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El desarrollo indugtrid cataldn implico que @ Principado se convirtiera, a comienzos de este
sglo, en la fébrica de Espafia, acertado aforismo acufiado por Jordi Nadal'. Recientemente, Paul
Krugman haaportado una reflexidn interesante, en la que reivindica -con ciertaironia- lageogrefia
economica para explicar € origen y expanson de los cinturones industrides (las regiones industria-
lizadas). Propone un modelo congtituido por tres variables fundamentales: |os costes de transporte, €
volumen de la demanda exigtente en un espacio determinado y las economias de escaa inherentes ala
concentracion industrid. Pone de manifiesto, ademés, que las politicas comercides de los gobiernos
han tenido, historicamente, un papel relevante en la configuracion de estos centros.

En d caso de Cataluiia, € expresado planteamiento puede tener una gran fuerza explicativa,
porgue se ha producido una notable concertracion industriad en unaregion muy ma doteda de recursos
lasresarvas hulleras'y carboniferas son, S no existentes, de escasa consideracion; no hay yacimientos
de minerdes, las disponibilidades de energia hidraulica son bastante limitadas, excepto en las
dificilmente accesibles cabeceras de los rios pirenaicos, 10s suelos son pobres en lamayor parte del pais
y @ dimaesmésbien &ido... Por tanto, dadala pobreza de recursos, € desarrollo (y la concentracion)
industrid catalan se debe a otros factores. De otro lado, se trata de una region industria que hatenido
un punto de concentracién preferente; la ciudad de Barcelonay sus drededores. Esto sugiere que en
este espacio, las economias de aglomeracion se han sumado alas economias de escala.

1. Ampliacion del mercadoy desarrollo manufacturero duranteel siglo XVII1.

El desarrollo econdmico catdan de la época contemporanea tiene sus raices en las
transformaciones dd siglo X V111 descritas en lagran obrade P. Vilar®. En é curso de esta centuria, €
sector agrario experimentd un proceso de intensficacidn remarcable, fundamentado en € desarrollo de
cultivos especidizados. Entre éstos destaca la vifia, bgjo € impulso de una demanda exterior de
aguardiente en expangon que protagonizaron los mercados del norte de Europa y de la América
colonid. Paralelamente, se registrd un notable desarrollo manufacturero centrado en laindustria textil
atravésdedosvias Ladelaindudriatradiciond delalana, locdizadaen zonas de la montaia catdana
(¢l Bergueda, Osona...) y organizada sobre la base de estructuras gremides y de la utilizacion de
trabajo domiciliario campesino (putting out)®. Pero agunos niicleos pasaron a fabricar pafios finos
(como Terrassa o Igudada) bgjo las directrices de "empresarios' -0 "fabricants sense fabricd', como
los denomind J. Torras-, comercializados, en buena parte, en mercados de la Espaia interior®. Este
negocio esta relacionado con la didspora de comerciantes catalanes por las ciudades (y mercados
agricolas) castellanas, que contribuyd a crear lared comercid en la que se fundamentd, después, d
desarrollo de laindustria moderna’.

Laotravia consgtié en lagparicion y expansidn de una nuevaindustriatextil: la de lostgidos
estampados de agoddn (indianes) y de lino®, una actividad gue se concentrd en Barcelona hestafindes
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de XVIlII, y que fue un demento decisvo en la expans on demogréfica de la capitd dd Principado a
lo largo de este siglo. La produccion de tejidos estampados se comercializaba en € mercado interior
egpafiol y en las colonias americanas, donde se enviaban, mayoritariamente, tgidos de lino que se
importaban en crudoy s0lo se pintaban en Barcdona’. Ahora bien, a partir de ladécada de 1780, esta
incipiente industria dgodonera tendio a dispersarse hacia diferentes lugares ddl interior de Catalufia,
sobre todo hacia aguellas zonas en las que se habia desarrollado la produccidn de pafiosy en las que
habia, por tanto, abundante mano de obra cdificada. Este cambio de localizacion estuvo relacionado
con € desarrallo de la hilatura de agoddn en Catdufia-hasta entonces, € dgodon se habiaimportado
yahilado de Mediterraneo orientd- y  quizas también con lafuerte aza experimentada por los sdarios
barceloneses’.

Por tanto, € crecimiento agrario (por viaintengva) posibilitd que la poblacién catdlana cas se
duplicaraalo largo del sglo XVI1I eimplicd un aumento considerable de la capacidad adquistiva de
la poblacion campesina. La expans6n de la demandainterna (la ampliacion del mercado interior) fue
el motor de un desarrollo manufacturero que acanzd una masa critica susceptible de generar
rendimientos crecientes, y se pasd a comercidizar una proporcidn cadavez mas mayor del producto
en mercados externosy deados. Edatransformacion estructurd -que Vilar denomind, matizadamente,
principio de cambio en € modo de produccién- determind que Barcdona y los pueblos de su Pla
acogieran, en 1787,  12,9% de |la poblacion catalana®. Por otra parte, este proceso contribuy6 a
configurar una red urbana integrada por ciudades manufactureras (Mataré, Terrassa, Sabaddll,
Manresa, Igualada, Olot, Reus...) y mercados agricolas dindmicos. Vilafrancadel Penedésy Reus, en
lazona de especidizacion viticola; Tortosa, por donde passba € importante comercio fluvid del Ebro;
Lleida, Tarrega, Baaguer, Guissonay Cervera, en las tierras ceredigticas de poniente; Granollers,
Gironay Figueres en la Catdufia orientd. El panorama se completaba con unas ciudades costeras -
gparte de Barcdona, cabe citar Roses, Pdamos, Sant Feliu de Guixols, Lloret, Arenys de Mar,
Matar6, Sitges, Vilanova, Tarragona, Tortosa, etc.- en expansdn araiz del activo comercio maritimo
de cabotgje y de dtura que se practicaba desde sus puertos o sus playas.

L as pautas de este model o de desarrollo resultaron maltrechas durante las primeras décadas
dd dglo pasado. La crisgs vino determinada por dos circungtancias. De un lado, d hundimiento militar
espafiol -derivado de la quiebra de la hacienda de la monarquia absoluta:, que comportd la pérdida del
gran mercado cautivo que habia sido d imperio colonid americano y que @ pais se vieraimplicado en
la devastadora guerra de |la Independencia e inmerso en un periodo de gran inestabilidad politicay
sodid araiz delacrissirreversble detodo & sstemaingituciona del Antiguo Régimen'®. Y dd otro,
larevolucion indudtrid inglesa. Los progresos en lamecanizacion de laindustria dgodoneraly la utili-
zacion de la méguina de vapor como motor de los "cotton mills' implicod unos aumentos enormes de
productividad, que otorgaron alos briténicos d control de todos los mercados internacionaes abiertos.
Ademés, los avances tecnoldgicos de la industridizacion britanica -la méguina de vapor y la nueva
Sdertrgica dieron lugar ala denominada revolucion de los transportes, es decir, a ferrocarril y ala
marina de vapor.

