. Examen comparativo del Ferro-carril de Tarragona a Barcelona trazado por el in-
terior y por la costa... (Barcelona 1860), p. 4.
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Quabre 2. Mitjanes anuals del moviment total agregat del comer¢ de cabo-
tatge enregistrat a la totalitat dels ports catalans (1857-86). (a)

en tones mélrigues

(1) (2) (1+2)

total total moviment

rebut tndex expedit tndex total index
1857-61 196.554,4 100,0 127.647,7 100,0 324.202,2 100,0
1862-66 193.880,8 98,6 132.666,7 1039 326.547,5 100,7
1867-71 115.419,1 58,7 109.471,3 85,7 224.890,4 69,3
1872-76 168.955,2 859 135.242,3 1059 304.197,5 93,8
1877-81 132.192,0 67,2 122.910,7 96,2 255.102,7 78,6
1882-86 130.722,2 66,5 98.494,6 77,1 229.216,8 70,7

(a) Respecte a les dades emprades per l'elaboracié d’aquest quadre i a les fonts documen-
tals de qué procedeixen vegeu I'apéndix 2.

l'episodi de la insurreccié carlina que tingué lloc entre el 1872 i el 1875, atds
que aixd comportd, com hem advertit abans, que la longitud de via férria ex-
plotada i, conseqiientment, el trific quedessin reduits, en determinats moments,
a expressions minimes. Perd una vegada superada aquesta conjuntura excepcio-
nal, el comer¢ de cabotatge dels ports catalans torna a disminuir acusadament
durant el decenni 1877-86 —en uns anys en qué el trific ferroviari per les es-
mentades linies experimentava un creixement extraordinati—, la qual cosa situa
el moviment total del trific de cabotatge en una mitjana anual de 229.216 tones
durant el quinquenni 1882-86, és a dir, davalla novament a unes dimensions
de l'ordre del 70 9% respecte a la mitjana anual del quinquenni 1857-61.

Per tant, el volum del moviment anual que es desplagd de la via maritima
cap a les vies ferries —per efecte de la perllongacié d’aquestes i de la seva con-
nexié amb la xarxa ferroviaria espanyola— cal evaluar-lo, com a minim, en unes
100.000 tones métriques, sense tenir en compte el fet que la circulacié mercan-
til experimentd un inctement molt considerable entre finals dels anys cinquan-
ta i la década dels vuitanta. La mencionada transferéncia de carrega d’un mitja
de transport a Daltre es produf en diferents moments, a mesura que canviaven
les condicions d’explotacié de la xarxa ferroviaria en procés de construccié:
1) s’inicid a partir de 1’acabament, el 1861, de la linia de Batcelona a Saragossa
—que comportd que deixés d’arribar a Tortosa una part dels excedents cerealis-
tics aragonesos transportats a través de la navegacié descendent de I'Ebre—
i s’intensificd a causa de la connexié d’aquesta linia, el 1863, amb la del nord
d’Espanya i de l'entrada en servei de la de Madrid a Saragossa, esdeveniments
que alteraren profundament les vies de circulacié dels cereals i la farina impor-
tats pel Principat i dels teixits que Catalunya expedia, en contrapartida, cap a
la resta d’Espanya, alteracié que es concretd en una rapida davallada de Vintens
trafic que els ports catalans mantenien, a mitjan segle x1x, amb els del Pais Va-
lencia i amb el de Santander, des d’on eren reexpedits els excedents cerealistics
produits a la Meseta septentrional;® 2) prossegui amb ’entrada en explotacié,

13. Respecte a les importacions de cereals i farina que arribaven al Principat procedents
del port de Santander, cf. R. GARrRABOU i J. SANzZ, op. cit., ps. 17-20 i 25-29; R. GARRABOU
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Quabre 3. Evolucié de les entrades de blat, altres grans i farina i de les sortides de vi i de teixits de la totalitat dels
ports catalans habilitats per al comerg de cabotatge (1857-86)

en tones métriques

totals rebuts totals expedits
blas index altres grans index farina index vi index teixits tndex (a)
1857 14.617,5 91,8 4.905,8 132,8 8.794,9 72,2 28.641,5 76,9 7.128.4 70,3
1858 7.539,8 47,3 25410 68,8 7.614,4 62,5 28.573,5 76,7 8.687,9 85,6
1859 20.447,0 128,5 6.582,9 1783 32.269,1 264,9 31.959,1 85,8 10.431,7 102,8
1860 26.749,7 168.1 4.329,3 1172 44.744,1 3674 33.147,0 89,0 12.902,2 127,2
1861 254274 1598 877,2 23,7 48.448,2 397,8 30.857,9 829 14.884,3 146,8
1862 30.943,7 1944 6.163,1 166,9 30.859,3 2534 34.075,8 91,5 14.582,6 143,8
1863 24.956,6 156,8 5.454,7 147,7 21.619,2 177,5 40.325,2 108,3 15.8494 156,3
1864 26.148,4 164,3 12.125,8 328,4 26.758,2 219,7 429534 1154 11.825,8 116,6
1865 22.802,8 143,3 10.575,1 286,4 14.460,0 118,7 36.708,2 98,6 7.193,8 70,9
1866 18.848,6 1184 1.535,8 41,5 11,058,0 90,8 44.840,6 120,5 5.869,8 57,8
1867 8.981,1 56,4 1.775,4 48,0 9.844,6 80,8 25.009,0 67,2 4.671,5 46,0
1868 8.653,6 54,3 4612 124 4.081,6 335 39.895,9 107,2 4.328,1 42,6
1869 6.069,5 38,1 938,3 25,4 5.119,2 420 473124 127,1 1.189,9 11,7
1870 7.174,1 45,0 1.548,5 419 4.095,2 33,6 49.267,9 1323 1.300,1 12,8
1871 10.963,1 68,9 5.153,3 139,5 7.771,2 63,8 60.749,2 1632 29115 28,7
1872 17.717,7 1113 5.852,1 158,5 5.881,9 48,3 49.052,2 131,8 3.083,3 30,4
1873 33.953,3 2134 2.595,2 70,2 16.505,9 1355 54.342,3 146,0 8.5242 84,0
1874 22993,1 144,5 3.3245 90,0 10.978,7 90,1 53.493,2 1437 11.981,3 118,1
1875 25.875,6 162,6 1.693,4 45,8 2.017,2 74,0 54.698,1 146,9 24.509,0 241,7
1876 16.179,0 101,6 2.681,5 72,6 5.825,9 47,8 43.018,7 115,6 10.586,6 1044
1877 13.059,2 82,0 5.062,9 1371 7.889,6 64,7 50.086,0 1345 11.099,2 1094
1878 9.067,6 56,9 4.801,8 130,0 8.942,9 73,4 41.460,5 1114 10.923,5 107,7
1879 6.700,3 42,1 1.377,1 37,2 1.764,2 14,4 43.199,2 116,0 7.867,2 77,5
1880 15.103,9 94,9 2.787,6 75,5 1.346,7 11,0 39.124,2 105,1 13.602,6 134,1
1881 8.383,5 52,6 37224 100,8 1.205,6 9,8 37.924,8 101,9 14.013,7 138,2
1882 5.402,6 339 1.9%4,1 54,0 1.443,5 11,8 26.9855 72,5 14.098,9 139,0
1883 7.921,7 49,7 15734 42,6 3.000,3 246 17.532,8 47,1 13.991,2 1379
1884 (b) 16.702,0 1049 44398 120,2 5.668,5 46,5 10.147 4 27,2 14.313,5 141,1
1885 11.143,7 70,0 3.489,0 94,5 3.344,2 27,4 10417,1 27,9 10.524,7 103,8
1886 6.777,3 42,5 3979 10,7 4.982,7 40,9 10.559,2 28,3 11.286,0 1113

(a) Index: base 100 = x anys 1857-86.

(b) El trafic de Barcelona, al contrari del que era habitual, aquest any es refereix al total agregat de cereals de tot tipus, la qual cosa
ha obligat a establir 'entrada de blat i d’altres grans a base d’extrapolar les proporcions relatives als totals agregats del 1883 i del
1885.

Font: Estadistica(s) General(es) del Comercio de Cabotaje..., publiades per la Direccién General de Aduanas.
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el 1865, del tram de Tarragona a Amposta de la linia de Tarragona a Valéncia
—que afectd, sobretot, el comer¢ de cabotatge de Tortosa, que queda reduit a
dimensions negligibles— i amb el definitiu acabament d’aquesta linia, amb la
inauguracié del pont sobre I’Ebre el 1868, que implicd una altra considerable
regressié del comer¢ de cabotatge entre els ports del Principat i els del Pais
Valencia, des dels quals s’havien expedit fins llavors cereals i farines procedents
de La Mancha i destinats a Catalunya; i 3) finalment, comporta la davallada del
comer¢ intraregional de cabotatge fins a assolit magnituds de molt escassa con-
sideracié, després que ’acabament, el 1878, de la linia de Barcelona a Franga
ocasionés la caiguda del trific de cabotatge dels ports de I’Alt Emporda i el
Baix Emporda, que fins en aquesta época havien mantingut una notable activi-
tat, 1 que ’obertura, el 1881, del tram de Barcelona a Vilanova de la linia de
Barcelona a Valls * signifiqués I’ensorrament de I'important comer¢ maritim de
vi de Vilanova i la Geltri.

