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"En esta era industrial el capitalismo se convirtié en una economia genuinamente
mundial y por lo mismo el globo se transformé de expresion geografica en constante
realidad operativa. En lo sucesivo la historia seria historia del mundo”

(Eric Hobsbawm)



AGRAIMENTS

De manera similar a aquelles cadenes productives que conformaren i conformen un dels
elements més distintius de la integracié econdmica global, I'elaboracié d’una tesi €s un
procés complex que requereix multiples inputs externs i depén de nombrosos lligams. He
tractat de deixar constancia d’alguns dels més significatius i directes en el pla intel-lectual
a través de les cites i la bibliografia que acompanyen el text. Tanmateix aquestes no
recullen (no podrien fer-ho) totes les influencies, ni necessariament les més decisives.

Tal i com ens ensenya I'economia feminista, molt sovint, la part visible de les cadenes
productives no mostra més que la punta de I'iceberg. Nombroses aportacions i actius
imprescindibles queden aixi ocults. Em sembla necessari tractar de fer-los explicits,
perqué, almenys en el meu cas, han constituit la base sense la qual m’hauria estat
impossible arribar a bon port en aquest llarg procés.

He de destacar, abans que res, el suport i 'orientacié dels meus directors. En primer lloc,
I'enyorat Josep Pujol, que malauradament no ha pogut veure finalitzat aquest treball i que
en tot moment em va fer particip d’'una confianga immerescuda. En segon lloc, Martin
Rodrigo, des de fa anys un estimul i un suport imprescindible, i qui m’ha animat a
continuar en els moments més dificils, fent gala d’'una paciéncia a prova de bombes. Per
ultim, Montserrat Llonch es va posar a la meua disposicié sense dubtes ni exigéncies
quan les circumstancies ho requerien, i s’ha esforgat al maxim en els darrers mesos per
fer-me sentir que podria, i per eliminar tots els obstacles i distraccions que em desviaren
de culminar el treball. A més d’ells, els companys de la Unitat d’'Historia Econdmica de la
UAB, a banda de fer-me sentir com a casa, van fer aportacions i suggeriments valuosos
i em van animar a discutir el meu projecte de recerca.

Al llarg d’aquests anys, des que vaig iniciar el cami de la recerca académica, sén moltes
les persones que m’han acompanyat i de les quals he pogut aprendre. Sense el seu
suport i exemple, probablement, hauria descartat la idea d’embarcar-me en un projecte
com aquest. Les converses i experiencies compartides des de fa anys amb Gennadi
Knepper, Rubén Carrillo, Mariona Lloret o Juan Francisco Martinez han estat sempre un
estimul i una font d’energia. Comentari a part, mereixen Andrés Bateman i Jone
Lauzurika, amb qui he compartit algunes de les millors cerveses de ma vida i he gaudit
de converses sempre interessants. Una escapada d'urgencia a Gasteiz, desestructurant
tots els seus plans, va resultar providencial quan acabar semblava una empresa
impossible.

Aproximadament quan comengava la tesi, vaig tindre la sort de coincidir amb alguns dels
[[a no tan] joves més brillants d’'una Catalunya convulsa, fascinant i sovint dificil
d’interpretar. Joan Miré, Pau Belda, Noel Huguet, Miquel Vila, Roger Sanjaume, Biel,
Manel i Maynou, m’han ajudat a entendre millor el mén, a pensar-lo i discutir-lo. | han
estat un suport moral clau en aquests anys.

En els darrers temps, els companys i companyes de la Direccié General de Pressupostos
han patit amb mi els moments més delicats del procés d’elaboracié de la tesi i han tingut



un paper clau en qué no m’esfondrara i seguira endavant quan tot és veia molt negre:
Cristina, Xavier, Maria José, Mireia, Jordi, Lluisa, Cristina, Mariona, Xavi, Elena i tants
altres que han fet tot el possible per fer-me encarar les dificultats i obstacles amb qué
m’he anat trobant.

Pero si algun merit té aquesta tesi és haver-la pogut acabar sense perdre les amistats
meés valuoses: les que m’acompanyen des de fa tants anys; algunes d’elles, des d’abans
de tenir us de rad. D’ells he rebut suport incondicional, paciéncia, alegria, croquetes i
estima quan més ho necessitava. | sobretot, les ganes d’acabar per poder-ho celebrar
amb ells. Sense cap ordre especial (0 en massa ordres possibles), sén: Dolga, Marc,
Marina, César, Albert, Andreu, Avel-li, Victor, Roser, Odil6, Vicentico, Sito, Diego, Marc
Agut i tants altres... Als que cal afegir el Dan, la Mariona, el David Petit i el David Gran.
Ells han estat una dels meues principals fortaleses.

Sovint des de la distancia i amb dosis similars de paciéncia, Quico Miralles, Jordi Vila,
Luis Robles o Timos Dorsch m’ha donat consells o ofert bones converses quan més les
necessitava, i m’han empeés a continuar, malgrat les ganes que tenien que acabara per
fi.

El mateix es pot dir de I'Eli, un dels principals suports amb qué he comptat els darrers
mesos, i que ha demostrat una paciéncia i una comprensié extraordinaries.

A banda de les amistats, I'altre gran actiu amb qué he tingut el privilegi de comptar ha
sigut la meua familia extensa: tios, ties i cosins que han fet el possible per donar-me
anims i fer-me sentir recolzat.

Com tants processos productius, I'elaboracié d’una tesi genera enormes externalitats:
costos que no son assumits pel beneficiari i responsable principal. Les persones que més
les han patides sén, no per casualitat, les que han tingut una contribucié més decisiva a
poder-la acabar i sobretot a fer de la meua vida un lloc més habitable.

D’una banda, Maria Jose Masanet, és probablement qui en va patir els costos de manera
més directa i va compartir amb mi bona part d’aquest trajecte. Tant el seu suport com la
seua ajuda intel-lectual van ser fonamentals al llarg de tants anys. Sempre li hauré d’'estar
agrait.

Per ultim, tres persones essencials. El meu germa Xavi, mestre en la vida, exemple
constant, i esparring ocasional d’espardenyades, qui com a bon docent, no s’ha cansat
mai d’intentar ensenyar-me la importancia de les coses i les coses importants. Confie que
tindra més éxit en el futur en aquesta tasca, i sobretot, poder estar a I'algada del que fa i
sempre ha fet per mi. | els meus pares, a qui dec tot el que soc. Han estat la meua major
influencia i principal suport. Sense la seua ajuda, no és exagerat dir que aquesta tesi mai
hauria vist la llum. A ells tres, i a la memoria de Félix Escudero, va dedicat aquest treball.
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PART PRIMERA: INTRODUCCIO, MARC TEORIC,
OBJECTE | METODOLOGIA



1. INTRODUCCIO

Entre els anys 1914 i 1918, en el marc de la devastacié generalitzada i el caos que
assolaren Europa durant la Gran Guerra, 'economia catalana va viure “una época
fantastica, un suefio portentoso en el que todos los negocios fueron prosperos,
constituyendo una auténtica orgia de ganancias” (citat en Nadal, 1982). La neutralitat
espanyola en el conflicte i la paralitzacio de les principals economies europees, bolcades
en els esforgos beél-lics, van generar oportunitats de negocis immillorables: per a
I'agricultura cerealistica castellana, per al comerg i els serveis maritims, i per a gran part
de la manufactura. L’estimul havia de ser especialment sentit per una industria de béns
de consum, com la del Principat, que es trobava en hores baixes (Carreras i Tafunell,
2004).

Tanmateix, I'esplendor dels negocis fruit d’'una situacio tan excepcional, duraria ben poc,
donades les dificultats per reinvertir i modernitzar I'estructura industrial: els beneficis
extraordinaris van desaparéixer rapidament enmig de la depreciacié de les divises durant
la postguerra. De fet, els desequilibris econdomics d’aquests anys, havien de tenir
impactes politics significatius en el futur immediat, comencant per la crisi terminal del
régim de la Restauracié. La inflacié galopant, derivada del sobtat augment de la demanda
externa en conjuncié amb les restriccions en l'oferta d’'inputs productius, va disparar el
conflicte social al voltant de la distribucio dels excedents. Resulta dificil entendre la
convulsa historia politica espanyola durant els anys vint i trenta sense tenir presents les
derivades d’aquest curt cicle de prosperitat. Perd les consequéncies tingueren,
obviament, un abast geografic molt més gran i implicacions encara més profundes. La
guerra i el controvertit procés de reconstruccid van ensorrar per complet el sistema
d’intercanvis internacionals erigit durant les décades prévies, donant lloc a una fase de
replegament nacional de les principals economies. L’ordre liberal de la Pax Britannica
quedava tocat de mort.

Els anys daurats de la Guerra (0 més bé de la neutralitat) posaven fi, aixi, a un llarg
periode d'internacionalitzacié de I'economia catalana. Si bé una certa desconnexid
progressiva estava ja en marxa en les décades prévies, en forma d’una politica fortament
proteccionista, 'esmentada “orgia de ganancias”, constitui el vertader cant del cigne d’'un
cicle sense precedents pel que fa a I'obertura exterior i la participacio en els intercanvis a
escala internacional.

Anys després, un fabricant barceloni recordava, entre nostalgic i cinic: “al recurdecerse
la crisis en proporciones verdaderamente alarmantes, surgio la Providencia en forma de
horrible guerra mundial, y la industria consiguié ponerse de nuevo a flote” (citat en Nadal,
1982, pg 278). La senténcia resulta significativa perqué expressa, de manera implicita,
alguns dels elements que havien definit la historia economica de Catalunya des de mitjans
del vuit-cents: certa asincronia amb determinats esdeveniments i tendéncies d’evolucio
experimentats pels paisos de I'entorn; les limitacions del procés d’industrialitzacio i les
dificultats estructurals per penetrar en els mercats exteriors; els problemes gairebé



permanents en la balanga comercial, i I'estreta connexié entre la sort de 'economia
regional i les oscil-lacions del mercat mundial.

Aquest treball estudia, precisament, el procés d’insercidé de Catalunya en aquest mercat
mundial en formacio, durant la segona meitat del que es coneix com a segle XIX llarg,
aproximadament entre 1848 i 1914. En concret se centra en I'estudi del comerg maritim i
del port de Barcelona: principal vincle (tot i que no I’inic) entre 'economia regional i els
fluxos d’intercanvis mundials. Es tracta, per tant, de situar I'evolucié de I'economia
catalana durant una etapa clau de la seua historia (la de la consolidacié del procés
d’industrialitzacié i la transicié a una societat moderna), en el marc del que diversos autors
han batejat com la “primera globalitzacio”; concepte que, com veurem, es presta a debat
i a matisos importants.

El proposit, en tot cas, és esclarir el grau de participacio i les vies d’'insercio del port catala
en una xarxa d’intercanvis que va anar guanyant densitat i adquirint una escala planetaria,
i analitzar-ne alguns dels factors explicatius, atenent a les linies de continuitat i a les
transformacions en la geografia comercial del Principat.

Convé abans que res, fer alguns aclariments i justificacions sobre els contorns de I'objecte
d’estudi. En primer lloc, pel que fa a la tematica. Si bé el comerg exterior (0 més en
concret, els trafics maritims amb l'estranger) conformen I'eix central de la recerca, les
pretensions van més enlla de la simple descripcio dels fluxos o la composicié d’aquests
intercanvis. Es tracta d’ubicar-los en un procés més ampli, d’entendre’ls com a part d’'una
dinamica general cap a la integracid6 d’'una vertadera economia mundial per primera
vegada a la historia.

Al llarg del periode assenyalat, es va viure una expansié sense precedents dels fluxos
economics entre paisos, regions i continents. Un complex de relacions que comprenia un
ventall creixent de béns i serveis, pero que va incloure també capitals, tecnologies i forca
de treball. De la ma de la consolidacié del capitalisme i del modern sistema fabril, el
mercat i les relacions de mercat van anar penetrant cada vegada més racons del planeta,
interconnectant realitats productives diverses i sovint molt allunyades i donant una
densitat mai vista fins al moment als vincles econdmics més enlla de 'ambit purament
local.

Un grau tan elevat d'obertura i interdependéencia justifica, al meu entendre, 'esforg per
ubicar la historia comercial i portuaria en el marc de processos d’un abast més ampli. Es
clar, les histories locals i regionals mai no han estat histories aillades, completament
independents del seu entorn. Molt menys en el pla econdmic, I'ambit per excel-léncia dels
intercanvis i connexions, competéencia i conflictes per rutes i recursos entre agéncies
territorials. Pero al llarg del vuit-cents, les relacions amb [I'exterior adquiriran una
presencia molt més significativa i quotidiana; de ser una possibilitat passaran a ser una
necessitat. EI mercat mundial, una abstraccié per a la majoria de la poblacio, prengué
una entitat diferent: condicionant les possibilitats d’éxit i les vies de desenvolupament;
trasbalsant sovint la realitat econdmica diaria amb les seues oscil-lacions. El que passava
a fora era ara objecte d’atencié dels homes de negocis, pendents dels canvis de preus



internacionals, de I'evolucio de les borses estrangeres, als avengos tecnologics a témer
o imitar. La premsa publicava quasi a diari informacions sobre I'estat d’anims a places
financeres situades a milers de quilometres, o sobre I'escassetat o abundancia de
matéries primeres en altres continents. A Barcelona, com a altres ciutats europees,
empresaris i autoritats organitzarien fires i exposicions universals amb I'objectiu d’exhibir-
se, i coneixer els avengos tecnolodgics que es produien a altres paisos (sovint buscant
també, transformar decisivament I'espai urba). Obrers textils i pagesos sentien
immediatament les consequeéncies d’'una guerra als Estats Units, d’una crisi financera
europea, de la fil-loxera a Francga.

La sort del complex productiu del Principat es jugava a les fabriques del Pla de Barcelona
o a les vinyes del pais, perd també i com mai, en els vincles amb I'espai colonial, en els
camps de cotd nord-americans, en els mercats francesos o argentins, en les interaccions
de la regio i del conjunt de 'economia espanyola amb els grans pols econdmics europeus.
Es per aixd que els processos d’integracid (i desintegracié) amb altres realitats
economiques i amb les xarxes globals que les connectaven conformen I'obligat punt de
referéncia per a un estudi seriés de la historia portuaria barcelonina.

La segona questié que cal aclarir té a veure amb el fet de focalitzar I'analisi en Barcelona
i, en concret, en el port de la ciutat. Si I'estudi de les relacions exteriors de I'economia
catalana té rellevancia en si mateix, pel fet de tractar-se la regié capdavantera en les
transformacions economiques a Espanya; un dels focus pioners de la industrialitzacio
europea, i un dels principals pols productius de I'Europa mediterrania; la decisié de
centrar I'atencié en només una part d’aquestes relacions pot resultar més questionable. |
meés quan una dada clau per entendre I'época que ens ocupa és precisament I'arribada
del ferrocarril. ElI desplegament de la xarxa ferroviaria a Espanya suposaria un punt
d’inflexié decisiu, en la mesura que permetia articular els intercanvis regionals i facilitava
considerablement la penetracié del mercat nacional i els intercanvis amb altres punts de
la Peninsula. A més, la connexié amb Franga va permetre, a partir del 1878, canalitzar-
hi una part molt considerable dels intercanvis amb el pais vei, una de les principals
contraparts en el comerg exterior catala (encara més, durant la vigéncia del tractat
comercial del 1882, en un context definit la plaga de la fil-loxera al pais vei). Per que,
aleshores, posar I'émfasi quasi exclusivament en el comerg maritim de la ciutat?

D’una banda, malgrat el paper decisiu que els ferrocarrils van jugar en la formacio de les
economies nacionals i en la seua integracio a escala planetaria, els ports van mantenir la
seua posicidé central, com a nodes de la xarxa global d’intercanvis; d’interaccions que
anaven més enlla del pla purament economic, en ser espais privilegiats de contacte
cultural, circulacié d’informacié, moviments de persones o transmissié de malalties. Es
cert que, en comparacié amb moments historics anteriors, ja no monopolitzaven aquestes
funcions, i aixi la premsa, el telegraf, les grans places financeres, els mercats
internacionals de productes basics o els esmentats ferrocarrils, jugaren papers
complementaris en un moén travessat per la mobilitat global. Tant és aixi que es pot afirmar
que “el segle XIX va ser 'Edat Daurada dels ports i les ciutats portuaries”. (Osterhammel,
2015) De fet, a excepcié d’'unes poques capitals europees, metropolis imperials de la fin



de siécle, la majoria de les grans ciutats de primer ordre ho eren: Londres, Nova York,
Shanghai, Hong Kong, Buenos Aires, Bombai o Hamburg.

Barcelona no formava part de la selecta minoria de grans ports i ciutats globals del XIX;
perd era malgrat tot un dels grans ports de la Mediterrania, el principal port espanyol
durant el periode assenyalat, i evidentment, el node per excel-léncia d’'una dinamica
economia regional. El ferrocarril, si bé va afectar considerablement els trafics maritims i,
molt especialment, el dinamic cabotatge mediterrani, no va alterar substancialment
aquesta preeminéncia dintre de I'ambit catala. En alguns aspectes fins i tot va contribuir
a reforgar-la, en facilitar les connexions amb el rerepais i concnetrar-les encara més en
la capital. De manera que el port barceloni havia de centralitzar en gran mesura les
relacions exteriors del Principat, constituint de bon tros, el node principal de la regié amb
els fluxos internacionals de mercaderies.

Un argument rellevant addicional en aquest sentit t¢ a veure amb la complexitat de
I'estructura comercial del port barceloni: el fet de concentrar una diversitat de funcions i
d’enllacar diversos ambits geografics, en fa una bona sintesi de la multiplicitat de vincles
implicats en el procés d’integracio del mercat mundial. Aixi el port era un apendix clau del
procés d’industrialitzacié perd també servia un mercat urba de consum i va exercir les
funcions de port colonial per excel-léncia durant la segona meitat de la centuria.

Per ultim, un darrer apunt fa referencia a la perioditzacié escollida. Les sis décades i
escaig incloses en I'analisi, malgrat que amb un tractament diferent degut a la diversa
disponibilitat de dades, permeten una panoramica suficientment amplia del procés
d’integracié de Catalunya a I'economia mundial capitalista. Engloben diversos punts
d’inflexié (des de la politica comercial lliurecanvista del Sexenni al gir proteccionista de
finals de la centuria, des I'obertura del canal de Suez al desastre del 98), conjuntures
critiques significatives i alguns processos de duracio relativament llarga, com la revolucio
dels transports o els anys centrals de la primera industrialitzacio al Principat. A costa, aixo
si, d'una atencido obligadament menor als fenobmens de curta durada i les seues
implicacions, i evitant un estudi excessivament detallat, que podria resultar feixuc per als
proposits plantejats que tenen un caracter més bé de sintesi.

Pel que fa als anys triats per delimitar aquest periode no s’han de prendre com a limits
d’'un periode perfectament acotat, sin6 com a moments indicatius. L’any de cloenda em
sembla, queda justificat precisament pel seu caracter de cesura historica a tot Europa i
per constituir una clara interrupcio del gruix dels fluxos comercials internacionals previs.

Diversos son els motius que justifiquen la tria del 1848 com a any simbodlic d’inici d’aquest
procés si bé, en alguns aspectes, pot rastrejar-se des d’alguns anys abans —amb [l'inici
de la industrialitzacio i la transformacié del comerg colonial, i en altres és lleugerament
posterior. Des del punt de vista local, 1848 constitueix la data simbolica d’arribada del
ferrocarril a Espanya i Catalunya, amb la inauguraci6 de la linia Barcelona-Matar6. A més
d’aquest fet, representatiu d’'una nova etapa del capitalisme al pais, i de les possibilitats
futures d’acceleracio dels fluxos comercials, I'aranzel del 1849 suposava un gir significatiu
a la politica prohibicionista seguida des dels anys vint pels successius governs espanyols,



iniciant la timida senda aperturista que hauria d’arribar al seu punt algid durant el Sexenni,
perd que es mantindria amb matisos fins la darrera decada del vuit-cents cronologic. El
1848 va ser també I'any de I'Estadistica de Barcelona, de Laurea Figuerola i de la darrera
Balangca Mercantil de la Junta de Comerg; raons que justifiquen també aquest punt
d’arrencada, des del punt de vista de les dades. Perd a més, si ens situem en una
perspectiva internacional, els anys 1848-1914 coincideixen exactament amb el que
I'historiador britanic Eric Hobsbawm va batejar com I'Era del Capital i 'Era de I'lmperi: és
a dir, la fase de consolidacio i expansié d’unes relacions socioproductives, una logica
econdmica i un ordre internacional nous, després del convuls paréntesi de guerres,
revolucions i restauracions absolutistes que va acompanyar la crisi terminal de I'Antic
Régim al mén occidental. Ens trobem, per tant, davant una época suficientment coherent,
extensa i densa des del punt de vista historic, com per situar-hi el procés de formacio del
mercat mundial, per més que aquest haja tingut certs precedents i arrels anteriors.



2. ESTAT DE LA QUESTIO

2.1 Sintesi del context economic internacional

La segona meitat del segle XIX llarg va constituir un periode marcat per un creixement
economic sense precedents a escala mundial. La continuitat del procés d’industrialitzacio,
que des del darrer quart del segle XVIIl acompanya I'ascens del Regne Unit a una posicio
de domini indiscutible sobre la produccié mundial de manufactures i sobre I'economia
internacional, permeté consolidar, en les economies més avancades del planeta, els
patrons moderns de creixement. Aquest es distingia pel seu caracter intensiu i sostingut
a llarg termini, si bé puntejat per brusques interrupcions, cada vegada més lligades a
situacions de sobreproduccié de mercaderies, més que no a les antigues crisis
d’escassetat. Els augments continuats de la productivitat, dictats per les pressions
competitives i I'acumulacié de capitals en forma de maquinaria i infraestructures,
permeteren trencar els obstacles que tradicionalment havien limitat les possibilitats
d’expansié economica. L'increment de I'oferta de béns a preus assequibles (i sovint
decreixents), provinents tant del sector secundari com també d’una agricultura en procés
de rapida modernitzacid, van fer compatible I'expansié productiva i demografica,
cimentant aixi 'ampliacio dels mercats per a nombrosos rangs de productes (Kenwood i
Lougheed, 1995; Zamagni, 2005).

Més important que la simple continuitat de les técniques i principis organitzatius de la
revolucio industrial britanica, va ser la seua extensio: a altres sectors, més enlla de la
produccio de teixits de cotd, i a altres paisos i regions. Quant a la difusié sectorial de la
industria, tot i que aquesta va ser gradual i no va esborrar immediatament les antigues
formes de produccié artesanal, la seua aplicacié primerenca a la mineria i la siderurgia
permeteren el desenvolupament del sector clau de les industries basiques. Potser de
manera més decisiva, havien de facilitar, des de mitjans de la centuria, I'aplicacié d’'una
tecnologia d’aplicacié general com era la maquina de vapor, a I'ambit dels transports;
donant aixi un impuls clau a la circulacié intranacional i internacional de mercaderies
(Allen, 2013; Hobsbawm, 2014b).

El darrer terg del vuit-cents, a més, assisti a I'expansié del sistema fabril cap a sectors
altament intensius en tecnologia, i dependents en un major grau de I'aplicacié de la
investigacio cientifica a la produccié. La Segona Revolucié Industrial impulsa de manera
destacada sectors com la metal-lurgia, la construccié de maquinaria, la quimica o la nova
industria eléctrica. Aquest procés va anar aparellat a la transformacid institucional,
organitzativa i financera de les empreses liders en els sectors punters, caracteritzades
per les seues grans dimensions, I'ampliacié d’activitats integrades en una mateixa
estructura corporativa, i la creixent professionalitzacié de la geréncia empresarial
(Chandler, 1988). Noves poténcies econdmiques, entre les que Alemanya i els Estats
Units havien d’adquirir un clar protagonisme, disputaren el fins llavors indiscutit lideratge
britanic en la industria mundial; a partir de la mobilitzacié dels seus avantatges



competitius (des dels nivells educatius i la superioritat cientifico-técnia, a la riquesa en
recursos naturals i 'amplitud dels seus vastos mercats interns), en el marc d’'una decidida
intervencio estatal orientada a protegir els sectors que lideraven el creixement i la
innovacié (Carreras i Josephson, 2010; Allen, 2013).

La difusio internacional del sistema fabril no va ser, en tot cas, completa i homogénia, ni
molt menys. Europa Occidental, els Estats Units i, finalment, el Jap6é pogueren integrar-
se de manera decidida en el selecte grup de les economies industrialitzades. Altres
paisos, especialment a la periferia mediterrania i oriental del continent europeu,
confrontaren obstacles considerables, llastrats pel retard agrari i [I'escas
desenvolupament institucional en ambits com l'educatiu o el financer. La immensa
majoria del mén no participa de les noves oportunitats técniques que brindava la
industrialitzacié o ho va fer de manera tardana i amb un grau de dependéncia exterior i
unes dificultats competitives molt considerables (Zamagni, 2005; Williamson, 2011).

De tal manera, que la transformacio productiva que provoca I'expansié del capitalisme
industrial vuitcentista perjudica notablement les economies i les condicions de vida
d’amplies regions del planeta. Especialment significativa va ser la trajectoria seguida pels
antics centres mundials de la produccié manufacturera, Xina i I'india. Els avantatges en
costos de la industria britanica, i en menor mesura europea, recolzats per la forga politica
i militar de les principals poténcies derivaren en una radical transformacio de la geografia
productiva i empenyeren aquests paisos a un procés de desindustrialitzacié i
primaritzacio. El domini de la industria moderna afecta també els sectors manufacturers
tradicionals d’altres indrets més enlla de Xina i el subcontinent indi: a '’América Llatina i
I'Orient Mitja, tot i que aquests havien tingut una rellevancia internacional i una capacitat
productiva molt menors. El 1830, el Regne Unit concentrava el 9,5% de la produccié
mundial de manufactures; Franga, Alemanya i els Estats Units representaven,
conjuntament, una quota de I'11,1%. El 1860 aquestes quatre grans economies sumaven
jael40% i arribarien, 'any 1913, a una quota del 68,6% de la produccio industrial mundial.
A elles caldria afegir, a més, altres economies europees de menors dimensions: Bélgica,
Suissa, Italia o Russia, entre altres. De resultes, la resta del mén va passar en aquests
anys d’una quota del 60,5% a un 7,5% de la produccié mundial (Bairoch, 1982). De fet,
I'economia internacional victoriana estigué caracteritzada per un grau sempre creixent de
desigualtat internacional en termes de renda per capita i productivitat; en paral-lel a la
desigualtat socioeconomica a linterior de la majoria dels paisos industrialitzats, que
només a finals del periode comenga a minvar, per la pressié dels sindicats i la legislacio
laboral. Els efectes del modern creixement economic es saldaren en una redistribucio a
gran escala de la riquesa i les possibilitats econdmiques (Milanovic, 2016).

Pero si la transformacioé revolucionaria en la produccié i en la seua distribucioé geografica
va constituir un dels aspectes més remarcables de I'economia internacional de la segona
meitat del segle XIX, tant o més definitori del periode va ser el procés d’integracié
economica mundial. En primer lloc, el comerg exterior va créixer de manera agregada a
uns ritmes i fins a uns nivells mai vistos; tant en termes absoluts, com en relaci6 a la
producci6 global, precisament en un moment marcat per la seua rapida expansio. En els



cinquanta anys posteriors al 1820, les exportacions mundials es van multiplicar per 7,8.
L’any 1913 representaven un valor (descomptada la inflacié) 32,6 vegades més gran que
el de nou décades abans. Aixo representava un taxa de creixement mitja anual del 3,8%
al llarg de practicament un segle (Maddison, 1995). Tant els intercanvis entre els paisos
europeus, que lideraven el comer¢ mundial, com els fluxos intercontinentals es
multiplicaren i ho van fer de manera sostinguda; especialment a partir de la decada dels
setanta. Entre el primer any d’aquesta década i I'inici de la Gran Guerra, les exportacions
dels Estats Units es van multiplicar per 7,7 (després d’haver decuplicat en el mig segle
anterior). Les Argentines cresqueren un 784%, les australianes, 645% i les canadenques,
459%. La Xina i I'india, en canvi, van travessar un llarg estancament, fruit de les noves
condicions de competitivitat internacional en diversos renglons de productes
manufacturats. Tot i aixi, es mantingueren com a quarta i cinquena poténcia exportadora,
respectivament (ibid.).

Consegluentment es forma un complex entramat de denses xarxes d’intercanvi, que
connectaven regions allunyades i marcades per perfils productius i realitats
socioeconomiques molt distintes. Les interaccions entre ports, regions economiques i
paisos diversos es feren molt més recurrents i adquiriren una enorme rellevancia per al
funcionament del conjunt ('economia internacional) i de la majoria de les seues parts
(pols productius), cada vegada més dependents dels lligams amb I'exterior: per proveir-
se de materials, aliments, maquinaria o béns de consum, o bé per donar sortida a la seua
produccio (Osterhammel, 2015). Sota I'ampliacio horitzontal i vertical dels intercanvis amb
I'exterior, la divisio internacional del treball i s’aprofundi notablement, seguint la relacié
postulada per Adam Smith entre I'escala del mercat i les possibilitats d’especialitzacio; tot
i que no totes les economies concentraren la seua produccio en uns pocs sectors (Crafts
i Venables, 2003; Allen, 2013).

Ara bé, aquest augment del grau d’interdependéncia entre bona part de les economies
del planeta no va ser un fenomen exclusivament quantitatiu, de simple creixement dels
fluxos comercials. Des del punt de vista qualitatiu, les décades previes a la Gran Guerra
es caracteritzaren per la formacié d’'un vertader mercat mundial; si més no per a alguns
productes clau. Tot i que, segons diversos autors (Brenner, 1977; Wallerstein, 1984; Flynn
i Giraldez, 1995), és possible parlar de mercat mundial abans d’aquest periode, si s’atén
a la connexiéo entre les economies de diversos continents, amb diferents patrons
d’especialitzacio de la produccié comercialitzada; la peculiaritat del segle XIX residia tant
en les formes de funcionament i organitzacié d’aquests intercanvis, com en el caracter
regulador que els mercats adquiriren en I'economia mundial. Els aspectes geopolitics o
politico-militars, que historicament havien jugat un paper central en I'organitzacié del
comerg internacional, no desaparegueren per complet. Fins i tot es reforgaren en el darrer
tram del periode, en ple auge del modern imperialisme europeu. Perd cediren gran part
del seu protagonisme anterior als condicionants propiament economics. La productivitat;
la competéncia en costos (i en qualitat-preu); la inversio productiva, i les forces d’oferta i
demanda en general, adquiriren una centralitat inusitada en el funcionament de la
producci6 i els intercanvis globals, en el marc d’'un mercat creixentment (perd mai



completament) autoregulat . Una proporcié molt significativa de la poblacioé del planeta
passa a ser molt més dependent del funcionament del mercat: de I'evolucié dels preus,
de les condicions de rendibilitat, dels cicles comercials i de les pressions competitives. El
mon, tot i que amb graus molt diferents en funcié dels paisos o els sectors productius,
passa de ser una societat amb mercat a una societat de mercat. Aixd havia de tenir
implicacions decisives (Polanyi, 2016).

Des del punt de vista microeconodmic, la consolidacio i expansio geografic de 'economia
de mercat o, més precisament, del modern capitalisme, significava que la majoria de
productors passava a ser dependent dels mercats per a la seua supervivéncia. Els nous
empresaris estaven sotmesos a 'amenaga competitiva d’altres empreses i a la pressio
per innovar, millorar I'eficiencia, reduir costos i ampliar les seues vendes. Els petits
productors, especialment al camp, eren cada vegada menys autosuficients, la qual cosa
es traduia en la necessitat de satisfer les seues necessitats basiques de consum a través
del mercat. Aixi, les vendes ja no constituien un complement (sovint importantissim) de
les economies familiars; per a una proporcié creixent de les llars conformaven la via
principal d’acceés als mitjans de subsisténcia. El mercat de treball assalariat experimenta
un creixement explosiu a través dels processos de proletaritzacié i de l'increment
demografic, donant lloc a amplies capes de la poblacié que depenien quasi totalment del
treball per compte alié per poder alimentar-se, vestir-se i tenir un sostre, entre altres
necessitats basiques (Meiksins Wood, 2002; De Vries, 2009).

Per suposat, la vigéncia i I'abast d’aquestes noves regles de funcionament economic no
va ser total. El creixement de la produccié per al mercat i la subjeccié de grans sectors
de la poblacié a les seues regles es juxtaposa durant gran part del periode amb la
persisténcia de I'esclavitud, de formes de treball semiforgat (als Estats Units, Brasil o
Cuba, per exemple), d’estructures heretades del feudalisme (en regions de I'Europa
Central i Oriental) o d’altres formes compulsives de treball (com en el cas d’Egipte, entre
molts altres) (Beckert, 2016). Aquestes estructures institucionals i socioecondomiques
podien relacionar-se amb la produccié per als mercats internacionals, perd no operaven
sota els condicionants de 'economia de mercat. Tanmateix, i en perspectiva de conjunt,
les velles formes d’organitzacio i explotacio, i els mecanismes extraeconomics que havien
dirigit la producci6 precapitalista, anaren cedint pas a nous marcs de funcionament a
escala microecondmica, donant continuitat als processos de canvi que venien
experimentant-se especialment al Regne Unit i els Paisos Baixos des de feia més d'un
segle (Brenner, 1976).

Aquestes transformacions de caracter socioecondomic tingueren impactes molt visibles en
termes agregats. D’'una banda, la major dependéncia del mercat de vastos estrats de la
poblaciéo amplia enormement la demanda potencial, i aixi els limits del creixement de la
produccié per al mercat i per als intercanvis, tant interiors com en I'ambit internacional.
De laltra, sorgiren extensos mercats de factors que també s’internacionalitzaren
(Hosbawm, 1988; Polanyi, 2016). Efectivament, una de les caracteristiques distintives de
'economia internacional vuitcentista, en relaci6 amb époques anteriors d’esplendor
comercial, és que el creixement dels intercanvis de mercaderies ana acompanyat de



massius fluxos de factors i de noves vies d’influéncia reciproca entre els mercats de
capital i treball de diversos paisos. Els grans corrents d’inversions i préstecs a través de
les fronteres, els massius moviments migratoris de caracter intercontinental (aixi com
interns, en forma d’éxode rural), i la formacié d’'un camp global orientat a la produccio per
a I'exterior, foren les manifestacions més impressionants del sorgiment d’'un mercat global
de factors productius (O’'Rourke i Williamson, 1999; Daudin et al., 2010).