2. Proteccionismo, expansion industrial y desarrollo agrario.

Laeconomia cataana se vio coyunturamente inmersaen  profundos desaquilibrios. El colapso
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del comercio colonid afectd muy negativamente |0s sectores mas dinamicosy modernos de la economia
dd Principado: lamanufacturatextil y € proceso de desarrollo agrario basado en laviticultura™. La
caida de la exportacion cataanaimplicd que apartir de 1814 se registrara un desequilibrio persstente
del sector exterior y que se desencadenara una deflacion generdizada e intensa a causa de la progresiva
contraccion de la oferta monetaria. La existencia de actividades productivas en Stuacion eventud de
exceso de capacidad productiva y de zonas donde se acumulaban excedentes agrarios -sobre todo
viticolas- sin salida contribuy aagudizar € descenso de |os precios de estos productos™.

Curiosamente, en este contexto tan depresivo se afirmo la decison, en los nicleos de la
burguesia ascendente de la época, de crear las condiciones para reemprender € proceso de
indugtridlizacion™.  Entre 1816 y 1820, economistas como E. Jaumeandreu y publicistas como B.
Gasx0 y G. Oliver disefiaron las lineas bésicas de una politica econdmica orientada a materidizar €
expresado proyecto industridista™. Laimplantacion, en 1820, de la prohibicion de importar ceredes
y harinas y tgjidos de agoddn habia de propiciar una dindmica hacia una articulacion econdmica
creciente entre Catalufia y € resto de Espafia. Porque a pesar de exidtir, durante unos afios, un
contrabando cuantioso de tgidos, laindustria dgodonera catdana entro, a partir de la década de 1830,
en una rgpida expanson, mientras se incrementaba la circulacion hacia € Principado de ceredles,
harines y otros productos agrarios y materias primas procedentes de |as demés regiones espafiolas™.
El gran déficit ceredigtico catdan -que hasta entonces se habia paiado, en elevadas proporciones, con
laimportacion de ceredes extranjeros- se cubrio progresivamente con ceredes llegedos dd interior de
Espania. EI mencionado proceso ayudo, decisvamente, a que la agricultura ceredigtica castellana
entrara en una fase acusadamente expangva’®.

La nueva expansion de laindustria dgodonera sobre la base dd mercado interior espafiol fue
el demento clave para frenar los efectos de la profunda crisis econdmicay socid agrariadd primer
tercio del siglo XI1X y para posibilitar que @ proceso de intensficacion de la agricultura cataana,
fundamentado en la especidizacion viticola, registirara una nueva fase en @ curso de este siglo®’. El
crecimiento de laindustria dgodonera implicaba una demanda cada vez mayor de agodon en rama,
y € continente americano era un gran productor de esta fibra. La existencia potencial de carga de
retorno (algodon) ofrecid a los comerciantes catdanes la expectativa de exportar ad continente
americano una cantidad creciente de vinos, aguardiente y otros productos agrarios y manufacturados
a fletes (y a precios) relativamente reducidos. Pero la puesta en marcha de este nuevo modelo de
comercio exterior exigio € establecimiento de una politica arancelaria muy sofisticada por 1o que
respectaa algoddn en rama, caracterizada por derechos diferenciales de banderay de procedencia,
gue impidieron la entrada de godon procedente de |os depdsitos comerciaes europeos, y forzaron
gue esta fibra llegara de Cuba y, después, directamente de Nueva Orleans, de Mobile y de otros
puertos norteamericanos'®.

Durante d segundo tercio dd sglo X1X, € incremento de las importaciones de dgodon en rama
posibilit exportar a ultramar una cantidad creciente de vino. El nuevo Sstema de rdaciones comercides
entre Catdufiay América -que a mediados de Sglo dcanzd sus momentaos de plenitud- congstiaen un
comercio trianguar con las Antillas y  Rio delaPlaay |os citados puertos norteamericanos Existian
otras rutas menos frecuentadas rel acionadas con puertos ddl Brasil, de M§ico e incluso de Chile. La
expang 6n de las exportaciones viticolas generd un aumento sostenido de lademanday determinG que
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los precios de este producto registraran una marcada tendenciaa dzay que este cultivo volvieraa ser
dtamente remunerador. El consderable incremento del comercio exterior y € hecho de que s
efectuara, en muy eevadas proporciones, con barcos ddl pais (por efecto de los derechos diferencides
de bandera) determind que los agtilleros de la costa barcelonesa de Llevant -locdizados en Blanes,
Lloret... y dedicados ala condruccion de grandes veleros- experimentaran, en esta época, una posirera
fase de esplendor™.

El crecimiento dd comercio exterior -impulsado por € desarrollo dd proceso de
indudtridizacion- entre 1835y 1855 estarelacionado con una acusada concentracion de intercambios
externos en d puerto de Barcdona. Durante d trienio de 1859-1861, este puerto acapard € 85 % dd
comercio exterior por via maritima registrado en € conjunto de puertos catalanes, medido segiin las
toneladas de arqueo de los barcos entrados y sdidos con carga. En este proceso, lamegorade lain-
fraestructura y de las ingtaaciones dd puerto barcelonés tuvo, sin duda, un papd relevante. La
congtruccién y ampliacion de los puertos fue, secularmente, competencia de juntas locales - mas o
menos mediatizadas por la administracion estatal-, que financiaron sus actuaciones a través de
impuestos sobre € tréfico portuario respectivo. Ello determind que a mediados dd sglo XIX, los
puertos de las ciudades de mayor importancia demogréfica'y econdmica -y que, por consiguiente,
tenian un comercio maritimo relativamente congderable- contaran con una infraestructura portuaria de
cierta entidad, mientras que las demas poblaciones costeras se vieron obligadas a continuar
practicando € comercio através de sus playas. En € caso de Catauiia, |a concentracion en Barcelona
del comercio exterior por via maritima se explica por la interaccion de los avances en la congtruccion
dd puerto y enlamejorade lasingtdaciones angas® y laproliferacion - que ofrecio cada vez més
ventgjas comparativas de locdizacion de casas de comercio que acapararon un creciente flujo de
informacion comercid y de conocimientos mercartiles. Este proceso tiene sus raices en tiempos
antiguos y propicio la progresiva afirmacion de Barcelona como vertebradora del espacio econdmico
cadan.

3. Mecanizacion delaindustriay opcion por el vapor.

Laindustria algodonera registré una acusada expansion por efecto de la creciente integracion
del mercado interior espafiol, y entré en un rgpido proceso de mecanizacion entre 1835y 1860. La
adopciodn de latecnologia inglesaimplicd cambios de consideracion en lalocdizacion de estaindudtria
-ademas de comportar la afirmacion definitivadd "factory sysem”- y unos aumentos muy notablesy
sogtenidos de la productividad®. La mecanizacion impuso -a pesar de que en agunos lugares se
llegaron a emplear cabdlerias- la utilizacion de energia hidraulica o de laméguinade vapor. La carestia
del trangporte terrestre limito, con anterioridad ala congtruccidn de los ferrocarriles, € gorovechamiento
de los recursos hidraulicos a dgunas zonas de las cuencas medianas del Llobregat (entre Martorell y
Sdlent) y ddl Ter asu paso por laPlanade Vic. Pero en estos afios se adoptd, mayoritariamente, la
méaauina de vapor, y la ausencia de una produccion autoctona de hulla obligd aimportar € combudtible
de Inglaterra. Esta dependenciaimplicd que los vapores tendieran alocdizarse lo més cercaposible
de los puertos donde se desembarcaban d combusdtible y las materias primas con d fin de minimizar
los costes externos. Las grandes fabricas dgodoneras movidas a vapor se levantaron en Barcdlonay,
por fata de espacio, en d interior de la ciudad amuralada, en los pueblos dd Pla, como Sants 0 Sant
Marti de Provencals; y en poblaciones costeras 0 muy proximes d litord, como Matard, Sabadell,
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Vilanovay la Gdtr(, Reus... La concentracion fabril en estas &eas implico la desindudtridizacion de
agunas zonas interiores excesivamente dgadas de la costa para recibir € carbon a precios razonables
y mal dotadas de recursos hidraulicos. La comarca de Igualada es un caso paradigmético de este
proceso, € cua comportd, ademés, migraciones internas considerables desde |os nlcleos fabriles en
decadencia hacialos que estaban en expansiore.