L’analisi de ’evolucié enregistrada pel moviment dels principals productes
transportats a través del comer¢ de cabotatge —relatiu a les xifres agregades
de la totalitat dels ports catalans— ens permetra establir, amb una major pre-
cisié, els moments, les causes i les magnituds de les esmentades transferéncies
de cirrega. En aquest sentit, observatem que el 1862 entraren als ports catalans
un total de 67.966 tones métriques de blat, altres cereals i farines mitjancant
el comer¢ de cabotatge —volum equivalent al 34,5 per 100 del pes total que
entra als mencionats ports a través de ’expressat trafic—, mentre que ’entrada
d’aquests productes havia quedat reduida, el 1869, a 12.127 tones métriques,
és a dir, una proporcié equivalent al 17 per 100, aproximadament, del total im-
portat el 1862 (vegeu el quadre 3). La interrupcié del trific ferroviari interre-
gional a causa de la guerra carlina determina que les artibades d’aquests pro-
ductes experimentessin, entre el 1872 i el 1875, uns moments d’apogeu extraor-
dinari, perd, una vegada normalitzat el moviment ferroviari, tornaren a dava-
llar, i el 1882 —immediatament abans que es comencessin a manifestar els
efectes de la crisi agricola del final del segle x1x— I’arribada als ports cata-
lans de blat, d’altres cereals i de farina procedents de la resta d’Espanya s’havia
reduit a només 20.840 tones, la qual cosa posa de manifest que les importacions
per a cobrir el deficit catald d’aquests productes, que constituien un dels fona-
ments del mercat interior espanyol de I’¢poca, s’efectuaven, en una proporcié
elevadissima, a través de les linies férries i que el cabotatge ocupava, en aquest
sentit, una posicié completament matginal,

El comer¢ de cabotatge d’exportacié va presentar, en general, una major
resisténcia a la competéncia ferroviaria, encara que les expedicions de teixits
que s’efectuaven, fonamentalment, des del port de Barcelona cap a d’altres re-
gions espanyoles davallaren molt rapidament durant els anys seixanta, fins al punt
que de 14.582 tones métriques expedides el 1862 es passi a només 1.189 el

(1979), ps. 329-375; J. M. Frabera (1984), ps. 137-167, i (1987), ps. 274-297 i passim.
Pel que fa a la circulacié dels esmentats productes des de la Meseta septentrional fins a
Pexpressada ciutat portudria, vid. R, GARRABOU i J. Sanz, op. cit.,, ps. 28-29, 45-51; A. G6-
MEzZ MENDOZA (1983), ps. 371-398, i J. pEL MoraL Ruiz (1981), ps. 125-138.
.14, P. Pascvar (1981), ps. 19-53.

15. " J. FontaNA (1973), ps. 182-188; R. GarraBoU (1975), ps. 163-213; R. RoBLEDO
HeRrNANDEZ (1984), ps. 101-215, i Grupo pE Estupios bE Historta Rurar (1980), ps. 81-111.
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1869. Perd la reduccié experimentada per la sortida d’aquest producte i d’altres
fou, en gran part, compensada pel moviment alcista de les expedicions de vi fins
a mitjan decenni dels anys setanta, tendéncia que s’inscriu en el periode compres
entre el 1859 i el 1881, en qué Catalunya tingué una notable exportacid neta
de vi a través del comer¢ de cabotatge. Els teixits i el vi representaren, el 1862,
el 38,9 % del pes total tramés des dels ports catalans a través de ’esmentat
comer¢ —els primers significaren 1’11,6 9% i els segons el 27,2 de I'expressat
total—, i al comengament de la década dels vuitanta, després d’haver-se reactivat
Pexpedicié de teixits pet via maritima, aquests productes constituien encara la
base del comerg de cabotatge catald d’exportacié, atés que continuaven aportant
entorn del 40 % del total tramés.

Quabke 4. Evolucié del trific de mercaderies a petita velocitat per la linia
- de Barcelona a Saragossa. ‘

en tones meétriques

x® ] R x®
e g _ g g
. s¥ g% 5, s% 33 %
8 ©Q -3 8 ~ 3 : < v o
8§ 8§ 0§ . 8§ 3 8% 88 &%
1862 17.821,7 869 205407 444 29399 322 . 1146530 768
1863 178167 869 298988 647 79369 87,0 . 1344174 900
1864 137487 67,0 407048 881 86590 949 1341866 898
1865 ~ 27.2356 1329 516134 1118 95743 1050 1643714 1101
1872 302400 1475 457071 99,0 146177 1603 2006344 1344
1877 704461 3437 494170 1070 191132 2096 2804273 1878

(a) En tots els exercicis s’ha desagregat la cirrega transportada sota ‘el conicepte de «trans-
ports del servein», . :

Font: Ferro-carril de Barcelona a Zaragoza [...]. Memoria(s)..., relatives als exercicis del
quadrienni 1862-65, i Compa#ita de los Ferro-carriles de Zaragoza a Pamplona y Barcelona.
Memoria(s)..., corresponents als exercicis del 1872 i:del 1877. : :

L’altra cara de la moneda d’aquestes regressions del trific' de cabotatge
és el creixement de la circulacié per les vies férries, i en aquest sentit cal asse-
nyalar que la primera gran linia del sistema ferroviari catald que va quedar
acabada i connectada amb la xarxa ferroviiria espanyola fou la de Barcelona a
Saragossa ' i, conseqiientment, fou:també la primera a sostreure trific al comerg
de cabotatge, cosa que es posa de manifest a partir del 1863, quan 14 farina cas-
tellana importada pel Principat, anteriorment tramesa en la seva ‘major part

16. P. PascuaL (1984), p. 50.



Quabpre 5. Evolucié de la circulacié mercantil a Catalunya a través de la xarxa ferrovidria que convergeix sobre Barce-
lona i del comerg de cabotatge de la totalitat dels ports catalans

en tones métriques

(1) (2) (1 + 2)
trific ferroviari linies (b)

index de

comer¢ de Tarragona- Barcelona- total en produccid
cabotatge (a) index  Barcelona-Franga Saragossa total index circulacié index industrial index
1857 2914242 100,0 39.110,1 18.938,2 58.048,3 100,0 3494725 100,0 15,03 100,0
1862 321.859,3 110,4 74.520,3 114.653,0 189.173,3 3258 511.032,6 146,2 18,37 1222
1872 254.359,6 87,2 286.912,6 200.634,4 487.547,0 8398 741.906,6 2122 26,23 174,5
1877 295.200,3 101,2 436.454,5 280.427,3 716.881,8 1.2349 1.012.082,1 289,6 314 208,9

(a) Adquestes xifres es refereixen al moviment total, és a dir, a I'agr gacié del total de cirrega expedida i al de la rebuda a través de la to-
talitat dels ports catalans.

(b) El trafic de les linies de Tarragona a Barcelona i Franga és el resultat de l’agregacié del moviment de gran i de petita velocitat; en
canvi el de la linia de Saragossa es refereix només al trific de mercaderies a petita velocitat.

Fonts: Estadistica(s) General(es) del Comercio de Cabotaje..., publiades per la Direccién General de Aduanas; Memoria(s)..., de les com-
panyies ferroviaries relatives als mencionats exercicis (excepte la dada referent al trafic de la linia de Saragossa corresponent al 1857, que no
és continguda a la Memoria... de la companyia i ’hem extret de la informacié estadistica annexa d’una carta que va remetre Pascual Madoz
a Francesc Romanf i Puigdengolas i, per extensié, als promotors del Ferrocarril d’'Igualada a Sant Sadurni d’Anoia, datada el 26-x1-1859,
que es conserva a l'arxiu de la familia Torells, d’Igualada) i Albert CARRERAS, La produccién industrial espafiola, 1842-1981: construccin de
un indice anual, «Revista de Historia Econémica», 1 (1984), ps. 127-157.
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per via maritima des de Santander, comenga a atribar per mitja d’aquesta linia
farria, fet que transforma, bruscament, sobtadament i del tot, les estructures del
comer¢ de farines barceloni, com assenyala, el 1865, amb sorpresa, un contem-
porani d’aquest esdeveniment: «Cuando todos los arribos de este polvo venian
por mar era grande, con frecuencia inusitado, su movimiento cn la plaza; pero
apenas es perceptible en ella desde que se establecié la via férrea de Zaragoza,
que lo deja en los depdsitos del Clot y alli se vende y de dalli se pasa a otros
puntos...».N" Perd si el transport de farina, de blat i d’altres cereals per aquesta
via férria contribui a disminuir enormement les quantitats d’aquests articles que
es rebien a Catalunya per via maritima, d’altra banda, el mateix ferrocarril servi
per posar en els mercats de 'interior d’Espanya una proporcié considerable de
la produccié catalana de teixits que anteriorment havia estat tramesa mitjangant
el comer¢ de cabotatge.

Les estadistiques disponibles sobre el trafic de mercaderies a petita velo-
citat de la linia de Barcelona a Saragossa permeten efectuar una aproximacié
a les dimensions quantitatives de ’esmentat desplacament de carrega: obsetva-
rem que el trific de blat i d’altres ceteals per aquesta via férria augmenta, entre
el 1862 i el 1865, en un 50 9%, el de farina ho féu en un 150 % i el de teixits,
en un 225 %, mentre que la cirrega total transportada va créixer només en-
torn d’un 43 % durant aquest perfode (vegeu el quadre 4). Pel que fa al trific
de grans i farina per aquesta via férria, cal assenyalar que aquests creixements
tan rapids i notables no solament es feren en detriment del trafic de la ruta
maritima abans mencionada, siné que també davalli enormement, gairebé fins
a desaparéixer al final dels anys seixanta —com hem advertit amb anteriori-
tat—, el secular trific de cereals aragonesos que es transportaven fins a Tor-
tosa mitjangant la navegacié descendent de I'Ebre i que eren redistribuits,
transformats en part en farina, al llarg de la costa catalana per mitja del co-
mer¢ de cabotatge.® Tanmateix, resulta també evident que una vegada con-
sumades . aquestes transferéncies de cirrega entre ambdés mitjans de transport
—aque tingueren lloc, basicament, durant els anys seixanta—, el moviment per
la linia de Barcelona a Saragossa continua creixent: el total de cirrega trans-
portat augmentid en un 70 9 entre el 1865 i el 1877, mentre que el trific
de blat i d’altres cereals s’incrementd entorn d’un 150 9, el de teixits ho féu
en un 100 % i el de farina, en canvi, va restar estancat, la qual cosa és un
indici evident de la puixanca que adquiria la inddstria farinera a Catalunya,
en general, i a Barcelona, en particular.” ‘

2. El tréfic ferroviari i el creixement econdmic dels anys setanta

El creixement de la circulacié ferroviiria en el decurs de les dues: déca-
des compreses entre el 1857 i el 1877 es degué només en una minima part

17. Almanague del Diario de Barcelona para el afio 1866... (Barcelona 1865), ps. 115-116.

18. Les expedicions de farina a través del port de Tortosa passaren de 5.881,1 t el
1861, a absolutament res el 1869; i les de blat i ordi, de 1.455,3 a 200,8 t en el decurs
d’aquests anys i s’accentud acusadament la regressié del trific a partir del 1867 (cf. Esta-
distica(s) General(es) del Comercio de Cabotaje...). Sobre la navegacié de I'Ebre, vid. F.
CARRERAS 1 CaNDI (1940), passime, i G. PEREZ SARRION (1984), ps. 383-418.