El creixement explosiu dels fluxos de mercaderies, treballadors i capitals es va veure
impulsat per tota una série de canvis transcendentals, que tant en I'ambit tecnologic, com
en el politic i institucional contribuiren de manera decisiva a I'articulacié de I'economia
internacional de la segona meitat del segle XIX. D’'una banda, la revolucioé dels transports
i les comunicacions, concretada en la rapida difusio del ferrocarril, el vaixell de vapori el
telegraf, modifica radicalment la velocitat i 'amplitud de la circulacié de persones,
informacio i productes. Els éxits assolits en aquest ambit foren molt contundents i
permeteren abaratir i multiplicar els intercanvis i generar un major grau d’interconnexié
entre els diversos mercats locals i nacionals (Harley, 1988; Jacks, 2005). En un segon
terme, cal esmentar 'aveng de les politiques comercials lliurecanvistes, que modificaren
la logica tradicional en qué havien operat els intercanvis entre paisos. Aquest progrés de
I'obertura a I'exterior, de la retirada o reduccio de prohibicions, controls i aranzels va ser
unilateral, en alguns casos; imposat des de I'exterior, en altres, o fruit de negociacions
bilaterals i acords diplomatics; perd conforma una de les clares tendéncies globals que
caracteritzaren I'época victoriana. Tot i que no tots els paisos participaren en el mateix
grau d’aquest procés, i malgrat que des de la década dels noranta algunes de les més
importants economies europees iniciaren un retorn al proteccionisme, I'onada
lliurecanvista que segui a I'abolicio de les Corn Laws britaniques el 1846, suposa en molts
sentits una ruptura amb els vells esquemes mercantilistes (Fouquin i Hugot, 2016;
Estevadeordal, 2003).

Perd els aspectes politics i institucional que acompanyaren I'expansié del comerg i la
formacio del mercat mundial anaren més enlla de la politica comercial. La centuria que
segui a 'acabament de les guerres napoleoniques va estar caracteritzada per un context
de pau entre els principals paisos del concert internacional. Les relacions pacifiques es
veieren interrompudes de manera dramatica en diversos moments: la Guerra de Crimea
(1853-56), la Guerra de Secessido nord-americana (1861-65) o la Guerra Franco-
prussiana (1870-71) van ser probablement els contraexemples més clars i sagnants. |
evidentment, la relativa pau entre les grans poténcies econdomiques i militars, no pot
ocultar I'agressivitat i I'expansionisme que caracteritza 'actuacié de moltes d’elles en
altres continents. Perd en molts sentits, es pot dir que el periode va estar marcat per un
nivell de conflictivitat bél-lica a Europa i I’Atlantic molt menor que en els segles anteriors,
i sens dubte incomparable amb els enfrontaments que haurien de marcar bona part del
segle XX. L’estabilitat del comerg i dels fluxos internacionals es veié aixi, molt afavorida
pel nou context geopolitic (Federico, 2008; Polanyi, 2016).

A més a més, els convenis, regulacions i organitzacions de caracter interestatal visqueren
un gran dinamisme. La seua multiplicacié dota d’'un marc de major seguretat juridica,



homogeneitat en la informacié (sobre quantitats, qualitats i preus dels productes, entre
altres) i en general facilitats per a emprendre operacions comercials i inversions a través
de les fronteres. El patrd or és possiblement una de les manifestacions més exemplars i
de major influéncia, d’aquest procés de creixent articulacio institucional a escala global.
Els seus impactes resultaren decisius per al funcionament de les finances, la inversio
exterior i els mateixos intercanvis comercials (Dejung i Petersson, 2013;; Lopez-Cérdova
i Meissner, 2003).

D’altra banda, i en un pla ben diferent, perdb amb una influéncia destacada en I'economia
internacional i els fluxos de productes i factors, I'expansio imperialista europea, es saldés
0 no en ocupacions territorials directes, constitui un mecanisme decisiu per a I'obertura
de nous mercats i per a la integraci6 de noves regions i paisos a I'ordre econdmic
internacional. Pero evidentment, el nou imperialisme de finals de segle forma part també,
i essencialment, de la competéncia entre estats i conglomerats economics nacionals i
s’inscrigué, junt amb el gir proteccionista eurpeu, en una fase més bé marcada pel
tancament (Gallagher i Robinson, 1953; Hobsbawm, 2014c).

Efectivament, les décades prévies a la Gran Guerra experimentaren una reaccio
generalitzada a les noves condicions econdmiques derivades de la creixent integracio
economica i de la formacié del mercat mundial. La depressio finisecular, els problemes
de l'agricultura europea i la tendéncia a la sobreproduccioé industrial marcaren un canvi
de conjuntura en un mon cada vegada menys dominat per I'economia britanica, i en qué
les grans economies nacionals mantenien unes relacions fortament competitives. La
Primera Guerra Mundial, que les enfronta, i els desordres econdmics que la seguiren,
resultaren en la desestructuracié de I'economia internacional victoriana. Posaren aixi fi a
les seues regles centrals de funcionament i donaren lloc a una nova etapa en qué les
relacions economiques exteriors havien de tenir un pes quantitatiu i qualitatiu més reduit
en les economies nacionals de la majoria de paisos (O’Rourke, 2019).

El periode que correspongué aproximadament a la segona meitat d’'un segle XIX que, en
termes historics, es tanca amb la Primera Guerra Mundial, constitui una llarga fase
d’internalitzaci6, obertura comercial i articulaci6 econdmica a escala mundial, com
poques altres (Bairoch, 1976). Es per aix0d, que en décades recents, i establint clares
ressonancies amb els processos econdomics del present, diversos autors s’han referit a
aquest periode com “la primera globalitzacié” o “la globalitzacié del segle XIX”. Amb
aquest concepte no sols s’han emfasitzat els paral-lelismes amb els processos
economics caracteristics de finals del segle XX i comengaments del XXI; a més de
remarcar la singularitat d’aquell periode historic respecte cicles anteriors d’expansié
comercial. El concepte de globalitzacié aplicat a 'economia internacional vuitcentista
conforma un vertader paradigma analitic que estableix una prioritzacié dels fendmens
més rellevants i distintius, aixi com dels seus factors explicatius i consequéncies
principals. A continuacié exposaré de manera sintética quins sén els components meés
destacats d’aquesta exitosa conceptualitzacié.



2.2 La primera globalitzacié: aportacions i critiques d’'un paradigma analitic

La literatura sobre la primera globalitzaci6 va comengar a desenvolupar-se als anys
noranta a partir de dos influents grups d’economistes i historiadors economics articulats
al voltant de dues figures prominents: Angus Maddisson, a I'OCDE, i Jeffrey G.
Williamson, al NBER'. A partir de la crisi dels paradigmes basats en I'imperialisme per
analitzar I'economia global que caracteritza les décades prévies a la Gran Guerra i,
conseguentment, de les explicacions d’arrel econdmica d’aquell conflicte; aquests autors
desenvoluparen un conjunt innovador d’arguments, i reconceptualitzaren part de
I'evidéncia existent sobre el funcionament de 'economia internacional victoriana (Tooze,
2015). Més enlla de les aportacions concretes i del model tedric que n’emergi, dues de
les consequéncies principals d’aquesta orientacié foren: 1) el desplacament de
'imperialisme i de I'estat, per la globalitzacio (un procés de naturalesa fonamentalment
economica) en la comprensio de les relacions econdomiques internacionals del segle XIX;
II) I'establiment d’'un joc de miralls amb el concepte emergent per explicar les
transformacions econdmiques i politiques posteriors a 'esfondrament del Mur de Berlin,
caracteritzades per l'acceleracié dels fluxos globals de capitals, el creixement dels
intercanvis i la internacionalitzacié productiva (ibid., Bairoch i Kozul-Wright, 1998).

Sachs i Warner (1995) definiren en un treball pioner algunes de les tesis centrals
d’aquesta comparativa. En primer lloc, des de mitjans dels anys centrals del segle XIX, la
reduccié dels aranzels i la transformacié dels transports i comunicacions estimularen el
creixement del comerg exterior; uns intercanvis que havien de fomentar I'especialitzacio
productiva i discorrer sobre les linies fixades per les distintes dotacions de recursos entre
paisos o regions. Aquestes relacions haurien tingut en el comer¢ entre economies
industrials, d’'una banda, i agraries, de l'altra, un dels seus eixos principals; fent possible
aixi el creixement de diversos paisos especialitzats en I'exportaciéo de matéries primeres
de I’Ameérica Llatina, Africa i Asia. En segon lloc, el sorgiment d’institucions orientades al
millor funcionament dels mercats i a la garantia de la seguretat juridica dels inversors,
molt especialment I'adopcié del patré or, donaren lloc a un llarg cicle expansiu de la
inversio economica internacional. Els fluxos de capitals es dirigiren en gran mesura cap
a diversos paisos en desenvolupament, jugant aixi una funcié complementaria de les
relacions comercials. Contribuiren d’aquesta manera a generar una fase de creixement
generalitzat i de difusié de la industrialitzacié més enlla del seu nucli central al Regne Unit
i I'Europa Atlantica. La interrupcié d’aquesta edat daurada del creixement i la
internacionalitzacié econdmica es degué fonamentalment a un conjunt de xocs exdgens
de caracter politic: la Gran Guerra, I'auge de l'intervencionisme estatal i 'entrada en
escena del primer estat socialista amb la Revolucié Russa.

Aquesta pero, era una explicacié encara relativament superficial del desenvolupament de
la globalitzacié vuitcentista. En realitat, s’orientava explicitament a una discussiéo molt

' National Bureau of Economic Research, organitzacio privada sense anim de lucre dels Estats Units, considerada una
de les principals en 'ambit de la recerca i difusié econdmic.



més detallada sobre I'estat, les perspectives i les oportunitats de 'economia internacional
de finals del segle XX. L’aportacié més decisiva arriba amb el treball seminal de Kevin
O’Rourke i Jeffrey Williamson (1999), que obri un nou camp d’investigacio; si bé seguint
la senda d’aportacions anteriors de la ma d’autors com Harley (1980). Tres aspectes del
model analitic d’aquests autors mereixen especial atencid. En primer lloc, la definicio de
globalitzacié. En segon lloc els factors explicatiu i la logica del procés. Per ultim, els
efectes economics i socials que hauria tingut.

Pel que fa a la definici6 de la globalitzacio, O'Rourke i Williamson adoptaren una
perspectiva que podriem caracteritzar de restrictiva. Si bé posaren de manifest la
rellevancia del creixement dels fluxos comercials, de les interaccions entre paisos i
continents o dels moviments de treballadors i capitals, descartaren que aquestes
dinamiques foren per elles mateixes constitutives de la globalitzacié economica. Sens
dubte en podrien ser condicions necessaries, perd mai suficients. Amb aix0, distingien
aquest periode d’'auge dels intercanvis, d’aquells cicles d’expansio de les relacions
exteriors que s’havien produit amb anterioritat al segle XIX. Quin era doncs I'element
definitori d’aquest procés? Els autors posaren I'accent en la convergéncia internacional
de preus: tant dels productes, com dels factors productius.

La ldgica subjacent a aquesta prioritat analitica és senzilla. Partint del fet que els preus
devien ser naturalment diferents en les distintes regions, en funcié de les abundancies
relatives de recursos i del grau de desenvolupament de cadascuna delles, el
manteniment d’aquestes diferéncies en el temps permetia que I'oferta, la demanda i les
pressions competitives operaren de manera aillada. El que és el mateix: diversos preus
a escala internacional, per a un bé o factor productiu, implicaven I'existencia de diversos
mercats fragmentats. Per parlar d’'un mercat unificat caldria corroborar I'existéncia d’'un
sol preu. Es per aixd que la tendéncia a convergir dels preus vigents en diferents places
assenyalaria el procés d’articulacié economica i, en funcié de la seua escala geografica,
seria indicativa de la preséncia d’'un procés de globalitzacio.

Per suposat els desequilibris puntuals, les desviacions dels mercats locals respectes els
preus mundials, no eren impossibles ni infrequents. Per6 en preséncia d’'un mercat
articulat, aquestes haurien estat rapidament reduides per 'arbitratge: la transferéncia de
mercaderies de les regions o paisos amb preus baixos, envers aquells caracteritzats per
preus més elevats. Aixi, tant la convergencia en el nivell dels preus, com la reduccio de
la duraci6 i amplitud de les seues oscil-lacions conjunturals, constituien simptomes de la
formacio d’'un mercat i de I'eficiencia del seu funcionament (Jacks, 2006; Persson 2006).
Les condicions més rellevants perqué aixd es produis eren 'homogeneitat en els
productes i I'existéncia de mercats altament competitius.

L’argument no era nou?, pero la seua centralitat en la definicié del procés de globalitzacio
del vuit-cents tindria implicacions teoriques i analitiques decisives. En primer lloc, pel que

2 Persson (2006), per exemple, remunta les primeres versions intuitives de la “llei d’'un sol preu” als fisidcrates
francesos. L’argument sobre la desaparicié tendencial de les oportunitats d’arbitratge i de les diferéncies de preus en
béns homogenis, a partir del funcionament dels mercats internacionals, esta a la base de les teories de la paritat de



fa als factors explicatius de la integracié econdmica internacional. L'émfasi en la
convergencia de preus com a indicador clau de I'existéncia d’un procés d’integracio dels
mercats globals, implica que la primacia explicativa d’aquest procés correspondria a la
reduccio de les friccions als intercanvis o costos de transaccio. Dit d’'una altra manera, la
globalitzacié seria el resultat de la davallada o eliminacié d’aquelles barreres fisiques o
institucionals responsables dels possibles diferencials de preus entre mercats distints. El
procés de reduccié aranzelaria i, encara més, la revolucié dels transports, amb els seus
efectes sobre els costos de moure productes entre punts llunyans i a través de les
fronteres, haurien tingut el paper més destacat en el procés d’integracié. Partint
d’aquestes premisses, O’Rourke i Williamson (2002) han rebutjat explicitament la
possibilitat de parlar de globalitzacié en periodes historics anteriors. L'expansid dels
intercanvis internacionals, a mitjana o llarga distancia, podria haver-se degut, en aquells
altres casos, a creixements de la productivitat, a increments demografics o a I'establiment
de noves relacions comercials. Perd no hauria anat aparellada a la formacié d’'un vertader
mercat mundial. De fet, donat que el comerc a llarga distancia tipic de I'Epoca Moderna
estava protagonitzat per renglons en quée no hi havia competéncia entre les regions del
planeta implicades, i tenint en compte el pes d els béns de luxe en aquells intercanvis,
els seus efectes sobre el funcionament de les economies locals hauria estat molt limitat.

En canvi, les consequéncies de la integracié dels mercats del vuit-cents haurien estat
historicament molt més rellevants. Els impactes de la reducci6 dels costos de transport
sobre els preus internacionals van fer que la competéncia en determinats renglons clau
s’intensificara. Aixd va ser especialment clar en el cas dels cereals, perd havia d’afectar
molts altres productes agraris, minerals, i fins i tot les manufactures. D’aquesta manera,
la convergéncia de preus forga la majoria d’economies a especialitzar-se en aquells
sectors o productes en qué comptaven amb avantatges comparatius, o en qué els preus
exteriors els afavorien. Seguint el model de Heckscher-Ohlin, la base d’aquest procés
d’especialitzacié haurien estat les diferents dotacions de factors de produccié que
caracteritzaven els distints paisos. Aixi, aquelles economies que comptaven amb una
abundancia relativa de terra, s’orientaren a la producci6 agricola de caracter extensiu; els
que gaudien d’'una major abundancia de capital en relacio a altres factors, optaren per
industries capital-intensives, i aquells amb una major densitat demografica (relativa al
capital o la terra disponibles), apostaren per activitats que requerien una gran inversio
directa de treball huma (O’'Rourke i Williamson, 1999).

Els efectes de la caiguda dels costos de transport i dels aranzels no es limitaren a la
convergencia de preus. Les menors barreres al comerg constituiren el principal estimul a
I'expansio dels fluxos de mercaderies, en reduir tant el costos de I'activitat comercial, com
els preus pagats als mercats de destinaciéo (Jacks i Pendakur, 2010). De manera
correlativa, els menors costos per a la inversié i la migracio internacionals impulsaren els
moviments de capitals i treballadors entre paisos i continents. Ambdods tipus de fendmens,
en el marc del procés d'especialitzaci6 en marxa, haurien conduit a una relativa

compra. La convergéncia de preus s’ha aplicat també als estudis sobre els processos historics d’'integracio dels mercats
nacionals. Per al cas espanyol veieu: Garrabaou i Sanz (1985), Llopis i Sotoca (2005); Pascual (2015).



convergencia també en les remuneracions (els preus dels factors) i en el nivell de riquesa
per habitant; si més no en el marc de I'economia atlantica (O’Rourke i Williamson, 1999).

El model interpretatiu de la primera globalitzacié es podria sintetitzar doncs, a mode d’'una
relacié causal relativament senzilla. El vincle explicatiu aniria de la millora en els sistemes
de transport i els canvis institucionals favorables al comerg? a la reduccio dels costos de
transaccid; d'aquesta, a la convergéencia internacional de preus i a I'impuls als intercanvis
basats en processos d'especialitzacié seguint les distintes dotacions de recursos per
paisos.

Aquesta interpretacio de I'economia internacional de finals del vuit-cents ha rebut
diverses critiques i molts dels seus components han estat objecte de debat, fins i tot entre
els mateixos autors que han contribuit a desenvolupar el paradigma historiografic. Les
critiques i debats es podrien agrupar en dos grans blocs, tot i que les fronteres entre ells
poden ser poroses: aquells de caracter tedric-conceptual i els de naturalesa empirica.

Dintre del primer grup, €s necessari esmentar aquells autors que han discutit el concepte
mateix de globalitzacio; no sols (o no necessariament) la seua aplicacio a 'economia del
segle XIX. Entre ells, és potser Justin Rosenberg (2000 i 2005) qui, des del camp de les
Relacions Internacionals, perd posant émfasi en els aspectes econdmics, ha dirigit una
critica més frontal a aquest enfocament analitic. Els seus arguments es dirigeixen
fonamentalment a les teories sociologiques que explicaven I'adveniment d’'una nova
epoca quant al funcionament de I'economia, la societat i la politica mundials a les
darreries del segle XX. Pero el caracter historic i historiografic de la seua reflexid, incloent
referéncies al context del vuit-cents, resulten pertinents. Segons aquest autor, el que ell
anomena la Teoria de la Globalitzacié seria fruit d’'una conjuntura historica molt precisa.
Un moment marcat pel buit geopolitic temporal derivat de la caiguda de l'antic bloc
socialista i la rapida reconfiguracio del sistema internacional; aixi com per I'adopcié d'un
nou conjunt de politiques macroecondmiques en resposta a les crisis dels setanta i dels
vuitanta. Rosenberg critica especialment les nocions de desterritorialitzacié (o pérdua de
rellevancia de la geografia), 'émfasi excessiu en les imatges horitzontals i fluides de les
xarxes per caracteritzar els vincles economics mundials, i la idea del retrocés de I'estat o
de la sobirania davant I'emergéncia d’un mercat global. La idea de globalitzacié postularia
un procés de transformacions sense especificar els continguts concrets del seu resultat,
ni la seua novetat historica. Les principals tendéncies proposades per aquest corrent com
a novetats de finals del segle XX, es remuntarien, de fet, almenys a la centuria anterior.
La historia del segle XIX demostraria la plena compatibilitat del funcionament d’'un mercat
mundial amb la preséncia d’estats sobirans (i imperis extensos), com també amb diversos
sistemes d’articulacio internacional possibles. Ara bé, el sorgiment durant el vuit-cents
d’aquesta nova economia transnacional derivaria, no tant de les transformacions en
transports i en comunicacions, com de l'adveniment del capitalisme industrial. La
industrialitzaciéo hauria erosionat les dependéncies i els lligams personals de caracter

3 El debat sobre la diversitat de processos que hauria contribuit a abaratir i facilitar el comerg es presenta uns paragrafs
més endavant.



local, substituint-los parcialment per vincles de caracter econdmic, mediats pel mercat.
Aquestes relacions necessariament connectaven regions productives allunyades i amb
diferents graus de desenvolupament, sense que aix0 pressuposeés un estimul a la
convergencia en termes de riquesa o nivell de productivitat; més bé al contrari. La
suposada desaparicio d’aquesta economia transnacional hauria estat exagerada en molts
sentits, i respondria fonamentalment al canvi del context geopolitic i el fi de la unipolaritat
que havia definit el mén victoria, almenys fins les décades que conduiren a la Gran
Guerra.

Amb alguns punts de contacte amb I'anterior i també en referéncia a la globalitzacié dels
segles XX i XXI, perd des d’'un enfocament més propiament economic, Linda Weiss
(1997) assenyala que el creixement dels fluxos econdmics entre paisos hauria donat lloc
a un procés de regionalitzacié, més que no de globalitzacié. Coincideix en aquest punt
amb altres autors, que han palesat el sorprenent augment en la importancia de les
distancies geografiques en el comerg i la inversio internacionals (Bethelon i Feund, 2008;
Cowen, 2017). Weiss (1997, 2003) demostra també com el paper actiu dels estats, en la
definicié de models de desenvolupament i d'insercié en el mercat mundial, no hauria
desaparegut ni perdut rellevancia: simplement s’hauria produit un canvi en les estratégies
i les formes d’intervencio.

Aquestes aportacions, si bé no estan referides directament al model presentat en
paragrafs anteriors, resulten rellevants perqué presenten clares coincidéncies amb la
critica efectuada per Bairoch i Kozul-Wright (1998), en aquest cas si, al paradigma de la
primera globalitzacié. Els esmentats autors reconegueren, en primer lloc, I'extraordinari
creixement de les interaccions i fluxos economics entre paisos que caracteritza la segona
meitat del segle XIX, i compartiren la necessitat d’'una analisi especifica d’aquest periode
d’internacionalitzacié. Tot aixi, objectaren la preeminéncia atorgada als fendmens de
convergencia (en preus i nivells de desenvolupament) i als aspectes purament de mercat
en aquest procés. La inversio directa, la negociacio de titols i emprestits publics, la
formaciéo d’empreses transnacionals i el creixement dels volums del comerg exterior
haurien constituit caracteristiques més rellevants d’aquell procés d’integracio.

Pel que fa a les relacions comercials, el seu creixement no s’hauria donat tant seguint
linies de clara especialitzacié, com en base als intercanvis entre economies
industrialitzades i uns patrons geografics molt regionalitzats, a excepcio del cas particular
del Regne Unit. D’altra banda, I'expansié comercial dificilment podria respondre a la
reduccid dels costos de transaccio i, sobretot, a la caiguda de la proteccié aranzelaria, ja
que aquesta tingué una duracié molt limitada en el temps i no coincidi, en general, amb
les fases de major creixement del comerg exterior®. Per ultim, per entendre el
funcionament i I'evolucio de I'economia internacional en les décades prévies a la Primera
Guerra Mundial, I'atencié al paper dels estats, de les coalicions politiques i contextos
institucionals, i dels mecanismes d’intervencidé econdmica seria imprescindible. Quelcom

4 Aquests arguments ja havien estat avancats en el treball classic de Bairoch (1976) i, de fet, son coneguts en la
literatura com la “paradoxa Bairoch”.



que, segons els autors, és habitualment negligit en els recomptes historics de la
globalitzaci6 vuitcentista (ibid).

Des d’una perspectiva molt diferent, André Gunder Frank (2002), posa en dubte tres idees
centrals del treball d’O’Rourke i Williamson. La primera d’elles, el confinament al segle
XIX del procés de globalitzacié i de formacié d’'un mercat mundial. Segons Gunder-Frank
(1998), la globalitzaci6 comercial seria una realitat molt anterior (de mil-lennis
d’existéncia) que consistiria fonamentalment en la generalitzacié dels esquemes de de
comer¢ triangular entre distintes regions econdomiques del moén. Aquests esquemes
d’intercanvi haurien fomentat la divisio del treball, el comer¢ multilateral i la formacio de
complexes cadenes d’intercanvi a llarga distancia. En aquest punt, coincideix amb les
aportacions d’altres teodrics de I’'Escola del Sistema-Mén com: Abu-Lughod (1989), que
posa I'accent en el comerg entre grans regions economiques diferenciades i comprenent
diversos continents com a element constitutiu de la globalitzacio, o Wallerstein (1979,
1984), que ha focalitzat els seus arguments en la generalitzacié de la divisio del treball
internacional sota el domini del capital comercial europeu, aixi com en la formacio de
cadenes productives. La diferéncia entre ells residiria, entre altres, en la perioditzacio
proposada per cadascun per al procés de globalitzacié, que Abu-Lughod dataria a partir
de la Pax Mongolica, i Wallerstein, des de I'arribada dels europeus a América. O’'Rourke
i Williamson (2002), pel seu compte, ha criticat aquestes caracteritzacions per ser
incapaces d’identificar la novetat historica de la integracié dels mercats al segle XIX. La
segona proposicio discutida per Frank esta molt relacionada amb I'anterior. Es tractaria
de I'émfasi excessiu en la convergéncia de preus com a element definitori de la integracio,
ja que aquests processos afectaren molts pocs productes i foren incomplets. A més, seria
possible identificar exemples de convergéncia de preus anteriors al vuit-cents. La tercera
i Ultima critica, es refereix a la convergéncia en els nivells de desenvolupament i renda
per capita fruit d’aquests procés. O més bé, a les limitacions d’'una analisi cenyida
exclusivament a les economies d’Europa Occidental i els Estats Units; ja que la
divergéncia entre aquestes economies i la resta del mon esta suficientment demostrada
per al segle XIX (Pomeranz, 2009; Milanovic, 2016). Aixo limitaria la validesa analitica del
seu model explicatiu, basat en les dotacions relatives de recursos i en el paper
complementari entre comerg exterior i fluxos de factors productius (Frank, 2002).

Per ultim, Flynn i Giraldez (2004) han expressat també el seu desacord amb la idea
segons la qual la globalitzacié s’hauria iniciat al segle XIX. L'analisi d’aquest procés
requeriria de l'estudi dels aspectes tant quantitatius com qualitatius del procés
d’integracié i de les seues consequéncies. Pero els teorics de la globalitzacioé del vuit-
cents s’haurien basat només en els primers, deixant de banda les transformacions que
en els fluxos internacionals i les economies implicades es produiren en segles anteriors.
Com a model alternatiu, plantegen que la globalitzacié va comencar amb la fundacié de
Manila com a entrepét espanyol el 1571. En aquell moment s’haurien activat per primera
vegada els intercanvis directes entre tots els continents del planeta, generant
transformacions decisives en les diverses societats implicades en els nous sistemes de
comerg a llarga distancia. Aquests autors demostren I'existéncia d’'una convergéncia de



preus “sequenciada” a escala intercontinental en el mercat de la plata en dos llargs cicles,
durant 'Epoca Moderna. Contra I'objeccié que els fluxos de plata constituiren una eixida
de capitals per compensar els déficits comercials entre Europa i I'Extrem Orient,
addueixen l'existéncia de remeses molt rellevants d'or i coure (altres metalls amb
naturalesa monetaria en el moment) en la direccio inversa i, de fet, en el marc d'un
sistema multilateral d’alta complexitat. De manera que els fluxos de metalls no
conformarien operacions purament dineraries, ni mecanismes per saldar descoberts en
la balanga per compte corrent; sind un vertader intercanvi de mercaderies.
Conseguentment, la plata no sols hauria estat I'eix d’articulacié d’'un sistema de comerg
multilateral que comprenia les principals regions poblades del planeta, sind un exemple
pioner de convergéncia de preus entre mercats distants. En aquesta discussio, De Vries
(2010) ha pres una posicié intermédia: distingit entre una globalitzacié suau (com a
procés) i una globalitzacié forta (com a estadi), la segona de les quals correspondria
especificament al segle XIX. Pero ha discutit alguns dels arguments desenvolupats pels
tedrics de la primera globalitzacié en el sentit que el sistema de companyies comercials
propi del mercantilisme es traduia en una concentracié del poder de mercat que
bloquejava les possibilitats d’anivellament en els preus del comer¢ intercontinental.

Pel que fa als debats de naturalesa més empirica, que no questionen directament el
paradigma analitic de la primera globalitzacié, es poden dividir al seu torn en funcié de
I'aspecte o component del model a que fan referéncia:

Perioditzacio. Existeix un considerable debat sobre les dates exactes que emmarcarien
la integracié dels mercats mundials. O’'Rourke i Williamson (2002) han apuntat a
I'existéncia de convergéncia en els preus internacionals del blat des de la década del
1820. Tot i admetre que per a altres productes rellevants, com la carn, aquest procés va
ser molt més tarda, consideren que la rellevancia del blat en les economies vuitcentistes
justificaria parlar de globalitzacié des de finals de les guerres napoleoniques. Harley
(1980, 1988), en canvi, ha situat l'inici d’aquestes tendéncies a partir de la década del
1870, en un moment de plena implantacié de les noves tecnologies del transport. En un
estudi densament documentat, Chilosi et al. (2013), han demostrat I'existéncia d'un
procés progressiu d’integracio en els mercats de cereals entre distintes regions i ports
europeus, en marxa des de mitjans del segle XVIl i condicionat més per factors purament
geografics, que per les fronteres politiques. Les diferéncies de perioditzacié son
importants, perqué poden referir-se a distintes interpretacions sobre els processos més
representatius de la globalitzacio, com també tenir implicacions sobre els factors causals
considerats. Aixi, si bé per a la majoria d’autors, l'inici de la Primera Guerra Mundial
suposa el final de la primera globalitzacio, DeJung i Petersson (2013), atenent a la
dimensié institucional de la integracié econdmica, han proposat un arc temporal que aniria
del 1850 a la crisi del 1929.

Convergéncia de preus. Persson (2002) discuteix que I'evidéncia permeti parlar sobre
un procés d’anivellament realment significatiu en els preus del blat dels dos costats de
'Atlantic. De resultes de la seua analisi, ha advertit sobre els perills derivats de la



comparacio entre béns suposadament homogenis, perd caracteritzats, en realitat, per
diferéncies significatives de qualitat. En una altra linia, Coleman (2007) ha posat en dubte
la possibilitat de considerar com a simptoma d’un procés d’integracié entre dos mercats
la convergeéncia estadistica dels preus, quan no existien fluxos rellevants de comerg entre
ells, o els intercanvis amb tercers eren més significatius: la tendéncia a igualar-se podria
reflectir simplement 'existéncia d’un arbitratge triangular o la influéncia d’altres mercats.

Factors explicatius de la integracié i el creixement comercial. Tot i que la revolucié
dels transports ha tingut en general prioritat com a explicacié fonamental de la integracio
del mercat mundial del vuit-cents, aquest és un dels aspectes que més discussié a
suscitat. Harley (1988) atribueix als vaixells de vapor i al ferrocarril el rol principal en
aquest procés. Mentre que O’Rourke i Williamson (2002), d’'una banda, i Fouquin i Hugot
(2016), de I'altra, han apuntat a les transformacions prévies en la navegacio de vela, o a
diversos canvis institucionals: la fi dels monopolis comercials, en el cas dels primers, i els
pioners passos cap a la reduccio aranzelaria de finals de la década dels 1840. Altres
estudis han situat els canvis decisius que estimularen la integracié del segle XIX, en
aspectes politics i institucionals. Autors com Estevedeordal et al. (2003) han privilegiat el
paper dels desmantellaments aranzelaris i acords comercials de la segona meitat de la
centuria. A més d’aix0, el patré or (Lépez-Cérdova i Meissner, 2003); el context de pau
entre les principals poténcies europees en el segle posterior a les guerres napoledniques
(Federico, 2008); el context politic i diplomatic de determinats intercanvis (Jacks, 2006) o
la difusié del telegraf (Steinwender, 2014) conformarien altres explicacions possibles al
fenomen de la integracio.

Una segona derivada d’aquest debat s’ha centrat en les causes que explicarien, no ja la
convergencia de preus, sino el creixement del comerg internacional. Pascali (2017) ha
assignat a I'expansio de la navegacio a vapor un rol preponderant en la multiplicacié dels
intercanvis. Diversos treballs de David S. Jacks amb altres coautors han ofert explicacions
no sempre concordants sobre el distint rol dels transports, les barreres al comerg en
general i el creixement economic com a motors dels intercanvis internacionals.5

Efectes del procés d’integracié. La nocié segons la qual la reduccié dels costos de
transaccié hauria derivat en patrons d’especialitzacié comercial i productiva en base a les
dotacions relatives de factors, ha estat també questionada per diverses aportacions.

5 Segons Jacks i Pendakkur (2007), la revolucié dels transports maritims no hauria tingut un efecte significatiu en el
creixement dels trafics comercials. Jacks et al. (2009) atribuiren al creixement econdmic un rol més important que el
de la reduccié en els costos de transaccié per explicar la globalitzacié comercial. Un treball posterior de Jacks i Novy
(2011), en canvi, arriba a resultats oposats: els costos de transaccio (entre ells, de manera destacada els de transport)
explicarien la major part del creixement dels intercanvis internacionals de la segona meitat del segle XIX. Corley et al.
(2017) han criticat la metodologia emprada en els dos darrers treballs pel fet de derivar els costos de transport de les
diferéncies entre el comerg observat entre paisos i un volum de comerg bilateral corresponent a una hipotética situacié
d’equilibri sense friccions al comerg. Més enlla dels possibles raonaments circulars i dels possibles biaixos derivats
d’aquest procediment, els autors no haurien tingut en compte les diferéncies en I'estructura productiva i els possibles
processos d’'integracio vertical.



Brown (1995) per exemple, ha emprat el cas d’'un mercat tan rellevant en el periode, com
el dels teixits de cotd, per exemplificar la necessitat d’atendre als processos de
diferenciacio, competéncia en qualitat o els esforgcos destinats a la comercialitzacio, a
'hora d’analitzar aquells exportadors que es desviaren amb claredat de les prediccions
dels models teodrics de Heckscher-Ohlin. Crafts i Venables (2003), aplicant els models de
la Nova Geografia Economica, han indicat que, si bé en un model teoric abstracte, la
supressio de totes les friccions a la circulacié de productes, capitals i persones podria
eliminar les diferéncies en el nivell de productivitat i en la complexitat de I'estructura
productiva, en realitat la simple reduccié (perd no desaparicid) d’aquestes barreres
constitui un estimul per al sorgiment d’economies d’escala localitzades en l'espai i
processos d’aglomeracio. Aixi, la integracié dels mercats durant el segle XIX hauria
derivat en un reforcament de les diferéncies geografiques quant a productivitat i
complexitat, més que no en processos d’especialitzacio.