Los enormes incrementos de productividad (inherentes a la mecanizacion), unidos d
abaratamiento de otros componentes de |os costes de produccion, posibilitaron que en Catalufia se
generara, entre 1835 y 1860, una oferta de tejidos de agodon a precios acusadamente decrecientes™,

Se produjo, pues, un consderable aumento de la demanda -a parecer muy eéstica- de tgidos
fabricados por laindustria mecanizadayy, en definitiva, que laindustria catdlana registrara un auténtico
"take off" durante este periodo®. Ello estd, ademés, relacionado con una transformacion en la
edructura de la demanda de tejidos, caracterizada por € descenso -en términos absolutos y relativos-
del consumo per cépita de ropa de lanay delino producida por las industrias tradicionades™. Este
proceso implicd, primero, la crisis de laindustria lanera rurd ubicada en dgunas zonas de la montafia
catdana-lo que dio luger afuertes migraciones- y, después, la criss de lasindudtrias textiles tradiciona:
les de otras regiones espafiolas, como la de lienzos de Gaicia®.

El sector indudtrid, pese a estar dtamente concentrado en laindustriatextil (y particularmente
en laagodonera), tendid, durante estos afios, a diversificarse debido, en gran parte, alas demandas
derivadas de |as exigencias de mantenimiento de la gran industria de bienes de consumo que se habia
desarrollado en d pais. Lareparacion de maquinariatextil (y lade laincipiente marina de vapor) dieron
lugar ala gparicion de agunos taleres de condrucciones mecanicas en Barcelona. En € curso de pocos
anos, estos establecimientos dispusieron de una mano de obra atamente caificada y adquirieron
cagpacidad para congtruir una gran diversdad de maguinariay también de maquinas de vapor. Pero la
consolidacion y expansion de la industria de bienes de equipo y de materid de transporte se veia
obstaculizada por d dto precio de los inputs (esencidmente hulla 'y laminados). Los mencionados
tdleres -y entre dlos los de la emblemé&ica Maguiniga Terrestre y Maritima- no podian dcanzar niveles
de competitividad sin € desarrollo de una produccion hullera autéctona y de una gran indudria
sdertrgicaen d Principado®.

Deotro lado, € despegue indudtriad de este periodo no implicd grandes cambios en € peso de
la poblacion barcelonesa en relacion con latota de Catduiia En 1857, laciudad de Barcelonay los
pueblos de su entorno reunian e 13,8 % de la poblacion catadana®. Por consiguiente, la cuantiosa

migracion dd campo hacialas ciudades -compatible con & aumento, en términos absolutos, de la
poblacion activa agraria- que se registré entre 1787 y 1857 dio lugar a un proceso de urbanizacion
rlativamente equilibrado®, porgue se distribuy6 de forma bastante equitativa entre la capital del Prin-
cipado y las diferentes ciudades y villas industriaes, mercados agricolas y puertos del gran comercio
maritimo.

3. Problemasy expectativas de mediados del siglo X1 X.

El rgpido crecimiento indugtrid y agrario de estos afios no estaba exento de incertidumbres,
porque se fundamentaba en la existencia de un proteccionismo eevado y relativamente complgo. La
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proteccion arancelaria resultaba, de momento, indispensable, dado que los costes de la produccién
textil catalana continuaron Sendo, durante la década de 1850, muy superiores alos dela briténica. Pero
no se veia como ago inamovible, Sno como un instrumento eventua del que se podria prescindir en
futuro. Para dcanzar este objetivo, era indispensable solucionar dos problemas: la cuestion de la
carestia de hulla -determinada por |a dependencia de las importaciones de carbon inglés- y @ coste
relativamente elevado de la mano de obra. El sobrecoste de la fuerza de trabajo se debia a diversos
factores. La industria dgodonera catalana alin padecia -a pesar de los avances de la mecani zacion-

cierto retraso tecnol dgico respecto ala britanica, que dominaba d mercado mundid, y €lo comportaba
gue subsigtieran diferencias respecto alos niveles de productividad. El coste delavidaen las ciudades
industrides catd anas -determinado, en gran parte, por € precio dd pan era, comparativamente, muy
elevado e implicaba que los sdarios nominades también lo fueran. La capacidad adquisitiva erabga,
y las masas obreras subsistian en condiciones sumamente precarias. Existia, ademas, otra desventgja
comparaiva € ato coste que teniad dinero en Espafia; en consecuencia, € excedente empresaria

debia ser superior a de otros paises S se queria garantizar lainversion en d sector industrid®. No
obstante, por |o que aeste problema se refiere, poca cosa se podia hacer desde Cataluiia, puesto que
se derivaba, basicamente, del déficit presupuestario del Estado.

Ultimamente, |os economistas han indstido sobre laimportancia de |as expectativas por lo que
concierne alaconverson dd ahorro en inverson; lalocdizacion de estasinversones, y, en definitiva,
alaevolucion delaocupacion y de larenta. En la Catdufia de mediados del siglo pasado se mantenia
la esperanza de que dos de estos factores determinantes de lainferioridad de la produccién industria
catalana -los problemas de la carestia de combustibley del coste delavida- se pudieran superar por
medio de la redizacion de grandes obras publicas y, sobre todo, a través de los efectos que se
esperaban de la congtruccidn de lared ferroviaria. Se creia que los ferrocarriles serian € instrumento
idéneo para conseguir una reduccion sustancial de los costes de transporte de las mercancias que
intercambiaban Catdufiay d resto de Espaia, 1o cud habia de posihilitar: d desarrollo de la produccion
agraria espaiola; un abaratamiento de las importaciones catalanas de dimentos y de materias primas
procedentes del interior de la peninsula; una aceleracion del crecimiento de la industria catdana por
efecto delaampliacion del mercado derivada de la reduccidn ddl precio de los transportes; ladifuséon
territorid de las actividades industrides y la adecuacion del conjunto de la economia catdana a las
demandas que habia de generar € desarrollo del proceso de indudtridizacion. Se eperabaquelared
ferroviariafacilitarae trangporte de unagran diversdad de productos dimenticios, materides parala
construccion, etc. aBarcelonay a otras poblacionesindudtrides; @ de |os excedentes producidos por
laagricultura catal ana destinados a la exportacion -vinos, aguardiente, etc.- alos puertos de Barcelona
y de Tarragona; y € de combustible y materias primas alos nlcleos fabriles del interior y de la costa,
dado que estos Ultimos no podian transformar sus playas -que habian servido de base de un comercio
activo durante € sglo anterior- en puertos de primer orden. El ferrocarril habia de ser también €
ingrumento que haria posble la explotacion de |os recursos existentes en € subsudlo de Catduiia -que
los coetaneos creian mucho més diversificados y abundantes de lo que se pudo condatar
posteriormente- y favorecer, sobretodo, € desarrollo de una produccion autoctona de carbdén minerd.