19. J. NapaL (1987), p. 28.



QuabRE 6. Desagregacié del trafic de metcaderies a petita velocitat per les linies de la xarxa ferroviaria que convergeix
sobre Barcelona corresponent al 1872 (a)

en tones métriques

linies de linia de linia de

Barcelona a Girona % Barcelona a Tarragona % Barcelona a Saragossa %

fusta de totes menes 14.0584 11,9  vi, aiguardent i esperit 340794 20,7 farina de blat 45707,1 22,7
llenya, fogots, etc. 9.234,8 7,8 blat i altres grans 12.868,3 7,8 grans i llavors 30.240,0 150
materials de construccié 8.989,5 7,6 matetials de construccié 11.586,7 7,0 lignit 15.241,7 7,5
carbé vegetal 7.715,7 6,5 teixits 10.506,5 6,3 teixits 14.617,7 7,2
farina 5.706,9 48  garrofes 8.267,9 5,0  vi, aiguardent i esperit 10.301,6 5,1
hulla, coc i aglomerats 4.996,8 42  farines 7.990,5 4,8  carbé mineral 8.978,2 4.4
teixits 4.167,7 35 terres d’is industrial 7.536,9 45 materials de construccid 7.778,3 3,8
blat i d’altres grans 3.814,9 32 oli 6.020,2 3,6 llanes 6.155,7 30
metalls en brut i elaborats 3.365,2 2,8 fusta per botam 4.552,5 2,7 sal 5.485,1 27
canem 3.354,6 2,8  cotd en floca i filat 4.126,9 2,5 coté en floca 5.176,2 2,5
vi, aiguardent i esperit 2.778,7 2,3  fusta de totes classes 3.765,1 2,2 fusta de totes classes 4.849,8 24
productes quimics 2.609,3 2,2 arrds 3.836,8 2,3 drogues i productes quimics  4.659,1 2,3
70.792,5 60,2 115.137,7 69,9 159.190,5 79,3

altres productes 46.722,3 39,7 altres productes 49.446,5 303 altres productes 41.4439 20,6
total transportat (b) 1175148 1000 total transportat (b) 164.584,2 100,0 total transportat {(b) 200.634,4 100,0

(a) A fi d’homogeneitzar, en la mesura possible els epigrafs utilitzats en la desagregacié del moviment enregistrat a cadascuna de les diferents
linies —atés que la companyia de la linia de Saragossa empri un total de 57 epigrafs, la de les linies de Girona, 59, i la de la linia
de Tarragona, 113—, hem procedit a agregar algunes partides. Aixi, per exemple, la partida «materials de construccié» és el resultat
de sumar, en els casos que es presenten desagregats, els seglients epigrafs: calg, guix, ciment, pedra treballada, marbre, totxos, teules,

rajoles, etc.

(b) En el trific de mercaderies no es comptabilitza el transport de bestiar, ja que les companyies quantificaven a part aquest moviment,
segons el nombre de caps transportat.

Font: Memoria(s)...

de les companyies concessionaries d’aquestes linies relatives a l'exercici del 1872.
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a les transferéncies del trafic intraregional i intertegional, que anteriorment
havia citculat per via maritima, cap a les vies férries. El trafic agregat del
comer¢ de cabotatge i del moviment ferroviari total enregistrat a les linies de
Tarragona a Barcelona i Franca i de Barcelona a Saragossa passa de 349.472
tones metriques, el 1857, a 1.012.082 el 1877; es multiplica, per tant, per
2,8 i experimentd un creixement net d’unes 662.600 tones. Perd cal advertir
que, mentte que el trafic ferroviari de les mencionades linies passi, durant
aquest perfode, de 58.048 tones métriques a 716.881 —es multiplica, doncs,
per 12,3—, el moviment del comer¢ de cabotatge restd, el 1877, igual que
el 1857, un wic per sota de les 300.000 tones, tot i que s’ha de tenir en compte
que, a causa de la crisi de subsisténcies, el 1857 no artribaren la farina ni
cereals de la resta d’Espanya destinats a cobrir el deficit catala, la qual cosa
determind que el moviment d’aquests anys fos inusitadament baix i que per
aixd no es posi de manifest la regressié que experimentd el comer¢ de cabo-
tatge a partir del 1862 per efecte de les esmentades transferéncies de carrega
cap als ferrocatrils® Conseqiientment, el trific ferroviari experimentd, en el
decurs d’aquests vint anys, un augment net d’unes 658.700 tones, és a dir, un
creixement d’una magnitud equivalent a la que enregistrd el moviment total
agregat d’ambdds mitjans de transport (vegeu el quadre 5).

L’expressada evolucié del moviment mercantil a Catalunya permet de for-
mular algunes hipotesis: 1) el creixement de la circulacié mercantil —ens re-
ferim al trafic agregat del comer¢ de cabotatge i de les mencionades linies
ferries— que s’enregistrd al Principat en el decurs d’aquestes dues décades
obef, sens dubte, basicament, al desenvolupament de la produccié i, per tant,
dels intercanvis interns, tot i que cal assenyalar que, mentre que aquella es
multiplica per 2,8 entre el 1857 i el 1877, I'index de la produccié industrial
espanyola, aportat per A. Catreras, només es multiplicA per 2 durant aquests
anys i que l'augment de la renda global, segons assenyala el mencionat autor,
tingué un increment més baix encara a causa que el sector agricola va créixer
en unes taxes inferiors a les del sector industrial i a Ielevada proporcié que
aquell assolia en aquesta &poca en la formacié de la renda;* 2) D’espectacular
inctement del trafic de cirrega per les esmentades linies férries s’explica, doncs,
fonamentalment, per lexpressat creixement econdmic, perd el fet que Iaug-
ment d’aquell fos enormement superior a I’experimentat pet la circulacié mer-
cantil agregada del cabotatge i de les vies ferries i al presumible increment
de la renda exigeix, a més, tenir en compte: ) les transferéncies de cirrega
cap a les vies férries procedents del comerc de cabotatge; b) el fet que els
ferrocarrils no solament afavoriren el desenvolupament de I’agricultura comer-
cialitzada —la qual cosa implicA uns inctements de la circulacié interior que
no estigueren amb concordanca amb augments de la renda de magnituds sem-
blants—, siné que aconseguiten captar, a un termini mitji, amb tota probabi-
litat, proporcions considerables de la cirrega que anteriorment havia circulat
a través dels mitjans tradicionals del transport terrestre, tant pel que fa al
trafic de cardcter interregional, com, i sobretot, el trafic intraregional, molt
més important,2 Per tant, els mencionats transvasaments de carrega d’uns

20. N. SAncuEez-ALBORNOZ (1977), ps. 27-67.
21, A. CARRERAS, 0p. cét., (1984), ps. 138-139.
22. Pel que fa a la captacié, per part del ferrocarril, del trafic que circulava en carros
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mitjans de transport a Daltre sén, segons tots els indicis, un element essencial
per explicar no solament el rapid increment de la circulacié ferroviiria, siné
també el fet que la circulacié mercantil agregada del cabotatge i de les vies
ferries creixés a una taxa supetior a la que ho féu el conjunt de I’economia
del Principat en el decurs d’aquest petiode.

Quapre 7. Trific internacional de mercaderies a petita velocitat enregistrat a
Pestacié de Portbou el 1880 '

tones
métriques

1) Importacions de Franga
cartbé mineral 16.113,3 33,6 %
pipes i bdtes buides 9.623,9 20,0 »
25.737,2 53,7 »
altres mercaderies 22.159,3 46,2 »
total importat 47.896,5 100,0 »

2) Exportacions a Franca
vi 63.115,3 76,0 %
taronges 1 llimones 11.308,3 13,6 »
744236 89,6 »
altres mercaderies . 8.604,4 10,3 »
total exportat 83.028,0 100,0 »

Font: Memoria [...] de los Ferrocarriles de Tarragona a Barcelona y Francia... (12-11-1881)
(Barcelona, Sucesores de N. Ramirez, 1881), apéndix estadistic, estat ndm 2.

A la década dels setanta dues de les tres grans linies férries del pais eren
ja acabades i estaven connectades a la xarxa ferroviiria espanyola, i el ferro-
carril havia aconseguit transportar a Catalunya proporcions sens dubte consi-
derables de la circulacié mercantil intraregional —exceptuant la carrega que

o en animals de bast, hem de matisar que no ens referim al trdfic urbi i suburbi, el qual,
evidentment, va créixer a unes taxes semblants a les que ho féu la circulacié mercantil total
agregada, sind al trific per via terrestre de caricter intercomarcal i interregional —que re-
corria distincies superiors a 30 quildometres, ja que per a recorteguts més curts, el ferrocarril
tenia, segons tots els indicis, una baixissima capacitat de competéncia amb el carreteig—,
que circulava paralelament a les linies férries. Hem d’advertir en aquest respecte que la xarxa
ferroviaria se sobreposi al sistema de les grans carreteres generals del Principat, per les quals
a l'¢poca preferrovidria circulaven proporcions elevadissimes de la circulacié mercantil del
pafs per via terrestre. I cal tenir en compte, a més, que no existia una xarxa de carreteres
convergent sobre les principals estacions de la xarxa ferroviiria en el moment de la cons-
truccié d’aquesta i que la realitzacié del sistema de carreteres de segon i tercer ordre s'efec-
tud amb molta lentitud durant la segona meitat del segle x1x, la qual cosa dificuitd enor-
mement l'afluéneia de trafic procedent de comarques i poblacions relativament distants de
les estacions ferrovidries o que hi era destinat (cf. P. Pascuar [1987], ps. 142-195).
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recorria curtes distincies paralleles a les vies ferries, de 30 o 40 quildmetres
com a maxim i la que de distancies més o menys llargues afluia a les estacions
de la xarxa ferroviatia— i del trafic interregional en dura competéncia, com
hem pogut comprovar, amb el cabotatge. Les esmentades circumstancies fan
d’aquesta década una &poca indicada per establir i analitzar les caracterfstiques
del trafic fetroviari catala, i el fet que a partir de la informacié continguda a
les memories publicades per les companyies ferroviiries només sigui possible
disposar, el 1872, d’estadistiques desagregades del trafic de carrega pel que fa
a les tres grans linies fétries que convergien sobre Barcelona ens obliga a limi-
tar ’analisi al trafic enregistrat durant el mencionat exercici.