En relaciéo amb aix0, i pel que fa a la qlestié de la convergéncia en la remuneracio dels
factors i la riquesa per habitant, el mateix Williamson (2011) ha dedicat un estudi complet
als efectes de divergéncia, en el sentit de clar empobriment, que acompanya la integracio
econdmica en bona part dels paisos de la periferia. Allen (2013) ha assenyalat les
dificultats de bona part de les economies agraries més exitoses del moment, per mantenir
sendes de creixement sostingut en décades posteriors, evidenciant, per tant, la feblesa
de les bases de desenvolupament basat en I'exportacié de productes agraris. Meissner
(2014) ofereix un recull bibliografic sobre el debat al voltant de la relacié entre obertura
comercial i creixement, concloent que, si més no per al segle XIX, les conclusions sén
ambigles; perd tot sembla apuntar a una forta correlacié positiva entre aranzels i
creixement economic.

En resum, doncs, la noci6 de primera globalitzacié ha conformat un paradigma
historiografic tan polémic com fértil en I'analisi de I'economia internacional de les décades
prévies a la Gran Guerra. Tanmateix, si bé el corrent d’estudis que origina ha partit d’'una
série de premisses i focus d’atencido comuns, no es pot parlar d’'un consens complet al
voltant de questions crucials per a la seua caracteritzacio, com son: la perioditzacio del
fenomen, les seues causes més destacades i una part dels seus efectes. No és la meua
intencio fer aportacions concloents en aquest sentit. Perd, donat que els models analitics
descrits succintament, i amb tots els seus matisos, suposen un marc de referéncia per a
I'estudi del comerg exterior en la segona meitat del segle XIX, ambit principal d’interes
d’aquest treball, considere convenient fixar un cert posicionament tedric al respecte, a
mode de punt de partida.

En primer lloc, em sembla que una part de les critiques de fons, de caracter teodric o
conceptual, recollides en els paragrafs anteriors, son raonables i plantegen debats
pertinents. En relaci6 amb aquells autors que apunten a I'existéncia d’'una economia
globalitzada o en procés d’integracié abans de la Revolucio Industrial, és indiscutible que
ofereixen elements per interpretar les linies de continuitat entre diverses formes



d’articulacié de I'economia internacional; com també per situar en un context més ampli
les transformacions econdmiques i técniques que donaren a llum a les societats del segle
XIX i les seues interconnexions. Es més dificil decidir fins a quin punt aquests processos
previs d’interconnexié conformaren una vertadera globalitzacié. Es tracta més bé una
questié semantica, de definicions. Amb tot, I'excessiva flexibilitat amb qué aquestes
interpretacions permetrien aplicar el concepte (exemplificada per I'economia global de
diversos mil-lennis d’historia, de Frank (1998)) en redueix el potencial analitic i obscureix,
al meu entendre, les singularitat de I'economia internacional victoriana. Continuitats i
semblances a banda, és dificil negar que aquesta expressava unes estructures
socioeconomiques i unes regles de funcionament qualitativament diferents. Aimenys en
bona part dels paisos i regions implicats; sens dubte en les economies que lideraren el
procés d’unificacio i expansié del mercat mundial, plenament insertes o en procés de
transicié cap a I'economia de mercat i el capitalisme industrial.

Quant a les critiques que plantegen la inadequacio de la idea de globalitzacié per reflectir
els processos d’expansio de les relacions internacionals, és dificil no compartir part de
les seues puntualitzacions: sobre la concentracié regional de les relacions comercials i
financeres; la persistent importancia de la geografia malgrat el creixement d’una
economia de fluxos, o el paper actiu de I'estat en aquestes dinamiques. Tot i aixi, en les
pagines que segueixen empraré el concepte de globalitzaci6 com a sinonim
d’internacionalitzacié econdmica i articulacié dels mercats mundials. Més enlla de la seua
exactitud o de les seues possibles evocacions, la nocié és d'utilitat per reflectir un moment
historic de creixents interconnexions i d’ampliacié dels intercanvis a escala mundial.
També, evidentment, per establir un cert dialeg amb els debats i aportacions més
rellevants en la literatura recent.

Dit aixd, em sembla necessari apuntar algunes mancances i aspectes problematics del
model interpretatiu esbossat, ja que orientaran part dels resultats i plantejaments que
presentaré al llarg d’aquest treball. He d’avancar, aix0 si, que la meua pretensio no és ni
molt menys discutir-los tots ells en profunditat, ni presentar una esmena a la totalitat del
marc conceptual proposat entre altres per O’Rourke i Williamson.

L’historiador africa Frank Cooper (2001) ha establert un interessant paral-lelisme entre
les teories de la globalitzaci6 i de la modernitzacié, distingint les implicacions associades
al terme a partir dels seus dos components: global, al que associa una pretensio de
coheréncia i universalitat en la caracteritzaci6 del fenomen; i -ization que connotaria una
direccionalitat o teleologia. Sense pretendre reproduir aci els seus arguments, la distincio
em permetra presentar els aspectes problematics que, al meu entendre, deriven de
I'aplicacio de I'etiqueta de globalitzacié al periode estudiat en aquest treball.

En primer lloc i precisament respecte a la globalitat del fenomen. Tot i que cap dels estudis
referenciats entra a analitzar a fons la questid, la idea de globalitzacié per referir-se a la
formacioé del mercat mundial transmet una impressié de coheréncia i universalitat del
procés. Perd és evident que no totes les economies s’inseriren en el mateix grau en
'economia global, ni participaren de la mateixa manera i amb iguals oportunitats en la



seua configuracié i expansio. Les possibilitats de connexié als fluxos de mercaderies (i
capitals) foren lbgicament molt distintes, les oportunitats d’insercié en el mercat global no
estigueren distribuides de manera homogeénia ni igualitaria. No es tracta tant dels efectes
que la integraciéo dels mercats provocaren en el desenvolupament de les distintes
economies; tot i que ambdues quiestions estan parcialment relacionades. Sabem que, en
aquest segon sentit, els impactes foren molt diferents i hi hagué clars guanyadors i
perdedors (Williamson, 2011). Perd les possibilitats de participacié en els mercats
mundials depengueren de nombrosos factors: la capacitat exportadora, I'amplitud del
mercat interior, la complexitat de l'estructura productiva, la densitat de les xarxes
mercantils o la dotacié d’infraestructures serien alguns dels més obvis. També, i per raons
similars, les influéncies exteriors sobre els mercats locals foren distintes. Aixo es relaciona
estretament amb I'analisi de Massey (2010) sobre la present globalitzacio i les desiguals
possibilitats d’aprofitament de les tecnologies i oportunitats en qué aquesta es basaria.
Connecta també amb el concepte de “posicionalitat” desenvolupat per Sheppard (2002).
Aquest autor argumenta que, en una economia orientada als fluxos, a les tradicionals
categories de lloc, escala i xarxa, caldria afegir aquesta darrera dimensié que donaria
compte de les posicions relatives de ports, ciutats i regions en cadenes i fluxos més
amplis, i de la seua capacitat d’influéncia sobre ells a partir d’'una certa dependéncia de
la trajectoria. Aixd exigeix, al meu entendre, una major atencié a les connexions
concretes, als diferents components dels entramats comercials que caracteritzaren les
unitats que s’inserien en el mercat mundial (singularment, els ports i les regions
econdmiques), aixi com les relacions i equilibris entre aquests components. Per ser més
concret, és molt dificil entendre els processos d’insercié al mercat mundial per part d’'un
determinat territori, sense analitzar quins mercats i vincles constituien les seues relacions
externes.

D’altra banda, continuant amb la questié de la globalitat, és també clar que el fenomen
privilegiat en les analisis dels autors referenciats, la convergencia de preus, no es dona
de la mateixa manera ni amb igual intensitat en tots els paisos o mercats locals. Tampoc,
per suposat, en tots els productes. La convergéncia era doncs un procés producte-
especific, i pais- o port-especific. Cosa que depenia, entre altres coses, de 'esmentada
posicionalitat. Pero, evidentment, el ventall de condicionants va ser necessariament molt
més ampli. En aquest sentit, em sembla que reduir exclusivament els processos
d’integracié a un sol indicador pot simplificar en excés la realitat de I'economia
internacional del segle XIX, aixi com els mecanismes d’'insercio de les seues parts
constitutives. Se’'n derivaria que aquelles economies locals o regionals que
experimentaren una menor convergencia no es veieren impactades per I'articulacio dels
mercats mundials i el funcionament de les relacions econdmiques internacionals? Tot i
entendre la importancia crucial de la formacié de preus reguladors mundials i dels seus
impactes sobre el funcionament de les distintes economies, posar nomeés I'accent en la
convergéncia d’'un o pocs preus pot limitar la comprensié del fenomen. D’'una banda, les
pressions alcistes o (de manera probablement més decisiva) baixistes sobre els preus
locals podien operar sense que aixd0 és traduis en una tendéncia sostinguda a
'acostament al nivell de preus internacionals. De l'altra, em sembla que diverses



dimensions addicionals del procés d’expansié comercial vuitcentista, sovint negligides per
part de la literatura recent, conformaven aspectes essencials de la integracié economica
i expressaven singularitats respecte fases anteriors. Per exemple: el creixement dels
intercanvis no suposava a priori una diferéncia significativa amb altres fases precedents
d’expansié comercial. Pero el nivell assolit, tant en termes absoluts com en relacié a una
produccio creixent, el seu caracter generalitzat i sostingut o la seua composicié podrien
representar diferéncies substantives: en la mesura que pressuposaven l'aparicié d’un
vast contingent de consumidors, especialment en els renglons de béns salarials i d’accés
popular.

De manera similar, la possible sincronitzacio dels cicles i conjuntures comercials, no era
tampoc aliena a les noves caracteristiques sistemiques, especifiques de I'economia que
ana consolidant-se al llarg del segle XIX: com la creixent rellevancia dels mercats
internacionals de capitals o les noves crisis de sobreproduccié. El mateix es podria dir
respecte a la formacié de cadenes productives i la rapida ampliacié d’'unes xarxes
comercials orientades a la demanda d’inputs del sistema fabril (amb la conseguent
explosié dels fluxos de matéries primeres). Si bé és cert que Hopkins i Wallerstein (1986)
han insistit en la rellevancia dels processos d’integracié vertical i de la formacié de
cadenes globals de mercaderies al llarg de 'Epoca Moderna, la seua centralitat en el
funcionament dels principals pols productius i en I'estructura de I'economia internacional
representava més que una simple continuitat. En qualsevol cas, cal recordar que, com
hem vist, també les experiéncies d’anivellament de preus a escala internacional del segle
XIX tenien precedents® i aixd no nega la seua nova centralitat en el mercat mundial que
emergi en les décades previes a la Gran Guerra.

Aquests aspectes conformen un primer conjunt d'objeccions o matisos als models
explicatius de la primera globalitzaci6. El segon conjunt, com he avangat, fa referéncia no
a la globalitat i homogeneitat del fenomen, sin6 a la logica del procés mateix d’integracio;
essencialment als seus factors explicatius.

Més enlla dels debats que he tractat de sintetitzar en paragrafs anteriors, sobre el possible
grau de contribucié d’'uns o altres fenbmens a la globalitzacidé, que és materia de
contrastacié empirica, la rellevancia historica de la majoria dels factors proposats pels
autors esmentats és, en general, dificilment discutible. El context de relativa pau entre les
grans poténcies, el sorgiment d’'una miriada d’institucions internacionals o la formaci6 de
blocs monetaris internacionals, suposaren clars punts de ruptura amb el passat. Més
encara I'expansio del lliurecanvisme, per més que aquesta fora limitada (en les zones
econdmicament més avangades) en el temps i I'espai. Quant a la transformacié dels
sistemes de transport i comunicacions, la seua contribucio a la circulacié ofereix clars
paral-lelismes amb la de la industrialitzacié en 'ambit productiu. El rol d’aquests elements
en el procés d'integracié econdomica mundial pot ser ponderat, requereix probablement
de matisos i analisis detallades, i no sempre tingué un caracter univoc: com ha mostrat

6 A banda de les referéncies oferides anteriorment, els mateixos O’Rourke i Williamson (2009) han dedicat un article a
la questio.



Bairoch (1976), per exemple, pel que fa a les reduccions aranzelaries. Tot i que en
apartats posteriors tractaré d’analitzar-ne parcialment els seus efectes, no tindria sentit
negar la seua rellevancia ni el fet que, en conjunt, formaven part d’'una dinamica que
empenyia en la direccioé d’accelerar i abaratir els trafics i multiplicar les connexions amb
I'exterior.

Ara bé, deixant de moment de banda la convergéncia de preus respecte a la que ja he
introduit alguns matisos, centrar I'analisi de la globalitzacié comercial en la reduccio de
les barreres al comer¢ no em sembla completament satisfactori. En el cas de la revolucié
dels transports per exemple, I'aspecte que ha rebut major atencio, atribuir-li la principal
responsabilitat en I'expansié dels intercanvis i l'articulacié del mercat mundial podria
pecar de cert determinisme tecnologic. Més encara quan, com mostren Jacks i Pendakur
(2007), els costos de transport foren en gran part endogens: dependents de la interaccié
entra la demanda de serveis de transport i de la capacitat disponible en funcié de rutes.
Igualment, Graffe i Brautaset (2006), apunten a les influéncies que el creixement del
comerg tingué en els nolits en un altre sentit: segons aquestes autores, la reduccié dels
costos de transport obei també en gran part a les economies de xarxa i, per tant, al mateix
creixement dels intercanvis entre determinats ports i a la diversificacié productiva dels
seus hinterlands. De manera més general, el focus gairebé exclusiu en les barreres al
comer¢ sembla donar per fet que, en abséncia de barreres, el comerg exterior es produiria
i assoliria el seu maxim potencial (independentment de com es calcule). De manera
implicita, el comer¢ exterior i la integracié de mercats sén percebuts com una tendéncia
permanent, ahistorica, a 'espera de ser alliberada dels obstacles que la constrenyien. Es
tractaria d’aquella “propensié natural” a lintercanvi, de qué parlava Adam Smith.
Tanmateix, i malgrat la llarga historia dels intercanvis entre regions i paisos, les
aportacions classiques de Polanyi (2016) posaren en dubte la naturalitat d’aquesta
propensio.

En els estudis sobre la globalitzacio vuitcentista es troba a faltar, doncs, les referéncies a
I'oferta i la demanda que constituirien les dues cares del comerg internacional. Per ser
justos, O’Rourke i Williamson (2002) han insistit que el creixement del comer¢ exterior
podria obeir a increments de la productivitat i de la poblacié o altres xocs exogens, pero
ho han diferenciat de la situacié al segle XIX, corresponent al que consideren: "trade
expansions driven by the integration of markets [...] e.g., the central manifestation of
globalization, commodity price convergence” (ibid., pg. 1). Cal introduir dues precisions
al respecte. En primer lloc, aquest plantejament passa per alt el fet que el segle XIX va
ser testimoni de la massiva expansio de la produccié per al mercat i el consum a través
del mercat. Si bé, aquests processos havien comengat abans en algunes regions del
mon, i especialment a Anglaterra, els Paisos Baixos i algunes zones d’Ameérica del Nord,
seria al llarg d’aquella centuria que el procés de mercantilitzacié adquiri un ritme i un
abast inusitats (De Vries, 2009; Polanyi, 2016). Tant per la seua consolidacié a I'Europa
Atlantica com per la seua difusio progressiva a la majoria de paisos del continent i a altres
regions del mon (Teschke, 2003; Hobsbawm, 2014b). Com hem vist abans, els
mecanismes de mercat es generalitzaren i adquiriren una enorme centralitat. Gran part



dels actors econoOmics passaren a ser-ne dependents i a interactuar-hi de manera
permanent (Meiksins Wood, 2002 i 2004). En segon lloc, 'economia internacional
vuitcentista no és caracteritza per un augment sobtat de la productivitat i la poblacié de
caracter més o menys exogen a les relacions comercials. La industrialitzacio i I'expansio
de les regles de funcionament del capitalisme donaren lloc, almenys en els paisos que
lideraren l'articulacié del mercat mundial i el creixement del comer¢ i la inversio
internacionals, a allo que Kuznets (1973) defini com el creixement econdmic modern:
intensiu, sostingut, transformador de I'estructura productiva i acompanyat d’'una vertadera
revolucio en els régims demografics de les economies que I'experimentaren.

El sistema industrial, amb els creixents requisits de materials i inputs diversos, i donats
els periodics desajustos entre oferta i demanda de consum, havia de requerir vincles
comercials entre el mercat intern i els mercats mundials. Pero el nivell absolut i relatiu
dels intercanvis no estava, és clar, predestinat a expandir-se irremeiablement i en tots els
paisos. Les dimensions de les distintes economies, els seus patrons d’especialitzacio,
I'estructura aranzelaria o la posicioé en el marc xarxes més amplies havien de modular el
pes relatiu i les dimensions absolutes d’aquestes relacions externes. Tanmateix, el fet
que el context de major introversio generalitzada que segui a la Primera Guerra Mundial
derivés d’'una profunda crisi del sistema internacional, de considerables reajustaments
institucionals i geopolitics, i d’'una completa transformacié del grau i les formes
d’intervencio dels estats en 'economia (a través de la regulacio, la despesa i la gestio
macroeconomica i monetaria, no exclusivament via aranzels) resulten simptomatics del
fet que la globalitzacié responia a quelcom més que la (importantissima) reduccié dels
costos de transaccio (Polanyi, 2016).

Els aspectes lligats al paper del creixement de I'oferta i la demanda en la integracié dels
mercats, o si més no en l'augment dels intercanvis, posen de relleu dues abseéncies
significatives de la majoria de les analisis de la primera globalitzacié: els mercats
nacionals, d’'una banda, els imperis i dominis colonials de l'altra. En relacié a la primera
abséncia, aix0 resulta sorprenent pel fet que el segle XIX constitui el periode per
excel-lencia en I'articulacio dels mercats interiors, almenys en gran part de les economies
avancades’. El que Pierre Vilar (1979) anomena el pas de la nacié mercantil a la naci6
mercat. Els casos alemany, italia o nord-america son segurament els exemples més clars
en aquest sentit. Perd els intensos esforgos en inversio ferroviaria i les estratégies de
proteccio a la industria naixent, entre molts més, conformaren altres aspectes d’aquest
procés. Si bé es pot considerar que aixd només conferiria una complexitat innecessaria
a I'analisi de 'economia internacional i de la integracio dels mercats externs, resulta dificil
pensar aquestes esferes de l'articulacié dels mercats i 'expansid dels intercanvis com a
separades o independents. Pel que fa a la questio colonial i imperial, si bé alguns autors
admeten que conforma un factor més en I'expansié del mercat mundial (Findlay i

7 En general les referéncies als mercats interiors s’han limitat a comparar els ritmes i graus de convergéncia dels preus
entre places a dins i a fora d’'unes mateixes fronteres politiques. Veieu, per exemple: Jacks (2005) i Federico (2008).
Evidentment, els mercats nacionals estan presents en els arguments sobre el gir proteccionista de finals de segle, pero
les connexions entre els processos paral-lels d’integracié han merescut molt poca atencio.



O’Rourke, 2009), la majoria d’analisis s’han centrat en minimitzar el pes quantitatiu dels
dominis imperials en les relacions comercials o les inversions exteriors de les principals
economies europeesd. Jacks (2009) ha posat de manifest la rellevancia de la pertinenga
als dominis imperials per explicar els volums de comer¢ de determinats territoris.
Tanmateix, sorprén I'escassa consideracido que ha rebut aquesta dimensié crucial per
entendre el context geopolitic de la globalitzacié. En conjunt, aquestes abséncies
reflecteixen potser aquelles mancances que apuntaven Bairoch i Kozul-Wright (1998): la
limitada atencio al paper dels estats i de I'esfera politica en general. No és casualitat, el
focus en l'eliminacié de barreres i la reduccio dels costos de transaccid deixa poc més
marge al rol de la intervenci6 estatal, més enlla de les reduccions aranzelaries.

Fetes aquestes apreciacions generals, és necessari aclarir que les pagines que
segueixen no tractaran de discutir totes aquestes questions ni d’aportar evidéncies
concloents per a la majoria d’elles. Tampoc construir un model alternatiu o complementari
per explicar el procés de globalitzacié. Aixo constituiria una empresa massa ambiciosa
per a les possibilitats d’aquest treball. El que tractaré de fer és oferir una reconstruccio,
necessariament incompleta i amb mancances significatives, del comerg exterior del port
de Barcelona en la segona meitat del segle XIX llarg, mirant d’establir un dialeg amb els
plantejaments presentats. Es podria considerar un simple estudi de cas o un intent
d’aplicar criticament el paradigma de la primera globalitzacié a la histdria comercial de la
capital catalana: node principal de I'economia regional, el principal port espanyol durant
el periode, i un dels més destacats de la Mediterrania Occidental i el sud del continent
europeu. Amb aquest objectiu estudiaré, en primer lloc, algunes de les dimensions que
conformaren, al meu entendre, el procés de globalitzacié comercial tractant de clarificar-
ne, en la mesura del possible, els principals factors explicatius. En segon terme, analitzaré
els components més destacats de I’entramat comercial del port per extreure’n conclusions
sobre com aquells factors que, de manera imprecisa, he anomenat d’oferta i demanda
contribuiren a definir el procés d’insercié en I'economia internacional i a estimular el
creixement dels intercanvis amb l'estranger.

8 Discutiré més a fons la qliestio, tot presentant un recull sintétic de la literatura al respecte, en el Capitol 10.



3. OBJECTIUS, PREGUNTES | METODOLOGIA

L’objectiu d’aquest treball és I'analisi del procés d’insercié del port de Barcelona en els
mercats mundials durant la primera globalitzacio, en 1840-1914. Es tracta, per tant, de
situar el procés de creixement comercial de la segona meitat del segle XIX llarg, en el
marc, d’'una banda, dels processos integracié econdmica internacional i, de l'altra, en
relacié amb les aportacions de la literatura recent sobre la questio. A partir de I'analisi del
comerg maritim i, fonamentalment, dels intercanvis amb I'estranger, la pretensio del
treball és estudiar I'evoluciéo dels patrons de relacions comercials amb I'economia
internacional i dels seus principals condicionants.

Dues son les principals arees d’interés en aquest sentit. En primer lloc clarificar en quina
mesura el port catala participa de les dinamiques d’integracié i en el procés de
globalitzacié comercial. Aixo implica a més atendre a les distintes dimensions en qué es
tradui aquesta integracio i el llarg cicle d’expansié dels intercanvis. En segon lloc, i sense
pretensio d’assolir resultats univocs al respecte, definir el paper dels principals factors
que impulsaren 'ampliacio i intensificacié dels intercanvis.

Aquest objectiu general es tradueix en una serie de preguntes que han orientat la
investigacio:

e En quina mesura participa el port de Barcelona del procés d’integracié dels mercats
internacionals? Com definir aquesta integracié i en qué es tradui des del punt de vista
del comerg?

¢ Quin tipus de connexions s’establiren amb I'economia internacional?

e Com evolucionaren els patrons dintercanvi i quins en foren els principals
determinants?

e Com influiren els principals factors considerats per la literatura: la reduccié dels costos
de transport i de les barreres aranzelaries?

e Quin paper hi jugaren els mercats colonials?

e | el processos d’articulacio, creixement i transformaci6 de I'economia regional?

Per tractar de respondre a les preguntes de recerca plantejades, he recorregut a I'analisi
d’un conjunt de dades de naturalesa i origen diversos. L'enfocament adoptat en aquesta
analisi ha estat basicament quantitatiu, incloent: construcci6 de bases de dades,
estadistica descriptiva, estudi de series temporals i, en menor mesura, analisis de
correlacions i técniques econométriques senzilles.



El principal obstacle a I'hora d’encarar un estudi a llarg termini del comerg exterior resideix
en la disponibilitat i qualitat de les fonts. Per a bona part del periode estudiat, en concret
1862-1914, comptem amb les Estadistiques de Comerg Exterior. Aquesta font de caracter
oficial comenga a publicar-se, amb dades referides al conjunt de I'economia espanyola,
I'any 1848. Si bé inclogué en els seus primers anys informacio sobre els volums i valors
agregats dels moviments comercials de les diferents duanes, no seria fins el 1862 que
comenga a proporcionar informacié desagregada per productes i, fins el 1887, per
continents d’'origen i destinacio dels diferents fluxos.

Els avantatges que ofereix I'explotacié d’aquesta documentacié per a I'estudi del comerg
son molt considerables, fins al punt que un treball de les caracteristiques del que aci es
presenta, simplement no hauria estat possible (o bé hauria tingut, per for¢a, una
naturalesa molt diferent) en la seua abséncia. Entre aquests avantatges cal comptar, en
primer lloc, amb la continuitat i la periodicitat anual, que permet la construccié de séries,
i 'analisi de cicles, conjuntures i ritmes de creixement: indicadors clau per una
reconstruccié de la insercié en el mercat mundial i per I'estudi de I'evolucié dels trafics i
els seus principals condicionants. El segon gran avantatge de la font és la seua riquesa
informativa, incloent desenes de categories i productes distints. Fet que possibilita
'analisi de la composicié del comerg i els seus canvis en el temps, de I'evolucié
comparada de les principals partides i grups de productes. A aquesta riquesa de dades
sobre la composicié dels intercanvis cal afegir-hi la informacié sobre altres variables clau
per a la comprensié dels fendbmens mercantils, com ho és la dels moviments de
navegacio, la carrega i I'arqueig mobilitzats.

Ara bé, cal fer també paleses les limitacions i problemes d’aquesta font a I’hora d’abordar
I'objecte d’estudi proposat. D’'una banda, la seua publicacié no cobreix els primers anys
d’estudi, la qual cosa, a més de dificultar I'estudi d’algunes conjuntures destacades (com
els anys centrals de la construccio ferroviaria durant la segona meitat dels cinquanta i,
per comparacio, la fam de coto als anys seixanta), impossibilita valoracions directes sobre
les transformacions i la trajectoria al llarg de tot el periode. Aquest és, en tot cas, un
problema menor que afortunadament he pogut resoldre en part recorrent a fonts de
caracter local i d’incalculable valor, com la Balanga Mercantil de la Junta de Comerc¢ de
Barcelona (1849) i I'Estadistica de Barcelona, de Laurea Figuerola; més rics en detalls,
fins i tot, que les estadistiques oficials posteriors, i que han fet possible I'establiment d’un
punt de partida adequat a I’'abast temporal de la recerca. A més de la cobertura temporal
incompleta, un dels inconvenients de les Estadistiques de Comerg Exterior té a veure
amb l'abséncia d’'informacié detallada per paisos d’origen i destinacioé dels trafics dels
diferents ports espanyols, en aquest cas, del de Barcelona. Com explicaré després, la
significacio que aquest tipus d’informacié tenia per al projecte de recerca plantejat em va
obligar a recorrer a una font de caracter complementari que proporciona el material
empiric per a la segona base de dades en que es fonamenta principalment I'analisi.

Tanmateix, el principal problema de les estadistiques oficials de comerg no té tant a veure
amb I'adequacié als proposits exactes de la recerca i als contorns de I'objecte d’estudi,
sin6 amb la qualitat de la informacié. Ja als anys quaranta, Valentin Andrés Alvarez



(1943) afirmava: “nuestras estadisticas del Comercio Exterior, al menos las anteriores a
1930, estan falseadisimas por el numero y magnitud de los errores cometidos al fijar los
valores de las mercancias, pudiendo afirmarse, sin caer en exageracion, que no tenemos
ningun conocimiento de la historia de nuestra Balanza de Comercio”. Apuntava com a
principals causes d’aquest fet, que afectava especialment les valoracions monetaries dels
productes, causes tals com: 1) els retards en I'actualitzacié de les valoracions assignades
als diferents productes; Il) la imposicié dels mateixos valors a conjunt heterogenis de
béns; Ill) les manipulacions lligades a les pressions proteccionistes que pretenien alterar
a l'alca els recarrecs pagats per determinades importacions, mitjangant I'alteracioé dels
seus preus oficials (a partir dels quals es calculaven els aranzels efectius). Diversos
autors han confirmat posteriorment aquestes afirmacions, tot tractant d’aportar
estimacions més fiables i correccions de les estadistiques amb resultats no del tot
coincidents; entre ells cal destacar els treballs de Prados de la Escosura (1982), Tortella
i Tena-Junguito (2005).

Amb tot, els metodes de correccid, en general consistents en el contrast amb les
estadistiques comercials més fiables dels principals socis comercials d’Espanya, han
possibilitat estimacions i correccions de caracter agregat, per al conjunt de I'economia
espanyola, perd en cap cas per als trafics vehiculats pels diversos ports. Per fer front a
aquesta problematica, i als possibles biaixos analitics que en derivarien, he optat per una
triple estratégia:

- L'us preferent de les quantitats fisiques de productes en l'estudi de les séries
temporals. Com ha explicat Carreras (1983), les imprecisions i biaixos sistematics
en el cas dels volums dels diferents productes sén molt menors que en les
valoracions i es pot pressuposar un grau elevat d’exactitud en les estadistiques. De
manera que quan ha estat possible, les analisis desagregades per categories o
partides concretes, s’han efectuat seguint aquest criteri i convertint les dades a
unitats homogeénies (les del sistema metric decimal), ja féra a partir de la seua
conversio directa o d’estimacions a partir de la relacié quantitat-preu en anys
consecutius si aquesta conversié era impossible®. Aixo ha implicat, en alguns casos,
construir séries en quantitats de productes no necessariament homogenis; fet
especialment problematic per a les importacions de teixits. En altres categories, la
gran heterogeneitat de productes i els canvis en el sistema de classificacio i
agregacio (cas d’alguns quimics i drogues) o la impossibilitat d’agregar les quantitats
(en el cas dels béns de capital) han impedit efectuar aquestes operacions; rad per
la qual he optat per treballar, quan era necessari, amb séries en valor.

- L’elaboraci6 d’una seérie agregada d'importacions i exportacions deflactada a partir
dels valors del 1910. En aquest cas, el métode i I'any base per la deflacié segueix
el criteri emprat per Gallego i Pinilla (1996), que afirmen que els preus de les
estadistiques del 1910 ofereixen una aproximacio relativament precisa dels preus

9 Una explicacié més detallada, tot assenyalant els casos que han requerit d’aquests procediments, a I'Annex 1.



reals. En aquells casos en qué, per les raons esmentades, no comptava amb séries
per quantitats, he deflactat els valors partint de 'any base tot emprant altres indexs
de preus. L'explicacid més detallada d’aquestes operacions, dels indexs auxiliars
utilitzats i de la cobertura aproximada de les categories incloses es pot trobar, junt
amb les séries resultants, a ’Annex 1. Per suposat, I'is dels preus relatius del 1910
per a un periode tan dilatat, i marcat per canvis molt considerables en la productivitat
i la situacié dels mercats internacionals ofereix els seus propis problemes: entre ells,
sense dubte, els relatius a I'estimacio dels saldos comercials. Pero resulta preferible,
al meu entendre, als errors atribuits a les séries oficials. En tot cas, he presentant
totes dues series quan ha estat convenient. | he evitat derivar conclusions que
podien resultar precipitades en vista d’aquestes limitacions.

- Per ultim, en alguns casos, ni les dades deflactades ni la informacié sobre volums
fisics d'importacié i exportacié proporcionaven una base adequada per I'estudi.
Sobretot quan es buscava: |) estudiar la composicié dels fluxos comercials en anys
concrets; Il) efectuar comparacions amb altres ports 0 amb el conjunt del comerg
espanyol en diferents moments del temps; Ill) fer referéncia a la quota en valor d’un
o més productes significatius en I'estructura comercial del port. En aquests casos
he optat per emprar les séries oficials, indicant les precaucions amb qué han de ser
interpretades. Tot i el marge d’error inevitable, aquest és menor en les dades de tall
transversal que en les séries temporals. En tot cas, al meu entendre, si es prenen
amb cautela i sense forgar-ne les interpretacions, el risc d'imprecisio sén preferibles
a I'abséncia de dades.

Tot i que el focus de I'estudi esta posat en el comerg exterior barceloni, en alguns punts
de I'analisi resultava imprescindible emprar informacio sobre els intercanvis amb la resta
de Catalunya i Espanya, per tal de completar el quadre i copsar els vincles entre diferents
ambits geografics del complex mercantil de la ciutat. A tal efecte he fet us també, tot i que
molt més limitat, de les Estadistiques de Comer¢ de Cabotatge. Una font de
caracteristiques similars i idéntica perioditzacio a la del comerg exterior, perd que pateix
també de problemes molt semblant pel que fa a la valoracio. Segons Frax Rosales (1981),
aquests problemes son fins i tot més greus en el cas del cabotatge, almenys per a la
segona meitat del periode estudiat, en emprar les estadistiques els preus oficials
d’exportacié del comerg exterior, encara més inexactes que els d’'importacié. Per tractar
de sortejar aquets biaixos he optat per un criteri similar a I'esmentat anteriorment:
prioritzar quan era possible les séries i comparacions en termes de quantitats fisiques, i
emprar les valoracions sobretot en referéncia a quotes per productes i estructura de la
composicié en moments concrets del temps. En aquest cas, he evitat |la feixuga tasca de
construir séries deflactades, donada la menor rellevancia d’aquesta font per a I'analisi.

En conjunt, per tant, les Estadistiques de Comerg Exterior, junt a fonts complementaries
com les esmentades per a finals dels anys quaranta i les séries de cabotatge, han
conformat una dels tres blocs de material empiric en qué es basa aquest treball.



El segon bloc esta conformat per una font complementaria de caracter més heterodox.
Es tracta del registre d’entrades i eixides de vaixells pel port de Barcelona, publicat de
manera diaria a la premsa local. Per garantir la continuitat (i per raons de facilitat de
consulta exhaustiva) m’he basat, en concret, en els registres publicats pel Diari de
Barcelona. Una explicacido detallada de les caracteristiques d’aquesta font, dels
procediments emprats en la construccié d’'una base de dades a partir dels registres, i la
informacio resultant es poden consultar a ’Annex 2.