La cuestiéon del coste de lavida. En esta época, € componente gue tenia masincidenciaen la
formacion dd coste delavidaerad pan, y € precio de ete ingrediente basico de ladietadimenticia
era devadismo en Catdua. El trigo, la harinay demés ceredles consumidos en d Principado a
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mediados del siglo XIX llegaban, en gran parte, de la Tierra de Campos, de laManchay de Aragon.
Debian recorrer grandes distancias arrastrados por carros o recuas de cabalerias através de caminos
amenudo intrangtables, alo largo ddl cand de Cadtilla 0 navegando por € Ebro hasta llegar a los
puertos de embarque, desde donde eran transportados por cabotge hasta Barcelona y otras
poblaciones de la costa catalana™.

La utilizacion de tan ineficientes medios comportaba unos costes de transporte astronomicos
y qued trigo cagtellano (en afios de cosecha normal) se tuviera que vender en Catdufiaa un precio que
doblaba e de compra en |os mercados de origen ddl interior de Espafia. Erarazonable, pues, esperar
gue de la congtruccion de la red ferroviaria se derivaria una reduccién sustancia de los gastos de
transporte y que esto implicaria un abaratamiento considerable del precio del pan'y, en definitiva, del
coste de lavida. Ello ofrecia expectativas de que se podria compatibilizar 1a estabilided (e incluso la
reduccion) de los sdarios nominaes con un aumento de su capacidad adquisitiva, que podia contribuir
amegorar las condiciones de subsistencia de la clase trabgadoray adisminuir la conflictividad socid
en las ciudades industrides ddl pais™.

Pardelamente, se desarrollaron otras iniciativas orientadas a conseguir € mismo objetivo. Entre
1853y 1862, una sociedad barcelonesa construyé @ cand de Urgell, que habia de transformar una
gran llanura polvorientay &idaen una&eade agriculturaintensva Laexpresada obra tenia por objeto
aumentar la oferta (y abaratar |os precios) de legumbres, patatas'y carne, puesto que se habia proyec-
tado que una parte consderable de la superficie irrigada se dedicara a prados artificiaes destinados a
la cria de ganado. Es decir, se pretendia diversficar la oferta de productos agrarios y adaptarlaalas
demandas de una poblacion urbanaen expanson. Lalineaférea de Barce onaa Zaragoza -congtruida
en estos mismos afios- atravesaba d [lano de Urgdll y  tenia, entre otras, la funcion de transportar la
produccion agraria de esta &rea de agriculturaintensva hacialas ciudades industrides del Principado.

Los ensanches urbanos que se aprobaron e iniciaron en estos afios en diversas ciudades
indugtriales tenian por objeto multiplicar la oferta de suelo urbanizable y propiciar la estabilidad (o €
descenso) de los dquileres, lamegora de las condiciones de higieney € aumento de la superficiede la
vivienda de las clases populares. En este sentido, la redizacion mas importante fue € derribo de las
muralas y la aprobacion, en 1859, del ensanche (proyectado por Ildefons Cerdd) de la ciudad de
Barcdlona. Una operacion auténticamente decisiva para conseguir que Barcelona pudiera hacer
compatible su condicion de primer centro industrid del pais con la concentracion de una proporcion
condderabley creciente del sector servicios.

El problema dd combustible. Laimportacién y € consumo de hulla briténica se vela, en la
Catdufa dd segundo tercio dd siglo XIX, como ago trangtorio. Exidtia la ilusén de que se
locdizarian, en Caduiia o en las regiones vecinas, yadmientosimportantes de hulla -como habia suce-
dido en todos los paises que entonces estaban en vias de indudtrializacion. Las maximas esperanzas se
depositaron en € coto hullero de Sant Joan de les Abadesses, lariqueza ddl cud parecia confirmar
todos |os informes técnicos disponibles. Pero la explotacion a gran escala de este yacimiento pirenaico
(o de otros que se pudieran locdizar) exigiadigooner de unared ferroviaria que transportara, a bajo
precio, @ carbon aBarcelonay alas demas ciudades indudtrides del pais.




Por tanto, en Catalufia -un pais Sin carreteras y con una red de caminos que no permitia e
trangporte de productos de bagjo vaor afiadido a largas distancias-, la construccion del ferrocarril se
condderé como un eemento que habia de crear las condiciones para explotar 1os recursos carboniferos
gue se suponia exigtian en € Principado. La mencionada expectativa fomenté la iluson de que €
desarrollo de una produccion de hulla autoctonay barata comportaria la desaparicion de una de las
causas determinantes de |a falta de competitividad internaciond de laindudtriatextil: € dto coste ddl
combustible y la transformacion de |os pequerios establecimientos de fundicion que existian en @ pais
en grandes plantas Sderdrgicas. Esto hubiera facilitado una oferta de laminados a precios relativamente
bgos que, unidaaladisponibilidad de hullabarata, habria creado las condiciones para que laindudtria
de congrucciones mecanicas adquiriera competitividad. La evidencia de que exigtian taes
expectativas latenemos en que se construy6 € ferrocarril hastalas minas de los arededores de Sant
Joan deles Abadesses, y en que se efectuaron, ademés, devadas inversones en d sector Sderometa
lGrgico durante & quinquenio de 1855 a 1859*. Entre ellas, cabe destacar la efectuada por la casa
Alexander, Font y Cia. en la construccion de un dto horno de cogque en Sant Marti de Provencals.

4. Lasnuevasredesdetransporte: ferrocarrilesy carreteras.

Lamodernizacion de los medios de trangporte se concibio, pues, como una redizacion decisva
para favorecer € desarrollo agrario y, sobre todo, para conseguir una industria competitiva y
diversficada. La congtruccion de las nuevas redes de transporte absorbid cantidades enormes de
capita publico y privado durante & sglo pasado. El hecho de que estas inversoneslas asumiera, en
elevadas proporciones, € sector privado (cas totamente en d caso delos ferrocarriles) u organismos
de carécter publico de anbito locd (lasinstaaciones portuarias) llevabaimplicita unadinémica hacia
la concentracion de las actividades productivas y de la poblacidn en € espacio. La congtruccion y €
trazado de las nuevas redes de transporte (sobre todo laferroviaria) se efectud bagjo las directrices y
segun los intereses de aguelas ciudades que habian conseguido concentrar -a través de un proceso
gue se remorta atiempos lg anos- magnitudes relativamente eevadas de lapoblacion y delarenta. Por
elo, estos centros econdmicos o capitaes politicas (Madrid, en € caso de Espaia) disponian de
mercados financieros con una notable capacidad para concentrar capitales acumulados en unaarea
muy vasta