En aquesta época, la linia de Barcelona a Saragossa tenia un moviment
de carrega forca superior al de les altres dues, a causa que era el principal
vincle d’unié ‘de I’economia catalana amb el mercat interior espanyol i que per
mitja d’aquesta arribava al Principat la major part dels cereals i de farina im-
portats de la resta d’Espanya. Tant és aixi, que l'any esmentat aquests pro-
ductes varen aportar el 37,7 9% del pes total de la cirrega que circula per
aquesta linia i que, a part els cereals i la farina, arribaren a Catalunya, per
aquesta via férria, quantitats considerables de llana castellana i aragonesa i, tal
vegada, fusta del Pirineu aragonés. En aquest sentit, cal assenyalar que els
directius de l'empresa constataven, el 1869, que «la base principal del movi-
miento descendente de la linea [...] es el trasporte de barinas y trigos que,
desde Castilla y Aragdn, se conducen al Principado para el comsumo del mis-
mo, y del que nos hemos visto por completo privados por la pérdida casi total
de la pasada cosecha...»® Es a dir, la magnitud del trafic d’aquesta linia es-
tava, en gran part, en funcié del volum de les collites cerealistiques castellana
i aragonesa, la qual cosa fou posada de manifest el 1871 pels dirigents de la
companyia, en afirmar que la «récolte de U'année derniére, bien que peu abon-
dante, n’a pas été si manvaise que les années précédentes; elle a été suffisante
pour les besoins des localités desservies par notre réseau. Par suite, l'importa-
tion des blés étrangers a diminué dans les provinces du Nord de UEspagne...»*
La contrapartida d’aquestes importacions de cereals i de farina la constituien
els teixits produits a Catalunya, i per aquesta via férria circulava, en aquests
anys, una quantitat dels géneres textils que el Principat comercialitzava a la
resta d’Espanya superior a la que ho feia per qualsevol altra linia férria o per
qualsevol altre mitjd de transport (vegeu el quadre 6). Respecte al trafic in-
traregional que aquesta enregistra, cal destacar que en aquesta &poca es trans-
portaven importants quantitats de lignit de les mines dels voltants de Calaf
cap a Barcelona i altres localitats industrials relacionades amb la linia®

En canvi, la gran massa del trafic de carrega que circulava per la linia
de Barcelona a Tarragona la subministraven els considerables excedents vitico-
les que es transportaven cap a Barcelona i, en menor mesura, cap a Tarragona
des de les grans comarques vitivinicoles del Penedés i del Camp de Tarragona,

23. Compafita de los Ferro-carriles de Zaragoza a Pamplona y Barcelona. Memoria...
(7-v1-1869) (Bartcelona 1869), p. 3.

24. Compagnie des Chemins de Fer de Saragosse a Pampelune et & Barcelone. Rap-
port... (15-x-1871) (Paris 1871), p. 13. :

25. Francisco J. ORELLANA, Resefia completa, descriptiva y critica de la exposicidn
industrial v artistica de productos del Principado de Cataluiia (Barcelona 1860), ps. 123-126.
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atés que el vi, 'aiguardent i l'esperit van significar el 20 % del pes total trans-
portat el 1872 per l'esmentada linia. Perd, a més, a partir de 1’acabament de la
linia de Tarragona a Valéncia el 1868, circulaven per aquella via férria quan-
titats considerables de cereals i de farina procedents, amb tota probabilitat, de
La Mancha, i garrofes i arrds provinents del Pais Valencia, mentre que en
contrapartida d’unes tals importacions, es trametia un quantiés volum de teixits.
El desenvolupament del trafic intertegional s’havia aconseguit, segons els diri-
gents de la companyia de la linia de Barcelona a Tarragona, a costa de sostenir
una dura competéncia amb el comer¢ de cabotatge. El 1869 aquests veien la
possibilitat d’inclinar una tal competéncia a favor seu, ja que assenyalaren que
«no llega ese trifico ni a la cuarta parte del que habri de recorrer nuestras
lineas luego que recibamos las cuantiosas remesas de arroz, vino y demds pro-
ducciones del antiguo reino de Valencia. Para alcanzarlo bemos de establecer
tarifas de bajos tipos a fin de competir con el mar...», la qual cosa ja havia
comengat a convertir-se en realitat el 1870, atés que afirmaren en aquest sen-
tit: «hemos logrado atraer a nuestras lineas parte de los trificos de arroz y de
vino, servidos antes por la navegacion de cabotaje de Valencia a Barcelona...»,
fet que, segons el seu parer, era el resultat «de los precios reducidos que hemos
debido fijar a muchas mercancias para atraerlas a nuestra via...»>

El cas de les linies de Barcelona a Girona —per Granollers i per Mataré—
és diferent del de les que acabem d’examinar, perqué només podien benefi-
ciat-se del trafic intraregional, i per aixd la densitat de la circulacié de mer-
caderies era inferior a la d’aquelles. Tanmateix, la circumstancia. que el mercat
barceloni s’abastés, des de molt antic, de fusta, llenya i carb vegetal proce-
dents de la zona boscosa del Montnegre i, sobretot, del massis del Montseny
—productes que anteriorment havien arribat a Barcelona per via maritima ex-
pedits des de les platges de Malgrat i de Blanes— subministrad a aquestes li-
nies, i particularment a la de l'interior, un volum de trafic considerable, que
el 1872 representi el 26,2 % del pes total que transporta per les dites linies. En
definitiva, el trafic de mercaderies d’aquestes linies gira, en gran mesura, entorn
de Iexplotacié dels esmentats recursos forestals, fins al punt que el cap d’explota-
cié de la companyia afirma, el 1871, que els «aumentos o disminuciones que su-
fren las estaciones de la seccién de esta linea comprendida entre Llinis i Caldas,
proceden y procederin principalmente, por lo que la esperiencia ha demostrado,
de afluir a unas u a otras de las mismas los carbones vegetales, maderas de
construccidn y faginas que constituyen los principales elementos de su tréfico,
Y que varian del punto de salida segin la situacion en que cada afio se abren
los cortes de los bosques...»* Per tant, si el moviment de la linia de Saragossa
depenia, en gran part, del volum de la collita cerealistica, i la de Tarragona
de la viticola, el d’aquestes linies era en funcié del consum que feia Barcelona
de fusta, llenya i carbdé vegetal, amb la particularitat que per cobrir aquesta
demanda, els productes autdctons havien de competir amb els importats, i en
aquest sentit cal assenyalar que a la Memoria de la companyia hom lamentava,

26. Memoria [...] de los Ferro-carriles de Tarragona a Martorell y Barcelona... (7-111-
1869) (Barcelona 1869), p. 17, i Memoria {...] de los Ferro-carriles de Tarragona a Mar-
torell y Barcelona... (6-111-1870) (Barcelona 1870), p. 6.

27. Memoria [...} de los Caminos de Hierro de Barcelona a Francia por Figueras...
(10-111-1871) (Barcelona 1871), ps. 10-11, informe del cap d’explotacid.

10.



Quapre 8. Evolucié del trafic de mercaderies a petita velocitat per les linies de Barcelona a Tarragona i Franga (1878-

1886)
en tones meétriques
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (5+6)
(1+2+3+4)
“
8 8.8
= [
3 33 3 ]
§ 3 ] g -3 3
Y s § ‘R 508 S =
5‘0 =~ I E g g 3 o
S 2 LS o NS “ S &
" A o 3 a3 —~ O
£8 33 3 S8 £3 3§
S 2 § S total I8 £X
1878 50.014,0 1000 4451,1 100,0 18.2289 1000 12387,7 100,0 85.081,8 100,0 308.914,1 1000 393.9959 1000
1879 67.2692 1345 14.698,2 3302 28.555,7 1566 17.064,5 137,7 1275876 1499 3477123 1125 4752999 1206
1880 160.336’5 320,5 18.241,7 409,8 41.048,1 2251 284433 2296 248.069,6 2915 4252977 137,6 673.3673 1709
1881 167.257,9 3344 245206 550,8 66.220,2 3632 28.307,8 228,5 286.306,5 336,5 462.816,2 1498 749.122,7 1901
1882 203.732,3 4073 29.165,7 6552 96.859,0 531,3 32.268,2 2604 3620252 4255 476.039,3 154,1 838.064,5 212,7
1883 1935059 386,9 28.039,8 6299 125.368,1 687,7 31.819,1 2568 3787329 4451 518.483,7 167,8 897.216,6 227,7
1884 211.4873 4228 305760 6869 123.054,0 6750 37.361,7 301,6 402479,0 473,0 5319762 1722 9344554 237,
1885 247.1664 494,1 236039 530,2 1039334 570,1 388079 3132 4135116 486,0 536.4134 1736 9499250 2411
1886 218.1894 436,2 40.131,0 9015 940382 5158 34.881,2 281,5 387.239,8 455,1 519,8019 168,22 907.041,7 2302

Font: Memoria(s)... de

los Ferro-carriles de Tarragona a Barcelona y Francia..., als exercicis del

periode indicat.
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el 1872, I’arribada al port de Barcelona d’una vintena de «bugues cargados de
carbon de Italia, circunstancia que afecté el trasporte de carbones procedentes
de la linea del Interior...»®