La informacié continguda en aquests registres és altament valuosa i complementa
'analisi de les estadistiques oficials. Tres son els aspectes de I'analisi que es veuen
notablement enriquits per la incorporacio de la informacioé extreta de I'esmentada font:

La geografia del comerg, sobretot de les entrades (des d’Espanya i I'estranger), ja que la
desagregacio permet establir les rutes més frequents amb ports d’origen i destinacié dels
vaixells i associar-hi productes, vaixells i comerciants.

La navegacié, donat que hi consten la bandera, el tipus i les dimensions de les
embarcacions; les rutes i la seua duracio (en els trafics d’entrada).

Els agents implicats en els trafics, en contenir abundant informacioé sobre comerciants i
consignataris de carrega, associada a productes, rutes i vaixells.

No cal dir que la presentacio6 de la informacid i la seua abundancia i dispersio, derivada
del caracter altament desagregat de les dades, desaconsella d’emprar aquesta font com
a substitutiva de les estadistiques oficials, molt més fiables i sintétiques. A més, es
presenta el problema lligat a les classificacions de productes i les imprecises (0
inexistents) quantificacions tant en termes de volums fisics com de valor. En canvi, en els
aspectes acabats de destacar, el seu Us permet enriquir i matisar els resultats
proporcionats per les estadistiques, a partir de I'’estudi de la geografia comercial a llarg
termini, la transformacio del transport maritim i la trajectoria de la comunitat mercantil,
almenys d’aquells agents més estretament lligats al negoci d’'importacié en sentit ampli
(incloent el cabotatge).

La construccié d’aquesta base de dades s’ha fet a partir de la combinacié de mostrejos i
extraccions completes dels registres per a diferents moments del temps. El resultat
compreén: 1) dades sobre rutes, embarcacions, productes i comerciants per al 1850, 1865,
1880, 1895 i 1910, a partir de mostres aleatories de més 300 vaixells per any arribats al
port de Barcelona; Il) mostres aleatories per a 1860, 1880 i 1910 de més de 300
embarcacions sortides des del port; Ill) buidatges exhaustius per als anys 1860, 1865,
1870, 1875 1895 incloent-hi només origen, tipus i arqueig de les embarcacions i duracié
del viatge per als vaixells arribats al port. En conjunt, per tant, constitueixen una base de
dades molt completa i rica en detalls que permet abordar les diverses dimensions
esmentades: canvis en la geografia, la navegacio i el sector mercantil.

Aixi doncs, Estadistiques del Comerg Exterior i registres dels moviments portuaris en
premsa han ocupat el gruix dels esforcos de construccid, processament i analisi



quantitativa de les bases de dades. Amb tot, els proposits del treball exigien anar més
enlla i combinar aquesta informacié amb altres fonts que aportaren resultats sobre
dimensions clau com els preus interns i internacionals, la demografia de la ciutat i el pais,
o la produccié i el potencial productiu. Aquest conjunt molt més dispers de dades,
conformen un tercer bloc en qué m’he basat en fonts secundaries, elaborades per autors
molt diversos que aniré referenciant quan s’escaigui.

L’analisi quantitativa d’aquest ampli i heterogeni conjunt de dades ha proporcionat la base
empirica de la meua recerca. En conjunt, aquesta analisi m’ha permés una reconstruccio
bastant completa de I'evolucio i estructura del comerg exterior i dels seus principals
components, i oferir respostes, provisionals perd fonamentades, als interrogants
plantejats en relacié als estimuls i factors explicatius de les principals fases del procés
d’integracié de I'economia catalana al mercat mundial.



PART SEGONA: DIMENSIONS DE L’EXPANSIO |
INTEGRACIO COMERCIAL



4. EXPANSIO DE LA XARXA COMERCIAL DEL PORT
4.1 Crisi i transformacioé de les relacions exteriors de Barcelona

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

Per caracteritzar-lo de manera sintética, aquest sistema de relacions havia recolzat des
de finals del segle XVII en el desenvolupament de l'agricultura comercialitzada i, en
concret, en les exportacions d’aiguardent als mercats europeus; intercanviades
inicialment per teixits de lli. L’esplendor agraria i el creixement demografic de la primera
meitat del set-cents intensificaren els vincles comercials amb el vessant atlantic del
continent, donant aixi continuitat a les transformacions socioproductives al camp i a
I'expansio del mercat regional. El posterior canvi de conjuntura demografica, amb els seus
impactes sobre els salaris, afavori el sorgiment d’iniciatives empresarials orientades a la
fabricacié d’indianes, generant canvis progressius en I'estructura de les importacions i
estimulant la penetracié catalana del mercat interior espanyol. La segona meitat del segle
va assistir a la intensificacié paral-lela de les vendes amb I’América hispana. De resultes
del desenvolupament del comerg exterior, la marina de vela i la construccié naviliera
experimentaren una solida expansid, i s’assenta una xarxa de cases comercials en
diverses places europees i americanes (Vilar, 1966; Delgado, 1983 i 1992; Torras, 1995;
Valls, 2003).

Segons les dades que proporciona Vilar (1966) per a finals del segle, en concret I'any
1793, tres eren els principals pivots geografics d’aquest sistema de relacions: 1) el comerg
mediterrani’® (destacant Italia i Malta), amb un pes comparativament menor en les
exportacions, i basat fonamentalment en la importacié de cereals, teixits de lli, cereals i
fusta a canvi de taps de suro; Il) els intercanvis amb I'Europa atlantica (Anglaterra,
Portugal, Franga o Paisos Baixos), mercats principals de I'aiguardent catala i amb unes
quotes relativament similars en I'exportacio i la importacio total; 1ll) 'América espanyola,
menys significativa en el seu pes relatiu sobre les importacions (liderades per productes
com el sucre i el cotd en floca, que havien d’adquirir enorme importancia futura), que en
unes exportacions diversificades i que incloien el gruix de les manufactures que
I'economia catalana era capag de col-locar en els mercats exteriors: paper, teixits de cotd
i lli i puntes de fil. A aix0 caldria afegir-hi, en un segon pla, les relacions amb les

0 Com a la resta d’aquest capitol, no incloc els trafics amb Franga dintre de I'Europa mediterrania, malgrat que la
circulacié maritima entre Barcelona i Franga es dona sobretot a través dels ports situats al golf de Lle6. Vegeu més
endavant.



economies del nord i el centre d’Europa, consistents, a grans trets, en els intercanvis
d’aiguardents i vins per fusta, cereals i bacalla.

Aquest sistema de comercial, malgrat travessar conjuntures més o menys adverses i
experimentar transformacions parcials, mantingué una notable estabilitat a llarg termini,
si més no en els seus components principals. Tanmateix, amb el canvi de centuria, els
conflictes beél-lics al continent europeu, les guerres d’independéncia al Nou Mén i la crisi
dels ordres economic, social i politic a Espanya van fer inviable la continuitat d’aquests
esquemes. Si bé els fluxos comercials no es van interrompre per complet, la seua rapida
i perllongada contraccio, junt als canvis decisius en |'statu quo internacional, bloquejaren
els engranatges del creixement economic que havia conduit al desenvolupament de la
incipient mecanitzaci6 i modernitzacié de la manufactura téxtil, i a la consolidacié d'un
sector agrari altament comercialitzat (Fradera, 1987).

La resposta a aquest impas, durant les primeres décades del vuit-cents, segui
fonamentalment dos camins. En primer lloc, I'aposta politica de les classes dirigents del
Principat per I'articulaciéo del mercat nacional. Una estratégia que es mantindria, amb
matisos i variacions en els seus fonaments teorics i aliances politiques, al llarg del segle
XIX. Aquesta aposta passava indefectiblement, per una transformacié en les formes de
propietat i les relacions de produccio a Espanya que n’estimulara el creixement sostingut
i 'ampliacié de la capacitat de consum; per la proteccié davant la competéncia estrangera
dels sectors productius més rellevants, i per la millora de les comunicacions internes
(Fontana, 1988; Pascual, 1988). En segon lloc, I'expulsié dels aiguardents catalans dels
mercats europeus, i el bloqueig dels trafics amb América, seguits de la pérdua definitiva
dels privilegis comercials amb el gruix de I'antic imperi, forgaren una reorganitzacio de les
xarxes mercantils i els trafics a llarga distancia que, necessariament, havia de pivotar
sobre Cuba (Fradera, 1987).

La Gran Antilla constituia la principal i més preuada possessio espanyola a I'Atlantic. Amb
la revolucio haitiana i les convulsions politiques que assolaren el continent esdevingué,
durant els anys de transicio entre el segles XVIII i XIX, la principal poténcia sucrera
mundial. Una economia, per tant, exitosa en els mercats mundials des del punt de vista
exportador, i dependent tant en un sentit politic, com també econdmic: fruit de la seua
accentuada especialitzacio (Le Riverend, 1985).

Tindré ocasio de tractar més endavant els mecanismes del comerg colonial i la seua
evolucio en un capitol especific sobre el tema''. A mode de sintesi es pot avangar que,
davant les dificultats que plantejava la baixa capacitat d’absorcié de sucre cuba per part
del mercat espanyol, les importacions de cotdé en floca dels sud dels Estats Units
(inicialment també del Brasil) constituiren els trafics complementaris de les exportacions
a les coldnies antillanes. Combinaci6 que va potenciar un cercle virtuds entre
industrialitzacio, comerg¢ ultramari i navegacio, que acompanya la represa economica
catalana del segon ter¢ del vuit-cents (Valls, 2001).

" Vegeu el Capitol 10.



Aquesta nova configuracié del ramal america del comerg de Barcelona es complementa
amb la reestructuracié dels trafics amb les economies europees. Les noves demandes
associades al desenvolupament del sistema fabril reforcaven la tradicional importancia
dels intercanvis amb aquests territoris: sobretot amb les economies avancgades, la
britanica singularment. Per contra, la fi del que Valls (2003) ha anomenat el “cicle de
I'aiguardent” va fer que el pes d’aquest paisos en les exportacions catalanes resultés molt
minvat en comparacié amb I'estructura comercial del segle XVIII. Aixi, segons La
Estadistica de Barcelona de Laurea Figuerola, Franga i el Regne Unit concentraven el
1846 el 39% de les importacions totals pel port catala, pero6 només un 23% de les
exportacions. Als fluxos d’'importacio des de I'Europa atlantica caldria afegir els trafics des
del nord del continent (bacalla i fusta) i a través del comerg mediterrani (carbd vegetal i
manufactures, entre altres); donant com a resultat unes relacions altament deficitaries.

Aixi, a mitjans de segle, quedaven definits els que, amb alts i baixos, constituirien els
principals eixos de la geografia comercial catalana al llarg de la segona meitat del segle
XIX. Una xarxa d’intercanvis que, si bé recolzava en part sobre els circuits comercials
anteriors, presentava diferencies més que significatives: coherents amb els
desenvolupaments socioproductius que tenien lloc al Principat, i adaptats als canvis
economics i geopolitics a escala internacional que marcaren les primeres décades de la
centuria.

El procés de reestructuracio del sistema de relacions exteriors que segui a la crisi del
segle XVIII, aixi com els trets basics de I'entramat comercial resultant a mitjans del vuit-
cents, ens sén ben coneguts gracies als treballs de Fradera (1987), Valls (2003) o Calosci
(2007). Tanmateix, no disposem d’analisis globals sobre I'evolucié de la geografia
comercial del port de Barcelona al llarg de la segona meitat del segle XIX. Coneixem els
canvis i tendéncies principals en la composicio dels trafics a llarg termini, en el marc de
la consolidacio del sistema fabril (Carreras i Yafiez, 1992). Comptem també amb estudis
centrats en conjuntures o productes concrets, tals com: la fam de coto; les entrades de
cereals estrangers a partir dels anys vuitanta; el comerg colonial de manufactures previ a
la definitiva independéncia de les Antilles i les Filipines; les pervivéncies posteriors
d’aquests trafics amb els antics dominis, o les exportacions de teixits de punt en els
primers anys del segle XX (Sudria, 1987; Prat, 2002, Carreras-Marin i Blasco, 2004;
Llonch, 2007). Amb tot, no disposem de visions panoramiques i a llarg termini, centrades
en I'evolucié de conjunt de la xarxa del comerg maritim exterior del port, en un periode
marcat precisament per I'expansio dels intercanvis mundials, I'obertura de nous mercats
i la creixent articulacié de I'economia internacional.

En les pagines que segueixen oferiré una reconstruccié d’aquesta xarxa d’intercanvis
entre les décades centrals de la centuria i els anys immediatament anteriors a I'esclat de
la Gran Guerra. Tenint en compte el clar predomini de les importacions en el comerg
maritim de Barcelona, tant en termes de valor i volum, com de I'abast geografic dels
trafics, centraré I'atencio, especialment en les arribades de vaixells.



L’obstacle principal a I'’hora d’estudiar els canvis en I'estructura de relacions exteriors del
port de Barcelona deriva de la manca de fonts oficials amb suficient nivell de
desagregacio. Les Estadistiques de Comer¢ Exterior només oferien informacio
desagregada per paisos d’origen o destinacio dels trafics per al conjunt d’Espanya. Pero
'economia espanyola presentava uns patrons d’especialitzacié i creixement i, en
consequéncia unes necessitats i uns vincles mercantils, ben diferents de les relacions
externes catalanes. Altres estadistiques com la Balanga Mercantil de la Junta de Comerg
de Barcelona no tingueren continuitat després de la fi d’aquesta institucio el 1847 i no fan
possible, doncs, una analisi de la trajectoria de I'entramat comercial del port barceloni a
mitja i llarg termini.

Per tractar de suplir aquestes abséncies, em basaré en I'analisi d’'un conjunt de mostrejos
i extraccions completes (per uns pocs anys) dels registres de vaixells entrats i sortits del
port en diferents anys del periode. Aquesta informaci6 era recollida cada jornada pel
Diario de Barcelona i altres publicacions de la premsa local, i incloia dades sobre origens,
destins, tipus i dimensions de les embarcacions, productes i comerciants o
consignataris'2. He d’avancar, aix0 si, que I'esmentada font no permet fer estimacions
del volum o el valor dels fluxos de mercaderies; de manera que I'analisi ha de recolzar,
fonamentalment, en les dades sobre la circulacié maritima. Amb 'objectiu d’estudiar les
principals variables de l'estructura comercial, he combinat, en I'extracci6é de les dades,
buidatges complets de la informacié disponible sobre els ports d’origen dels trafics
d’'importaciod i sobre les la tipologia i dimensions dels vaixells arribats a Barcelona, amb
mostrejos aleatoris que inclouen, addicionalment, informacié sobre la composicié de la
carrega d’algunes embarcacions.

Cal fer almenys dues apreciacions importants sobre la manera d'organitzar
geograficament la informacioé que presentaré en les properes pagines. Els ports d'origen
o desti dels vaixells que circularen per Barcelona no plantegen dubtes, de manera que
no mereixen més comentari; a part del fet que els noms de les poblacions es corresponen
amb els actuals, i que alguns d’ells no he pogut identificar-los'3. Pero la definicio de
“paisos”, 0 més bé d’unitats politiques, és més complexa i al mateix temps, necessaria,
si el que es vol és copsar la relativa internacionalitzacié dels trafics, I'ampliacié del seu
radi geografic i la seua evolucio. Durant la segona meitat del segle XIX les fronteres es
van modificar en diversos continents, fruit de guerres, processos d’unificacié o de
I'expansio imperialista. Aixd suposa un inconvenient considerable per a l'us de les
fronteres vigents en cada moment del temps, ja que uns mateixos vincles correspondrien
a un nombre diferent d'unitats politiques en funcié6 del moment. A més, es planteja el
dubte de com classificar els territoris colonials, tant els espanyols com les possessions
de les poténcies europees. De manera que I'opcié que m’ha semblat més raonable ha
estat la de considerar les fronteres actuals a efectes de quantificacio, amb I'objectiu de

2 Per a una presentacié més exhaustiva de la font i una explicacié detallada del procés de construccio de la base de
dades i de les sues principals caracteristiques, avantatges i limitacions, consulteu 'Annex 2.

3 Per a la identificacié dels ports els noms dels quals presentaven problemes de transcripcié o bé dificultats
d’assignacio, he recorregut a la consulta de les estadistiques oficials de comerg d’aquell any, en que es recollien els
ports d’origen i destinacio dels trafics amb el conjunt d’Espanya.



transmetre de manera més adequada l'abast i la possible diversificacié geografica dels
trafics, tot i assumint-ne els inevitables anacronismes. El nombre de paisos que queda
reflectit a les taules i grafics que segueixen, per tant, no es correspon amb el d’entitats
politiques sobiranes o unificades en el moment estudiat. Si es tenen en compte les
fronteres reals en el moment de produir-se els trafics, el comput seria lleugerament
superior en els primer anys (abans de la unificacié alemanya i sobretot, per la seua
importancia per al comerg catala, la italiana) i inferior en els darrers anys del periode
estudiat. A més dels processos d’unificacié italia i alemany, diversos ports es
corresponien en el moment a estats o imperis diferents dels actuals: Coldmbia (ports
panamenys), Prussia o I'lmperi Alemany (en el cas dels ports polonesos llistats per la font
i de l'actual Kaliningrad), I'lmperi Rus (ports ucrainesos, finlandesos i els actualment
pertanyents a les republiques baltiques); I'lmperi Austriac o Austro-hongarés (ports
croates i algun d'italia); les possessions britaniques (com Malta, Canada o la india), i
I'lmperi Otoma (ports bulgars i romanesos, tot i que en aquest cas, la questio podria ser
objecte de debat). He d’assumir, per tant, el biaix presentista i la pérdua de matisos que
es deriva d’'aquesta decisid; problemes que, al meu parer, es compensen amb la
possibilitat d’establir quantificacions globals a partir d’entitats homogénies en el temps,
en lloc d’haver de recorrer a enumeracions incompletes o excessivament feixugues.

En segon lloc, 'agregacié en grans regions, d’escala intermédia entre estats i continents,
té quelcom d’arbitrari en alguns casos. A efectes de clarificacié convé concretar-ne la
composicié'# d’algunes que poden presentar dubtes. Aixi, Europa occidental compren: el
Regne Unit, Paisos Baixos, Bélgica, Portugal i Franga; I'Europa central: Alemanya i
Poldnia; Europa del sud i mediterrania: Italia, Malta, Croacia i Grécia; Europa del nord:
els paisos escandinaus, Finlandia, Islandia i les actuals republiques baltiques, i Europa
de I'Est: Bulgaria, Romania, Russia i Ucraina. Pel que fa a ’América Central i el Carib, a
banda de les illes i els paisos de I'istme, hi he incorporat Colombia, Venecguela i Méxic.
L’aspecte més discutible d’aquesta agregacioé és, al meu entendre, la inclusié de Franca
en la regio d’Europa occidental. Sobretot pel fet de ser Marsella un dels ports més
destacats en les relacions exteriors de Barcelona. També perqué la majoria d’aquests
ports i el gruix del trafic barceloni amb o des de Franga es concentra en poblacions del
Golf de Lle6 (malgrat que, amb el pas del temps, els fluxos des de ports com Le Havre o
Rouen, anirien guanyant preséncia). Tot i aixi, he considerat que, des del punt de vista
de la pertinenga a una regié econdmica, aquesta classificacié resultava més adequada,
en correspondre’s amb un grup conformat majoritariament per economies
industrialitzades i d’alta renda per capita. A més, aquesta classificacid, permet la
separacio dels intercanvis amb Franca d’'un comerg mediterrani dominat pels trafics amb
Italia, de caracteristiques ben diferents. A part del cas francés, resulta problematica també
I'assignacié de dos ports russos del Baltic a la regié d’Europa de I'Est, tot i que en aquest
cas, la seua importancia global tant en trafics com en nombre de ports és reduida i, per
tant, té un impacte molt limitat en els resultats presentats. | per ultim, els ports marroquins

4 Es llisten només aquells paisos que corresponen en l'actualitat a ports apareguts a la font, no es tracta, per tant,
d’una definicié exhaustiva d’aquestes regions.



de la costa atlantica, han estat englobats en la regi6 de I'Africa del Nord i Mediterrania,
tot i que aquesta segona caracteristica no els resulta escaient. En aquests casos, oferiré
els matisos corresponents al llarg del text.

Com que la pretensioé d’aquesta reconstruccio és analitzar la trajectoria de la geografia
comercial en el context de I'articulacié del mercat mundial i creixement dels intercanvis
exteriors que va definir el periode, he deixat fora de I'analisi, de moment, els trafics amb
el mercat espanyol; molt rellevants en el comerg portuari barceloni, especialment durant
les décades centrals del segle. Els resultats fan referéncia, per tant, als moviments del
comerg maritim amb I'estranger.

4.2 Ampliacio i diversificacié de la geografia comercial del port de Barcelona

Partint dels trets esquematics del sistema de relacions exteriors de Barcelona a mitjans
de segle XIX, a continuacié em propose reconstruir I'estructura geografica canviant dels
intercanvis maritims de la ciutat al llarg de la segona meitat de la centuria. He deixat per
meés endavant la informacié corresponent als primers anys del nou-cents, atenent al fet
que el canvi de segle (i sobretot, la independéncia de les coldnies espanyoles
economicament meés rellevants) comporta transformacions substantives que convé
estudiar per separat. Els resultats que presentaré a continuacié corresponen a tres
moments historics ben diferents: 1860, 1875 i 1895.

Per poder efectuar una analisi acurada sobre la geografia dels trafics, m’he basat en
extraccions completes dels registres d’entrada, és a dir, incloent tots els vaixells arribats
de I'estranger al port de Barcelona, segons els registres publicats a la premsa. Aquesta
font no és exhaustiva, pero tot i aixi es tracta de 1390 vaixells pel 1860; 1683, per I'any
75,1 1576, pel 95. Es a dir, respectivament: un 75%, un 83% i un 60% dels vaixells entrats
al port de Barcelona des de I'estranger, segons les Estadistiques de Comerg Exterior. Per
contra, no he dut a terme extraccions completes de les eixides d’embarcacions, perque
no sols comptem amb molta menys informacio; siné que aquesta era en general poc
sistematica en la font, es presentava de manera menys estructurada i, es veia
condicionada per l'altissima proporcié de sortides en llast, que molt sovint es desviaven
cap a altres ports espanyols per carregar-hi productes demandats pels mercats europeus
(Carreras i Yanez, 1992). En tot cas, com ja he indicat, les entrades tenien un
preponderancia molt clara en aquests trafics: en volum i en valor, en percentatge de
vaixells amb carrega, i en l'abast geografic de les relacions. Una situacié que es
mantindria o, fins i tot, es reforgaria al llarg del periode (ibid., Sudria, 1983). Més
endavant, complementaré aquesta analisi amb informaci6 sobre 'estructura dels trafics
d’exportacié obtinguda a partir d’'un mostreig per a I'any 1880 i 1910.

La taula seglent ofereix una imatge sintética de l'evolucié de la geografia de les
importacions per via maritima al llarg de la segona meitat del segle XIX. Els resultats
permeten extreure conclusions preliminars tant en relacié a I'estructura d’aquesta xarxa



comercial, com als canvis que hi tingueren lloc amb el pas dels temps i en funcié d’'un
context historic canviant.

Nombre de paisos (fronteres actuals) i ports d'origen dels vaixells entrats a Barcelona des de I'estranger, 1860-95
1860 1875 1895
N. N. de ports|N. N. de ports|N. N. de ports
d'unitats d'unitats d'unitats
politiques politiques politiques
actuals diferents Jactuals diferents |actuals diferents
Nord i Mediterrania 2 5 2 5 3 6
R Nord-occidental 1 1
AFRICA i
Golf de Guinea 2 2
TOTAL 3 6 2 5 5 8
Central i Carib 5 15 5 16 4 13
N Nord 1 6 2 8 2 9
AMERICA Sud 5 12 5 11 3 5
TOTAL 11 33 12 35 9 27
Sud 1 1 1 2
ASIA Sut'i—est . 1 1 2 4
Orient Mitja 1 2 1 3
TOTAL 3 4 4 9
Europa Central 1 2 1 1 2 2
Europa de I'Est 2 4 4 11
EUROPA Europa del Norc{ R 5 21 4 26 6 18
Europa del Sud i Mediterrani 4 25 2 25 3 24
Europa Occidental 4 28 4 33 5 36
TOTAL 14 76 13 89 20 91
No identificat 2 13
TOTAL 28 115 30 135 38 148
Font: vegeu el text

S’hi constata una ampliacio sostinguda dels vincles amb diferents ports, paisos i regions
estrangers al llarg de tres decades i mitja. Des d’inicis dels seixanta, quan I'estructura
geografica dels trafics d'importacio mantenia grans similituds amb la aquell que havia
anat erigint-se al llarg del segon terg del segle XIX, el hombre agregat de punts de
proveiment del port catala cresqué en un 28% fins a mitjans dels anys noranta. Si tenim
en compte que el punt de partida es caracteritzava ja per un elevat grau de complexitat i
una considerable amplitud de les connexions comercials, es percep la solidesa d’aquest
procés d’ampliacié i diversificacio dels lligams que constituien a la practica el comerg
maritim amb ['estranger. A finals de la centuria, el catala era un port altament
internacionalitzat, que rebia productes des de practicament 150 ports situats en latituds i
regions economiques molt dispars. No tots aquests vincles tenien la mateixa entitat,
evidentment, com assenyalaré amb més detall al proper capitol. Molts d’ells es
corresponien amb relacions més aviat perifériques dintre de I'estructura comercial. Altres,
probablement, amb fluxos de caracter esporadic. Perd la imatge del port de Barcelona
que transmeten aquestes xifres és, sens dubte, la d’'un node destacat de les xarxes del
comerg internacional.



Ara bé, el més impressionant no és tant el nombre de ports d’origen dels vaixells arribats
i el seu creixement en el temps, sin6 I'amplitud geografica que reflectien. EI 1895, els
punts d'origen dels trafics d'importacido s’estenien fins a 38 paisos actuals; 32 en el
moment, si considerem els territoris colonials com a unitats politiques, i 26, si els incloem
dintre de les fronteres de les seues respectives metropolis. Aquests lligams abastaven
quatre continents i un ampli ventall de grans arees geografiques dintre d’aquells.

Tanmateix, 'eixamplament del perimetre del comer¢ maritim catala que es veu reflectit a
la taula, de manera molt sintética, va seguir direccions i ritmes distints, que respongueren
a condicionants molt especifics. Per entendre les raons i les concrecions que expliquen
aquesta expansio, és convenient analitzar amb una mica més de detall I'estructura
d’aquests trafics en els diferents moments historics a que corresponien els punts de tall
seleccionats..

4.3 Geografia dels vincles comercials a inicis dels anys seixanta

El punt de partida d’aquesta comparacio a llarg termini, 'any 1860, es correspon amb el
tram final de la primera fase de desplegament de la industria cotonera mecanitzada al
Principat; poc abans que la Guerra de Secessié nord-americana impactara amb
contundéncia sobre les importacions del sector téxtil. La politica comercial espanyola es
caracteritzava per un nivell molt elevat de proteccid en renglons clau com els cereals, els
teixits o la llana, entre molts altres; malgrat les reformes que des de finals dels quaranta
havien comencat a suavitzar alguns dels aspectes més restrictius de I'estructura erigida
al primer ter¢ del segle (Tena, 2002; Vallejo Pousaa, 2018). Tot i que I'aperturisme
posterior, a partir del canvi de rumb que significa 'aranzel Figuerola (1869), havia de jugar
un paper significatiu en la formacié de nous ramals de la xarxa importadora; no hi ha
dubte que la prohibicié que regia sobre la importacio de cereals, i els elevats drets pagats
per les mercaderies foranes competitives amb la produccié local, no havien estat un
obstacle per a la formacié d’'una complexa xarxa de relacions externes. Més bé al contrari:
havien permeés (si no potenciat, almenys inicialment) un dinamisme importador, vinculat
al desenvolupament industrial i la conquesta del mercat nacional. Tanmateix, aquest marc
no tardaria en generar contradiccions significatives. Singularment en un mercat del blat
que, a Barcelona (i altres poblacions de la periferia peninsular), es caracteritzava per
preus molt elevats i brusques oscil-lacions en funcié de les males collites i les oportunitats
exportadores. Fenomens que impactaven tant en I'estructura de costos industrial, com en
els nivells de conflictivitat social a la ciutat i el seu entorn (Pascual, 1988).

D’altra banda, el 1860 es correspon també amb un moment marcat, des del punt de vista
de la demanda importadora, per I'auge de la construccié ferroviaria tant a Catalunya com
al conjunt d’Espanya. Un esforg inversor que es tradui en requeriments molt substantius
de materials i maquinaria arribats des de I'estranger, afavorits per les rebaixes
aranzelaries impulsades a tal efecte (ibid.).



A més, i des del punt de vista dels trafics maritims internacionals, a inicis dels anys
seixanta encara no s’havia confirmat el triomf definitiu de la navegacié a vapor en la
majoria de rutes (i especialment en les de més llarg recorregut), de manera que la vela
ostentava una posicio clarament dominant. Amb tot, els vaixells de vapor comengaven a
ocupar posicions en transits de mitjana distancia, especialment aquells que es produien
entre ports amb vincles comercials molt nodrits i ben establerts (Marnot, 2011).

Partint de la taula anterior, per a aquest primer punt de tall es pot observar que la xarxa
importadora de Barcelona anava més enlla dels vincles esquematics amb qué he
caracteritzat anteriorment el sistema de relacions caracteristic de les décades centrals
del segle. Les comparacions directes amb les dades de qué dispose per al 1850 (i que
presentaré amb més detall, en analitzar la composicidé i la concentracio dels trafics, en el
proper capitol) no sén recomanables, ja que en aquell cas es tracta d'una mostra que,
per for¢a, deixa fora alguns ports i potser també paisos. Ara bé, hi ha raons de pes per
pensar que les relacions havien experimentat una certa ampliacié des d’inicis de la
década anterior. En passar de la mostra aleatoria de 357 vaixells per I'any 1850 als 1390
recollits a la font deu anys després, el nombre de paisos integrats en la xarxa
d’importacions s’ha més que doblat i el nombre de ports s’ha multiplicat per més de tres:
de 13 a 28 i de 36 a 115, respectivament. Aquest creixement resultaria a més coherent
amb la tendéncia observada per als talls temporals posteriors i aniria en consonancia amb
I'increment experimentat pel comerg exterior en termes agregats, tant de valor com de
volum.

Ports estrangers d'origen dels trafics .
d'importacio de Barcelona, 1860



En els primers anys de la segona meitat de la centuria, doncs, podem parlar d’'una xarxa
considerablement extensa de vincles comercials, no necessariament estables tots ells.
Una xarxa que connectava el port catala amb tres continents i nou regions amplies, de
caracteristiques molt diverses. Ara bé, es tractava d’'una distribucié clarament desigual,
si més no, pel que fa al nombre de ports i paisos que en formaven part. En el cas d’Africa,
els vincles amb la regié nord-occidental del continent, consistien exclusivament en una
arribada registrada: un vaixell francés procedent de Serra Lleona, probablement en
direccié a Marsella. Ara bé, malgrat que estan inclosos en la regié de I'Africa del Nord i
Mediterrania, diversos ports de sortida marroquins es corresponien també amb el vessant
atlantic del continent: El-Yadida, Casablanca i Tanger. La resta de nodes africans
d’aquesta xarxa importadora foren el port algeria d’'Oran, i el de Tetuan que, precisament
el 1860, i per dos anys, passa a mans espanyoles, en virtut del Tractat de Wad-Ras que
posa fi a la Guerra d’Africa.

Els lligams eren especialment densos, des del punt de vista de les connexions amb
distints ports, en els tres ambits principal del comerg catala amb Europa: mediterrani,
atlantic i septentrional, que sumaven conjuntament un minim de 75 ports de sortida dels
trafics d’'importacio. Cal tenir en compte que, com ja he indicat, la regi6 d’Europa
Occidental inclou els trafics amb Franca: un total de nou ports, vuit dels quals estaven
situats, de fet, a la costa mediterrania. Dels 25 ports efectivament assignats a la regio
Europa del Sud i Mediterrania, 22 eren italians, i concentraven el gruix d’aquests fluxos.
La resta es corresponien amb arribades puntuals (una en cada cas) des de l'actual
Croacia (Rijeka), Grecia i Malta. Com anirem veient, la miriada de ports italians implicats
en els trafics amb la capital catalana, quasi exclusivament sota pavelld6 d’aquell pais,
conformaren una de les caracteristiques perdurables de les relacions exteriors de
Barcelona; malgrat que la seua importancia en termes d’arqueig, volum o valor de la
carrega va ser, en general, reduida. Pel que fa a I'Europa Central, les arribades es
correspongueren amb embarcacions amb origen en dos ports actualment polonesos i en
aquell moment pertanyents a Prussia: Szczecin i Gdansk.

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

Pero cal afegir-hi també els fluxos d’'importacié des de territoris molt més llunyans: és el
cas dels vaixells, majoritariament espanyols, arribats des de ports del Peru (com Lima i
El Callao) i, sobretot, 'Equador: fins a set embarcacions arribades des de Guayaquil,
totes elles de pavelldé espanyol. Un fet que testimonia la recuperacio i la vitalitat de les
relacions comercials amb l'antic imperi. EI comerg america, per tant, presentava una



complexitat major que aquells esquemes de comerg triangular que des de Cuba,
connectaven amb el Con Sud, Méxic i, sobretot, els Estats Units (Roig, 1929). Els fluxos
d’'importacié des de punts molt llunyans de la costa pacifica, reflecteixen molt
probablement, la persisténcia d’antigues relacions i estructures mercantils, a més d’uns
lligams linguistics, historics i culturals que, a també a escala internacional constituiren un
factor decisiu per explicar I'establiment i la vitalitat dels intercanvis bilaterals (Jacks,
2006). Malgrat estar molt dominats pel nexe colonial i les importacions cotoneres, els
esquemes del comerg america dificilment es poden reduir a aquests eixos. La diversitat
de territoris d’'origen de les importacions ultramarines reflectia també, evidentment,
I'heterogeneitat d’'una demanda que comprenia des de classics productes colonials
(sucre, cacau, café i tabac), a un ampli ventall de matéries primeres: fustes, dogues, tints
i pals tintoris, cuirs i astes de bou, entre altres’®.