Por lo que a Catdunia se refiere, amediados dd siglo X1X, laciudad de Barcelona estaba
sngularmente preparada para vertebrar € esfuerzo de todo € Principado, orientado hacia la
modernizacion lasinfraestructuras viarias. Eslégico, pues, qued trazado delared ferroviariay detodo
el ssema de comunicaciones terrestres adquiriera un acusado carécter radid, y que tuviera como
centro basico la ciudad condd. Reusy Tarragona consiguieron congtruir la via férrea de Tarragonaa
Lleida, lo cud implico laexistencia de un segundo centro de carécter secundario®. Lared ferroviaria
congtruida a partir de estos nuicleos tuvo por objeto la interconexién de |as principales poblaciones
(centros industriadles 0 mercados agricolas) dd interior y de la costa. Pero no se consguio evitar que
agunas poblaciones importantes -tanto demogréfica como econdmicamente- quedaran aidadas. Esto
vino determinado por dos circunstancias. En primer lugar, se trataba de nticleos ubicados en lugares
apartados de los grandes g es de comunicacion y de dificil acceso -un caso paradigmatico seriad de
Olot. En segundo lugar, losrecursos financieros eran escasos, y €llo obligd a degir entre trazados
dternativos. Eto implicod que la congtruccion de la linea de Zaragoza por Manresa significara €
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adamiento ferroviario de lgudada, y que lalinea de Tarragona se congruyera, en principio, por Vila:
franca del Penedés, 1o que determiné que Vilanovay la Gdtri quedara desconectada de la red
ferroviaria durante dos decenios.

Para solucionar este problema se proyecto impulsar la construccion de lared de carreteras
-financiada con recursos publicos-, que durante la segunda mitad dd siglo XI1X adauirio d rol de facili-
tar & acceso de las poblaciones aidadas a las estaciones ferroviarias més proximas. Paraldlamente, se
planted la posibilidad de congtruir ramales de via férrea que conectasen agunas de estas poblaciones
(las més importantes) alared basica. Findmente, tales proyectos dieron lugar ala construccion de los
llamados "ferrocarriles econdmicos' -de bajo presupuesto y de via estrecha- a partir de ladécadade
1870. Pero la construccion de estos ferrocarriles secundarios exigio que las poblaciones interesadas
gportaran una parte, s no latotalidad, del capitd necesario parallevarlos a cabo. Ello determind que
s0lo aquellas localidades que habian alcanzado cierto grado de desarrollo econdmico estuvieran en
disposicion de desarrollar |as relaciones politicas (afin de conseguir la gprobacion de os proyectos)
y de reunir |os recursos financieros indispensables para construir estas pequefias vias férress.

Mapa 1.
Plan de carreteras elaborado por la Junta de Carreteras de Cataliiia (1848)
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Por tanto, € proceso de modernizacion de los sistemas de trangporte terrestre en la Catalufia
dd siglo pasado tuvo diversas vertientes. Los proyectos de abrir candes ala navegacion interior -
surgidos alo largo del primer tercio del Sglo- tuvieron un carécter eminentemente anecddtico, puesto
gue ninguna de estas iniciativas tuvo éxito. El medio geografico no era nada propicio para crear este
tipo de infraestructura de transporte. Pero existio unaredizacion remarcable: € intento de adaptar €
Ebro ala navegacion de pequefios vapores y de convertir este rio en la viafundamentd dd comercio
entre Catalufiay Aragon. La obrafue asumida por la Rea Compafiiade Candizacion del Ebro, condti-
tuidaen 1852. Unaempresa de capitd francés que efectud costosas inversones paradgar € rio en
estado de navegacion entre Escatrony Sant Carles de la Rapita. Pero |a entrada en explotacion del
ferrocarril de Barcelona a Zaragoza (en 1861) implico que las obras redizadas -canales, presas y
trabaj os de encauzamiento del curso dd rio- alo largo del Ebro resultaran cas indtilesy que sedess
tiera de continuarlas, como se habia proyectado, hasta Zaragoza™.

La red de carreteras de Cataduiia estaba congtituida, a comienzos ddl sglo XIX, por tres
grandes carreteras generaes, que tenian su origen en la capita del Principado: la de Barcelona a
Zaragoza, por Igualaday Lleida; lade BarcdonaaVaencia, por Viladrancadd Penedésy Tarragona;
lade Barcdlona a Francia, por Matard, Gironay Figueres®. Las restantes vias terresires consistian en
una gran diversdad de caminos de carécter vecind, casi ninguno de los cuaes permitialacirculacion
de carros a largas distancias. La Stuacion de suspension de pagos de la Hacienda determinG que
durante la primeramitad de la centuria, las inversiones en la construccion de caminos carreteros fueran
de escasa consideracion. Esto cambi6 araiz de laformacion, en 1848, de la Junta de Carretera de
Catal ufia, autorizada por decreto de 29 de setiembre. Se trata de un organismo auténomo, integrado
por representantes de las cuatro diputaciones catalanas, que tuvo por objeto congtruir la red de
carreteras de Catd uiia a través de | os recursos obtenidos del cobro de arbitrios extraordinarios sobre
laentrada en & Principado de algunos productos aimenticios basicos y de diversas materias primas™”.

Td iniciativadio lugar aladaboracion (y aprobacion) del Plan de Carreteras de 1848 (véase
e mapa 1), que preveiala construccion de unared fundamentada en la superposicion de una serie de
ges que desde las comarcas dd interior se dirigieran alas principa es poblaciones portuarias dd pais,
y detres grandes carreteras transversal es dispuestas en forma de semicircul os que tenian como centro
laciudad de Barcdlona. Laredizacion de este plan habia de comportar unamultiplicided de conexiones
-entre los ges paifaia-interior y las carreteras samidirculares: que aseguraba que précticamente todas
las villas y ciudades ddl interior quedarian unidas a una poblacion portuaria através de unaviade la
menor longitud posible. Este plan se concibié pensando que € trangporte por carretera seria la base
delacirculacion interior y que d comercio interregiona se continuaria efectuando, en muy eevadas
proporciones, mediante € cabotgje. Una expectativa que cambié radical mente cuando se construyo,
entre 1850 y 1865, buena parte de lared ferroviaria catalana, lo cua no sgnificd que dichared de
carreteras resultaraindtil. Pero los caminos carreteros adquirieron una funcion diferente: lade facilitar
el acceso de las poblaciones dgadas de las lineas férreas alas estaciones ferroviarias.

La actuacion de la Junta de Carreteras  posihilitd acelerar la construccion de los caminos
carreteros, pero s tenian que financiar con impuestos extraordinarios de carécter regiond. Esta pesada
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cargafisca provocd descontentos entre la poblacion y  tensiones entre los representantes de las
diputaciones catalanas, 1o cud determiné que tan peculiar inditucion desgpareciera araiz de la
Revolucién de setiembre de 1868. La construccion de las carreteras catdanas volvio a quedar en
manos del Estado y, a causade la crisis hacendigtica™, permanecié pardizada durante la décadade los
anos setenta. Pese a que posteriormente la construccion de lared de caminos de primer, segundo y
tercer orden se reemprendio, a finades de siglo, Cataufia tenia una longitud de carretera por mil
habitantes de |as més bgjas de Espafia. El retraso acumulado en la gjecucion de este componente de
lared viaria implicd la persstencia de comarcas précticamente aidadas, Stuacion que fue un sio
obstéculo parad desarrollo industrid y agricola de estas zonas y parala expanson del tréfico interno.
Ademés, la rentabilidad de los enormes capitaes invertidos en la construccion de los ferrocarriles se
Vi6, Sn duda, afectada de forma negativa.