En definitiva, doncs, el trific de mercaderies del sistema ferroviari que
convergia sobre Barcelona reflectia, en aquesta &poca, tant el desenvolupament
industrial i urba del Principat, com la consolidacié dels progressos enregistrats
per Despecialitzacié agticola, orientada, acusadament, vers la produccié viticola.
En el pla de la circulacié intraregional, el vi ocupava, per tant, un lloc privi-
legiat, mentre que el procés d’urbanitzacid, associat al desenvolupament de la
industrialitzaci6 —que tenia com a maxim exponent l'expansié de I’Eixample
batrceloni—, determinava que circulessin per totes les linies quantitats consi-
derables de material per a la construccié i de fusta i productes forestals per a
la calefaccié i usos doméstics, mentre que el fet que la indistria catalana, mal-
grat estar molt concentrada a Barcelona durant aquests anys, tingués focus
importants en algunes poblacions de 'interior i de la costa implicava que cir-
culessin per les linies férries quantitats apreciables d’hulla, primeres materies
i productes semielaborats. Respecte al trafic de caricter interregional, els in-
tercanvis es trobaven enormement polaritzats entre les arribades a Catalunya
de cereals i de farina castellans i aragonesos —mentre que els altres productes
que artibaven al Principat des de la resta d’Espanya eren, en ordre d’impor-
tancia, garrofes, llana i arrds, i tenien uns volums de circulacié molt infe-
riors— i les remeses de teixits catalans que, en contrapartida, circulaven cap
a l'interior per la linia de Saragosa, i cap al llevant peninsular per la linia de
Tarragona.

Finalment, cal assenyalar que, si bé el trafic de cirrega que circulava per
les esmentades linies el 1872 podia augmentar d’una manera considerable —i
els nivells de trafic assolits el 1877 ens n’ofereixen una bona prova—, ja fos
per la via de continuar prenent cirrega al comer¢ de cabotatge i als mitjans
tradicionals del transport terrestre, ja per efecte del creixement de la renda
i, per tant, del volum dels intercanvis, aquesta expansié tenia uns limits que
eren determinats per la mateixa estructura econdmica i per les especialitza-
cions productives del Principat. Perqué la circulacié mercantil a Catalunya po-
gués créixer, a curt termini, d’una manera espectacular fins a assolit els nivells
dels paisos econdmicament avangats era imprescindible que es desenvolupés la
segona fase de la industrialitzacié, és a dir, una inddstria siderdrgica moderna
i, relacionada amb aquesta, una gran xarxa d’establiments dedicats a les cons-
truccions mecaniques, la qual cosa hauria comportat la circulacié d’enormes
quantitats de carbé de pedra, de minerals i de ferro. Perd aquest model angles
de desenvolupament industrial no fou possible al Principat; en primer lloc,
i basicament, a causa de la manca gairebé de recursos carbonifers en el subsdl
catald, la disponibilitat dels quals era una condicié indispensable per aconse-
guir un desenvolupament d’aquesta mena.?

28, Memoria [...] de los Caminos de Hierro de Barcelona a Francia por Figueras...
(10-111-1872) (Barcelona 1872), p. 3, informe del cap d’explotacid.
29. Vid. P. PascuaL (1985), ps. 43-72. .

n



QuaDRE 9.

en tones métriques

Expedicions comarcals netes (sortida-entrada) de vi, aiguardents i esperit efectuades a través de les principals
iinies del sistema fetroviari catald el 1886

linies de Tarragona a
Barcelona i Franga (a)

Alt Emporda:

linia de Barcelona a

altres estacions linies

linia de Reus a
Tarragona i Lleida

Portbou — 111.270,4 Norte de Espafia 4+  3.772.3
altres estacions —  1.6826 Segria: Segria:
Lleida + 258,7 Lleida + 26053
Girones —  4.396,7 altres estacions + 37674 altres estacions + 402,4
la Selva — 23718
Vallés Oriental —  3.008,8 Urgell +  9.834,5 les Garrigues + 52231
Maresme + 22150 Segarra i alt Anoia + 10.365,7 Conca de Barbera + 248273
Bages + 21235 Alt Camp — 34277
Barcelonés: Valles Occidental —_ 489,8 Baix Camp + 125643
Barcelona + 57198 Barcelona — 296323
altres estacions — 29744
Baix Llobregat + 12749
Alt Penedés i Baix Penedés +  46.366,6
Camp de Tarragona: Camp de Tarragona:
altres estacions + 1.7324 altres estacions _— 488,1
Tarragona + 63.360,8 Tarragona — 41.706,6

(a) Pel que fa a aquestes linies, hi ha una diferéncia d’'unes 5.000 tones métriques entre el total expedit i el total rebut pel conjunt de les es-
tacions —error que es localitza en l’expedicié per via ascendent—, sense que hi hagi possibilitat de corregir ’expressada equivocacié.

Font: - La crisis agricola y pecuaria..., viI (Madrid, Sucesores de Rivadeneyra, 1888), ps. 100-103, 106-107, 112-115, 118-119 i 360-367.
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3. L’enllag de Portbou i Vexpansié de la circulacié derivada del trdfic inter-
nacional durant els anys vuitanta

Tanmateix, contrariament al que era d’esperar, en el decurs del septenni
1879-85 el trafic de mercaderies de les linies de Tarragona a Barcelona i Fran-
¢a continui entegistrant unes taxes de creixement molt notables: d’una mit-
jana anual de 1.343 tones meétriques per quilometre explotat durant el quin-
quenni 1874-79 es passi a la de 2.701 en el trienni 1884-86; conseqiientment,
la densitat del trafic de cirrega es multiplicda per dos en aquest perfode de
temps tan curt. Aquest fet no s’explica ni pel creixement de la renda —I’index
de la produccié industrial espanyola, reiteradament citat, enregistrd un progrés
gens espectacular en aquests anys—,* ni tampoc per la subtraccié de carrega,
per part del ferrocarril, al comerg de cabotatge i als mitjans tradicionals del
transport terrestre, la qual fou, segons tots els indicis, d’escassa quantia en
aquest petiode.

Tot sembla indicar que es degué, fonamentalment, i gairebé podriem dir
que Unicament, als efectes derivats de l’acabament de la construccié del tram
de Girona a la frontera —les obres del qual restaren abandonades durant un
decenni després de la crisi financera del 1866—* cosa que comportd que
s’establfs a Portbou un segon enllag entre les xarxes ferroviaries francesa i es-
panyola a finals de gener de 1878, i aix0 comportd que circulessin per aquestes
linies férries catalanes paralleles a la costa, gairebé immediatament, proporcions
importants dels intercanvis comercials que mantenien Franga i Espanya. La
desagregacié del trafic internacional de mercaderies per estacié de Portbou
relatiu al 1880 ens indica que els intercanvis franco-espanyols que es produien
en aquest pas fronteter consistien, basicament, en la importacié de volums con-
siderables de carbé mineral i de pipes i de bétes buides —que eren el retorn
de les exportacions de vi—, les quals significaven el 33,6 i el 20 %, respecti-
vament, del pes total importat i el 53,7 % d’aquest considerats conjuntament;
i, pel que fa a les exportacions, aquestes eren formades, en una proporcié molt
elevada, de vi i de taronges i llimones, equivalents al 76 i al 13,6 %, respecti-
vament, del pes total exportat, i, en conjunt, al 89,6 % d’aquest (vegeu el
quadre 7). Per tant, ’apogeu de les exportacions de vi pel mencionat pas fron-
terer tingué, com a contrapartida, la importacié de grans quantitats de carbé
mineral francés.

D’altra banda, si examinem l’evolucié del moviment de mercaderies per
les linies de Barcelona a Tarragona i Franga, observarem que el trafic de carre-
ga d’aquestes es multiplica, entre el 1878 i el 1885, per 2,4, és a dir, passa
d’unes 394.000 tones métriques a unes 950.000: es produi, doncs, un augment
net de la circulaci6 de 556.000 tones, aproximadament, al llarg d’aquest pe-
riode. Menttestant, el moviment dels productes directament relacionats amb el
comerg franco-espanyol ho féu en proporcions molt superiors en el decurs d’a-
quests anys, atés que la circulacié de carbé mineral es multiplici per 5,7, la
del botam per 3,1, i, respecte als productes espanyols exportats a Franca, el
trafic de vi es multiplica per 4,9, i el de fruita, llegums i verdures fresques

30. Cf. A. Carreras, op. cit. (1984), p. 136.
31. Sobre aquesta qiiesti6, vegeu el meu treball, op. cit. (1984), ps. 55-56.
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—epigraf que inclou el trific de taronges i llimones—, ho féu per 5,3 (vegeu
el quadre 8). En conjunt, el trafic d’aquests productes —vi, carbé mineral,
taronges i llimones, botam buit— es multiplicd, entre el 1878 i el 1885, per
4,8: d'un total d’'unes 85.000 tones métriques passi a més de 413.000, la
qual cosa equival a un augment net de 328.000 tones aproximnadament; i, si
tenim en compte el fet que el trific internacional que es canalitzava per Port-
bou estava constituit, a més dels esmentats productes, que tenien en aquest
un acusat predomini, per altres mercaderies que assolien, conjuntament, vo-
lums considerables, hem d’arribar a la conclusié que Iaugment de la circulacié
per aquestes linies es degué, sobretot i fonamentalment, a ’enorme creixement
del trafic de caricter internacional que hi circula a partit de I’any mencionat.