La seglent taula ofereix una aproximacio als continguts d’aquest conjunt de relacions
emprant el nombre d’anotacions’'® registrades per cada pais d’origen i producte com un
indicador de la frequéncia de les operacions. Com que en el buidatge d’entrades efectuat
per al 1860 no he inclds les carregues de les embarcacions, hi presente les mostres dels
dos anys més propers per al quals he realitzats mostrejos incorporant el contingut dels
trafics. Només he considerat els paisos presents en les dades del 1860, pero hi afegit
Guatemala i el Senegal com a possible aproximacié a les importacions d’aquell any des
de Mexic i Serra Lleona, respectivament (tot i que podrien no coincidir, és clar). El
problema d’emprar dades del 1850 i el 1865 és que no hi havia necessariament una
correspondéncia exacta entre les xarxes d’importacid entre aquests anys i el 1860
(almenys que quedi recollida en les mostres aleatories). Em sembla perd que aixo no és
especialment problematic quan del que es tracta és d’oferir una minima nocié dels
continguts dels intercanvis que, molt probablement no patiren oscil-lacions
excessivament brusques en el temps. Una excepcid en aquest sentit, resulta molt influent:
es tracta de la desaparicié dels Estats Units de la mostra per a 1865. Tot i que les
relacions no s’interromperen per complet, em sembla que aquest resultats estadistic
recull adequadament la brusca contraccio de les arribades des del que, habitualment, era
un dels principals paisos d'origen de els importacions del port catala. La rad és,
evidentment, la Guerra de Secessié nord-americana, de manera que la situacio era, des
d’aquest punt de vista, ben diferent de la dels anys previs i posteriors al conflicte. Un dels
efectes de la interrupcié de les importacions des dels Estats Units és que el coté en floca
apareixia en primeres posicions, en termes del nombre d’operacions comercials, en molts
altres paisos inclosos: Puerto Rico, Brasil i Franga (en primera posicio), el Regne Unit,
Méxic i Equador. Entenent que aixd responia a una conjuntura excepcional (tot i que amb

5 Aquesta llista de productes es basa en la mostra extreta per al 1865 (veieu 'Annex 2 i més endavant en aquest
mateix capitol), ja que I'extraccié completa que he efectuat per al 1860 no comprén la composicié de la carrega. En tot
cas, la proximitat temporal i I'elevat grau de correspondéncia entre els paisos d’origen dels trafics ultramarins, la fa
versemblant.

'8 Per anotacio entenc cada vegada que en el producte apareixia assignat a un comerciant o consignatari, segons els
registres publicats pel Diario de Barcelona.



efectes perdurables en el temps, com veurem més endavant), I'he descartat a I'hora de
construir la taula.

Principals productes importats per paisos d'origen segons el nombre d'anotacions en els registres
publicats en premsa. 1850 i 1865
1850 1865
1r Producte |2n Producte |N.Productes |1rProducte |2n Producte |N.Productes

Franca Drogues Formatge 41|Drogues Petroli 46
Italia Drogues Llanda 37|Carbo vegetal [Arros 14
Regne Unit Filassa Carbé mineral 23| Carbd mineral |Ferro 33
Cuba Sucre Aiguardent 15|Sucre Cera 18
Puerto Rico Cuir Cafeé 11|Sucre 2
Estats Units Cotd Dogues 6

Portugal Pell de vedell |Blat 5|Baia de salic |Dogues 2
Noruega Bacalla Peix 3|Bacalla Carbo mineral 4
Islandia Bacalla Peix 2

Marroc Cera Sangoneres 2

Brasil Cotd 1|Cuir Astes de bou 5
Senegal Goma 1

Suécia Taulons 1

Algéria Bous Moltons 6
Equador Cacau Sucre 4
Guatemala Anyil Pal mulato 3
Argentina Cuir 1
Belgica Rails 1
Dinamarca Taulons 1
Malta Coté 1

Font: elaboracio propia a partir de mostrejos aleatoris dels registres del Diario de Barcelona

Sense entrar de moment en el desigual grau de diversificacié dels trafics per paisos, la
quarta i setena columnes ofereixen el nombre de productes'” diferents arribats de
cadascun d’ells, segons el mostreig per cada any. Aixd dona una imatge sintética de la
complexitat de les relacions amb els diferents paisos. Franga, el Regne Uniti Italia, a més
dels territoris colonials, es caracteritzaven per uns fluxos molt més variats de productes
remesos cap al port de Barcelona. Els Estats Units, Portugal, i més endavant, el Brasil i
Algéria se situaven en una posicié intermédia. En tot cas, i malgrat les inevitables
imprecisions, les relacions amb aquest conjunt ampli de paisos dona una imatge d’'una
demanda importadora molt diversificada i bastant especialitzada pels diversos territoris.
Combustibles, tints i drogues, fils, taules i dogues, ramats, productes colonials, aliments

7 ’4s de productes tal i com apareixien publicats, és problematic perqué sovint es presentaven amb nivells d’agregacio
i concrecio molt diferents. De manera que, en altres apartats, empraré allo que en 'Annex 2 he anomenat partides i
categories, referides a dos nivells diferents d'agregacié: cada categoria inclou diverses partides, conformades al seu
torn, per diversos productes distints. Tanmateix, he optat per presentar-los en la taula amb el maxim nivel de concrecio,
per tal d’oferir una imatge més clara dels intercanvis.



(com el bacalla o els formatges), goma, cuirs o cera protagonitzaven uns vincles
comercials dificils de reduir al protagonisme d’aquells renglons que, des del punt de vista
de les estadistiques oficials, tenien un pes preponderant. Per suposat, el valor i el volum
d’aquestes importacions era molt variable. Es possible que, en alguns casos, negligible.
Perd és a partir d’aquesta visié de conjunt que la gran diversitat geografica dels trafics
maritims es fa més intel-ligible. Des d’un punt de vista de conjunt, en tot cas, resulta clar
que els inputs industrials i els productes colonials, a més d’'un component de les dietes
populars com el bacalla, dominaven entre les mercaderies arribades dels diversos racons
del mén amb qué el port de Barcelona mantenia relacions més o menys intenses.

En resum, abans de la fam de cot0d, el creixement industrial i els estratégics lligams amb
les colonies, havia conduit a la integracié del port Barcelona en una xarxa de connexions
diversificada i geograficament extensa. Una xarxa que comprenia lligams amb ports a
curta, mitjana i llarga distancia i abastava un ventall de paisos i regions amb patrons
d’especialitzacié molt distints. Des del punt de vista intern, és indubtable que el procés
d’industrialitzacié generava una demanda i un mercat ampli que esperonava aquestes
operacions comercials. Des de la perspectiva dels vincles concrets amb ports i paisos, la
intensificacio del comerg intraeuropeu que ha posat de manifest Bairoch (1974), i la
proximitat a les principals economies del continent, d’'una banda; els lligams historics i
linglistics amb I’América Llatina, i els mecanismes de comer¢ triangular des de les
colonies antillanes, de l'altra, permeten entendre la forma concreta que presentaven
aquestes relacions exteriors.

4.4 L ’ampliacié cap a I'est

Aquesta distribucié comercial, tanmateix, va experimentar transformacions remarcables
al llarg de la década i mitja posterior, com es despren de la mateixa taula presentada al
comengament d’aquest apartat. EIl moment historic, a mitjans dels setanta, era sens dubte
ben diferent. L’economia catalana iniciava una fase de reactivacié productiva i comercial,
després de les dificultats econdmiques que havien marcat bona part dels seixanta (la fam
de cotd i la crisi financera del 1866), seguides de la inestabilitat politica del Sexenni
Democratic. Tot i aixi persistia la conflictivitat interna: I'algament carli i la Guerra dels Deu
Anys a Cuba, encara que probablement tingueren efectes oposats per al comerg exterior
barceloni. Aixi, si la guerra carlina havia afectat la circulacio interna per via férria
(generant una expansié momentania del comerg de cabotatge) i dificultant per tant el
funcionament de I'economia regional; és probable que el conflicte colonial incidis sobre
la demanda d’importacions antillanes, compensant en part les dificultats estructurals que
travessava I’economia sucrera, enfrontada a la competéncia de la produccié de remolatxa
europea (Piqueras, 1998).

La politica aranzelaria espanyola es trobava, a més, en una fase de signe aperturista,
malgrat la suspensidé de la polemica base cinquena de I'aranzel Figuerola, aprovada
aquell mateix 1875. Segons Serrano Sanz (1987), la reorientacié experimentada en



aquest ambit durant la segona meitat dels setanta consisti, no tant en un aposta pel retorn
al proteccionisme de mitjans de segle, sind en una estratégia de caracter oportunista i
basada en la negociacié d’acords bilaterals.

La relativa obertura a I'exterior que caracteritza la politica comercial espanyola estava en
sintonia amb la linia empresa per la majoria de paisos europeus a partir de a década dels
seixanta. Els trenta anys que seguiren al Tractat Cobden-Chevalier (1860) constituiren
'etapa de major lliurecanvisme del segle XIX. Un aperturisme que entre altres
consequéncies es tradui en I'obertura dels mercats europeus al flux massiu de cereals
russos i americans (O’'Rourke, 1997). Més enlla de les consequéncies que aquest fet
havia de tenir a llarg termini, pels seu impactes sobre I'economia i la poblacié agraries a
Europa, els efectes deflacionaris de I'abaratiment del blat vingueren a sumar-se a un
context general depressiu en les economies més avancades, a partir del Panic del 1873
(Hobsbawm, 2014c).

A banda del marc institucional que regulava els intercanvis exteriors europeus, un altre
factor habitualment destacat per explicar el creixement de les importacions de cereals,
fou la rapida transformacioé que travessaren les comunicacions maritimes. Entre finals
dels seixanta i la década dels vuitanta, la transicioé de la vela al vapor travessa una fase
decisiva; si més no en les rutes més importants, també en la circulacié intercontinental.
Les millores tecnologiques que van fer possible un notable increment de la capacitat de
carrega efectiva dels vaixells conformaren un aspecte clau d’aquest canvi decisiu. Perd
també I'obertura del Canal de Suez, que havia d’escurgcar de manera dramatica els
viatges entre Europa i I’Asia meridional i oriental (Headrick, 1988). No és casualitat que
els anys setanta hagen estat considerats per bona part de la literatura (Harley, 1988;
Daudin et al, 2010; Pascali, 2014) I'inici de la Primera Globalitzacio, precisament, en rad
de les transformacions que en les esferes del transport, el comer¢ i la politica aranzelaria
(aixi com en el pla monetari i financer) tingueren lloc. El resultat fou una molt més clara
articulacio de I'economia internacional.

Cal destacar almenys un darrer element de context pel que fa al panorama internacional
europeu: a comengaments de la década, la guerra franco-prussiana i la culminacio dels
processos d'unificaciéo alemany i italia havien modificat substancialment la geografia
politica i els equilibris del Vell Continent. Aixd havia de tenir també correlats de signe
economic (com també comercial): especialment, I'emergéncia d’Alemanya com a
poténcia productiva i finanera de primer ordre a partir de I'impuls prussia.

Es en aquest context general que cal interpretar bona part dels resultats observats a la
taula i referits al comerg exterior de Barcelona a mitjans dels setanta. La comparacio entre
'estructura de la xarxa d'importacions el 1860 i el 1875 palesa, en primer lloc, clars
elements de continuitat. La distribucio territorial dels fluxos continuava conformada, en el
seu nucli, per una malla de ports d’origen situats a les costes europees. D’una banda,
uns trafics de proximitat mediterranis, molt centrats en els ports italians (24 dels 25
inclosos en la regio de I'Europa Sud i Mediterrania). Entre aquests, també caldria comptar,
fins a nou ports francesos del Golf de Lled i un a Corsega, que he incorporat a 'Europa



Occidental. Tot i aixi, en aquest any, es comptaven també tres ports d'origen situats a la
costa atlantica francesa: Bordeus, Le Havre i Rouen. El Regne Unit destacava pel nombre
total de ports d’origen: quatre ports gal-lesos, sis d’anglesos, vuit d’escocesos i Gibraltar.
Els trafics amb Portugal i Beélgica (aquests darrers especialment dinamics) es
concentraven en un sol port en cada cas: Porto i Anvers, respectivament.

Pel que fa a les arribades des de I'Europa Central, el seu origen havia quedat concentrat
en Hamburg, un dels principals ports europeus, cridat a rivalitzar en les darreres décades
de la centuria amb els grans nodes del comer¢ maritim britanic i del vessant atlantic del
continent (Le-Bouedec, 2006Ducruet, 2015). La circulacié des d’aquesta regio s’havia vist
molt intensificada, com veurem més endavant: passant dels tres velers registrats el 1860,
amb origen en Szczecin i Gdansk, a I'arribada d’almenys vint-i-cinc vapors i un veler; tots
ells de pavell6 alemany.

L’altre gran ramal del comerg maritim exterior del port catala no presentava, en termes
d’extensid i distribucio, excessives modificacions. En América del Sud, no hi consten per
a aquest any arribades des del Peru, pero si en canvi des de Pisagua i Iquiquie (Xile). En
la regi6 central i carib, s’havia produit la substitucié d’uns trafics més bé anecdotics amb
Haiti per una circulacié molt més nodrida des de la Republica Dominicana (un minim de
set vaixells espanyols arribats). Pel que fa a America del Nord, destaca I'establiment d’'un
ligam amb ell Canada'®, de moment molt esporadic, perd que havia d’adquirir més
densitat en els anys posteriors en el marc de la incorporacié dels territoris occidentals
d’aquells dominis britanics al dinamic mercat internacional de fusta (lriarte, 2005).

La constatacidé d’aquesta relativa estabilitat en I'estructura de la xarxa geografica és una
dada rellevant. Perd el més interessant és constatar les modificacions que havien tingut
lloc en els quinze anys posteriors al 1860. EI nombre total de ports s’havia ampliat
considerablement: fins a vint nous punts d’origen, el que suposava un increment del 17%.
Es cert que, bona part d’aquests ports corresponien a regions amb les que ja existien
unes relacions comercials consolidades en les décades centrals del segle. No obstant
aixo, el creixement en el nombre de ports havia anat acompanyat també d’'una ampliacio
geografica evident.

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

'8 El port en qlestio consta en la font original com a “Brusnwick”, que no es correspon amb cap port canadenc i en
canvi si amb dos ports menors dels Estaats Units. Tanmateix, el creuament amb les estadistiques oficials de comerg,
la composici6 de la carrega i les dades de la mateixa font per a anys posteriors, permeten afirmar amb bastant seguretat
que es tractava del port d’'Halifax, a Nova Brunswick.



De fet, la imatge d’'una expansié cap a I'est es podria aplicar també al comerg amb el nord
d’Africa. Per a I'any 1875 no he trobat constancia d’arribades des de ports marroquins, i
si en canvi, des del port egipci d’Alexandria. A més d’aix0, els trafics amb aquesta area
geografica estaven ara molt concentrats a I'Algéria: a part d’Oran, vaixells arribats de
ports com Mostaganem, Skikda i Tenes vehiculaven els intercanvis amb la colonia
francesa’®.

Canvis en els ports d'origen dels trafics
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9 No he trobat arribades registrades provinents d’Alger, la qual cosa pot resular sorprenent si es t¢ en compte que, en
I'extraccié completa efectuada per al 1865 el port d’Alger era, amb molta diferencia, el principal origen de les
embarcacions arribades a Barcelona des de la colonia francesa: el 86% de les embarcacions, representant un 80% de
la capacitat de carrega.
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L’explicacié d’aquesta expansid geografica cal buscar-la, fonamentalment, en una série
de canvis decisius en l'ordre internacional que acompanyaren el procés d’articulacio i
expansio del mercat internacional en el darrer ter¢ del segle XIX. Aixd obliga a considerar,
amb un minim detall, la composicioé d’aquests fluxos d’importacio. Els buidatges complets
amb qué he construit la taula que iniciava aquest apartat i diverses de les que presentaré
posteriorment, un cop més, no inclouen referencies a les mercaderies transportades.
Perod els buidatges per mostreig per a altres anys, inclosos a ’Annex 2, fan possible una
aproximacio a la questio.

Una mostra de vaixells corresponent al 1880 ofereix resultats molt clars: els carregaments
arribats des del sud d’Asia (és a dir, de I'india) constaven exclusivament de coté en floca;
els de Turquia, de cotd en floca i blat; els de I'est d’Europa, solament de blat, i els del
sud-est asiatic (amb origen en Manila tots ells), incloien pebre, sucre i café. Per suposat,
una mostra només pot oferir una imatge simplificada del continguts dels intercanvis. El
meés important pero, és que aquests resultats no semblen en cap cas anomals, sin6é que
es corresponen amb especialitzacions concretes, i processos historics coneguts. El blat i
el cotd en floca, junt amb els colonials, emergeixen doncs com a protagonistes d’aquest
eixamplament geografic de I'estructura importadora. Val la pena repassar breument el
desenvolupament especific d’aquests components del comerg exterior del port catala.

Com ja he indicat, el comerg massiu de cereals a escala intercontinental, va ser una de
les dades clau del periode. La formacio d’'un mercat mundial de productes alimentaris ha
estat, probablement, I'aspecte més estudiat de la globalitzacié del vuit-cents i en
constitueix el seu trets més definitoris (Harley, 1980; O’Rourke, 1997). No en va, les
‘economies de frontera” que protagonitzaren [I'expansio agricola exemplifiquen



practicament tots els fenOmens econdmics que associats a la imatge de la primera
globalitzacié: migracions massives, amplis fluxos de capitals, comerg a llarga distancia
entre continents, convergencia internacionals de preus, formacio de cadenes productives,
aixi com de grans mercats majoristes i de futurs (Topik i Wells, 2012).

Les causes de I'expansié de I'agricultura cerealistica i de la formacié d’'un mercat mundial
foren multiples. Aixi, d’'una banda, el creixement demografic, els processos d’urbanitzacio
i I'especialitzacio industrial, al Regne Unit i altres economies de I'occident europeu,
intensificaren les pressions sobre la demanda d'aliments. De l'altra, els canvis en la
politica comercial de les economies industrials i, en particular, la suspensio i posterior
abolicié de les Corn Laws britaniques a mitjans de segle, havien de constituir un factor
decisiu per orientar bona part d’aquesta demanda alimentaria cap a I'exterior (Hobsbawm,
1982).

Tanmateix, habitualment s’ha considerat que el vertader desencadenant del que es
coneix com la “grain invasion” residi en la revolucié que experimentaren els transports,
tant en I'ambit terrestre com en el maritim. El ferrocarril i la navegacié a vapor van fer
possible el rapid i sostingut desplagament de la frontera agraria i I'explosié dels trafics
transoceanics de blat i altres aliments basics. En aquest esquema explicatiu, la reduccio
dels costos de transport hauria tingut com a efecte la davallada dels preus en els mercats
de destinacio i el seu increment en origen, tot estimulant la incorporacié de noves terres
als mecanismes de I'economia bladera internacional (Harley, 1988; O’Rourke i
Williamson, 1999). Amb tot, aquests arguments han estat matisats per aportacions
recents, que questionen (almenys per al cas nord-america), I'abast real de la
convergencia de preus entre les grans regions de produccid i consum, i els increments
dels preus percebuts pels productors. Segons aquestes explicacions, si bé el ferrocarril
va fer materialment possible la penetraci6 continent endins de [I'agricultura
comercialitzada; els canvis en els transports maritims i terrestres dificiiment haurien
generat el grau d’'integraci6 i la transformacié en els incentius econdmics dels productors
que tradicionalment s’ha considerat la base del procés d'especialitzacio agricola
(Persson, 2002; Sharp, 2009).

D’altra banda, el gruix d’aquestes analisi ha estat molt focalitzat en el cas nord-america.
Sobretot pel fet que l'auge de [l'agricultura bladera va anar de la ma, tant de
'impressionant desenvolupament econdmic que havia de convertir el pais en la primera
poténcia economica mundial del segle XX, com de la propia expansié territorial
estatunidenca, fins a assolir dimensions practicament continentals. Tanmateix, la
consideracio d’altres casos d’estudi fa visible el paper clau que les cases comercials i
interessos financers europeus, a més de les diaspores mercantils, jugaren en aquest
procés de formacio de I'agricultura cerealistica global. Aixi com la necessitat de tenir en
compte el rol de les autoritats estatals, les burocracies imperials o les oligarquies
autoctones en I'impuls de I'agricultura exportadora, orientada a uns mercats de consum
europeus en creixement a causa dels processos de proletaritzaci6 massiva
(Papadopoulou, 2019 Offer, 1991; Jones, 2000; Papadopoulou, 2019).



El que, en tot cas, resulta indiscutible és que des de finals dels anys seixanta, i amb
especial forca en les décades dels setanta i vuitanta, els fluxos de cereals passaren a
conformar un component essencial del comerg exterior de les economies de bona part
del mén. Aixo inclou, evidentment, el cas d’Espanya, malgrat la forta resistencia politica
dels interessos agraris tradicionals (Montafiés, 2005). Els impactes sobre I'economia
espanyola de la invasio de cereals forans han estat ben estudiats, ja que constituiren
alhora: un element central de la crisi agraria finisecular; un problema afegit a les dificultats
d’expansié de la industria catalana de béns de consum, i un condicionant basic de les
pugnes al voltant de la politica aranzelaria des de finals del vuit-cents (Garrabou, 1975;
Nadal, 1982). Les arribades de cereals a la periféria maritima espanyola s’iniciaren a
partir del 1869. En aquell any, I'aranzel Figuerola posa fi a gairebé cinquanta anys de
prohibicionisme (si bé en anys anteriors s’havien produit algunes autoritzacions
d’'importacié puntual, per pal-liar els efectes de diverses crisis de subsisténcia (Sanchez-
Albornoz, 1962 ; Segura, 1983)). La mesura s’emmarcava en una estratégia aranzelaria
de caire industrialista i d’obertura unilateral per6 moderada; com també en un context de
conflictivitat social, en qué els preus dels aliments (i els impostos de consums que
pesaven sobre ells) conformava un dels eixos més clars de malestar popular (Benaul,
1985). Si bé en els primers anys d'obertura, Espanya mantingué en general, un saldo
exportador favorable, la situacié es capgiraria amb de manera dramatica als anys
vuitanta. Toti el final de la prohibicié importadora, els elevats aranzels que seguien pesant
sobre el blat i els continuats recarrecs al llarg de la década dels setanta, retardaren els
seus impactes: seria a partir del 1882 que les consequéncies més traumatiques del
comerg¢ internacional de cereals va planar sobre el camp espanyol (Garrabou i Sanz,
1985).

La geografia de les importacions espanyoles de grans ha rebut menys atenci6 que els
seus efectes interns, sobre I'economia i la societat espanyoles. Es aquest I'aspecte que
m’interessa destacar ara, ja que és el que presenta un vincle més estret amb els canvis
en la xarxa comercial del port catala. Cal tenir en compte que Barcelona era, per ra6 de
la seua ubicacio periférica (allunyada de les principals zones cerealicoles d’'Espanya), de
la seua densitat urbana i de I'especialitzacié vinicola de I'agricultura catalana, el gran
mercat espanyol de consum de blat i altres cereals. Per aixd0 mateix, i donats els altissims
preus vigents a la ciutat, en constituiria també el principal port importador. Fins al punt
que acabaria constituint-se en un punt d’entrada de cereals cap a altres mercats regionals
i, encara meés, desenvolupant una industria farinera que s’orientava també a la demanda
d’altres punts d’Espanya (Pascual, 1990). Les entrades de grans estrangers es
caracteritzaren per una altissima oscil-lacio interanual, condicionades com estaven per la
situacié de les collites internes i I'evolucié dels efectes protectors dels aranzels envers
els preus interns. A la taula seguent he recollit la informacio sobre la geografia de les
importacions espanyoles de blat per a diversos pics anuals, tal i com es presentaven en
les Estadistiques de Comerg Exterior. Cal aclarir que els dos primers anys compresos a
la taula no es corresponen amb maxims de les entrades de cereals; la seua inclusio
respon a la proximitat a l'aranzel Figuerola (cas de les dades del 1870) i la



correspondéncia temporal amb les xifres sobre I'estructura de la xarxa importadora de
Barcelona que he presentat adés (1875).

Distribucié geografica de les importacions espanyoles de blat i proporcié importada pel port de Barcelona, 1870-1905
1870 1875 1879 1882 1887 1894 1899 1905
Franga 40% 21% 13% 23% 11% 5% 15% 10%
Algeéria 7% 15% 4% 11%
Regne Unit 1% 4% 5% 1% 2% 11% 1%
Estats Units 1% 36% 18% 32% 8% 8%
Argentina 1% 1% 10% 12% 13%
Russia 4% 49% 23% 20% 42% 63% 36% 39%
Romania i Bulgaria 1% 5% 10%
Turquia 15% 12% 1% 7% 4% 4% 1% 15%
india 4% 7% 1% 6%
Pos. Britaniques Oceania 11% 4%
Altres 32% 3% 19% 12% 2% 1% 6% 1%
Total importat per
Espanya (tones) 62.502 22.380 120.532 275.724 314.091 424.836 373.496 884.986
Proporci6 importada per
Barcelona 37% 68% 65% 38% 51% 55% 63% 49%
Font: elaboracié propia a partir de les Estadistiques del Comerg Exterior

Per facilitar-ne la interpretacioé visual he agrupat els principals paisos d'origen de les
importacions de blat seguint criteris geografics: en primer lloc, els mercats relativament
propers, tant del nord d’Africa com d’Europa Occidental; tot seguit, els mercats americans;
posteriorment, els de 'Europa de I'est; i finalment els territoris d’Asia i Oceania. Pel que
fa als paisos agrupats sota la categoria “Altres” la seua composicié va ser canviant:
inicialment Italia hi tingué un pes decisiu; a partir de la segona meitat dels noranta,
Alemanya, Bélgica o Grécia (amb posicions oscil-lants) hi guanyaren una considerable
importancia.

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



menyspreable que, tanmateix, no oculta el fet que el proveiment es dona en major mesura
a partir d’altres centres de produccio o distribuci62°.

Prenent la situacid6 de conjunt per a Espanya, els components principals i les linies
evolutives de la xarxa de proveiment de blat es poden resumir com segueix. En primer
lloc, pel que fa als mercats de proximitat, Algéria i Franga tingueren un pes molt fort en
els primers anys posteriors al canvi de la politica comercial; tot i que aquests estigueren
marcat encara per importacions de baixa entitat, en comparacié amb al periode posterior
al 1882. Franga mantindria en tot moment un rol destacat en aquest comerg, malgrat que
la seua quota comenga a descendir a la segona meitat dels vuitanta. Cal pressuposar
que una porcid considerable de les exportacions franceses de blat eren, de fet,
reexportacions. Tot i que les estadistiques per als primers anys no permeten discernir-
ho, les xifres per al 1905, quan I'esmentada font oficial distingia entre procedéncia
immediata i origen del producte, indiquen que els blats francesos representaven un 18%
del total dels arribats des d’aquell pais. Una funcié similar de redistribucio, fins i tot més
marcada, juga el Regne Unit, com no podia ser menys en el cas del principal importador
mundial de grans: al voltant del 92% de les exportacions tenien origen en altres paisos.
Una situacio que, si més no a inicis del nou-cents, compartien altres economies que no
he desagregat a la taula, com Grécia o Bélgica: respectivament, el 95% i el 82% de les
importacions des d’aquelles economies tenia una altre origen.

La segona questio a remarcar és que les importacions de cereal nord-america tingueren
un pes molt destacat entre finals dels setanta i comencaments dels noranta, per després
descendir de forma molt acusada, en paral-lel a 'augment de la quota de les vendes
argentines. La decada dels noranta, per tant, sembla haver-se produit una redistribucio
geografica dels trafics transatlantics de blat; un fet que, molt probablement, estiga en part
relacionat amb la intensificacié de les relacions entre Barcelona i Buenos Aires que hauré
de comentar més endavant, en referir-me a l'evolucié de la xarxa comercial de les
darreres dues decades del periode.

El tercer aspecte, i el més directament relacionat amb I'esmentada ampliacié de la
geografia comercial cap a l'est, és precisament el rol que els mercats productors de
I'Europa Oriental, el Llevant Mediterrani i I'india jugaren en la formacié de la xarxa de
proveiment de blat espanyola i, cal suposar, barcelonina. En un primer moment, Turquia
tingué una posicié més remarcable; perdo amb el temps, seria 'economia bladera del Mar
Negre (sobretot els ports de I'lmperi Rus) la que esdevingué el principal punt de partida
dels trafics que inundaren de blat estranger el espanyol. A aix0 caldria afegir-hi, també,
les arribades des dels territoris llunyans de I'lmperi Britanic: I'india, durant els anys
vuitanta, i els dominis d’Oceania a partir dels darrers anys noranta.

En definitiva, el creixement de les importacions de blat estigué caracteritzat per: un paper
de redistribucid molt significatiu, tot i que minvant, per part de les grans economies
europees (amb estructures comercials i xarxes de proveiment més amplies i una posicio

20 Malauradament, no m'és possible analitzar amb detall la distribucio per la resta de continents, ja que la font agrupava
els trafics d’Africa i Europa i dividia les importacions des de Turquia entre Europa i Asia.



de mercats centrals dintre dels trafics globals (Topik i Wells, 2012)); un pes remarcable
dels blats ultramarins, primer nord-americans i cada vegada més, argentins, i el predomini
sostingut dels blats arribats a través de la Mediterrania, des de d’Asia i I'est del continent
europeu.

Qué propicia I'establiment d’aquesta vincle comercial amb els ports de la Mar Negra i
d’Azov? D’entrada cal dir que no és gens clar que els costos de transport hi tingueren un
rol determinant, si més no en la década immediatament posterior a l'inici de les
importacions de blat estranger a Barcelona; una etapa caracteritzada encara per trafics
de volum comparativament reduit. Aixi, segons el buidatge complet dels registres del Diari
de Barcelona per al 1875, entre les naus arribades des dels ports ucrainesos i russos,
s’hi comptava un sol vaixell de vapor. La resta corresponien a embarcacions de vela de
dimensions relativament grans: corbetes que oscil-laven entre les 442 i les 632 tones
d’arqueig i un berganti al voltant de les 200. Els vaixells de vela representaven més del
70% de la capacitat de carrega mobilitzada en aquests trafics. El mostreig obtingut per al
1880, si bé ofereix un nombre molt reduit de registres (2 en concret), vindria a confirmar
que la situacié no havia variat de manera radical cinc anys més tard. Es possible que el
1882, quan les importacions de blat a Espanya comengaren a adquirir un volum molt més
considerable, la situacio s’hagués decantat més clarament en favor del vapor; ja que les
décades dels setanta i vuitanta conformaren, com he indicat més, una etapa de transicio
en la navegacio, lligada als vapors de segona generacio. No estic en condicions de
confirmar-ho. En tot cas, per explicar el creixement d’aquestes importacions resulta més
convincent la caiguda sostinguda que, a partir del 1881 experimentaren, els preus en
origen a Odessa (com també a Nova York i a Liverpool), segons les séries proporcionades
per Knick Harley (1980), que tindré ocasié d’explotar en analitzar el fenomen de la
convergencia de preus. En el cas del port ucrainés, per exemple, el preu mitja anual del
blat es va contraure un 42% en 1881-85.

Els trafics d'importacié des dels ports de I'est europeu tampoc responien a I'existéncia
d’'unes relacions comercials prévies, com hem vist, ni a un auge de les exportacions cap
a aquells mercats. De fet, la relacidé bilateral d’Espanya amb Russia era clarament
deficitaria. EI mateix 1875 la taxa de cobertura de les importacions era de 38,7 i el 1879,
primer pic importador rellevant, del 35,5%. En tot cas, el gruix del valor de les
exportacions corresponia a vins de xeres, que no és gens clar que foren vehiculats a
través del port catala. Aquest deficit empitjoraria molt rapidament a mesura que
s’incrementaren les quantitats de blat remeses des dels ports de la Mar Negra i la Mar
d’Azov: el 1882 es situaven en un 13,8%, i la tendéncia posterior seria a una reduccio
acusada d’aquesta ratio. Aixd ajuda a entendre el fet que ja des d’un inici els trafics de
blat des de I'Europa Oriental foren conduits per embarcacions d’altres nacionalitats, com
a part de les activitats comercials de diversos paisos o comunitats mercantils foranies
establertes a la zona. En 1875, el pavell6 italia hi predominava amb molta claredat, tot i
que consta l'arribada d’'un vaixell espanyol (precisament el vapor esmentat adés). A la
mostra pel 1880 les naus arribades eren de pavell¢ italia i grec.



Com ha explicat Papadopoulou (2019) I'explosio de les exportacions de la regié ana
lligada a la intensa activitat desenvolupada per diverses cases de comerg europees
(britaniques i alemanyes, sobretot), aixi com de les diaspores mercantils grega i jueva
establertes a I'area del Mar Negre. Segons aquest autor, la produccié cerealistica de
'area de Novorossiya havia estat vinculada a la demanda de consum britanica des
d’abans de l'abolicié de les Corn Laws; perd el volum regularment exportat a la primera
meitat del segle XIX era, comparativament, molt més reduit i fluctuava en funcié de les
collites angleses, compensant els anys de caigudes. A partir de la Guerra de Crimea
(1853-1856), i de la derrota soferta per I'lmperi Rus davant la coalicié de forces otomanes,
franceses i britaniques les reformes empreses per les autoritats tsaristes generaren una
rapida transformacio de I'economia de la regio, en paral-lel a la seua integracié en el
mercat mundial. La crisi politica postbél-lica condui, entre altres, a I'abolicié de la servitud
(1861), generant una massa de petits camperols. Les pesades carregues financeres
imposades per 'emancipacio els empenyé en la direccié d’'una elevada comercialitzacié
agricola. Aixo havia de tendir a eliminar els obstacles que recurrentment havien conduit
a I'estancament de la productivitat agraria a Europa de I'Est, malgrat la integracié de
I'economia cerealistica en els circuits comercials europeus des de segles abans (Brenner,
1977). D’altra banda, el decidit impuls a la construccio ferroviaria connecta la produccio
interior als ports d’exportacié i permeté ampliar la frontera agraria. Aixd genera el context
per a 'auge de les activitats d’'unes diaspores mercantils amb vincles étnics (la grega i la
jueva, de manera destacada) que assumiren 'organitzacio i els aspectes logistics de
I'activitat exportadora. L’accié d’aquestes comunitats mercantils, junt amb les cases de
comerg internacionals que s’hi establiren en alguns dels ports més importants, activa
mecanismes d’endeutament que facilitaren la fragmentacié de grans propietats llastrades
per la baixa productivitat, ampliant aixi la massa de petits productors (Papadopoulou,
2019).