La red ferroviaria se convirtio en d indrumento fundamenta de la circulacion mercantil y
humana durante la segunda mitad del siglo pasado. Se construy6 a partir de un centro -la ciudad de
Barcdona- y quedod condtituida por tres lineas, con un trazado cas completamente coincidente con €
de las antiguas carreteras generdes del Principado: la de Barcdlona a Zaragoza (por Manresa),
concebida para conectar la capital catalanacon  sstemaferroviario de la Espafia septentriona y para
sarvir de via bésica para e trangporte de los trigos, harinas y materias primas procedentes de Cadtilla
y de Aragon; la de Barcdona a Tarragona y Vaencia (construida, en principio, por Vilafranca),
degtinada a servir de enlace con lared de la Espafia meridiond y fecilitar la comercializacion de los
excedentes viticolas producidos en € Penedésy end Camp de Tarragona; y lade BarcelonaaFrancia
-que, desde un principio, tuvo dos trazados dternativos. por d interior (Granollers) y por la costa
(Matard)-, que tenia por objeto la conexidn de lared catalana con lafrancesay la europea (véase €
mapa 2).

El sstema se completd con otras tres lineas. La de Granollers a Sant Joan de les Abadesses,
congtruida-después de dgunosintentos frustrados entre 1870 y 1880 parafacilitar la comercidizacion
de lahulla de las minas de Surrocay Ogassa. La peguefia linea de Reus a Tarragona -promovida por
la burguesia de Reus, con € apoyo dd capita francés-, que después se prolongo hacia Montblanc y
Lleida, donde enlazd con la de Barcdona a Zaragozas Eda redizacion implicd que € ge
Tarragona-Reus se convirtiera en € segundo foco dd sstema ferroviario catdan. 'Y la linea de
Barcdona a Vdls -impulsada por la burguesia de Vilanova y la Gdtr( parapdiar  aidamiento en
gue habia quedado esta ciudad industrid-, construida entre 1878 y 1883, que completo € "ocho”
ferroviario en torno a Barcdona. Este ferrocarril propicio € inicio de la segundalinea de Barcelonaa
Zaragoza, por Reusy Mérad Ebre. La compaiiiadeVals setransformd (en 1881) en lasociedad de
los Ferrocarriles Directos de Madrid a Zaragozay Barcelonay emprendid su construccidn. La quiebra
y desgparicidn de dicha sociedad determind que laredizacion delanuevalineade Zaragozala asumiera
la compariia de los Ferrocarriles de Tarragona a Barcelonay Francia -la Ultima gran empresafaroviaria
catalana-, que la concluyo entre 1887 y 1894,

Lacongruccion de edtared se efectud en dos fases. La primera se inscribe entre 1845 y 1865,
y acabd con € inicio (en 1864) de la profunda crisis financiera que culming con d crac bursiil y
bancario de 1866. Un profundo trastorno econdmico que se derivo, en gran parte, de las secuelas de
las suspensiones de pagos de las compafiias ferroviarias™. Este desastre determing la pardizacion
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(durante un quinquenio) de lacongruccion delaredy que diversas lineas quedaran inacabadas, con
obrasy materides abandonados. Ta erala situacion de la seccidn de Girona alafrontera, de lalinea
de Barcelonaa Francig, delalinea de Sant Joan de les Abadesses; y delade TarragonaaLleida Pero
secongguid terminar en @ curso de los veinticinco afos comprendidos entre 1870 y 1894, durante los
cuaes se pusieron en explotacion las lineas inacabadas y se congtruyo d ferrocarril de Barcelona a
Vadlsy lasegundalineade Barcelonaa Zaragoza

Los avances en € proceso de construccion de lared ferroviaria de via ancha ocasionaron la
proliferacion de proyectos y crearon las condiciones para abordar la redizacion de los llamados
ferrocarriles econdmicos (de via estrecha). Estas lineas fueron concebidas, en principio, para conectar
nucleos de poblacion y comarcas que habian quedado aidados de la red basica. Los mencionados
ferrocarriles tenian en comin que su origen se encontraba en una estacion de lared ferroviariade via
ancha: Girona, Manresa, Martordll, Reus... En algunos casos, se contruyeron, cad exclusvamente,
como medio de trangporte de vigeros -particularmente cremaleras como d de Montserrat-, pero otros
tuvieron objetivos mas amplios y diversficados. El de Igudada a Martordl srvié para pdiar €
adamiento ferroviario de Igudada y de otros niicleos fabriles del vale de Anoia; d de Manresa a
Olvan, para conectar alared las poblacionesy las colonias indudtrides del vale dto ddl Llobregat; los
de GironaaPdamosy Sant Feliu de Guixals, para enlazar las comarcas corcherasdel Bax Emporda
y delaSdva

El abaratamiento de los costes de trangporte inherente a este conjunto de mejoras en la
infraestructura viaria tuvo un papel decisivo en d crecimiento econdmico del paisy en lacondderable
expangon que registro d tréfico intrarregiond e interregiond entre 1860 y 1890. Pero € tréfico
ferroviario crecid acusadamente por encima del aumento experimentado por @ producto interior bruto
por efecto de losincrementos en @ grado de comercidizacion del producto agrarioy delaabsorcion
de carga que anteriormente habia circulado a través de carros y del comercio de cabotgje™. Hlo
implicd que durante la década de 1870, los ferrocarriles ya acaparasen una proporcion muy elevada
de lacirculacién mercantil del Principado y que € volumen dd tréfico de cabotgje rdativo practicado
desde los puertos catal anes descendiera drasticamente. El tota entrado y sdido (medido en peso) de
los puertos catalanes através del comercio de cabotgje representd, durante  trienio 1889-1891, el
78,6% ddl movimiento que se registro en € curso de trienio 1859-1861. Paraldamente, € trafico del
puerto de Barcelona tuvo un crecimiento considerable, lo cua determind que € comercio de cabotge
ddl puerto barcelonés pasara de representar €l 52,5%, entre 1859y 1861, a equivaler € 80,2% del
total catdlan entre 1889y 1891.

El efecto derivado de la oferta de transporte ferroviario sobre € comercio exterior por via
maritima fue, d mismo tiempo, parecido y diferente. El movimiento de puerto de Barcdona -en
toneladas de arqueo de las naves del comercio exterior entradas'y salidas con cargar pasd de Sgnificar
el 85% dd tota registrado en los puertos catalanes durante € trienio de 1859-61 a representar €
74,8% en € de 1889-91. Esto se dehid, fundamentdmente, a que & movimiento del  puerto de
Tarragonaregistro un crecimiento muy superior a de Barcelona alo largo de estos tres decenios. Es
probable que dlo exté rdacionado, a menos en parte, con lafinalizacion delalineaférreade Tarragona
alLleida En cudquier caso, d movimiento agregado de los puertos de Barcelona y de Tarragona
representaba, durante d trienio 1859-1861, € 95,2% dd contabilizado en los puertos del Principado,
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y en e de 1889 1891, equivdiad 93% dd expresado tota. Por tanto, las nuevas redes de trangporte
implicaron que & comercio exterior por via maritima -que a mediados dd siglo XI1X se efectuaba
béascamente através de un Unico puerto (el de Barcelona)- estuviera dtamente concentrado, afindes
dd sglo X1X, en dos puertos. los de Barcdlonay Tarragona. Precisamente, |os centros en los que
convergian lared ferroviariabasicay todo € sstema de comunicaciones catdan.