Quapre 10. Circulacié de vi, aiguardent i esperit per les estacions de Tarra-
gona de les linies férries de Barcelona i de Lleida i pel port
d’aquesta ciutat el 1886

en tones meélriques

(1) (2)
sortida entrada 1—-2

vies férries
linia de Barcelona 74.022,2 10.661,4 -+ 63..360,8
linia de Lleida 3.759,0 45.465,6 — 41.706,6
via maritima
comerg de cabotatge 3.050,1 1.052,7 + 19974
comerg exterior (a) 52.274,3 14.765,7 (b) + 37.508,6

133.105,6 71.945,4 + 61.160,2

(a) El fet que el moviment del comerg exterior sigui expressat en volum ens ha obligat a
convertir-lo en pes, per la qual cosa s’han aplicat les segiients densitats: per al vi,
0,994; per a l'aiguardent, 0,935 —refetent a aiguardents de 50° alcoholics a una tem-
peratura de 15° centigrads—, i, per a lesperit, 0,816, corresponent a esperits de 95°
a ]a mencionada temperatura.

(b) Les ,importacions consistiren, quasi exclusivament, encara que sigui molt sorprenent,
en larribada de 15.639 milers de litres d’aiguardent procedent de paisos europeus.

Font: La crisis agricola y pecuaria..., Vi1, ps. 106-107, 118-119 i 360-367; Estadistica del Co-
rlrzseggzo Exterior de Espafia... i Estadistica General del Comercio de Cabotaje..., relatives al

Es molt més complex de determinar, en canvi, en quina mesura aquesta
rapida expansié del trafic de cirrega per aquestes linies, estretament relacio-
nada amb el desenvolupament del trific de caricter internacional, es degué
a expedicions efectuades des d’altres regions, o que hi eren destinades, la qual
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cosa suposava una circulacié de transit pel Principat, o bé a lincrement dels
intercanvis de Catalunya amb Franga i amb d’altres paisos europeus. En aquest
sentit, cal assenyalar que el rapid creixement del trafic de taronges i llimones
per aquestes linies férries catalanes durant aquests anys obeeix al conegut
fenomen de l'expansié de la intensiva agricultura valenciana —fonamentada,
en gran part, en el cultiu especialitzat de cittics—> sota Pimpuls de la demanda
exterior, per la qual cosa es tractava, indubtablement, d’un trafic de transit.
Pel que fa al considerable augment que experimentaren les importacions de
carbd mineral per Portbou, planteja uns problemes d’interpretacié més grans
sobre el fet de determinar si aquest era o no consumit a Catalunya i, en cas
afirmatiu, en quina proporcié. L’entrada de carbé de pedra, per via maritima,
al Principat augmentd d’una manera apreciable durant el decenni del 1877
al 1886, i si bé el creixement de les activitats industrials i del consum per part
del sector del transport pot explicar, sens dubte, aquest increment de les im-
portacions de carbé mineral a través dels ports catalans, contribueix, en canvi,
a dificultar la formulacié d’una hipotesi plausible sobre el rapid desenvolupa-
ment de les importacions d’aquest combustible per via férria. Tot i aixi, no
sembla desencaminat suposar que el carbé entrat per la duana de Portbou
fou cosumit al Principat, si no en la seva totalitat, almenys en una proporci6
considerable. ,

Finalment, com ja hem advertit, I’enorme creixement del trafic de carrega
per les linies de Barcelona a Tarragona i Franga estigué en gran part relacio-
nat, a partir del 1877, amb la rapida expansié del trafic de vi, i aquesta, al
seu torn, amb el boom exportador de vi a Franca després que la filloxera
arrasés la vinya del pafs vei® El creixement de les exportacions de vi a l'es-
tranger i a les colonies a través de la totalitat dels ports i de les fronteres
terrestres del Principat fou, en el decurs del deceni del 1877 al 1886, autén-
ticament espectacular, perqué de 111.943 milers de litres, el 1877, passi a
266.023 el 1886: es produi, conseqiientment, un augment de l'ordre d’un
137 %, i aquest increment tingué lloc quan les exportacions catalanes de vi
a América i a Asia van restar estancades en aquests anys, després que el con-
tinent america, en general, i les Antilles, en particular, havien estat el gran mercat
exterior dels excedents viticoles catalans durant el segon terg del segle x1x
(vegeu I'apéndix 3). De manera que laugment enregistrat per les exportacions
al llarg d’aquest periode fou degut, tinicament, al boom que experimenti la
sortida de vi cap al continent europeu, més concretament cap a Franga;

32. Cf. E. LrucH (1976), R. GarraBoU . (1985) i J. Piqueras (1985). Entorn del tipus
d’industrialitzacié que es desenvolupa sobre la base de la via de creixement agrari seguida
pel Pais Valencia, vid. J. NabaL (1987), ps. 115-132.

33. En aquest sentit, cal assenyalar que A. CARrERAs (1983), ps. 50-51, ha qualificat
el port de Barcelona d’essencialment carboner. Hem d’advertir que les arribades de carbé
de pedra a través del comerg de cabotatge als ports catalans foren quasi negligibles: durant la
segona meitat del segle X1x i que només a partir del 1893 es desenvoluparen, a manera
d’auténtic boom, les entrades de carbé asturii, i que fins al 1877 la prictica totalitat del
mencionat combustible artibi a Catalunya de lestranger per via marftima, Pel que fa a les
importacions de carbé mineral procedent de Pexterior —imajoritiriament d’Anglaterra— a
través del port de Barcelona, cal assenyalar que el 1877 es xifraren en 278.716 t, meiitre
que durant el trienni' 1884-86 assoliren una mitjana anual de 333.694 tones: experimentaren,
per tant, un augment del 19 9% aproximadament. T

34, T. CarNero (1980), ps. 73-101.
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aquestes expedicions passaren de 16.823 milers de litres, el 1877, a 182.985
el 1886, és a dir, es multiplicaren pet 11,4 en aquesta década; transformacié
dels mercats exteriors que and associada a un canvi, també radical, de la via a
través de la qual s’efectuaren les exportacions, perqué, mentre que les expe-
dicions de vi per via maritima —que havien predominat d’una manera acla-
paradora abans del 1878— davallaren acusadament després del 1880, les ex-
portacions per via terrestre —efectuades quasi en la seva totalitat per Portbou
a través del ferrocarril, a part els petits volumns de vi que tradicionalment
circulaven pels passos fronterers de muntanya— experimentaren [’enorme crei-
xement que es desprén de les xifres que precisem a continuacié: 890 milers
de litres el 1877 i 97.725 el 1886.

La relaci6 entre aquest fenomen i la ripida progressié del trafic ferro-
viari de vi per les linies de Tarragona a Barcelona i Franga és, doncs, incon-
trovertible. En canvi, presenta una dificultat més gran determinar fins a quin
punt 'esmentat creixement de les exportacions de vi per les duanes maritimes
i terrestres de Catalunya estigué en correspondéncia amb un augment parallel
de la producci6 vinicola del pais i en quina mesura coadjuva a aix0 el transit de
vi procedent d’altres regions espanyoles. En aquest sentit, cal assenyalar que
la circulacié de vi a través del trafic de cabotatge, pel que fa a les xifres agre-
gades de la totalitat dels ports catalans, es caracteritza, entre el 1859 i el
1882, per l'existéncia d’un comer¢ interregional amb un saldo exportador net
constant i, en general, quantids, situacié que s’inverteix a partir d’aquest Gltim
any, en qué el Principat es convert{ en importador net de vi de la resta d’Es-
panya, amb un saldo que assoli una mitjana anual d’unes 12.000 tones me-
triques durant el trienni 1884-86. Perd el deficit del comerg catala interregio-
nal de vi era, aquests anys, sens dubte més quantiés. Perqué tenim constin-
cia que a partir del 1882 el Principat era també importador net de quantitats
d’una certa consideracié de vi, aiguardent i esperit a través de la linia de Bar-
celona a Saragossa, ja que el total expedit i el tebut per les estacions catala-
nes d’aquesta linia evidencien que aquest datrer superd constantment i am-
pliament el primer durant aquests anys, amb un saldo importador net, el 1886
per exemple, d’unes 3.700 tones métriques (vegeu el quadre 9), encara que
en els anys anteriors ’esmentat saldo importador assoli magnituds forga més
elevades.®

A través de la linia de Valéncia a Tarragona el Principat també era, amb
tota probabilitat, importador net de vi de la resta d’Espanya en aquesta &poca.
Els fluxos que coneixem del trafic de vi, aiguardent i esperit que convergia
sobre Tatragona posen de manifest que des de la mencionada ciutat s’efectus,
el 1886, una exportacié neta d’unes 61.160 tones métriques d’aquests produc-
tes, ja que tot i que tenia un crescut saldo importador a través de la linia
ferria de Lleida —per la qual arribaven a l’esmentada capital els excedents
vinicoles de les Garrigues, la Conca de Barbera i adhuc de les comarques del
Camp—, enregistrava elevats saldos exportadors, tant pel que fa a la linia de

35. Els totals rebuts i expedits de vins, aiguardent i esperit pel conjunt de les estacions
catalanes de la linia de Barcelona a Saragossa posen de manifest que el Principat enregistra
una importacié neta d’aquests productes a través de la dita via férria de 9471 t el 1882,
47478 el 1883, 8.171,3 el 1884 i 15.544,8 el 1885 (cf. La crisis agricola y pecuaria..., Vi1
[Madrid 1888]), ps. 3295). :
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Barcelona, com pet via maritima (vegeu el quadre 10). El mencionat saldo
exportador net, al qual haurfem d’agregar el vi, I'aiguardent i I'esperit destinats
al consum local de Tarragona, constitueix l’evidéncia de P’entrada a aquesta
ciutat d’importants remeses, que no ha estat possible de quantificar, d’aquests
productes a través de dues vies diferents: 1) mitjancant el trafic de carros afluien,
sens dubte cap a Tatrragona, quantiosos excedents vinicoles produits a les zo-
nes limitrofes i a les comarques dels voltants; 2) I’estacié de Tarragona, de la
linia de Valéncia, tenia, indubtablement, un saldo importador net molt con-
siderable, capag¢ d’explicar, en gran part, 'enorme saldo exportador d’aquests
productes que resulta del moviment agregat de les altres linies férries i del
comerg maritim. Perd hem de tenir en compte que la magnitud assolida per
aquest hipotétic saldo importador no es degué, Gnicament, a les remeses de vi
procedents del Pafs Valencia, siné també als excedents viticoles expedits a les
estacions de la linia de Valéncia a Tarragona de les comarques més meridionals
de Catalunya, des de les quals, durant el trienni 1884-86, es facturd una mit-
jana anual de 12.495 tones métriques; en destaquen els volums que van sortir
de les estacions de Tortosa i Cambrils i, en menor mesura, de les de I'Hospi-
talet de I'Infant i Ulldecona.® Tot i aixd, pensem que constitueix una hipdtesi
més que plausible suposar que el trafic interregional de vi, aiguardent i esperit
del Principat presentava, també per la linia férria de Tarragona a Valéncia, un
quantiés saldo importador, molt més important, segons tots els indicis, que
Pexistent en aquests anys a través de la linia de Saragosa, malgrat que amb
la informacié de qué disposem resulta aventurat quantificar-ne el volum.