Des d’aquesta perspectiva, el gruix de les arribades al port de les arribades al port de
Barcelona des de I'Europa Oriental s’inscrivien en circuits comercials d’ampli abast
organitzats per cases de comerg¢ i diaspores mercantils internacionals, que dinamitzaven
un comer¢ mundial de cereals en rapida expansio. L’'ampliacié de la xarxa comercial a
que m’he referit fins al moment, consistia en aquest cas, fonamentalment, en la integracio
del port catala com a node d’una xarxa d’exportacions internacionals. Aquest proceés,
almenys en la seua fase més incipient als anys setanta, respongué no tant a la
transformacio sobtada dels mitjans de transport, com als canvis socials i economics
impulsats per grups comercials i pel poder politic rus. Aix0, evidentment, no és
contradictori amb el fet que els nolits maritims a la regioé del Mar Negre travessaren des
dels anys setanta un acusat descens, comparable al que es produia en la circulacio
transatlantica ( Harlaftis i Kardasis, 2000). Des del punt de vista dels factors interns,
especifics al context barceloni, el desmantellament de les barreres legals a la importacio
de cereals, davant les dificultats d’'una agricultura bladera espanyola molt endarrerida
(Simpson, 1997); junt amb el fet que la ciutat fora, com ha mostrat Pascual (1999), una
de les urbs amb els preus del blat més elevats d’Europa, suposaren estimuls suficients a
mitja termini, malgrat els elevats aranzels vigents.



Més enlla del comerg de cereals, I'altre gran rengl6 de les importacions que, com hem
vist, explicava en gran mesura I'ampliacioé de les relacions comercials cap a l'est, era el
cotd en floca. En aquest cas, i a diferéncia dels blats, el procés no consisti en la
progressiva (i fluctuant) penetracié d’'un bé competitiu amb la produccio interna, sin6 en
una diversificacié dels punts de proveiment estrangers. La taula mostra com a inicis de
la década dels seixanta, i en consonancia amb I'esquema de relacions comercials de
mitjans de segle, les importacions de cotd en floca a Espanya (les quals, en el cas del
cotd, equivalien practicament a les importacions barcelonines (Nadal, 1982)) provenien
quasi exclusivament del continent america; més especificament, dels Estats Units. Cinc
anys després pero, la fibra americana representava només un 21% de la importacié total,
i el seu origen era majoritariament brasiler i mexica. La causa d’aquest canvi brusc en la
distribucioé geografica, que ana acompanyada a més d’'una forta contraccié dels volums
totals arribats era, evidentment, la Guerra Civil nord-americana que es tradui en el
bloqueig practicament total de les exportacions cotoneres des dels Estats Units. N'he
avangat alguns resultats en presentar resultats sobre els principals productes
d’'importacié (segons el nombre d'operacions) el 1865. En tot cas, les estadistiques
oficials ofereixen dades molt més fiables i ponderades per la seua entitat real en
quantitats fisiques.

Distribucié de les importacions espanyoles de coté entre diversos paisos (en tones) i
quota el cotd arribat d'Ameérica sobre les improtacions totals (en %), 1860-1910
Franga Regne Unit Turquia india Egipte Cot6 america

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

Font: elaboracio propia a partir de les Estadistiques del Comerg Exterior

La quota de mercat de les plantacions cotoneres nord-americanes tarda en recuperar-se
després de la guerra i no ho va fer de manera completa. En un primer moment, en plena
fam de coto, Franga i el Regne Unit esdevingueren els grans proveidors de les minvades
importacions requerides pel complex téxtil catala. De manera similar al que hem observat
per al comerg de blat, per tant, les grans economies del continent, principals socis
comercials d’Espanya, exercien una funcié de centres redistribuidors. Una funcié que,
amb oscil-lacions d’amplitud considerable, continuaren exercint en les décades
posteriors. Aquest paper d’entrepdts en diverses materies primeres i aliments basics,



testimonia el pes decisiu d’aquests paisos i de les seues principals places comercials i
financeres en la malla internacional d’intercanvis i reflectia, probablement, la poténcia i
superioritat de les seues xarxes de proveiment.

Amb tot, ja des del 1866 I'oferta de coté no america (0 més bé, no importat directament
d’Ameérica) comenga a diversificar-se. La fibra arribada de Llevant suposava en aquell
any una desena part del volum important des de Franca i el Regne Unit conjuntament.
Dos anys després, superava les quantitats vingudes des del pais vei i més que doblava
les remeses britaniques cap a Barcelona. El pes comparat d’aquests paisos, en tot cas,
va anar oscil-lant. EI que és més important pero, és que el cotd arribat des de I'Orient
Mitja es mantingué, almenys fins a mitjans dels anys noranta, com a font complementaria
de proveiment d’'una entitat notable. Des de mitjans dels setanta, a les importacions de
coté de Turquia, s’hi afegiren les arribades de I'india, d’'un volum en general inferior, perd
en absolut menyspreable. En els darrers anys de la centuria, a més, s’hi incorporaren les
arribades des d’Egipte, que passa a ocupar rapidament la segona posicio en el
proveiment de la fibra, després, evidentment, dels Estats Units. En tot cas, com he indicat
meés amunt, ja el 1875 s’havien registrat trafics des d’aquest pais cap a Barcelona, en
concret des del port d’Alexandria.

La historia de I'extraordinaria ampliacié de la plantacié cotonera a escala global, com a
component basic d’'un vertader “imperi del cotd” ha estat descrita de manera exhaustiva
per Beckert (2016). Segons aquest autor, la Guerra de Secessio nord-americana suposa
un punt d’inflexio definitiu en el comerg internacional i I'organitzaci6 mundial de la
produccié de la primera matéria, essencial per al funcionament del sector lider de la
primera industrialitzacio. A finals del cinquanta, i de manera similar al cas barceloni, el
cotdé de procedéncia americana suposava la immensa majoria del consumit per les
fabriques del Regne Unit, Franga i el Zollverein alemany. Els inicis de la conflagracio, en
solapar-se amb una imminent crisi de sobreproduccié industrial, no concretaren en
problemes greus per als fabricants, que aprofitaren per desfer-se de I'excés d’existencies,
tant de teixits i filats, com de matéria primera. Perd en la mesura que la guerra s’allargava
i sorgia la incertesa sobre la seua possible duracid, al temps que els efectes del xoc
d’oferta (amplificat per especuladors i comerciants) comengaven a sentir-se en la
industria, la inquietud es va estendre entre els homes de negocis, confrontats també a
una creixent conflictivitat obrera.

Les reaccions a aquesta conjuntura adversa prengueren diversos camins que, en conjunt,
havien de tenir consequéncies duradores en la configuraci6 de I'economia cotonera
global. D'una banda, la volatilitat dels preus impulsa la formaci6 de mercats
institucionalitzats de futurs. Aquesta innovacié organitzativa de caracter financer,
resultaria decisiva per a I'estructuracié dels mercats internacionals de matéries primeres,
i havia de contribuir a definir jerarquies i centres de poder econdomic que en determinaren
el funcionament. Per un altre costat, comerciants i financers esmercgaren esforgos en
ampliar (i controlar) I'oferta de materia primera, arrossegant petits i mitjans camperols de
diverses zones rurals del planeta a la produccié comercialitzada de coto per a I'exportacio.
Per ultim, 'escassetat generalitzada genera “un clamor favorable a la intervencié de



I'estat en la camp cotoner global”. Burocrates i administradors colonials, pero també els
governants egipcis i turcs propulsaren I'expansié de les plantacions de cotd orientat als
mercats europeus, mitjangant combinacions variables d’accions coercitives, regulacio,
incentius econdomics, distribucié de llavors i inversié en infraestructures de regadiu i
transport. Fins i tot les 'administracié nord-americana tracta d’'impulsar la produccié en
altres paisos, com a via per erosionar la base economica dels Estats Confederats (ibid.).

Aquesta potent reaccié a les adversitats de caracter conjuntural, que tot just havia posat
els ciments de la transformacié del mercat internacional cotoner, es veié reforgada
precisament per un dels resultats més decisius del final de la guerra: I'abolicio de
'esclavitud, que forca a una adaptacio i modernitzacio del sector, dependent ara de la
petita produccio familiar i del treball de milers de jornalers (ibid., Topik i Wells, 2012).

En definitiva, i com en el cas de les importacions de blat, 'ampliacié de la xarxa de
proveiment de 'economia catalana deriva de la combinacié entre una demanda interna,
amplia i molt inelastica, i un procés de construccio dels mercats agricoles internacionals,
impulsat per potents interessos comercials i burocracies estatals. Sens dubte, la
diversificacio de 'oferta respongué en part als senyals del mercat, en la forma d’uns preus
inusualment alts. Perd és evident que la resposta dista molt de ser automatica, i en tot
cas, la conjuntura alcista dels preus va ser de durada relativament limitada: aquests
tendiren a restablir-se entre finals dels seixanta i comengaments dels setanta. El lideratge
correspongueé als sectors dominants dels nous territoris exportadors i a les grans
poténcies europees, en aquest cas, especialment, als homes de negocis i I'aparell
imperial britanics. Aixi, de les 18 embarcacions arribades de Llevant al port barceloni I'any
1875, fins a 13 eren vapors amb pavell6 britanic, que representaven un 87% del tonatge
mobilitzat en aquells trafics (seguits de lluny per grecs i holandesos). Entre les dades que
he recollit, no hi consta cap vaixell de bandera espanyola en I'esmentat trajecte.

Els britanics controlaven també els vaixells arribats des de I'india. En aquest cas pero,
I'establiment de relacions comercials responia, no sols a I'impuls de la produccié de cotd
orientat, majoritariament, a proveir les fabriques de la metropoli, sind també al
transcendental canvi en els circuits de la navegacié internacional que suposa I'obertura
del Canal de Suez el 1869. Aquesta impressionant obra d’enginyeria, que consumi milers
de vides en la seua construccid, prengué cos sota I'impuls entusiasta de financers i
governants francesos, que esperaven reorientar cap al Mediterrani el centre de gravetat
dels fluxos intercontinentals; aixi com de les autoritats egipcies. Tot i les reticéncies
inicials per part dels britanics, finalment seria el Regne Unit qui acabaria traient el maxim
profit d’'una infraestructura que escurgava drasticament els viatges entre la metropoli i els
seus dominis asiatics, I'india en primer lloc. Aixi, el recorregut entre Londres i Bombai
queda reduit en un 41%, la ruta cap a Singapur un 29% i el trajecte des de la capital
britanica fins a Hong Kong en un 26% (Headrick, 1988). No és d’estranyar, per tant, que
el Canal es constituira en una peca clau de la geopolitica imperial britanica (Robinson i
Gallagher, 1966; Hopkins, 1986). A més a meés, i malgrat les dificultats inicials per
expandir-ne el trafic, degut a les incompatibilitats técniques dels vaixells, els requisits que



imposava aquesta infraestructura a les embarcacions, suposarien un notable estimul a la
generalitzaci6 de la navegaci6 a vapor.

El que és més important, per al cas que ens ocupa: el Canal de Suez no sols permeté
integrar el port de Barcelona en la xarxa britanica de distribuci6 del coté indi, sin6 establir
un nou ramal del comerg colonial cap a 'arxipeélag de les Filipines. Els intercanvis previs
amb aquest domini des de Barcelona, no eren completament nous, perd havien estat
tradicionalment molt limitats. Cadis concentrava en bona mesura, unes relacions
comercials amb [l'arxipélag que pivotaven sobretot al voltant de lI'estanc del tabac.
L’obertura de la nova connexié directa entre Europa i '’Asia meridional i oriental va
generar oportunitats completament noves per al port catala que, des de les décades
centrals del segle havia consolidat la seua posicio dominant en el comer¢g amb les
colonies antillanes. No obstant aix0, la intensificacio dels trafics amb les Filipines es faria
esperar. De fet, en el buidatge corresponent al 1875, hi constava un sol vaixell arribat, i
no es tractava d'un vapor vingut a través del Canal: sind d’'una corbeta que havia
completat la travessia tradicional, invertint fins a 134 dies en el trajecte. Seria sobretot a
partir dels anys vuitanta que arrencaria el vertader desplegament d’aquest dinamic eix
comercial. Un desenvolupament afavorit per I'establiment de la linia oficial de vapors entre
Manila i Barcelona, atorgada a la Compafiia Trasatlantica; aixi com pel reforcament del
pacte colonial derivat de la Ley de Relaciones Comerciales con las Antillas (1882), que
assimilava al sistema de cabotatge els trafics amb els territoris colonials (Delgado, 1999;
Pascual, 1991).

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

En aquest punt, val la pena examinar I'estructura geografica que, aproximadament en els
mateixos anys, presentava el comer¢ maritim d’exportacio, a mode de contrast amb la
xarxa d’importacions. En concret, em basaré en un mostreig aleatori de les embarcacions
que salparen del port de la capital catalana I'any 1880, atenent, no tant a la distribucio
dels trafics (que sera objecte d’atencio en el proper capitol, en I'estudi de la concentracio
territorial dels fluxos maritims) com a I'abast d’aquestes relacions en termes dels diferents
ports de destinacio.

Cal tenir en compte que, en basar-se en una mostra i no en un buidatge complet, els
resultats per forga infravaloren el nombre real de ports. Una part d’aquells amb una baixa
freqiéncia de viatges poden quedar fora de la seleccio. Si es té aixo present, la taula
palesa una situacio de relativa correspondéncia entre I'extensio i diversificacié territorial
del sistema de rutes d’entrada i de sortida per via maritima. Les regions de destinacio sén
les mateixes que les d’origen per al 1875, a excepcié de I'Asia del Sud; cosa que seria
coherent amb el fet que els trafics d'importacié des de I'india formaven part de recorreguts



més llargs, probablement cap a Anglaterra, amb escala en la capital catalana. En total, hi
consten de 72 ports de destinacidé: una mica més de la meitat que els compresos en el
buidatge complet d’entrades per al 1875. Es raonable pensar que existia un similitud
considerable entre els moviments d’anada i tornada; amb algunes excepcions: el comerg
triangular america, que feia pivotar els circuits sobre I'exportacié a les Antilles, o els trafics
d’'importacié inserits en els circuits de la navegacio itinerant (com era habitual en la marina
dels paisos nordics). Tot i aixi, sense entrar a considerar la diferent rellevancia aquests
vincles en funcié del volum o el tonatge de la circulacid, tant Ameérica del Nord com
I'Europa Septentrional formaven part també de les destinacions.

Nombre de ports de destinacié dels vaixells sortits del port de Barcelona segons la
regio (1880)
Pel total dels vaixells sortits Pels vaixells sortits amb carrega
Africa del Nord i Mediterrania 4 0
America Central i Carib 9 9
America del Nord 9 3
America del Sud 4 3
Orient Mitja 1 0
Sud-est asiatic 1 1
Europa Central 2 0
Europa de I'Est 1 0
Europa del Nord 5 2
Europa del Sud i Mediterrania 15 2
Europa Occidental 21 8
Font: Elaboracio propia a partir d'un mostreig aleatori dels registres del Diario de Barcelona

Ara bé, quan es comparen les dades per al total de vaixells salpats amb aquelles
corresponents a les eixides amb carrega, els resultats varien de forma drastica. Quatre
d’aquestes regions, origen de fluxos d'importacié cap a Barcelona, no rebien cap vaixell
amb carregament des del port catala: Africa del Nord, I'Orient Mitja, I'Europa Central i
I'Europa de I'Est. Novament, és possible que aquests resultats es vegen esbiaixats a la
baixa pel fet de tractar-se d’'una mostra. Igualment, dibuixen amb claredat la problematica:
les persistents dificultats de 'economia catalana per penetrar en els mercats forans.

De fet, més enlla d’aquelles regions que, segons la mostra, no reberen cap vaixell amb
carrega, crida poderosament 'atencié els grans desequilibris existents entre el nombre
de ports de destinacio per al conjunt de vaixells salpats i per a aquells que havien carregat
mercaderies a Barcelona. Les uUniques excepcions son, no per casualitat, el sud-est
asiatic i la regi6 del Carib — Centre-Ameérica, ambits dominats pels lligams colonials. S’hi
podria afegir també, América del Sud. Per a la resta d’arees geografiques, les dades
parlen per elles mateixes. La xarxa d’exportacions era, segons tots els indicis,
extraordinariament limitada en comparaci6 amb els circuits d'importacié. Es cenyia,



fonamentalment, als territoris colonials, alguns ports sud-americans i els trafics de
proximitat amb ports de I'Europa Occidental. La majoria d’aquests darrers, a més eren
francesos, en un moment marcat per l'inici del boom exportador vinater al pais vei,
greument afectat per la fil-loxera. Per la qual cosa, s’explicaven parcialment per una
conjuntura extraordinaria.

Sembla clar, per tant, que I'eixamplament de la geografia de les importacions no ana
acompanyada, entre els anys seixanta i vuitanta, de la conseguent obertura de mercats
per a I'exportacié des de Barcelona. Es possible, per suposat, que I'existéncia de trafics
més o menys regulars, generés facilitats per a les operacions comercials en I'estranger.
Pero, almenys a comengaments dels anys vuitanta, la xarxa comercial del port catala es
caracteritzava per una desproporcid palpable: entre les amplies necessitats
d’'importacions, provinents de multiples paisos i regions economiques, i les limitades
possibilitats per a I'exportacio; ja foren derivades de I'escassa competitivitat de I'entramat
productiu del Principat, o bé, de la manca d’incentius i capacitats per part d’'uns
comerciants habituats a operar en el confortable marc que oferien les colonies i els
mercats llatinoamericans.

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

4.5 Els anys noranta: auge expansiu de la geografia importadora

Els canvis de major entitat en relacié amb I’estructura basica de les relacions comercials
vuitcentistes, caracteristiques dels decennis centrals la centuria, s’havien fet palesos,
almenys manera incipient, a la década dels setanta. L’analisi per al 1875 ha permes ja
avancgar alguns resultats referits al darrer tram de segle (en el cas de les importacions
bladeres i cotoneres). Les dades per als anys noranta presentades més amunt, en la taula
amb qué s’iniciava el present apartat, confirmen el reforcament de les principals
tendéncies ja observades a mitjans dels anys setanta. Assenyalen també algunes
novetats en el comer¢ a llarga distancia: I'arribada de fluxos d’'importacié des d’altres
territoris d’Africa i el sud-est asiatic, i la simplificacié o centralitzacié dels intercanvis amb
el continent sud-america.

Cal tenir en compte, que aquest tercer punt de tall, corresponent al 1895, s’inscriu en el
que podriem considerar el pic expansiu del comerg exterior catala del periode. Tot i el
retorn al proteccionisme a partir de I'aranzel Canovas (1891) i el canvi en la politica
francesa respecte les importacions de vi; 'auge continuat de les vendes espanyoles de
minerals i, sobretot, el dinamisme d'unes exportacions colonials afavorides pel
reforcament de la reserva de mercat des d’inicis dels vuitanta, donaren continuitat a un
llarg cicle de creixement del comerg exterior barceloni.



El panorama internacional de la darrera década del segle XIX estigué caracteritzat pels
canvis economics, tecnologics i productius lligats a 'anomenada Segona Revolucio
Industrial, aixi com per I'enduriment de la politica aranzelaria a bona part d’Europa
(compatible, tanmateix, amb uns trafics exteriors en expansid), i la creixent competéncia
imperialista en un context de progressiva erosié del predomini econdmic britanic. Cal
afegir, per la seua importancia per al funcionament del comer¢ maritim, que la navegacio
a vapor havia consolidat la seua hegemonia en els trafics intercontinentals (Hobsbawm,
2014Db).

Si s’observen les dades presentades anteriorment per als punt de tall seleccionats de la
segona meitat del segle, es pot comprovar que en les dues décades transcorregudes
després del 1875, la geografia dels trafics maritims de Barcelona continua la seua
tendéncia de decidida ampliacié i diversificacio territorial. Al mateix temps, mantenia els
trets principals de la seua estructura: els vincles especialment densos amb sistemes
portuaris del Carib i el sud dels Estats Units i 'Europa Occident i Mediterrania. En aquest
cas, el nombre de ports d’origen dels fluxos d’importacié havia passat de 135 a 148. El
nombre de paisos (segons les fronteres actuals) s’havia acrescut de forma fins i tot més
evident, passant de 30 a 38. Tot i que aquest creixement no reflectia en tots els casos
vincles amb entitats politiques diferenciades en aquell moment, el resultat és indicatiu
d’'una maijor dispersio i diversitat geografica de la malla de punts d’'importacio.

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

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

- Els vincles amb el Golf de Guinea que no havien aparegut en els buidatges o
mostrejos corresponents a anys previs. Els dos ports en questio eren: Cotonou, a l'actual
Benin (i llavors integrat a la coldnia francesa de Dahomey), i Fernando Poo (a I'actual
Guinea Equatorial). En el cas de la coldnia francesa, la seua economia s’havia anat
orientant, des de les decades centrals del segle, a la produccio d’oli de palma, que havia
protagonitzat la transicio a partir d’'una economia especialitzada en I'exportacié d’esclaus
(Law, 1997). En aquest cas, segons les dades de qué dispose per al 1895, les
importacions del port catala consistien en copra. Pel que fa a la colonia espanyola, des
del 1868 les autoritats metropolitanes havien tractat de potenciar I'establiment de colons
per activar-ne la produccio i les exportacions. Tanmateix, 'expansio del conreu del cacau
no hi va tindre lloc fins la década dels vuitanta. Els fluxos comercials amb la metropoli
foren molt limitats fins que, novament, una concessié governamental a la Compafiia
Trasatlantica establi un trafic regular que havia d’estimular el creixement dels intercanvis.
Aixo suposa per tant, el sorgiment d’'una nova derivada del comerg colonial de Barcelona;
tot i que les seues dimensions i importancia estratégica es mantingueren en nivells
incomparablement modestos en relacié als intercanvis amb Filipines, Cuba i fins i tot
Puerto Rico. La capital catalana, en tot cas, esdevingué el principal centre metropolita
quant a les relacions econdomiques amb aquest territori africa (Sant Gisbert, 2017).

- Els vaixells arribats des d’Ameérica del Sud procedien ara exclusivament de 3 paisos
i 5 ports. Aix0 representa una visible concentracio territorial dels fluxos, tenint present que
vint anys abans, els vincles comercials amb aquesta regié comprenien 5 paisos i 11 ports
distints. Quan s’analitzen els resultats amb més detall, la imatge de concentracio
geografica dels trafics queda reforcada: dels 33 vaixells arribats des d’aquella regio,
segons el buidatge efectuat, 3 procedien de Montevideo i 1 del Brasil (Rio Grande). La
resta d’embarcacions provenien totes de I'’Argentina. Buenos Aires se situava al
capdavant, perd també hi havia un circulacio prou intensa des de Rosario i La Plata. La
preséncia de vaixells espanyols era testimonial dintre d’aquests trafics (només un): hi
predominava amb claredat la bandera italiana, seguida de la francesa i 'alemanya. Si
'auge de I'exportacié de productes agraris argentins (tant cereals, com llana i carn)
permet entendre una circulacio tan concorreguda, és obvi que la forta preséncia italiana
tenia una relacié directa amb els processos migratoris que uniren tots dos paisos.
Ambdds fendmens, anaven inextricablement lligats. També pel que fa a I'emigracié
espanyola a aquell pais, que constitui la base per a la intensificacié de les operacions
exportadores i I'establiment de xarxes comercials catalanes que organitzaven també les
expedicions de productes cap a Barcelona (Fernandez, 2004). El que sembla clar és que
Barcelona era, en aquell moment, fonamentalment una escala d’aquests circuits



transatlantics. Les importacions de cereals i cuirs des d’aquella regié es verificaven
majoritariament, per tant, a través de linies estrangeres i no és gens clar fins a quin punt
s’integraven en circuits comercials més amplis.

- Pel que fa a America Central i el Carib, el nombre de ports i paisos implicats s’havia
reduit també, perd de manera molt més suau. Els fluxos d'importacié provenien de Méxic,
I'actual Panama i les dues coldnies antillanes. La major part dels 13 ports d’origen eren
cubans: Cienfuegos, Gibara, L’'Havana, Manzanillo, Matanzas, Nuevitas, Santiago de
Cubai Tunas de Zaza. Cal tenir present que, tant el restrictiu marc proteccionista imposat
sobre les colonies, com la Guerra Hispano-Cubana, estimularen de manera especial el
comerg transatlantic de Barcelona en aquests anys (Sudria, 1983). Entre els ports cubans
existien clares diferéncies pel que fa al transport maritim. L’Havana concentrava les
sortides de tots els vaixells de vapor de l'illa en direccio a Barcelona. En la resta de casos,
els trajectes eren efectuats per bergantins i corbetes; igual que en els vaixells des de
Puerto Rico, de menor importancia numeérica.

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

- Quant als trafics des del continent asiatic, cal destacar 'augment del nombre de
ports i de territoris. Els fluxos des de les Filipines seguiren centrats en Manila, perd
adquiriren una rellevancia molt més gran en comparacio al 1875: almenys dotze arribades
de vapors de grans dimensions, tots ells espanyols (en comparacié amb un unic veler
registrat per a mitjans dels setanta). Els tres ports addicionals del sud-est asiatic formaven
part de I'actual Indonésia, en aquell moment colonia neerlandesa. Es tractava de Manado,
Macasar i Padang. Resulta sorprenent, en aquest sentit, que en un moment tan avangat
del segle, les quatre embarcacions arribades des d’aquell arxipélag foren velers (de
banderes sueca, alemanya i noruega) que havien fet la travessia rodejant el continent
africa?!. Per suposat Barcelona devia representar només una aturada intermédia en una
ruta comercial més amplia; probablement seguint el model que caracteritzava part del
negoci comercial i navilier dels paisos nordics, especialitzats en el comerg itinerant (Grafe
i Brautaset, 2006).

- Per ultim, en relacio al continent europeu, es poden resumir els resultats per regions
de la seglent manera: 1) marcada estabilitat, en termes generals, en la geografia
comercial amb Europa del Sud, Central i Occidental, on s’haurien inclos trafics recurrents

21 Aixi es desprén de trajectes de duracié molt superior als cent dies o fins i tot als vuit mesos.



des d’Amsterdam i, més puntuals, des de Szczecin (a I'actual Poldnia); Il) reduccié del
nombre de ports, compatible amb 'augment del nombre de paisos d’origen a I'Europa del
Nord, abastant una area geografica bastant més amplia, que incloia les actuals Finlandia,
Letonia, Suécia, Dinamarca, Noruega i Islandia; Ill) una notable ampliacié de la malla de
ports d’origen de les importacions des de I'Europa de I'Est, passant de 4 a 11 (incloent
ara també ports romanesos i bulgars).

En definitiva, a la darrera década del segle XIX, les importacions arribades al port de
Barcelona procedien dels racons més diversos i allunyats del planeta: d’Indonésia a
Canada; d’Argentina a Suécia; de Fernando Poo a la Mar d’Azov. L’estructura basica del
complex comercial de mitjans de segle, articulada al voltant del comerg colonial i de les
importacions d’inputs industrials d’Ameérica i Europa Occidental, havia experimentat entre
els anys seixanta i vuitanta una sostinguda ampliacio. Aquest procés havia anat de la ma
del creixement del comer¢ de matéries primeres i aliments, i de la integracié de vastos
territoris a la nova economia internacional capitalista.

Les darreres décades del segle reforgaren la majoria d’aquestes tendéncies: la notable
ampliacio dels punts d’origen del blat arribat des d’Europa oriental; la intensificacio dels
vincles amb els ports fusters del Canada; la integracié en xarxes estrangeres d’'importacio
des de l'india i el sud-est asiatic (aixi com des del Con Sud). Fenémens, tots ells, que
aprofundien les tendéncies que les dades corresponents a mitjans dels setanta ja
permetien albirar. Una demanda industrial i de consum en augment, i creixentment
heterogenia, constituia un dels factors decisius de la integracio del port catala en aquests
fluxos i interconnexions globals. Aixd podria semblar una obvietat: ja hem vist que la
posada en marxa del sistema fabril constitui un factor de primer ordre en la conformacio
de les relacions exteriors del port, i per suposat I'hinterland industrial tenia un pes decisiu
en I'economia i el comerg de la regié. No en va, el de Barcelona era un port essencialment
cotoner i carboner, tant en termes de valor com de volum dels trafics que hi circulaven.

Perd quan s’observen amb detall els principals productes (pel nombre d'operacions
d’'importacid) arribats des dels diferents paisos, es copsa I'enorme rellevancia que la
demanda de matéries primeres; quimics, midons i tints; combustible i maquinaria tenien
en l'estructura de la amplia geografia comercial. Seguien en importancia, tal i com pot
comprovar-se a la taula, els aliments de consum popular, els colonials i els materials de
construccio.

El nombre d’anotacions per producte no és en cap cas equivalent al valor o les quantitats
importades. | la seleccié de només dos productes per pais resulta (a més d’arbitraria)
problematica, especialment quan els trafics presentaven una enorme diversitat en la seua
composicio, com és el cas de les importacions des de les economies industrials europees.
Amb tot, aquest indicador no €s només el més raonable quan no comptem amb informacid
sobre les quantitats o el preu de les mercaderies arribades, siné que projecta, al meu
entendre, una imatge del dinamisme i la recurréncia de les operacions d’'importacio.



Principals productes importats per paisos d'origen segons el
nombre d'operacions. 1895
1r Producte 2n Producte N. Productes

Regne Unit |Carbo mineral Maquinaria 84
Franga Copra Productes quimics 75
Alemanya Fecula Midd 51
Belgica Extracte Tintori Vidreria 51
Italia Carbo vegetal Marbre 26
Cuba Sucre Anyil 18
Dinamarca |Dextrina Fecula 11
Filipines Sucre Tabac 10
Argentina Cuir Panis 6
Estats Units [Cotd Dogues 6
Finlandia Fusta Dextrina 5
Paisos Baixos | Midd Fecula 5
Egipte Cotd Jute 2
Benin Copra 1
Canada Fusta 1
Indonésia Copra 1
Noruega Bacalla 1
Romania Blat 1
Russia Blat 1
Suécia Fusta 1
Turquia Coté 1
Ucraina Blat 1
Font: elaboracio propia a partir d'un mostreig aleatori dels registres del Diario de Barcelona

A la vista d’aquestes dades, resulta inevitable concloure que la questié industrial (junt
amb la centralitzacié a Barcelona dels vincles colonials) determina les linies basiques del
procés d’expansio comercial catala de la segona meitat del vuit-cents, i de la integracié
en unes xarxes de proveiment d’abast gairebé planetari. Els factors que incidiren en la
formacio i eixamplament de la malla del comerg d'importacié van ser multiples, és clar. |
a partir de les dades que he presentat fins al moment no és factible ponderar-los amb
exactitud. La transformacié de la navegacié maritima hi contribui de manera cabdal, en
reduir els costos de transport (i, per tant, els preus en destinacio), i ampliar, com veurem
considerablement, la capacitat de carrega que permeté mobilitzar productes voluminosos
de manera continuada i des de punts allunyats. Es probable que en alguns casos,
'establiment de linies oficials de vapors o de rutes comercials estables fos la causa
principal de la conformacio de determinats ramals del comerg barceloni. EIl comer¢g amb
I'india, les Filipines o Fernando Poo en serien exemples clars. | per suposat, també la
politica comercial hi incidi clarament, en habilitar nous ninxols d’importacio, impulsar les
exportacions mitjangant els tractats bilaterals, o definir i protegir determinades linies de



desenvolupament (Serrano Sanz, 1987; Gallego i Pinilla, 1996). Cal recordar, en aquest
sentit, que el 1895 coincideix amb els primers anys del que s’ha anomenat el “viratge
nacionalista” de la politica comercial espanyola; signat per un enduriment molt notable de
les tarifes aranzelaries sobre un ventall ampli de renglons d'importacié (Carreras i
Tafunell, 2004). Tot i aixi, la geografia de les importacions barcelonines exhibia una
complexitat i extensié sense precedents. Les concrecions practiques de la politica
comercial eren, per tant, prou més complexes que la disjuntiva proteccionisme-
lliurecanvisme.

Aquests factors, junt amb la transformacié de I'oferta exterior en el marc de I'emergent
economia de mercat internacional, ampliaren les condicions de possibilitat per a
I'expansio de les relacions exteriors del port i per a la diversificacio territorial dels trafics.
Perd dificilment poden explicar I'estructura i els condicionants d’'una demanda de perfil
tan clar i que exigia (o potenciava) una multiplicitat de lligams amb realitats productives
diferents, tot conformant cadenes productives complexes. Gran part de les connexions i
fluxos de mercaderies recollides a la taula, simplement no haurien pogut tenir lloc en
abséncia d’'un procés de creixement sostingut, basat en la inversié en béns de capital,
increment de la productivitat i la mobilitzacié d’'una forga salarial massiva per a la
transformacié6 de materies primeres i béns semielaborats. En cadascun d’aquests
elements del funcionament de I'economia industrial existien vincles potencials amb la
demanda d’'importacions que impulsaven I'expansié de la geografia comercial.

Tot i aixi, aquest creixement tenia limits evidents. Limits que es poden intuir en la
desproporcidé entre les necessitats d’'importar i les capacitats d’exportacio; a més d’en el
propi ritme de desenvolupament industrial. Aixd feia molt dependent I'entramat de
proveiment, del mercat nacional i de I'espai colonial.

Tot sembla indicar que els anys noranta marcaren un maxim en I'extensio i complexitat
d’aquesta xarxa. L’auge exportador espanyol del darrer quart de segle havia ampliat les
possibilitats importadores d’un port estructuralment deficitari amb I'estranger, condicionat
per una demanda altament elastica al creixement economic (Herranz i Tirado, 1996). Per
contra, el canvi de conjuntura dels mercats europeus i especialment del mercat de vi; les
dificultats de I'agricultura interior espanyola, i el reforcament del proteccionisme a partir
de I'aranzel Canovas del 1891 haurien de suposar un fre a I'expansié geografica dels
fluxos d’importacié del port catala. La posterior pérdua dels mercats colonials tindria
efectes més desestructuradors, en afectar els ciments del sistema de relacions exteriors
erigit a mitjans de la centuria.