5. Frustracion de expectativas.

El crecimiento de la produccion industrid catdanatendio a desacel erarse a partir dd comienzo
de la década de | os ochentd™, mientras que afindes de siglo laindustria textil continuaba teniendo un
peso abrumador en laformacion del producto industria®. Laevolucion del producto industria durante
las dos Ultimas décadas del siglo hubiera sdo desdentadora en caso de no haber tenido lugar la
abundante exportacion de teidos alos mercados cautivos de las Antillas y de Filipinas™. El acceso a
otros mercados exteriores era inviable, porque la industria textil no habia acanzado niveles de
competitivided. En esta época se produjo la frustracion definitiva de algunas expectaivas y gparecieron
muchas incertidumbres a raiz de las transformaciones experimentadas por € sstema de relaciones
economicas internaciond.

Se condatd que las esperanzas que se habian depositado en € yacimiento hullero de Sant Joan
de les Abadesses eran infundadas, y se verificd que en las regiones vecinas no habia tampoco
yacimientos hulleros. ESto disipd -antes de que se entrevieran las posibilidades de |a hidrod ectricidad-
las ilusones de conseguir combustible barato, condicion indispensable para disooner de unas industrias
textil y de construcciones mecanicas competitivas y para desarrollar una gran industria sderdrgica.
Parddamente, proliferaron la"fébricas derio" -que amenudo adoptaron laforma de coloniasindudtria-
les-, localizadas en las cuencas dtas del Llobregat y dd Ter. El desarrollo de esta "industria de
montafid' se debid a eevado coste ddl combudtible (la hullainglesa) y no resolvié d problemade la
carencia de competitividad internaciona de laindustria textil*.

Otra de las ilusones relacionadas con la congtruccion de la red ferroviaria resulto también
frustrada. Se habia abrigado la esperanza de que por efecto de la reduccion de los costes de
trangporte, los precios ddl trigo y @ cogte de la vida experimentarian un notable descenso en las
ciudades industrides catdanas. Los ferrocarriles comportaron una reduccion sustancid de los precios
de transporte®. Pero € gjuste de los precios de este ceredl entre los mercados de produccion (del
interior) y los de consumo (de la periferia) no evoluciond como se habia previsto. Los precios de los
trigos en los mercados del interior registraron un aza considerable entre 1850 y 1880, mientras que
en Barcdona - 16 0s de descender- evolucionaron ligeramente d dza. Una evolucion gue parece indicar
gue laproductividad de la agricultura ceredligtica epaiola permaneci 6 estancada durante este periodo.
De otro lado, a pesar de la reduccién de los costes de transporte que implico d ferrocarril, €
descontento de los indudtridles y  de los consumidores catalanes hacia dguna compafiia ferroviaria
estaba mas que judtificado. Las tarifas gplicadas d transporte del trigo eran de las més devadas de
Europa, y ademés lacompafiia de los Caminos de Hierro del Norte de Esparia obligaba -por medio
de un sstema complicado de tarifas especiadesy diferencides- a que d trigo que llegaba a Catduiia
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procedente de la meseta septentriona castellana recorriera e mayor nimero posible de kildmetros a
lo largo de su red con objeto de maximizar ingresos y beneficios. Esta préctica encarecia el coste de
la vida en Catadufia y tenia una incidencia negativa sobre € nivel de sdarios y sobre la capacidad
adquisitiva de la poblacién catdana. Todo dlo contribuyd a generar en d Principado un desencanto
harto justificado®’.

En este contexto, la llegada masiva de ceredles de ultramar a precios muy reducidos ocasiono,
en Europa, una profunda crisis agraria, que también se manifestd en Espafia™®. El desbordamiento de
la proteccion arancdaria (y de la monetaria) de que gozaba la produccion ceredligtica espafiola
comport6 unaeventua desestructuracion del mercado interior espafiol. El inicio de este desbargjuste
tuvo lugar a partir de mediados de la década de 1870 -6 pais pasd a depender de unas importaciones
netas de cered es bastante dlevadas- y se frend, afindes de siglo, através de incrementos sucesivos
de la proteccion arancelaria. Las importaciones netas de ceredles y harinas procedentes ddl interior de
Espaia habian cubierto, desde la década de 1830, € crecido déficit ceredigtico catdan, y las
necesidades de consumo de la poblacion dd Pla de Barcel ona -donde se concentraba una proporcion
muy devada dd déficit mencionado- descendieron de forma muy intensa durante estos afios, hasta que
s llegd a una inverson del saldo. A partir de 1885 se efectuaron, desde Barcelona, abundantes
exportaciones netas de harina obtenida de trigos extranjeros hacia @ resto de Cataluiiay de Espaiia,
tanto através delared ferroviaria como del comercio de cabotge. La ruina de algunos sectores del
campesinado determind que la emigracion interegiond  adquiriera volimenes de cierta
consideracion -Catal ufia empezd a ser receptora de un flujo migratorio procedente de otras regiones™
-, y cred las condiciones para que se produjera la emigracion masivaa Ultramar a partir de finaes de
sglo. Un porcentge elevadismo de la poblacion activa espafiola se ocupaba en € sector primario, y
laproduccion ceredidtica tenia un peso muy importante en la formacidn del producto agrario. Ello
implicdO que la crigs incidiera muy negativamente sobre la demanda efectiva de productos
manufacturados y, por tanto, sobre la actividad del sector industrid.

En d transcurso de la década de 1870, otro de los fundamentos del sisterna econdmico dela
indudtridizacion catdana entro en crisis. Las exportaciones de vino a América -auténtico pilar del
comercio exterior del Principado-, que habian registrado una expansién sostenida durante € periodo
comprendido entre 1835 y 1875, entraron en una fase de estancamiento. Esto ocasioné un
disanciamiento creciente entre la exportacion de vinos y la progresidn de las importaciones de dgoddn
en rama procedente del continente americano, cuando ambas variables habian evolucionado
paraddamente en @ periodo precedente™. La crigs de la economia antillana -donde los vinos cata anes
habian tenido su gran mercado- fue, Sin duda, una de las causas determinantes del estancamiento de
la exportaciones viticolas a Ultramar. Pero hay otros factores a consderar. Lareformaarancelaria de
1868 sgnifico la abolicion definitivadd derecho diferencia de bandera en unos momentos en los que
lamarina de vapor sudtituiala marinade velaen d tréfico transoceanico, |o cud ocasond d hundmiento
delosfletes. Ello obligb alos navierosy casas de comercio catdanes aredizar unargpidareconverson
-sudtituir los anacrénicos veleros por barcos de vapor-, que no pudo impedir que una proporcion muy
elevada dd comercio exterior por via maritima se pasara a efectuar con barcos de bandera extranjera,
cuando a mediados de siglo se trangportaba, en porcentgjes elevadismos, en naves dd pais. Este
proceso tuvo, indudablemente, repercusiones negativas sobre las relaciones comercides con Ultramar
y, paticularmente, sobre d tréfico directo que los comerciantes cataanes habian conseguido desarrollar
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afanosamente en condiciones de libre competencia con diversos paises de la América latina. La
problemética que significaba € estancamiento de las exportaciones viticolas a América quedd
desdibujada, durante unos afios, porque coincidio con & boom™" exportador de vino a Francia
-después de que lafiloxera devagtara la vifia francesa- y con unaintengficacion dd azadd precio del
vino. Pero esta coyuntura dur6 poco. El proceso de replantacion de la vifia con pies americanos
posibilité que Francia prescindiera de |as importaciones espafiolas a partir de 1891°*, precisamente
cuando la filoxera destruia la vifia catalana (y espafiold). ESto ocasiond una profunda crisis en las
comarcas viticolas del paisy unaenorme incertidumbre respecto d futuro de un cultivo que habiasdo
el gran protagonista del proceso de intengficacion de la agricultura catdana desde @ siglo XVIII.