Per tant, sembla indubtable que l'oportunitat —que a partir de finals
dels anys setanta es perllongad d'un decenni— d’efectuar exportacions massives
de vi a Franca comportd que el trific interregional de productes viticoles del
Principat passés a enregistrar considerables deéficits, tant pel que fa al trific
ferroviari com al comer¢ de cabotatge, i que, conseqiientment, circulessin per
Catalunya, en qualitat de transit, volums importants d’aquests productes, que
coadjuvaren a incrementar les exportacions a l'exterior efectuades des de les
duanes catalanes terrestres i maritimes. Perd, d’altra banda, sembla també in-
qilestionable que un percentatge molt elevat de la gran massa de vi que circula
pel Principat i de les exportacions efectuades durant aquests anys procedia de
la produccié autdctona —Ila qual entegistrd, sens dubte, un creixement espec-
tacular al llarg d’aquest periode—, i aixd es pot verificar mitjancant la simple
comparacié de les magnituds dels saldos del trific interregional de productes
viticoles amb la dels excedents que expedien per ferrocarril algunes comarques
catalanes com el Penedes, la Conca de Barbera, el Baix Camp, etc. (vegeu el
quadre 9), i hem de tenir en compte que les esmentades xifres es refereixen
al 1886, és a dir, quan la filloxera havia ja destruit la vinya de les comarques
orientals de Catalunya i que per efecte d’aixd I'Empordd, per exemple, passa
de tenir una produccié excedentiria a tenir-la deficitaria.¥

En resum, I’anilisi precedent de la circulacié mercantil a Catalunya apun-
ta, com a conclusié, que el quantiés creixement del trific de cirrega de les
linies férries de Tatragona a Barcelona i Franca entre el 1878 i el 1886 es

36. La crisis agricola y pecuaria..., vii, op. cit., ps. 320-322.
37. J. Iglésies (1968), ps. 63-108.
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degué, fonamentalment, al fet que l'enllag de la xarxa ferroviaria espanyola
i francesa per Portbou determind que hi circulés un volum creixent del co-
mer¢ internacional, particularment intercanvis franco-espanyols, que anterior-
ment s’havien efectuat per via maritima —sobretot, com hem tingut ocasié
de comprovar, exportacions de citrics i importacions de catbé mineral—, i al
boom exportador de vi provocat per la filloxera, que propicia, d’una banda,
un enorme creixement de la produccié viticola catalana i, de Valtra, que cir-
culessin pel Principat considerables volums de vi procedents de la vall de
IEbre i, en major quantia, probablement, del Pafs Valencia.

En el capitol de les conclusions, cal formular dos advertiments metodo-
logics sobre el tractament de les séries estadistiques relatives al trafic ferro-
viari de carrega. En primer lloc, pensem que és imprescindible efectuar les
correccions pertinents en les dades primaries, a fi d’obtenir séries homogénies
—o tan homogenies com es pugui, tenint en compte els condicionants inhe-
rents al material estadistic disponible—, que en el nostre cas han consistit en
el tractament agregat del trafic a «gran» velocitat i a «petita» velocitat, o en
l'obligada desagregacié del trafic de bestiar en els exercicis en qué fou compta-
bilitzat en pes i, sobretot, dels anomenats «transports del servei», atés que,
en el cas contrari, poden contribuit a distorsionar moltissim la virtualitat de
les séries obtingudes, En segon lloc, hem d’advertit que constitueix un greu
error qualsevol identificacié del creixement de la circulacié ferrovidria amb el
dels intercanvis interns, i, per extensié, amb el de la renda, perqué, com hem
pogut comprovar, P'expansié del trafic ferroviari es degué, en propotcions no
gens menyspreables, durant un llarg perfode de temps, a transferéncies de la
circulaci6 mercantil anteriorment existent per via terrestte —encara que sén
molt dificils de quantificar— i per via maritima, tant pel que fa al comerg
de cabotatge com al comerg exterior.

L’evolucié del trific ferroviari a termini mitjd i en un context en qué es
produi un constant augment de la longitud explotada, segons el model que
ens ofereix la circulacié de les linies de Batrcelona a Tarragona i Franga, es
catacteritza per aquests fets: 1) un descens molt pronunciat de la densitat del
trafic de passatgers, que evoluciona en raé invetsa a la que ho féu la longitud
de via explotada; 2) un augment sostingut de la densitat del trific de cirrega,
encara que el desenvolupament d’aquella tingué unes taxes de creixement molt
diferents al llarg del periode estudiat, i en aquest sentit cal destacar que, des-
prés ‘del 1867, en produit-se la connexié que propicid l'expansié de la circu-
lacié de caracter interregional per aquestes linies, la densitat de trafic s’in-
crementd a rad d'un 11 % anual entre el 1867 i el 1877 i que per efecte,
bisicament, de la connexié de les expressades linies amb la xarxa ferroviaria
francesa a través de Portbou, durant el decenni 1877-86, aquella continui
creixent, perd a un ritme inferior, equivalent a una taxa del 5,3 % anual. No
obstant aix0, no deixa de resultar paradoxal el fet que, mentre que pet aques-
tes linies es produi, durant el primer qumquenm dels anys vuitanta, un nota-
ble creixement de la circulacié —a conseqiiéncia- del boom exportador de vi
i de la circulacid que tingueren de volums considerables de generes en qua-
litat de transit amb destinacié .a la duana de Portbou, o a partir d’aquesta,
a daltres regions espanyoles—, tingué lloc, parallelament, un acusat estanca-
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ment del trafic i és possible que adhuc una davallada en l’altra gran linia del
sistema ferroviari catala: la de Barcelona a Saragossa. Aquest fenomen cons-
titueix, com és ben conegut, una de les manifestacions més impressionants de
la crisi agraria del final del segle, derivada de la conjuntural desestructuracié
del mercat intetior espanyol a causa del fet que durant uns anys limportant
i secular deficit cerealistic catald fos cobert, en proporcions creixents, amb
grans procedents de paisos ultramarins, la qual cosa implicA una fortissima
regressié de les arribades al Principat de cereals i farina castellans i aragonesos,
que eren la base del trafic de carrega de l'expressada linia ferria.®
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ApEnpix 1. Evolucié del trific de passatgers i del trafic de cirrega per les linies de Barcelona a Tarragona i Franca
(1849-86) (a)

® ®
3 0
(1) (2) 13 (3) e
longitud =P trafic de cdrrega (tones métrigques) ST
mitjiana trafic de T —
explotada passatgers ® 3 petita gran L
(km) (nombre) 2/1 S8 velocitat velocitat (d) total 3/1 S 8
1849 28,25 682.025 24.142,47 190,2 3.231,8 32318 1144 11,5
1850 28,25 688.282 24.363,96 1919 5.051,36 5.051,36 178,8 18,0
1851 2825 648,657 229613 1809 7.372,51 7.372,51 260,97 26,3
1852 28,25 634.066 22,444 81 176,8 9.152,99 9.152,99 323,99 32,7
1853 28,25 640.081 2265773 1785 10.513,6 105136 372,16 37,6
1854 43,78 1.024.131 23.392,66 1843 11.977.94 11.977,94 273,59 27,6
1855 75,38 1.483.814 19.684,45 1551 24.188,18 24.188,18 320,88 324
1856 (c) 76,88 1.633.608 21.248.8 167,4 34.956,52 34.956,52 454,68 459
1857 95,62 1.676.190 17.529,7 138,1 39.110,11 39.110,11 409,01 41,3
1858 95,81 1.741.864 18.180,39 1432 49.521,69 49.521,69 516,87 52,2
1859 99,41 1.831.244 18.421,12 145.1 48.067,71 48.067,71 483,52 48,8
1860 138,31 1.930.248 13.955,95 1099 54.716,25 54.716,25 3956 39,9
1861 168,75 1.861.151 11.029,04 86,9 60.704,07 60.704,07 359,72 36,3
1862 197,92 1.903.575 96179 75,7 74.051,92 468 43 74.520,35 376,51 38,0
1863 174,76 1.881.883 10.768,38 848 85.207,26 560,57 85.767.83 490,77 49,6
1864 176,76 2.031.513 11.493,05 90.5 87.140,52 621,33 87.761,85 496,5 50,1
1865 233,08 2.116.752 9.081.65 715 87.188,68 8.426,53 95.615,21 410,22 414
1866 269,93 2.050.984 7.598.2 59.8 108.189,11 4.511,5 112.700,61 417,51 42,2
1867 2772 1.954.320 7.050.21 555 132.652,16 4.340,14 136.992,3 4942 49,9
1868 277.2 2.091.403 7.544.74 59.4 162.655,21 6.599,18 169.254,39 610,58 61,7
1869 2772 1916.224 691278 544 190.010,65 5.284 .51 195.295,16 704,52 71,2
1870 277.2 2.152.484 7.765,09 61.1 216.496,12 3.382,62 219.878,74 793,21 80,1
1871 277.2 2.250.877 8.120.04 639 246.601,9 3.813,92 250.415,82 903,37 91,3
1872 263,22 2.281.670 8.668.3 68.3 282.099,04 4.813,65 286.912,69 1.090,01 1101
1873 214,93 2.132.731 9.922,9 78,1 257.282,84 3.758,65 261.041,49 1.214,54 122,7
1874 80,13 999.472 12.473,13 982 112.768,14 1.664,1 114.432,24 1.428,08 144,3