4.6 La fi dels esquemes comercials del segle XIX?

El canvi de segle va anar acompanyat d’'importants transformacions en el context en que
tradicionalment s’havia desenvolupat el comer¢ portuari de Barcelona. EI gir
proteccionista marcat per 'aranzel Canovas a comengaments dels noranta, es va veure



confirmat. Els nivells de proteccié experimentaren diverses actualitzacions (no sempre
efectives o duradores (Tirado, 1996). Finalment, 'aranzel Salvador del 1906 imprimi una
orientacid més marcadament industrialista, dintre d’'una estructura fortament protectora.
Perd, a mitja i llarg termini, les pressions contradictories dels interessos associats a
diferents sectors productius generaren una dinamica d’escalada: un proteccionisme
integral que, tractant de satisfer demandes heterogénies i sovint de sentit oposat, condui
a I’encariment dels costos i la pérdua de competitivitat (Palafox, 1991). La depreciacié de
la pesseta, que arrenca amb forga amb la guerra hispano-cubana i continua amb la
derrota espanyola en el conflicte vingué a més a reforgar els nivells de proteccio,
permetent al mateix temps abaratir temporalment les exportacions. Malgrat el clima
proteccionista imperant a gran part d’Europa, o potser com a consequéncies d’aquest fet,
I'economia espanyola va diversificar notablement la distribucié geografica de les seues
vendes exteriors cap a mercats com I'alemany o el nord-america (Tena, 2005).

Pel que fa a 'economia catalana, en els primers anys del segle, també aconsegui ampliar
els seus mercats de col-locacié de manufactures (Sudria, 1983). El sector dels teixits de
punt, molt intensiu en forga de treball, i partint de les parcel-les de mercat conquerides
per téxtil cotoner durant 'auge exportador de finals del vuit-cents, es va demostrar
especialment exitds: el 1908 les exportacions representaren el 33,5% de la produccio
(Llonch, 2007). El boom de les vendes exteriors de teixits iniciat a la segona meitat dels
vuitanta, sota I'impuls de la reserva reforcada dels mercats colonials, constitui un factor
clau per a 'ampliacié de les exportacions a altres territoris, aixi com per explicar la
posterior persisténcia de les vendes. Les xarxes d’informacié i el coneixement dels
mercats tradicionals es combinaren amb la competitivitat en costos del génere de punt i
amb les estratégies de diferenciacio. Aixd en conjunt possibilita la continuitat de
I'exportacié de teixits, malgrat la fi del domini colonial (Blasco i Carreras-Marin, 2004;
Llonch, 2007).

Amb tot, des de la perspectiva del comerg exterior en el seu conjunt, no hi ha dubte que
les condicions empitjoraren notablement. Les exportacions del port de Barcelona,
travessaren una profunda contraccio en valor i en volum a partir de la independéncia de
les antigues colonies. La competéncia exitosa en mercats oberts per part del sector téxtil
catala suposava, sens dubte, una novetat; perd no es pot exagerar: la quota catalana en
el comerg internacional de teixits era reduida. A aixo s’hi afegien les inércies, per part de
fabricants i comerciants del téxtil, a I'hora obrir-se a nous mercats, associades a la manca
d’estructures organitzatives i financeres, aixi com al costum d’operar en el marc protegit
del mercat interior o colonial (Prat, 2002).

Un dels factors més determinants, si no el que més, per entendre la conjuntura d’inicis de
segle, almenys des de la perspectiva concreta de Barcelona i el seu comerg maritim era,
evidentment, la pérdua dels mercats colonials. Tenint en compte la centralitat que I'espai
colonial havia jugat en I'articulacié de les relacions exteriors catalanes durant bona part
del vuit-cents, la desaparicio dels mercats captius al Carib i el sud-est asiatic havia de fer
sentir els seus impactes en el conjunt de I'entramat.



La mostra de les embarcacions arribades al port que he obtingut per a I'any 1910 no
presenta grans modificacions en termes de distribucio regional, tot i que s’hi perceben
algunes abséncies. Els resultats presentats a la taula permeten parlar d’'un minim de 51
ports estrangers d’origen. Tractant-se d’'un mostreig aleatori, no és possible saber fins a
quin punt aixo reflectia una contraccio real respecte el minim de 148 registrats per al
1895; tot i que existeixen indicis que aquest podria ser el cas. Tanmateix, en termes
generals, l'extensidé i densitat que reflecteixen les dades, continuava sent molt
considerable.

Els principals canvis a destacar des del punt de vista de la distribucié dels trafics
d’'importacié en grans regions en comparacié amb el 1895 son: |) 'abséncia en aquesta
llista de ports d’origen en regions cotoneres que havien format part d’aquella expansié
cap a I'est de qué he parlat anteriorment, I'Orient Mitja i el subcontinent indi; II) una menor
extensio aparent de les xarxes d’'importacié des d’América Central i el Carib. Respecte al
primer cas, els resultats responen al fet que la mostra no reflecteix completament el
conjunt de relacions. En base a les estadistiques oficials, i com es pot comprovar en les
dades que he presentat adés sobre importacions cotoneres, sabem que el 1910 hi hagué
importacions de coté procedents directament tant de Turquia com de I'india. Ara bé, és
també cert que aquest va ser un exercici caracteritzat per volums inusualment baixos
d’arribades de cot6é des d’aquells territoris. De manera que el mostreig, si bé oculta la
pervivéncia d’aquestes relacions, sembla reflectir la seua clara contraccié. En qualsevol
cas, és necessari aclarir que existiren trafics des d’aquestes regions i que, per tant, els
eixos de la xarxa que proveia de cotd a través del mediterrani no desaparegueren, pero
si que semblen haver perdut entitat, en benefici de les reexportacions de franceses de
'esmentada fibra. De fet, tot i que la taula presenta lligams amb diversos ports del nord
d’Africa, aquests es corresponen amb ciutats algerianes i marroquines; no amb cap port
egipci. En aquest cas, les importacions de cotd patiren una minva molt més drastica, fins
i tot, que les indies i turques, perd tampoc no desaparegueren.

Nombre de ports d'origen dels vaixells
arribats al port de Barcelona segons la

Africa del Nord i Mediterrania
America Central i Carib

America del Nord

America del Sud
Europa Central

Europa de I'Est

Europa del Nord
Europa del Sud i Mediterrania 12
Europa Occidental 18
Sud-est asiatic 1

Font: elaboracio propia a partir d'un mostreig
aleatori dels registres del Diario de Barcelona
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El segon canvi esmentat té a veure amb la nitida reduccié del nombre de ports d’origen
dels trafics des del Carib i America Central. En aquest cas resulta sorprenent també el fet
que en la mostra no consten arribades des de ports cubans o porto-riquenys. Novament,
aixo ha de ser interpretat com un problema de representativitat. Novament tambe, els
resultats reflecteixen, si bé de manera exagerada, una fenomen real. Entre el 1895 i el
1910, les exportacions cubanes a Espanya es reduiren (en termes de valors i segons les
xifres oficials) en un 89%. Les de Puerto Rico ho feren en un 78%. Evidentment, els trafics
no cessaren per complet, pero la caiguda és una mostra palpable de I'impacte que la fi
de la dominacié colonial tingué en els importacions des de les Antilles. Es possible, a més
que una part de les relacions amb les antigues coldnies caribenyes quedés oculta pel fet
que els viatges transatlantics amb Meéxic, Panama o els Estats Units hi feren escala. Per
contra, les importacions des de les Filipines, que si que queden reflectides a la taula, es
van contraure en menor mesura (27%).

Pel que fa a la resta de relacions destacades de la xarxa de proveiment, des del punt de
vista limitat que es deriva dels vincles amb diferents ports (sense considerar de moment
I'entitat dels trafics), es pot dir que mantingueren els seus trets generals.

Les arribades des dels Estats Units, que tradicionalment havien estat molt sovint
connectades amb els viatges d’exportaciéo a Cuba, continuaren representant una peca
clau del comerg exterior. Ara bé, deixaren d’estar sota control majoritari dels interessos
comercials i naviliers catalans (o espanyols): els vaixells amb bandera espanyola
representaven, segons la mostra, un 37,5% del total, en una posici6 equiparable amb els
de pavell6 austro-hongares i seguits pels vaixells italians i anglesos. De manera que el
proveiment de coté va fer-se molt més dependent dels trafics transatlantics d’altres paisos
que feien escala a la capital catalana. Aix0 devia suposar una carrega afegida al saldo
deficitari de la balanca per compte corrent que exhibia el Principat amb I'exterior.

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

Els resultats que he obtingut d’'una mostra similar per als vaixells salpats des del port
catala ofereixen matisos i punts de contrast rellevants. En primer lloc, un nhombre molt
meés reduit de ports de destinacio, tant pel que fa als trafics totals (35) com, encara més,
a aquells efectuats amb carrega (27). Una desproporcié general amb I'amplitud de la
geografia importadora que, com hem vist, venia de lluny i encara es mantenia. | tanmateix,
la comparacio entre ports totals de destinacio i ports d’arribada dels vaixells amb carrega
presenta unes diferéncies molt menors que les vistes anteriorment, per al 1880. Tot i que
desconeixem I'entitat, el valor i la composicié d’aquests trafics, cal destacar: un equilibri
molt major en Europa Occidental i del Sud, i la preséncia de trafics recollits pel mostreig
amb regions com I'Orient Mitja, 'Europa de I'Est i I'’Africa del Nord.

Quant a les relacions amb l'antic espai colonial, també hi consten: la pervivéncia dels
fluxos d’exportacio cap a les Filipines i vincles amb Cuba, si bé la mostra recull arribades
a un sol port: Manzanillo. Aquests resultats son, un cop més, inversemblants. L'antiga



colonia va continuar representant un mercat per a I'exportacié i mantingué quotes
significatives en les vendes exteriors de I'economia catalana. Especialment, en un sector
d’alt valor afegit, com eren els teixits de colors, les exportacions cresqueren
ostensiblement, malgrat competir en un mercat obert, gracies a una estratégia de
diferenciacio, aixi com a un factor d’histeresi (és a dir, permanéncia o creixement en un
mercat derivada de la presencia prévia en el mateix (Carreras-Marin, 2001; Blasco i
Carreras-Marin, 2004)). Segons les estadistiques oficials, a més, el nombre
d’embarcacions sortides d’Espanya en direcci6 a Cuba es mantenia, el 1910,
practicament en el mateix nivell que quinze anys abans (575 i 572 vaixells,
respectivament). No obstant aixd, és també cert que, en termes agregats, les
exportacions s’enfonsaren: des del 1895 es reduiren 60% en valor. La suma dels
productes més importants en els trafics dels darrers anys de domini colonial en termes
de quantitats fisiques caigué un 64%.22

Nombre de ports de destinacié dels vaixells sortits del port de Barcelona segons
la regié (1910)

Pel total de vaixells sortits | Pels vaixells sortits amb carrega

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

Font: elaboracio propia a partir d'un mostreig aleatori dels registres del Diario de Barcelona

En vista de la coincidéncia entre les mostres relatives a entrades i eixides de vaixells I'any
1910 pel que fa a les relacions amb les Antilles, i en contrastar-les amb la informacio de
les estadistiques, cal concloure que aquests vincles patiren un fort retrocés i perderen la
seua anterior centralitat en I'entramat d’intercanvis. Pero la seua desaparicio de les llistes
que he elaborat podria obeir també: 1) als efectes dels trafics transatlantics amb diverses
escales; Il) possibles problemes amb el mostreig i/o la font emprada en aquest any.

22 Hj he reunit els 16 productes que, en les exportacions del 1895, superaven les 1000 tones: materials de construccio,
sal comuna, sabd, espelmes, teixits de cotd, sacs, paper (de les diverses classes), botam, arros, farina, cigrons, llegums
secs, hortalisses, oli, vi i conserves alimentaries. Conjuntament, les exportacions d’aquests productes d’Espanya a
Cuba passaren de 153,3 milions de quilos a 55,3.



Més enlla d’aquesta questio el resultat general més destacable és que els trafics
d’exportacions des de Barcelona semblen haver ampliat la seua xarxa, penetrant nous
mercats i arribant a nous ports. Si es comparen aquestes dades amb les del 1880, la ratio
entre ports de destinacié amb carrega i ports de destinacio totals, passa de 0,39 a 0,77.
Es possible que la pérdua dels mercats colonials suposés un estimul a la diversificacio
geografica i als esforgos per entrar en nous mercats? Segons Sudria (1983), aquest
hauria estat el cas si més no en les exportacions de téxtils. En acabar-se els efectes
conjunturals positius que proporciona la depreciacié de la pesseta, immediatament
després de la independéncia de les coldnies, la Mutua de Fabricantes de Tejidos,
reguladora del mercado y exportacion, concentra els esforgos col-lectius de 'empresariat
del sector cotoner. L’objectiu era estimular 'exportacié mitjangant un sistema de primes,
que pretenien sobretot donar resposta als problemes de saturacié del mercat nacional.
L’esforg tingué un éxit considerable perd molt efimer que, tanmateix, permeté col-locar
excedents, especialment, en els mercats turc i argenti. Es probable que els resultat
referents a I'arribada de vaixells amb carrega a un port de I'Orient Mitja (Estambul, en
concret) hi estiga relacionat, tot i que seria necessari corroborar-ho. En tot cas, les
exportacions al mercat turc representaren una experiencia de caracter puntual. Com ha
mostrat Prat (2002), en els anys posteriors, davant ofertes per establir-hi punts de venda
per part de cases de comerg estrangeres, fabricants i comerciants catalans del sector es
mostraren reticents, obeint probablement a [I'abséncia d’estructures comercials
establertes i preferint la relativa seguretat del mercat protegit espanyol.

La manca d’informacié més detallada sobre la composicio dels trafics d’'informacio en la
font que he emprat, m’'impedeix formular conclusions sobre I'abast i la solidesa d’aquesta
possible diversificacié geografica de les exportacions. El que sabem del cert és que el
volum i el valor de les exportacions agregades del port es va contraure de forma
contundent a partir del 1898. També sembla clar que les relacions amb les colonies
antillanes, que havien constituit un eix vertebrador del sistema de relacions exteriors,
experimentaren un retrocés molt clar i perderen gran part de la seua centralitat en els
esquemes comercials. El que podem concloure és que probablement les exportacions es
diversificaren en un context de contraccio dels volums i els valors, compensant aixi en
part els impactes del retrocés en els mercats antillans.

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

4.7 Conclusions



En les pagines precedents he esbossat una reconstruccio de la geografia comercial del
port de Barcelona en la seua evolucio des de mitjans del segle XIX fins als anys
immediatament anteriors a la Gran Guerra. Dues son les conclusions immediates al
respecte. La primera, és la notable estabilitat que exhibiren els eixos més destacats del
comerg exterior del port catala. El sistema de relacions que emergi a partir del segon ter¢
de la centuria, basat en una combinacié exitosa entre comerg colonial, exportacions
vinateres i importacions de cotd en el seu eix america, i en la demanda de combustible,
maquinaria i béns intermedis a les principals economies europees demostra una gran
persisténcia; almenys fins a la pérdua dels principals dominis colonials. Cosa que havia
de donar forma als trets estructurals del comerg exterior del port a llarg termini. Entre ells,
la posicio estructuralment deficitaria i la forta dependéncia dels mercats colonials.

La segona conclusié té a veure amb el nitid eixamplament de la geografia de les
importacions. Una tendéncia clara a la multiplicacié dels vincles amb multiples ports en
algunes de les regions amb qué els intercanvis eren més intensos. |, sobretot, la
incorporacio de noves relacions: amb paisos i territoris amb els que, si més no a mitjans
de la centuria, no existien lligams solids o aquests eren de molt escassa entitat. El
perimetre d'origen dels trafics arribats a Barcelona s’expandi sobretot en direccio est,
incorporant nous fluxos des de I'Europa Oriental, Egipte, L’Orient Mitja, I'india, Filipines o
Indonésia. Aquesta ampliacié també es produi en altres direccions, cap a més regions o
paisos d’Escandinavia i el Baltic, Canada o el Golf de Guinea. De manera que si
interpretem el concepte de globalitzacio en el seu significat potser més comu, com la
multiplicacio de les connexions econdmiques a escala planetaria i la formacié de cadenes
productives transnacionals, és indubtable que el mot s’escau a la perfeccio a la trajectoria
seguida pel comer¢ maritim barceloni en aquestes décades.

Aquest moviment d’expansio horitzontal dels fluxos d’'importacié contrasta amb les
limitacions de les exportacions per penetrar nous mercats; un problema que es feia
evident en I'elevada proporcié de vaixells sortits en llast. El desequilibri existent entre la
geografia importadora i exportadora era potencialment problematic en diversos sentits.
D’una banda, pel fet d’encarir (potencialment) els ndlits dels trafics d’'importacions davant
I'abséncia de retorns (Carreras i Yanez, 1992). De I'altra perqué aixd es tradui en que
gran part dels nous trafics foren conduits en bandera estrangera, a mesura que el port de
Barcelona es veia integrat en les xarxes internacionals de distribuci6. Uns situacio que,
entre altres, havia d’agreujar el déficit de la balanga per compte corrent, pel pagament de
serveis de transport. Per ultim, perqué des del punt de vista comercial, multiplicava el
deficit amb un nombre creixent de paisos i regions, que calia compensar i finangar. Si bé
la posicio de clar superavit de 'economia catalana amb la resta d’Espanya i els mercats
colonials va permetre aprofundir en les tendéncies al creixement geografic de la xarxa, i
la diversificacio dels punts d’'importacio, és evident que aixd suposava un obstacle per a
un ulterior desenvolupament. El tombant de segle, amb la fi de 'auge exportador espanyol
i la pérdua dels mercats colonials, impactaren sobre el funcionament d’aquesta estructura
comercial. Tot i que les evidéncies no sén completament concloents, existeixen raons per
pensar que aquest canvi de context, va forgar una contracci6 suau de la xarxa



d’importacions i, en canvi, una certa diversificacio territorials dels fluxos d’exportacio,
compatible amb la seua caiguda en termes agregats de valor i volum. Aixd planteja la
hipotesi que, si bé els mercats colonials constituiren una de les peces clau del creixement
comercial, a llarg termini desestimularen els esforgos per ampliar la xarxa d’exportacions
que podien haver permes, reequilibrar parcialment la situacio.

Per ultim, quant als factors explicatius d’aquest procés d’ampliacié geografica de les
relacions comercials, em sembla que és necessari considerar la interaccié de multiples
processos. Els costos de transaccio semblen haver jugat un paper fonamental en fer
possible I'expansid de les relacions d’intercanvi. Tant la politica comercial com,
especialment, la navegacio a vapor, gaudeixen d’'una prioritat explicativa, en abaratir els
costos d'importacio des de regions allunyades i incrementar la capacitat de carrega. De
fet, les transformacions en aquests ambits suposaren sovint vertaders punts d’inflexio: la
fi de la prohibicié d'importar cereals a Espanya, I'obertura del Canal de Suez (amb els
estimuls que en derivaren cap a la navegacio a vapor) o I'establiment de linies oficials
subvencionades entre Barcelona i Filipines o Fernando Poo serien alguns dels més
significatius. Com ha demostrat Pascali (2017), en el periode 1870-1914, I'establiment de
rutes de navegacio a vapor entre dos ports o paisos, es tradui en general, en increments
molt importants dels fluxos comercials bilaterals.

Tanmateix, em sembla que és necessari prendre en consideracid també, aquells
aspectes més propiament lligats al creixement de la demanda i la transformacié de
I'oferta. Pel que fa als primers, I'extensié i complexitat de la xarxa importadora barcelonina
és dificilment destriable dels desenvolupaments socioproductius i el perfil
d’especialitzacié que marcaren I'evolucido de I'economia regional. Aquests factors de
demanda i de caracter intern, que com he comentat més amunt, poden resultar a simple
vista una obvietat, son sovint negligits per les explicacions que privilegien I'emfasi en els
costos de transaccid com a explicacido de l'increment del comerg internacional. En la
mesura que les grans economies industrials foren impulsores principals del procés
d’articulacié dels mercats mundials, és convenient no desatendre les implicacions que
'estructura productiva dels nuclis de creixement econdmic intensiu tenia sobre el
sostingut augment de les necessitats importadores.

En una linia similar, el procés de formacié dels mercats internacionals de productes clau
en la globalitzaci6 comercial vuitcentista, com el coto i els cereals, no estigué absents
d’aspectes que anaven més enlla de la resposta automatica dels agents economics a les
oportunitats que les reduccions de les barreres al comerg (institucionals o fisiques) feien
possibles. Les intervencions politiques i geopolitiques, i I'accié decidida de potents
conglomerats comercials i financers que impulsaven la comercialitzacié agricola formaren
part d’aquests processos. El seu resultat, sovint, es salda en una completa transformacié
de l'estructura socioproductiva, protagonitzada per la produccié per al mercat i per les
pressions financeres i competitives sobre els productors. Es indubtable que la
generalitzacio dels vapors de segona generacié juga un paper cabdal en la integracio
d’'un ampli mercat cotoner més enlla de les plantacions nord-americanes. Perd aquest fet
no es pot entendre sense considerar les reaccions a la interrupcié conjuntural dels trafics



des dels Estats Units, i la reestructuraciéo del panorama cotoner mundial posterior a
I'abolicié de I'esclavitud en aquell pais. Tampoc sense la construccio d’'una infraestructura
com el Canal de Suez, amb un caracter geopolitic de primer ordre. De la mateixa,
'expansio de la produccié de cereals, integrada en un mercat internacional, o el
proveiment de nous productes (la copra, per exemple) i de matéries primeres per a les
economies industrialitzades, forma part d’'un procés de reconfiguracié de I'economia
mundial, en que les majors facilitats per als intercanvis a llarga distancia formaren part
d’un ventall ampli d’estimuls i pressions.



5. LA DISTRIBUCIO GEOGRAFICA DE LES RELACIONS
COMERCIALS

5.1 Introduccio

En el capitol anterior he estudiat I'expansio horitzontal de la geografia comercial del port de
Barcelona entre les décades centrals del segle XIX i l'inici de la Gran Guerra. Hem vist que la
xarxa de connexions que articulava els fluxos d’importacio era, ja a mitjans de la centuria, molt
complexa i diversificada. A partir d’'uns eixos centrals de relacions exteriors que es van
mantenir sorprenentment estables, almenys fins a I'esfondrament del sistema colonial, la
geografia importadora va anar eixamplant-se amb la incorporacié de nous paisos i regions,
sovint molt llunyanes; també multiplicant les connexions amb distints ports d’origen. Una
evolucié que es correspongué, basicament, amb una notable ampliacié del perimetre dels
fluxos maritims i, en menor mesura, amb canvis a llarg termini en el centre de gravetat de
determinats eixos del complex comercial, més evidents en els casos del nord d’Africa i América
del Sud. Des del punt de vista de les exportacions, I'amplitud geografica dels trafics va ser
molt més limitada, palesant significatius desequilibris en I'estructura de relacions comercials.
Tanmateix, el canvi de context derivat de la pérdua del domini sobre uns mercats colonials
que havien resultat vitals per a 'entramat comercial catala del vuit-cents, si bé és probable que
generés una contraccié de la xarxa importadora, impulsa també certa diversificacio territorial
de les vendes a I'estranger (en un context de caiguda de les exportacions en termes agregats).

Ara bé, fins al moment, he posat el focus deliberadament en la mera existéncia o establiment
de lligams comercials amb diferents punts geografics. He donat també detalls sobre els
principals productes que protagonitzaren aquells intercanvis. Perd no he entrat a estudiar la
distinta entitat dels trafics, el seu grau de concentracioé per paisos i regions. Aquesta dimensio
es fa imprescindible a I'hora de ponderar la rellevancia dels diferents ramals del comerg
maritim, i d’'obtenir una comprensié mes ajustada de I'estructura de relacions comercials, aixi
com dels principals factors condicionants de la seua evolucié.

A escala internacional, sabem que la segona meitat del segle XIX llarg assisti a una expansio
territorial sense precedents de les xarxes comercials, com també dels fluxos de capital i forga
de treball. Els vincles entre grans regions geografiques, sovint separades per distancies
enormes, s’intensificaren sota el lideratge econdmic, politic i militar de les principals poténcies
europees. S’obriren nous mercats, s’amplia ostensiblement I'oferta global de productes (des
de materials a manufactures i productes exotics) i s’establi un nou tipus de comerg a llarga
distancia. Un comerg distint en molts sentits d’aquell que havia estat caracteristic de segles
anteriors: dictat per pressions competitives, per la compressié dels costos de transport i per la
creixent generalitzaci6 (sempre incompleta) de la produccié orientada als mercats
internacionals.

Ara bé, els treballs de Paul Bairoch (1974) han demostrat com aquesta multiplicacié dels trafics
intercontinentals, i el conseguent procés de formacié de xarxes comercials a escala global, no



es tradui necessariament en la completa reorientacioé de les relacions exteriors del continent
europeu, vertader nucli de 'economia internacional victoriana. Entre el 1830 i els inicis de la
Primera Guerra Mundial, les importacions dels paisos europeus provingueren principalment
del mateix continent, en un 60-65%. Les exportacions de la majoria d’economies europees
encara estigueren més concentrades en la regio, fluctuant al voltant del 70% del total de
manera molt sostinguda en el temps. Amb tot, existien diferéncies molt significatives. La
principal, la constituia evidentment el Regne Unit; una economia amb una vinculacié molt més
estreta tant amb Ameérica del Nord, com sobretot (i amb més intensitat amb el pas del temps),
amb la resta del mén: Asia i América del Sud en primer lloc. Tenint en compte el pes britanic
sobre el conjunt de I'economia europea, tant en termes de produccié com de comerg exterior,
aixo implica que els fluxos de mercaderies de la resta del continent estaven fins i tot més
concentrats en el comer¢ inter-europeu; especialment les exportacions.

Distribucié geografica de les importacions i exportacions d'Europa, el Regne Unit i I'Europa continental, 1830-1910
EXPORTACIONS
Destinacio Europa Ameérica del Nord Resta del moén
Origen Total Europa |Regne Unit Europa cont. |Total Europa [Regne Unit Europa cont. |Total Europa |Regne Unit Europa cont.
1830 72,1% 46,7% 82,0% 11,9% 25,5% 6,6% 16,0% 27,8% 11,4%
1860 67,5% 34,3% 82,0% 9,1% 16,6% 5,8% 23,4% 49,1% 12,2%
1880 71,1% 35,6% 85,0% 8,4% 15,9% 5,8% 19,4% 48,3% 9,2%
1910 67,9% 35,2% 78,0% 7,6% 11,6% 6,4% 24,5% 53,1% 15,5%
IMPORTACIONS
Origen Europa Ameérica del Nord Resta del moén
Destinacié |Total Europa |Regne Unit Europa cont. |Total Europa [Regne Unit Europa cont. |Total Europa [Regne Unit Europa cont.
1830 63,0% 10,0% 27,0%
1860 61,0% 31,0% 77,5% 14,3% 26,7% 7,4% 24,8% 42,3% 15,2%
1880 64,7% 41,4% 75,5% 16,2% 30,9% 9,5% 19,2% 27,7% 14,9%
1910 60,0% 45,1% 65,2% 14,0% 23,8% 10,5% 26,1% 31,1% 24,3%
Font: Bairoch (1974)

Tot i aixi existiren també disparitats molt importants entre les economies de I'Europa
continental. Segons el mateix Bairoch , els principals factors explicatius d’aquestes diferéncies
en la geografia comercial haurien estat: 1) la possessio de dominis colonials de dimensions
considerables; 1) els factors de proximitat geografica, com a determinants dels fluxos amb
tercers; lll) el nivell de desenvolupament industrial. Aquesta darrera variable hauria mantingut
una relacio directa amb el grau de diversificacio geografica del comerg extra-europeu. Aixi, a
major desenvolupament productiu en la industria, més gran hauria estat el pes relatiu dels
vincles amb altres continents.

La questié de la distribucio geografica dels fluxos d'importacié i exportacié guarda una estreta
relacié amb els debats sobre els efectes de la reduccio dels costos de transport en els patrons
d’intercanvi. Les noves tecnologies aplicades a la circulaci6 maritima i terrestre haurien
conduit, segons diversos autors, a una progressiva pérdua d’'importancia de les distancies
geografigues com a condicionants del comerg. Es tractaria d’alld que, de manera potser
hiperbdlica, s’ha anomenat la mort de la distancia (death of distance) o de la geografia (Jacks,



2009)23. En un sentit similar, el gedgraf marxista David Havey ha fet famés el concepte de
‘compressio espai-temporal”’, associant-lo a la globalitzacié i les transformacions dels
transports dictades per les necessitats expansives del capitalisme, i aplicant-lo també a
'economia vuitcentista (Harvey, 2008"). Doreen Massey (2010) ha matisat aquesta idea,
indicant que la compressio tindria una intensitat i uns efectes molt desiguals en distints territoris
i punts geografics; les possibilitats d’aprofitar les millores en connectivitat haurien serien molt
diferents. Les xifres presentades per Bairoch posarien en dubte, no tant les transformacions
referides a I'acceleracio de la circulacié i la reduccio dels costos associats als intercanvis a
llarga distancia, sin6 els seus efectes en I'estructura de les relacions comercials europees?*.
La geografia del comerg¢ internacional, evidentment, depenia no sols de la distancia i els costos
de transport i aranzelaris; també de les dimensions relatives de les distintes economies i de
les diferents estructures productives i perfils d’especialitzacié. Existia un lligam molt clar entre
la composicio dels intercanvis i la geografia de les relacions exteriors. Harley i McCloskey
(1981) han explicat d’aquesta manera la relativa inércia en el contingut del comerg britanic de
finals del segle XIX, quan es mantingué concentrat en renglons tipics de la Primera Revolucio
Industrial; mentre altres economies (I'alemanya i I'estatunidenca, de manera destacada)
s’especialitzaven en sectors més intensius en capital i tecnologia. Segons aquests autors, el
Regne Unit, donats els seus vincles comercials amb les economies no europees, i
especialment amb aquelles menys desenvolupades, es mantingué especialitzat en el
proveiment de béns de consum i mitjans de transport associats a les importacions de matéries
primeres i aliments des de la periferia. Mentrestant, les barreres proteccionistes a Europa i
Ameérica del Nord limitaven les seues capacitats de penetracié en el comer¢ entre paisos
industrialitzats i dificultaven aixi el desenvolupament de les exportacions en renglons
tecnologicament més avancats.

L’esquema general proposat per Bairoch és, en tot cas, bastant coherent amb el que coneixem
sobre I'evolucio de la geografia comercial espanyola en el seu conjunt. En les décades centrals
del segle XIX, el comerg exterior d’Espanya estava clarament protagonitzat pels intercanvis
amb Franca i el Regne Unit, en primer lloc, i amb Cuba, en segon terme (Prados, 1982; Tena
Junguito, 2005). Factors de proximitat, comerg colonial i grau de desenvolupament semblen
haver tingut els efectes apuntats. Amb el pas del temps, i especialment des de les darreries
del vuit-cents, les relacions espanyoles es diversificaren, sobretot cap a socis comercials com
els Estats Units, Bélgica, Alemanya, a més d’ltalia i Portugal; sense que els mercats britanic i
francés perderen les seues primeres posicions (ibid.).

No obstant aixd, el comerg maritim barceloni, exhibi des de mitjans de segle peculiaritats que
responien al patré especific de relacions exteriors que he descrit succintament en el capitol
anterior. Segons I'Estadistica de Barcelona de Laurea Figuerola, a la segona meitat de la
década dels quaranta, els intercanvis amb I'estranger del port de la ciutat pivotaven en un grau

23 El concepte va ser aplicat a la globalitzacio de finals del segle XX per Cairncross (1997). Jacks el fa seu per situar el
debat, perd cal aclarir que no afirma propiament la fi de la distancia, siné una caiguda drastica dels costos del comerg
associats a la distancia a partir del 1870. Per a una critica del paradigma de la “mort de la geografia” vegeu Morgan
(2004).

24 El mateix Bairoch (1976) considera la revolucié dels transports un factor clau en el creixement del comerg
internacional al segle XIX.



molt més marcat sobre I'espai colonial antilla. Si bé els dos principals socis comercials
espanyols tenien un pes molt destacat sobre les importacions barcelonines, en el component
exportador eren prou menys rellevants; mentre que Cuba (i Puerto Rico, en menor mesura) hi
predominaven amb claredat.

Valors d'importacio i exportacié en percentatges sobre el total.
Barcelona i Espanya, 1846

Importacid Exportacio
Espanya Barcelona Espanya Barcelona
Franga i Regne Unit 44,50% 38,70% 58,50% 22,80%
Colonies antillanes 28,50% 43,30% 17,50% 50,90%

Font: Figuerola (1968)

Cal tenir en compte, pel que fa a les dades sobre importacio, que en aquell moment, bona part
dels trafics de cot6 en floca america (estatunidenc i brasiler) es canalitzaven a través de la
Gran Antilla, en virtut de la Reial Ordre del 6 de maig del 1834, que establia drets diferencials
de procedéncia i bandera. Es buscava aixi facilitar el rol intermediari de les colonies i del
pavellé espanyol en els trafics ultramarins. Tanmateix, les importacions directes des dels
Estats Units cresqueren rapidament en importancia des de mitjans de la centuaria (Valls, 2001).

En suma, per tant, i establint paral-lelismes amb la situacié per a Europa, el comerg exterior
barceloni presentava, en la seua estructura geografica, punts de semblanga amb el britanic:
com corresponia a un port industrial cotoner i de decisiva vocacio colonial. Fins on sabem per
les estadistiques oficials, aquestes diferéncies generals es mantingueren a grans trets fins a
la segona meitat dels vuitanta2>.

25 Les Estadistiques del Comerg Exterior només proporcionaren informacion desagregada per ports en relacio als
continents (considerant Africa i Europa conjuntament) fins I'any 1887. La taula esta construida directament a partir de
les xifres oficials, restant-ne el trafic d’or i plata en monedes. Tot i que comptem amb diferents estimacions i correccions
dels valors de les estadistiques oficials per a Espanya, com les de Tena Junguito (2005), les grans dificultats per aplicar
el mateix tipus de tractament als diferents ports fa aconsellable comparar a partir de dades homogenies; si bé sabem
que ofereixen biaixos considerables en la valoracié dels productes.