Por congguiente, durante € Ultimo tercio del siglo XIX se desvanecieron las expectativas
exigtentes a mediados de siglo, estrechamente relacionadas con la construccion de lared ferroviaria:
no se consiguio crear unaindustria competitivaanive interneciond, y € sstemaecondmico en d que
se habia fundamentado € proceso de industriaizacion cataddn padecia acusadas desestructuraciones,
Pero  ensanche de la capita del Principado se convirtio en una redlidad™, puesto que durante las
cinco décadas transcurridas entre 1860 y 1910, la 'macrocefdid’ barcdlonesa registré un avance
decisivo™ . En 1910 d 28,1% de la poblacion cataanaresidiayaen laciudad conda®. El desarrollo
de la expresada aglomeracion demogréfica se explica, sin duda, porque la industridizacién llevaba
implicita una dinamica heciala concentracion de la poblacion y de la produccion en € espacio, lo cua
ocasiond intensas migraciones internasy € inicio de la oleada migratoria externa. Pero las actuaciones
en las diferentes vertientes en las que se divide la modernizacion de los medios de trangporte no solo
respondian a las exigencias de este proceso, Sno que contribuyeron a intensficarlo. Las grandes
inversiones efectuadas en la mgora de la infraestructura portuaria se concentraron en Barcelona 'y
Tarragona, los dos Unicos puertos del pais dotados de medios €ficientes de carga y descarga,
amacenes, etc. y con escolleras que posibilitaban € atrague de grandes barcos. Las lineas de lared
ferroviaria tenian como centro la ciudad de Barcelona -con un segundo foco en Reusy Tarragona-, y
e ferrocaril se convirtio, durante la segundamitad ddl sglo XI1X, en d medio de transporte fundamenta
tanto por lo que concierne alos intercambios intrarregiondes como alos interregiondes. El hecho de
gue tanto |as carreteras como |os pequefios ferrocarriles de via estrecha tuviesen la funcion de conectar
poblaciones y comarcas aidadas con lared ferroviaria basica contribuy6 aincrementar la concentracion
del tréfico mercantil interno y externo del pais en Barcelonay su entorno 'y, en segundo plano, en Reus
y Tarragona.

6. Lasexternalidades generadas por lared ferroviaria.

Las transformaciones del dglo XI1X aportaron cantidades consderables de mano de obra
cdificada (tanto en la vertiente técnica como en la comercid) y una infraestructura econdmica
condtituida por: lared ferroviariay la de carreteras, 1os puertos, las obras hidréulicas... Los precios del
transporte ferroviario registraron, entre 1890 y 1920, un consderable abaratamiento, lo cud
condtituye, posiblemente, € demento explicativo basico -en d marco de una politicacomercid designo
acusadamente proteccionista- de las elevadas tasas de crecimiento del tréfico por las lineas de lared
catalanay ddl noreste de Esparia durante este periodo™. El proceso de integracion del mercado interior
espaniol experimentd un avance muy importante, en mayor medida porque -al contrario de lo acaecido
durante la segunda mitad dd siglo X1X- € incremento de carga que circul6 por lared ferroviariano se
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fundamento en absoluto en la captacion de tréfico preexistente.

La disminucion de las de tarifas gplicadas por las compafiias ferroviarias, no menguo, segiin
todos los indicios, la potencialidad de las economias de escda 'y de aglomeracion que ofrecia €
conjunto del Principado paralalocdizacion industrid. La produccion indudtria catalana crecio abuen
ritmo y tendio a diversificarse durante @ primer tercio dd siglo XX, lo cud, a su vez, implico una
intensificacion del proceso de urbanizacion relacionada con corrientes migratorias internas y con la
exisencia de un considerable flujo migratorio externo™’. Ello incremento, sin duda decisivamente, las
ventgjas comparativas de Barcdlona y de sus drededores para la ubicacion de todo tipo de
industrias™. Laidoneidad del lugar no venia sdlo determinada porque posibilitaba minimizar 1os costes
externos a aguellas empresas que dependian de materias primas 0 de combustible importados del
extranjero, sino también porque € desarrollo de la concertracion industrid y demogréficaimplicabala
exigencia de un mercado de trabgo muy amplio y una oferta creciente de bienes intermedios, de
informacidn y de todo tipo de servicios: financieros, juridicos, comercides, etc. De otro lado, €
desarrollo del proceso de eectrificacion durante @ primer tercio del sglo XX no sdlo contribuy6 a
"liberar" d paisdd estrangulamiento energético que habia supuesto la dependencia de laimportacion
de hullaingless®, sino también a potenciar las ventajas comparativas del entorno de la ciudad condal
paralalocdizacion indudtrid. Pero esto coexistio con la permanencia de un sistema jerarquizado de
ciudades fabrilesy con la consolidacion de la concentracion espacid de algunas especiaizaciones
productivas. La industria textil de la lana se concentr6 en Terrassa 'y Sabaddl™; 1a de la pid, en
Igudaday Vic; la dd corcho, en Sant Feliu de Guixols, Pdamas, Pdafrugdl...; la del papdl, en
Capellades, la Riba, Sant Joan les Fonts, etc.

En 1930 Barcelona contaba con & 38 % de la poblacion dd Principado®. La intensdad
acanzada por la oleada migratoriay € ritmo de crecimiento de la produccion industria sugieren que
lareduccién de los costes de transporte - derivada de la modernizacion de las infraestructuras viarias
y, muy especidmente, de la condruccion de la red ferroviarias no incidio negativamente sobre la
inverson ni provoco que ésta se dirigiera masivamente hacia otras regiones espafiolas en busqueda
de fuerza de trabgjo maés barata. Por € contrario, en esta época Catal ufia se convirtio en unaregion
atractiva para lainversones de agunas empresas extranjeras. Esto parece indicar que laamplitud del
mercado catalan y las economias generadas por la concentracion superaban las ganancias que se
podian derivar del aprovechamiento de una oferta més barata de fuerza de trabgjo no cdificada fuera
de Principado. Por tanto, en € contexto espafiol, € cinturon industria que la red ferroviaria habia
contribuido decisvamente a configurar en torno a Barcel ona mantenia su fuerza expandva a findes del
primer tercio de este Siglo.
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