1875 (b) — 1.765.125 = — 155.233,85 11.074.3 166.308 15



1876
1877
1878
1879
1880
1881
1882
1883
1884
1885
1886

277,2 2.749.653 9.919,38 78,1 332.790,76 6.402,95 339.193,71 1.223,64 123,6

278,89 2577946 9.243,59 72,8 430.004,29 645023 436.454,52 1.564,97 158,1
347,— 2.500.202 7.205,19 56,7 393.995,98 8.045,08 402.041,06 1.158,61 117,1
347,— 2.576.084 7.423,87 585 475.299,99 12.632,75 487.932,74 1.406,14 142,1
347,— 2.774.730 7.996,34 63,0 673.367,32 13.863,7 687.231,02 1.980,49 200,1
347,— 3.029.388 8.730,22 68,7 749.122,72 14.839,49 763.962,21 2.201,62 2225
347,— 3.018.366 8.698,46 68,5 838.064,58 15.190,51 853.255,09 2.458,94 248,5
350,— 2.958.740 8.453,54 66,6 897.216,6 17.299,41 914.516,01 2.612,9 264,1
350,— 2.929.647 8.370,42 659 934.455 42 14.814,82 949.270,24 27122 274,1
350,— 2.888.990 8.254,25 65,0 949.925,09 13.724,17 963.649,26 2.753,28 2782
350,— 2.870.688 8.201,96 64,6 907.041,72 16.375,07 923.416,79 2.638,33 266,6

(a)

(b)

(c)

(d)

Font:

Respecte al trafic de carrega, cal advertir que s’han desagregat: 1) el pes del bestiar pel que fa a aquelles companyies i exercicis en que
aquest es comptabilitzd dins el moviment general de mercaderies, atés que posteriorment s’imposd la prictica de comptabilitzar el trafic
de bestiar segons el nombre de caps transportat; 2} els denominats «transports del servei», és a dir, el material destinat a cobrir les
necessitats de la propia empresa ferroviaria —carbd, material per a la conservacié de la via, etc.—, o a les obres de petllongacié de les
linies en la mesura que ho han possibilitat les fonts documentals emprades.

En aquest exercici explotacié de les linies es continud efectuant d’una manera irregular a causa de la guerra civil, perd en aquest cas,
contrariament als anteriors, la informacié aportada per les companyies no permet deduir la longitud mitjana explotada.

Fins al comengament del 1857 l’antiga companyia de la linia de Mataré havia iniciat els exercicis el 28 d’octubre —aniversari de la inau-
guracié de la linia— i els tancava el dia anterior; a causa d’aixd, I’exercici del 1856 comprén un petiode d’explotacié de 429 dies, ja que
a partir d’aqui els exercicis de la companyia coincidiren amb I'any civil, la qual cosa ha obligat a deduir els resultats d’aquest any, pel
que fa a aquesta empresa, en funcié dels obtinguts durant el mencionat periode de temps.

El trafic de «gran velocitat» resulta dagregar els epigrafs «mercaderies», «cosmestibles» i1 «encirrecs»; el fet que durant el trienni
1878-80 no es consigni el pes relatiu a aquest trific ens ha obligat a deduir-lo en funcié dels ingressos i de les dades relatives al trienni
posterior.

Memoria(s)... de les companyies de les linies de Barcelona a Mataré i de Barcelona a Arenys de Mar (1849-61); de Barcelona a Granollers

(1854-61); de Barcelona a Martorell (1854-64); de Barcelona a Girona (1862-74); de Barcelona a Tarragona (1865-74) i de Tarragona a Barce-

lona

i Franca (1875-86).
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Apinpix 2. Evolucié del comerg de cabotatge relatiu a la totalitat dels ports

catalans (1857-99)

en tones métriques (a)

(1) (2) (1 +2)
total base 100 = » total base 100 = x  moviment base 100 = x
rebut anys 1857-99 expedit  anys 1857-99 total anys 1857-99
1857 164.806,3 96,8 126.617,9 89,9 291.4242 93,7
1858 181.105,1 106,4 107.676 4 76,5 288.7816 92,8
1859 204.306,4 120,0 125.388,8 89,1 329.695,3 106,0
1860 216.989,0 1275 134.010,3 95,2 350.999,4 112,9
1861 215.565,5 126,6 144.545,2 102,7 360.110,8 1158
1862 196.974,7 1157 124.884,6 88,7 321.8593 103,5
1863 185.075,9 108,7 143.165,7 101,7 3282416 105,5
1864 230.302,7 1353 149.470,1 106,2 379.772,8 122,1
1865 162.344,3 95,3 114.464.6 81,3 276.808,9 89,0
1866 194.706,7 1144 131.348,5 93,3 326.055,2 104,8
1867 1245072 73,1 105.301,7 748 229.808,9 73,9
1868 118.350,7 69,5 114.736,2 81,5 233.086,9 74,9
1869 102.055,9 59,9 104.615.7 74,3 206.671,6 66,4
1870 93.068,6 54,6 96.853,9 68,8 189.922,5 61,0
1871 139.113,3 81,7 125.849,0 89,4 264.962,3 85,2
1872 143.646,5 84,4 110.713,1 786 254.359,6 81,8
1873 188.202,5 1105 130.547,3 92,7 318.749,8 1025
1874 187.674,7 110,2 141.358,3 1004 329.033,0 105,8
1875 174.491,2 102,5 169.334,8 120,3 343.826,0 110,5
1876 150.761,1 88,5 124,258 2 88,3 275.019,3 88,4
1877 157.718,2 92,6 137.482,1 97,7 295.200,3 94,9
1878 132.635,2 779 123.246,8 87,5 255.882,0 82,3
1879 107.686,1 63,2 114.320,7 81,2 222.006,8 71,4
1880 134.205,7 78,8 120.562,9 85,6 254.768,6 819
1881 128.714,9 75,6 118.941,1 84,5 247.656,0 796
1882 118.388,7 69,5 105.489,4 749 223.878,1 72,0
1883 137.238,8 80,6 100.315,1 71,2 237.553.9 76,4
1884 142,635,6 83,8 93.630,9 66,5 236.266,5 75,9
1885 131.726,2 77,4 91.609,1 65,1 223.335,3 71,8
1886 123.621,8 72,6 101.428,6 72,0 225.050,4 72,3
1887 124.497.9 73,1 111.887,8 79,5 236.385,7 76,0
1888 130.949,7 76,9 113.889,8 80,9 244.839,5 78,7
1889 143.546,5 843 120.518 4 85,6 264.064,9 84,9
1890 143.784,0 84,4 128.304,8 91,1 272.088,8 87,5
1891 150.254,4 88,2 132.677,6 942 282.932,0 91,0
1892 146.575,1 86,1 122.565,7 87,1 269.140,8 86,5
1893 181.316,1 106,5 125.070,0 88,8 306.386,1 98,5
1894 202.359.5 1189 2174737 154,5 419.833,2 135,0
1895 214.454,5 126,0 261.062,6 1855 4755171 1529
1896 247.819,5 1456 368.634,6 2619 616.454,2 198,2
1897 238.859,3 140,3 273.062,1 194,0 5119214 164,6
1898 338.214,4 ~198,7 195.468,7 138,9 533.683,1 171,6
1899 366.473,6 2153 2476156 1759 614.089,2 1975

(a)

A la font documental emprada, les xifres sén expressades, del 1857 al 1862, en quin-
tales, sense que precisi de quin tipus de quintars es tracta; hem seguit el criteri adoptat
per Esperanza Frax (Puertos y comercio de cabotaje en Espafia, 1857-1934 [Madrid,
Banco de Espafia, 19811, p. 20), que els considera quintars castellans.

Font: Estadistica(s) General(es) del Comercio de Cabotaje..., publicades per la Direccién
General de Aduanas. ‘



AriNvix 3. Evolucié de les exportacions catalanes de vi desagregades segons els continents als quals es varen dirigir

i la via a través de la qual s’efectuaren (1877-86) (a)

en milers de litres
desagregacié per continents de destinacié desagregacié per la via en qué es realitzaren
R® - X r © R © R ©
2 K S i i "
~ S& 3 S8 o ¥ S& o8 SK 3 S5
R T 1 IS S B S
L 9 ¢ L2 N L

S 85 < 3§ 8% 35 8% ¥ g§ Ny
1877 16.823,4 10,5 95.120,0 110,8 111.0534 63,2 890,0 1,2 111.943 4 45,6
1878 53.536,7 335 80.064,2 93,3 126.569,6 72,0 7.031,3 10,0 133.600,9 54,4
1879 94.604,6 59,3 8§2.910,9 96,6 1599739 91,1 17.541,6 25,1 177.515,5 72,3
1880 227.988,3 1429 84.607,7 98,6 237.857,3 1354 74.738,7 107,2 312.596,0 1274
1881 205.749,9 129,0 90.915,7 1059 220.587,9 125,6 76.077,7 109,1 296.665,6 1209
1882 237.240,2 148,7 88.485,3 103,1 217.579,6 1239 108.145,9 155,2 325.725,5 132,8
1883 213.053,0 1336 849486 99,0 199.749,7 113,7 98.251,9 141,0 298.001,6 1215
1884 165.344,5 103,7 80.653,8 94,0 148.459,5 84,5 97.538,9 139,9 245.998,4 100,3
1885 197.033,1 123,5 87.269,5 101,7 165.456,6 94,2 118.846,0 170,5 284.302,7 1159
1886 182.985,9 114,7 83.037,2 96,7 168.297,7 95,8 97.725,3 140,2 266.023,1 1084

(a) Les xifres del quadre es refereixen a lexportacié de vi de tota mena a través de la totalitat dels ports i duanes terrestres de Catalunya.
(b) Les estadistiques es refereixen a Europa i Africa, perd es tracta, en proporcions elevadissimes, de comer¢ mantingut amb paisos europeus.

Font: Estadistica(s) del Comercio Exterior de Espafia..., publicades per la Direccién General de Aduanas.
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