Distribucié geografica de les exportacions i importacions de Barcelona i la resta d'Espanya en proporcié
sobre el valor total, 1856-1886
EXPORTACIONS
Destinacié EUROPA - AFRICA AMERICA ASIA
Origen Barcelona Resta d'Espanya |Barcelona Resta d'Espanya |Barcelona Resta d'Espanya
1856-1858 34% 70% 66% 29% 0% 1%
1864-1866 9% 79% 90% 21% 1% 0%
1874-1876 13% 82% 85% 17% 2% 0%
1884-1886 22% 89% 74% 11% 4% 0%
IMPORTACIONS
Origen EUROPA - AFRICA AMERICA ASIA
Destinacid Barcelona Resta d'Espanya |Barcelona Resta d'Espanya |Barcelona Resta d'Espanya
1856-1858 61% 72% 39% 26% 0% 2%
1864-1866 74% 74% 26% 24% 0% 2%
1874-1876 69% 74% 31% 23% 1% 2%
1884-1886 55% 80% 37% 16% 8% 4%
Font: elaboracio propia a partir de les Estadistiques del Comerg Exterior

L’estructura comercial espanyola continua molt concentrada en les relacions amb Europa, tant
en les importacions, que fluctuaren en el 70-80%, com sobretot en I'exportacio, en qué la quota
del mercat europeu augmenta fins a situar-se a prop del 90%. El continent america representa
una proporcid menor, perd0 en absolut menyspreable, dels intercanvis espanyols amb
I'estranger. Fins que el cicle exportador dels vuitanta, marcat per la fil-loxera francesa i el boom
de les vendes de minerals reforgaren el pes tradicional dels lligams amb Europa, el comerg
ultramari representa, segons aquestes xifres, entre un quart i una cinquena part dels
intercanvis totals.

Quant al comerg barceloni, si bé va patir transformacions en els anys que seguiren I'estudi
estadistic de Figuerola als darrers quaranta, continua presentat un patré marcadament distint.
Les importacions des d’Europa i Africa concentraven la quota més elevada; tot i que aquesta
era prou més reduida que I'espanyola. Les xifres per a mitjans dels anys seixanta estan
influides per la conjuntura excepcional del final de la fam de cotd, que va ensorrar les
importacions ultramarines de la fibra i genera la necessitat de proveir-se des d’altres mercats;
entre ells, com hem vist, la reexportacié des de les grans poténcies europees.

Deixant de banda aquell episodi, les importacions des d’América reduiren lleugerament el seu
pes relatiu a mitja termini per tornar a recuperar posicions a partir dels anys setanta. En tot
cas, cal tenir en compte que, en la década dels vuitanta, les importacions per via maritima des
d’Europa es veieren condicionades per I'obertura de la connexié ferroviaria amb Portbou
(Pascual, 1988). El fort increment de les importacions asiatiques, incloent els carregaments
cotoners del Llevant mediterrani i I'india, i els trafics canalitzats per la linia de vapors entre
Barcelona i Manila, contribui també a reduir la quota europea sobre les importacions.

Pel que fa a les exportacions barcelonines, crida I'atencid la variabilitat de les quotes d’Ameérica
i Europa com a destinacions. Un fenomen que cal associar a les oportunitats conjunturals
ofertes pel mercat de vi francés a causa de les malures de I'oidi i la fil-loxera, respectivament.
En tot cas, i per la mateixa rad ja esmentada per a les importacions, les xifres per als anys



vuitanta queden distorsionades pels efectes de la circulacio a través de la duana de Portbou?5.
Les vendes a I'Asia representaren una proporcié superior a la de la resta d’Espanya, pero tot
i aixi molt moderada, en aquests anys: la situacié es modificaria precisament a partir de finals
dels vuitanta (Delgado, 1999).

En resum, doncs, alguns dels trets distintius del comerg barceloni dels anys quaranta es
perllongaren en les decades posteriors. El pes relatiu dels fluxos d’'importacié des d’Europa
augmenta inicialment, perd cedi despreés terreny als trafics transatlantics i les noves relacions
amb el continent asiatic. En les exportacions, en canvi, i en clar contrast amb els patrons
comercials da la resta d’Espanya el pes dels mercats extraeuropeus, va ser molt més destacat.
El marcat biaix america del port només sembla haver-se vist matisat per l'aparicié
d’oportunitats de negocis extraordinaris als mercats europeus (el frances, essencialment). Per
suposat, aquesta orientacid no era un reflex exacte de les diferents estructures comercials de
Catalunya i la resta d’Espanya: el port de Barcelona, precisament en raé de la seua
especialitzacié comercial, exercia també un rol d'intermediacié entre I'economia espanyola i
les Antilles i, més endavant, les Filipines. Perd aquesta especialitzacié no era aliena a les
dificultats de 'economia catalana per exportar als paisos més desenvolupats del seu entorni
a la funcionalitat dels mecanismes del comerg america que emergiren durant el segon terg del
segle.

Ara bé, tenint en compte I'escas nivell de desagregacié d’aquestes dades, i I'evolucio que hem
pogut constatar al capitol anterior, resulta convenient perfilar en major mesura la distribucié
dels trafics pels diversos ambits geografics analitzats, per tal d’extreure’n conclusions sobre
els condicionants més importants i sobre els impactes que fendmens com I'expansio de la
xarxa importadora i la revolucio en el transport maritim hi tingueren. En aix6 estan centrades
les pagines que segueixen.

5.2 La concentracié dels trafics per regions i paisos

Al llarg de la década dels quaranta havien anat quedant definides, com hem vist, les
caracteristiques basiques del sistema de relacions exteriors del port de Barcelona; almenys
pel que fa als seus eixos principals: el comerg triangular que, a través dels lligams amb Cuba,
connectava la capital catalana amb el sud i els nord del continent america, d’'una banda; de
I'altra, les intenses relacions amb Franga i el Regne Unit, complementades amb els trafics des
d’ltalia i els paisos nordics (Fradera, 1987).

La seguent taula, referida al 1850, esta construida a partir d’'un mostreig aleatori de 357
vaixells entrats i 333 sortits del port catala (incloent els trafics de cabotatge). N'he exclos les
embarcacions que viatjaven en llast, especialment nombroses en el cas de les sortides: 43,1%,

26 Com ja he indicat les quantitats emprades per al calcul no inclouen les exportacions i importacions d'or i plata en
monedes, que afectarien especialment (a I'alga) les exportacions a Europa-Africa en els anys setanta i les importacions
des d’'Asia als vuitanta.



contra 2,3% de les entrades?’. Com s’hi pot comprovar, els resultats confirmen plenament
aquesta estructura general. Especialment pel que fa a la circulacié transatlantica: les
desproporcions entre els vaixells amb carrega arribats des de i salpats cap a les diferents
arees del continent america son clarificadores, i confirmen a grans trets la centralitat dels
circuits comercials ultramarins descrits per Emerencia Roig (1929) i als que m’he referit en
diverses ocasions.

Vaixells entrats i sortits amb carrega del port de Barcelona el 1850.
Distribucié segon regi6 d'origen o destinacié (en %)
Entrades Sortides

%. Vaixells % Arqueig %. Vaixells
Europa Occidental 39,5% 34,3% 21,6%
Europa del Sud 16,0% 11,8% 10,8%
Ameérica Central i el Carib 16,0% 15,0% 45,9%
Ameérica del Nord 18,5% 31,9% 5,4%
America del Sud 1,2% 0,9% 13,5%
Resta 8,6% 6,0% 2,7%

Una altra concordanga destacable és la que es produeix entre aquestes xifres i les que
Figuerola (1968) proporcionava per a finals dels anys quaranta. Malgrat que aquestes fan
referéncia als trafics maritims i aquelles al valor dels fluxos comercials, les semblances sén
sorprenents: Figuerola atorgava a Franga i el Regne Unit una quota sobre les importacions
barcelonines del 38,7% i d’'un 22,8% en el cas de les exportacions, xifres que s’acosten molt
a la quota d’Europa Occidental en els trafics maritims d’anada i tornada. Els percentatges
també son molt similars en el cas del comerg america, si bé en les dades de Figuerola el
comerg¢ colonial absorbia el gruix dels trafics que, segons les dades que presente, es repartien
entre el Carib i Ameérica del Nord, amb clar predomini d’aquest segon origen. No cal dir que
aixo no implica una coincidéncia exacta entre el valor o volum fisic dels trafics i el moviment
maritim; menys encara si es té en compte que la informacié per a les eixides només fa
referéncia al nombre de vaixells. Pero és palés que existia, almenys en aquest moment, una
correspondencia general bastant remarcable entre la circulaci6 maritima i la distribucié
geografica del comerg exterior en termes de valor.

En les décades posteriors al 1850, la xarxa del comer¢ importador experimenta un procés
sostingut d’expansio horitzontal i multiplicacio dels lligams amb altres ports estrangers, descrit
al capitol anterior. Aixd havia de tenir repercussio en la distribucio dels trafics, tot i que no seria
I’dnic vector de canvi, ni necessariament el més important. Per tal de fer visible la seua evolucié
a llarg termini he elaborat la seguent taula a partir dels buidatges complets dels registres
corresponents als anys 1860, 1875, 1895.

27 Aquests percentatges fan referéncia als trafics registrats amb I'estranger, excloent per tant, de la mostra indicada,
els moviments de vaixells des de i cap a la resta d’Espanya.



Distribucid de I'arqueig dels vaixells arribats de I'estranger al port de Barcelona,
1860-1895 (en %)
1860 1875 1895

EUROPA 69,6% 79,6% 77,4%
Europa del Sud i Mediterrania 7,5% 9,2% 16,6%
Europa Occidental 54,4% 61,1% 52,4%
Europa del Nord 7,4% 5,7% 3,1%
Europa Central 0,3% 2,9% 3,2%
Europa de I'Est - 0,6% 2,0%
AFRICA 0,9% 0,8% 1,4%
Africa del Nord i Mediterrania 0,8% 0,8% 1,0%
Africa del Sud - - 0,1%
Africa Nord-occidental 0,1% -

Golf de Guinea - - 0,3%
AMERICA 29,5% 15,7% 17,0%
Ameérica Central i Carib 9,2% 4,7% 5,0%
Ameérica del Nord 17,9% 7,5% 8,6%
Ameérica del Sud 2,4% 3,5% 3,5%
AsIA 0,0% 3,7% 3,7%
Orient Mitja - 3,5% 0,8%
Asia del Sud - 0,1% 0,6%
Sud-est asiatic - 0,1% 2,3%
NO IDENTIFCATS 0,0% 0,1% 0,5%
TOTAL en percentatge 100% 100% 100%
TOTAL d'arqueig 281.275 522.047 1.474.626

Font: elaboracié propia a partir dels regsistres del Diario de Barcelona

En termes generals, cal destacar, en primer lloc, el nitid increment experimentat pel tonatge
agregat dels vaixells entrats al llarg dels trenta-cinc anys posteriors al 1860. No pot sorprendre,
tenint present el creixement global del comerg exterior, i sobretot a la transformacié de la
navegacio internacional, que va implicar la generalitzacio dels vaixells de vapor, especialment
al llarg del darrer terg de la centuria. Aixi i tot, les xifres resulten impressionants. La capacitat
total de carrega dels vaixells arribats a Barcelona des de I'estranger, va experimentar un
creixement realment explosiu: del 4,8% anual acumulat al llarg de trenta-cinc anys.

Aquest increment pero, es va distribuir de manera molt desigual. L’evolucio es salda, en primer
terme, en un fort retrocés del pes relatiu dels trafics d'importacio transatlantics. Aquesta minva
obeia, fonamentalment, a la menor quota de dos dels espais tradicionalment més rellevants
des del punt de vista de les importacions catalanes: el Carib i América del Nord. No cal dir que
aquest no va ser un retrocés en termes absoluts, ja que l'arqueig agregat dels vaixells
provinents d’America en el seu conjunt es va quadruplicar entre 1860 i 1895. Pero el seu ritme
d’expansié va ser significativament inferior al corresponent a altres eixos comercials. El
creixement a llarg termini dels trafics des d’Asia i Africa, corresponent als nous lligams
mercantils establerts amb aquests continents, i sobretot I'elevada concentracié dels fluxos
d’'importacié en Europa, constitueixen els aspectes més visibles de I'evolucio de la circulacié
maritima en el moviment d’'importacio. En les relacions amb el continent europeu a més, els
trafics maritims des de I'Europa Septentrional, perderen pes relatiu a llarg termini, en favor
dels fluxos des d’Europa Central i de I'Est i, sobretot, del contundent increment en I'arqueig de
les arribades des del sud del continent.



Es pot dir, per tant, que el procés d’expansié del comer¢c maritim va estar caracteritzat per
dues tendéncies aparentment contradictories, perd compatibles: ampliacio i diversificacio
territorial, d’'una banda, concentracié dels trafics, de I'altra. Un doble procés de mundialitzacio
i regionalitzacio dels vincles importadors. Aixo coincideix amb les conclusions de 'analisi de
Fouquin i Hugot (2016) sobre I'evolucié del comerg bilateral entre una mostra molt amplia de
paisos per a la segona meitat del segle XIX. Segons aquests autors, la globalitzacié comercial
del vuit-cents, si bé implica un augment considerable del comerg intercontinental, va estar
caracteritzada sobretot per la regionalitzacié dels intercanvis. Des d’aquest punt de vista,
caldria parlar més bé d’internacionalitzacié, que no de vertadera globalitzacio. Tot i aixi, i per
al cas de Barcelona, convé no perdre de vista que aquestes xifres fan referencia a I'arqueig
implicat (no al valor dels fluxos comercials) i exclusivament al moviment d’'importacio.

La desagregacio dels trafics per paisos, permet concretar millor les disparitats en la distribucio
geografica i fa paleses clares linies de continuitat. Aixi, 'any 1850, segons la mostra amb que
he treballat, els Estats Units eren el primer pais d’origen dels vaixells arribats al port catala,
representant un 31,9% de la capacitat de carrega. Seguien el Regne Unit (21,9%), Italia
(11,8%), Franga (10,9%) i Cuba (10%). Conjuntament, aquests cinc paisos assolien una quota
agregada del 86,4% de la capacitat de carrega. La solidesa d’aquests lligams i dels seus
factors condicionants va ser una dels clars elements d’estabilitat a llarg termini. A pesar dels
canvis en les posicions i els pesos relatius, aquests cinc paisos es mantindrien al capdavant
en els trafics maritim d’'importacié de Barcelona fins a la fi de segle, amb excepcions molt
conjunturals com la Guerra de Secessio nord-americana.

Al llarg de les quatre décades i mitja posteriors al 1850, Cuba i els Estats Units experimentaren
un retrocés relatiu que, logicament coincideix amb l'evolucio dels trafics transatlantics en el
seu conjunt. Italia, en canvi va augmentar considerablement la seua quota, reflex tant de
'augment de la importancia dels trafics des de Génova, com de la supervivencia d’'un dinamic
trafic de cabotatge internacional en I'ambit mediterrani des de ports més petits, si atenem a
I'estabilitat en el nombre de ports d’origen d’aquella regié que hem pogut comprovar al capitol
anterior: si en 1860, arribaren a Barcelona embarcacions provinents d’almenys 23 ports
italians, el 1895 ho feren des d’almenys 20. Génova hi predominava amb claredat en aquest
darrer any, sent el punt d’origen del 48% de les 266 embarcacions arribades des d’aquell pais,
que representaven fins a un 81% de l'arqueig.



10 primers paisos d'origen dels vaixells entrats al port de Barcelona (en % d'arqueig sobre el total)
1860 1875 1895
Regne Unit 33,9%|Regne Unit 32,6%|Regne Unit 27,0%
Franga 19,7%|Franca 27,7%|Franga 21,7%
Estats Units 18,0%|ltalia 9,2%|Italia 15,6%
Cuba 7,8%| Estats Units 7,6%| Estats Units 8,2%
Italia 7,2%| Cuba 3,6%]| Cuba 3,8%
Suécia 2,7%| Turquia 3,5%|Belgica 3,4%
Noruega 2,2%|Alemanya 2,9%|Argentina 3,4%
Finlandia 1,2%| Finlandia 2,0%|Alemanya 2,9%
Dinamarca 1,1%|Suecia 1,9%| Filipines 2,2%
Brasil 0,9%|Brasil 1,8%|Noruega 1,4%
TOTAL 10 primers 94,7%| TOTAL 10 primers 92,7%| TOTAL 10 primers 89,8%
TOTALS primers 86,6%| TOTAL 5 primers 80,6%|TOTAL 5 primers 76,4%
Font: elaboracio propia a partir dels registres del Diario de Barcelona

La quota conjunta dels cinc primers paisos va tendir a moderar-se, a partir de I'altissim nivell
de concentracié dels trafics dels anys cinquanta i seixanta. Tot i aixi, continuaren representant
I'origen de més de les tres quarts de I'arqueig mobilitzat en els trafics cap a Barcelona. Si es
té en compte que el nombre total de paisos d’origen (considerant les fronteres actuals) havia
passat de 28 a 38 en 1860-1895, I'estabilitat del nucli principal de la xarxa d’'importacions
barcelonines es fa ben palesa. En aquest sentit, la geografia dels trafics d’'importacié estigué
caracteritzada al llarg del periode, doncs, per una certa dependéncia de la trajectoria (path
dependence); en la mesura que una estructura de relacions exteriors consolidada a mitjans
de la centuria segui condicionant la distribucié dels trafics futurs.

Més enlla del predomini clar i sostingut d’aquest primer grup de paisos, la taula evidencia
canvis eloquents en les posicions secundaries: del sisé al desé lloc per importancia dels trafics.
En primer terme, el retrocés relatiu d’'una serie de paisos que havien tingut un paper significatiu
en I'entramat de relacions catalanes de mitjans de segle. Es tractava, per un costat, de les
economies del nord del continent europeu, amb trafics tradicionalment protagonitzats pel
bacalla i les fustes. Per I'altre, del Brasil: un dels principals proveidors de cot6 en floca per a
les fabriques del Principat durant les primeres fases de represa industrial al segon ter¢ del
segle, i origen també de remeses de cuirs i moltonines posteriorment, segons les mostres que
he efectuat per al 1850 i el 1865. La seua importancia com a punt de proveiment de matéries
primeres per a la industria ana descendint de manera acusada, davant el pes creixent d’altres
mercats americans: els Estats Units en el cas del cotd, ja des dels anys quaranta (Valls, 2001),
Puerto Rico i I'Argentina pel que fa a les pells.

Aquests retrocessos relatius es saldaren en benefici d’'un conjunt de rutes que posen de
manifest la doble tendéncia a la regionalitzacio i la globalitzacio dels trafics comercials del port.
D’una banda, les arribades des de les economies industrials emergents de I'Europa
continental, Bélgica i Alemanya. El seu pes creixent en I'estructura importadora de Barcelona,
expressava els canvis en les jerarquies productives a Europa i la diversificacié geografica (i
també sectorial) dels nuclis fabrils del continent. De l'altra, el nou ramal del comer¢ colonial



amb les Filipines, que havia de constituir un dels components clau dels intercanvis del port a
finals de segle: molt reforcat al llarg dels anys vuitanta, primer per I'establiment de la linia de
oficial de vapors entre Barcelona i Manila, després per I'enduriment de la reserva dels mercat
colonials. Per ultim, també en el darrer tram de la centuria, cal destacar el pes renovat de les
relacions directes amb I'Argentina. Els vincles comercials amb aquest pais havien estat
tradicionalment importants des de les décades centrals del segle, com a part de les rutes
comercials que pivotaven sobre I'espai colonial antilla. La immigracié espanyola i italiana al
pais a les darreries del segle XIX generaren un estimul molt significatiu per al reforcament
d’aquests lligams. La intensificacio dels vincles comercials entre Catalunya i I'’Argentina ana
acompanyada de la formacio del que Alejandro Fernandez (2004) ha definit com un “mercat
etnic”, conformat pels contingents de treballadors peninsulars emigrats i en qué operaven
xarxes mercantils catalanes molt organitzades i dedicades a activitats tant d'importacié com
d’exportacié. Aquest mercat etnic havia d’ampliar-se quan, des de comengaments del segle
XX, 'Argentina esdevingué la principal destinacio dels fluxos migratoris espanyols i catalans,
donant continuitat a una dinamica que havia comencat a prendre for¢a a la segona meitat dels
anys vuitanta (Yanez, 1991). D’altra banda, els trafics directes amb el Con Sud es veieren
estimulats també per I'establiment de linies de vapors que efectuaven el recorregut entre
Génova i Buenos Aires a finals del segle XIX. Als efectes d’aquesta ruta comercial italo-
argentina, s’hi sumaria en els primers anys del nou-cents, la reorientacié geografica dels
trajectes transatlantics de la marina espanyola després de la pérdua de les colonies (ibid).

10 primers paisos d'origen dels trafics d'importacio
de Barcelona, 1860 (segons I'arqueig agregat)




10 primers paisos d'origen dels trafics d'importacio
de Barcelona, 1895 (segons |'arqueig agregat)

Les tendéncies de fons que eren ja ben perceptibles a mitjans dels anys noranta havien de
reforgar-se a partir del canvi de segle. La jerarquia de paisos d’origen al si de la geografia del
comerg maritim barceloni pati modificacions significatives, tot i mantenir clares linies de
continuitat. Com que les xifres per al 1910 es corresponen amb un mostreig, presenten una
menor exactitud. Tot i aixi, els resultats sén en general coherents amb la transformacio6 del
context en que funcionava el comerg exterior catala. La pérdua dels mercats reservats a les
Antilles i el sud-est asiatic, junt amb la posicié emergent de I’Argentina, permeten entendre el
canvi més perceptible en el grup dels primers cinc paisos d’origen: la caiguda de Cuba lluny
de les primeres posicions, derivada de la forta contraccié del comerg entre Espanya i els seus
antics dominis, i el lloc destacat dels trafics de I'Argentina en les embarcacions arribades al
port catala. L’ordre d’importancia dels cinc primers paisos en els trafics d’entrada, segons el
mostreig, era: el Regne Unit (19,4%); els Estats Units (16%); Italia (14,7%), I'Argentina
(14,3%), i Franca (9,4%). Seguien, de més lluny, Bélgica, Méxic i Alemanya, amb quotes
situades entre el 3,7 i el 4,7%.

Aquesta evolucio presenta clars punts de concordanga amb les estimacions de Tena Junguito
(2005) sobre la distribucié geografica de les importacions espanyoles; sempre que es tingui
present que les seues xifres fan referencia al valor dels trafics (una variable que no té per que
correspondre amb I’arqueig), i que les relacions comercials de Barcelona continuaven molt
més focalitzades en América que les del conjunt de I'economia espanyola. Aixi, per exemple,
segon aquest autor, les importacions des de Francga haurien passat de representar del 19,8%
al 15,8% del total, entre 1895-1899 i 1910-1913; les del Regne Unit havien reduit la seua quota
en menor mesura (de 19,2% a 17,7%); les de Cuba, passaren del 6,2% al 0,3%, i els trafics
des de I'Argentina, de I'1,5 al 4,6%. Menys clara seria la coincidéncia en la trajectoria dels
fluxos d’importacié dels Estats Units i Italia en les décades prévies a la Gran Guerra. En el
primer cas, s’haurien mantingut bastant estables per damunt del 10% de quota i en el segon



s’haurien reduit (del 2,4% a I'1,3%), en clar contrast amb les xifres sobre arqueig mobilitzat
que he presentat. Es molt probable que el creixement de les dimensions dels vaixells implicats
en els trafics transatlantic siga una de les principals explicacions per a aquesta discrepancia.
Sobretot, si recordem que Barcelona constituia escala habitual de les rutes entre Génova i
Buenos Aires, i que aixd condicionava I'elevat nombre de vaixells arribats des d’aquell port,
que podien no correspondre a descarregues de mercaderies significatives2s.

Els cinc primers paisos d’origen dels trafics el 1910 assolien conjuntament una quota del 73%
de I'arqueig mobilitzat en els trafics d'importacio pel port catala; una xifra lleugerament inferior
a la corresponent al 1895. Més enlla de I'exactitud d’aquest percentatge, i de si expressava
una suau minva del grau de concentracio, el que és indiscutible és que el gruix dels trafics
d’'importacié cap a Barcelona es mantenia concentrat en un grup relativament reduit de paisos.
Quatre d’ells havien estat entre els cinc principals punts d'importacié des de mitjans del segle
XIX. Per suposat, aquesta persisténcia no era aliena al fet que tres d’aquests paisos (el Regne
Unit, els Estats Units i Franga) es comptaven entre les principals poténcies exportadores
mundials, juntament amb Alemanya, situada també en posicions destacades (Maddison,
1995).

La distribuci6 territorial dels trafics d'importacié del port catala durant la segona meitat del
segle XIX llarg presentava, doncs, caracteristiques que dificulten la seua reducci6 a esquemes
senzills: estabilitat en el principal grup de socis comercials, junt amb variacions importants en
el temps quant a les contraparts de mitjana importancia; expansio geografica i creixement dels
intercanvis a llarga distancia, en paral-lel a un procés de regionalitzacio dels trafics; relacions
de proximitat intenses, compatible amb una orientacié molt pronunciada (en comparaciéo amb
Espanya i bona part de I'Europa continental) vers el comerg america i colonial en general.

En quina mesura contribuiren els diferents paisos i regions al creixement del moviment
importador del port? Resulta suggeridor analitzar els processos simultanis de concentracio i
ampliacio de les xarxes del comerg exterior de Barcelona a partir dels conceptes de marge
intensiu i extensiu, desenvolupats recentment en els camps de I'economia internacional i el
desenvolupament regional?®. Aquests conceptes permeten distingir el tipus de creixement
experimentat pel comer¢ exterior en funcio de la intensificacid de les relacions tradicionals
(vincles amb paisos o fluxos de productes existents préviament en I'estructura comercial) o de
la incorporacié de nous lligams. Des del punt de vista de la geografia comercial, el marge
intensiu indicaria un augment dels trafics a partir de I'increment dels intercanvis amb paisos

28 En tot cas, la quota en arqueig dels vaixells provinents d’ltalia i el port de Génova en aquest mostreig, s'allunya molt
poc de I'observada en el buidatge complet corresponent al 1895, la qual cosa la fa bastant versemblant.

29 Veieu per exemple: Bernard, et al (2009); Besedes i Prusa (2011),. Els conceptes s’han emprat més habitualment
en referéncia a les exportacions, per raons obvies: es tractaria d’entendre la millora en la capacitat de penetracié
internacional dels productes d’'una economia determinada. No obstant aixd, alguns treballs des del camp de la historia
economica (Timini, 2018) han posat emfasi en el marge extensiu de les importacions, relacionant-lo amb possibles
estimuls al desenvolupament i la innovacié en 'economia receptora de mercaderies: fonamentalment, a través dels
spill-overs i la tecnologia incorporada en béns intermedis o de capital, o bé en I'is de nous materials; perd també pels
potencials efectes positius de la competéncia exterior sobre la innovacié i les estratégies comercialitzadores.



amb els que ja existien relacions préviament; mentre que el marge extensiu fa referencia a
I'aportacio de les noves relacions.

Comparant 1860 amb 1895, s’observa que la xarxa catalana d’importacions va incorporar
connexions amb 16 territoris nous, mentre que sis dels paisos des dels quals hi havia hagut
importacions el 1860 ja no formaven part d’aquesta xarxa el 1895. Els territoris amb els quals
no es va comerciar I'any 1895 havien representat I'1,6% dels vaixells entrats i un 1,9% de la
capacitat de carrega de I'any 1860. En canvi, les noves incorporacions, suposaven un 43%
del total de paisos de la xarxa importadora, i representaven al voltant d’'un 14% tant en
proporcié de vaixells com d’arqueig en els trafics de finals del segle XIX.

Ampliacié dels trafics per incorporacié de nous socis comercials 1860-1895
Péerdua de relacions amb antics territoris en els trafics d'importacioé

Paisos Vaixells Arqueig
Perduts 6 22 5.221
Totals 1860 28 1.389 281.275
Proporcid sobre el 1860 21,4% 1,6% 1,9%

Incorporacié de nous territoris d'origen dels trafics d'importacié

Paisos Vaixells Arqueig
Incorporats 16 223 209.734
Totals 1895 38 1.576 1.474.626
Proporcié sobre el 1895 42,1% 14,1% 14,2%
Font: elaboracié propia a partir dels registres del Diario de Barcelona

En aquest sentit, es pot concloure que el procés d’ampliacio de les relacions comercials cap a
nous paisos i regions va tenir un pes destacat en la geografia importadora de finals del vuit-
cents. Tanmateix, el 85% dels trafics continuaven provenint de paisos amb el que ja existien
vincles comercials a mitjans de segle. La contribucio al creixement agregat de la circulacio
maritima es va distribuir de manera molt desigual. Les arribades des del Regne Unit suposaren
un 25% del creixement agregat de I'arqueig al llarg d’aquests trenta-cinc anys. Seguien els
trafics des de Franga (amb una contribucio del 22%) i d’Italia (18%). Aixo implica que el comerg
maritim amb aquests tres paisos contribui, conjuntament, a prop d’'un 65% del creixement. Els
fluxos d’'importacié des dels Estats Units representaren un 5,8% del creixement agregat,
seguits dels provinents de Belgica (4,2%), I'’Argentina (4,1%) i Alemanya (3,6%), Cuba (2,9%)
i les Filipines (2,7%).

En conjunt els trafics de nova incorporacié, és a dir, aquells provinents de paisos amb els que
no constaven lligams comercials I'any 1860, van suposar un 18% del creixement total.
Aproximadament la cinquena part del creixement del moviment d’importacié del port catala es
correspongué, per tant, amb la diversificacié de la xarxa de proveiment. Perd6 més del 80%
resulta de la intensificacio de les relacions comercials (mesurades per I'arqueig) amb paisos
amb els que ja existien lligams a les décades centrals del segle, i de manera molt destacada
amb economies properes com la britanica, la francesa i la italiana. Es molt probable, a la vista



dels resultats presentats per al 1910, que els canvis que es produiren a inicis del segle XX
derivaren en una contribucié més significativa dels fluxos des de I'Argentina i els Estats Units.
Pero almenys fins a les darreries del XIX, el creixement dels intercanvis maritims amb el Regne
Unit, Franca i Italia va explicar una fraccié molt important de 'augment dels trafics.

En resum, per tant, una notable diversificacié geografica de les importacions; creixement
sostingut, i especialment pronunciat en els darrers anys del periode, dels fluxos transatlantics,
i forta concentracio regional dels trafics des de les economies de I’'Europa industrialitzada. Els
factors explicatius de caracter general proposats per Bairoch s’ajusten a I'evolucié del patro
de relacions comercials de Barcelona. Aixi, I'expansié dels intercanvis intraeuropeus i la
proximitat geografica a algunes de les grans poténcies exportadores hauria estat clau en la
dinamica de reforgcament dels trafics regionals. Mentre que el perfil més propiament industrial
i 'especialitzacio colonial del port catala explicarien el major nivell de diversificacio de les
relacions, en comparacié amb Espanya i amb bona part de I'Europa continental. Caldria afegir-
hi, a més, el pes que I'emigracio transatlantica (junt als vincles historics i linguistics amb els
mercats llatinoamericans) i la dependéncia de la trajectoria, d’'unes relacions comercials
erigides a mitjans de segle i altament funcionals, tingueren en l'evolucié a llarg termini
d’aquestes estructures.

A continuacioé consideraré breument la manera en queé les transformacions en el transport
maritim i la diversa composicio dels fluxos comercials condicionaren I'evolucié d’aquest patré
de relacions exteriors.

5.3 La transformacio del transport maritim i la seua distribucié desigual

Un dels problemes d’emprar I'arqueig de les embarcacions com a indicador de I'evolucio del
comerg maritim és que aquesta capacitat de carrega agregada es veié molt influida,
l6gicament, pels ritmes desiguals en l'increment de les dimensions mitjanes dels vaixells. No
esta clar fins a quin punt els canvis en la distribucié de I'arqueig es corresponia amb variacions
en el pes relatiu dels diversos ambits geografics del comerg exterior barceloni. Tal i com hem
vist en comparar I'estructura comercial del port amb la de la resta d’Espanya en termes del
valor dels intercanvis, Ameérica mantingué una quota molt elevada i fins i tot creixent en les
importacions de Barcelona; cosa que resultaria a priori contradictoria amb I'evolucio6 dels trafics
maritims per continents, mesurats en termes d’arqueig.

Aquesta situacio responia, entre altres raons, a la diferent relacié valor-volum de la carrega
transportada des de les diverses regions. Els fluxos d’'importacié des del continent europeu
comprenien un ampli ventall de renglons, incloent molts productes d’alt valor afegit. Pero
estigueren protagonitzats, en termes fisics, pel carb6 de pedra, dominant en els trafics des del
Regne Unit; als que caldria afegir també el carb6 vegetal i la llenya, preponderants durant molt
de temps en les arribades des d’ltalia. Respecte al primer, Carreras i Yanez (1992) han posat
de manifest com les entrades de carbd mineral experimentaren un fortissim creixement en les
dues décades anteriors al 1862, quan aquest rengl6é arriba a suposar un 25% de les tones



descarregades al port de Barcelona (considerant conjuntament les del comerg exterior i les
arribades de cabotatge). A partir de llavors, constituiria el principal factor de dinamisme del
comerg portuari, en termes fisics, i arribaria a representar vora el 45% de les mercaderies
descarregades a inicis del nou-cents. La importancia decisiva d’aquest voluminés trafic va
constituir el principal estimul per a les obres d’ampliacié del port durant els anys setanta. La
importacio de carbo exigia, a més, la mobilitzacié d’'una amplia oferta de transport. Segons els
meus calculs, 'expansio de les entrades de carbd mineral explicaria prop del 60% de I'augment
total dels trafics des de I'estranger. L’aportacié d’aquest unic producte al creixement agregat
va ser especialment destacada en la década dels setanta i en 1891-1905, moderant-se en els
anys vuitanta a causa de les massives arribades a través de la connexié ferroviaria amb
Francga, i patint una forta contraccié a partir de I'aranzel Salvador del 1906. Les arribades de
combustible a través del cabotatge, havien comencgat a guanyar importancia a partir dels anys
noranta en el marc del viratge proteccionista que marca I'evolucié de la politica comercial
espanyola des del 1891.

Aportacio de les entrades de carbé mineral al creixement de la
carrega de les importacions, per quingennis (1862-1910)

1866-70 15,0%
1871-75 47,1%
1876-80 94,1%
1881-85 30,6%
1886-90 28,4%
1891-95 77,7%
1896-1900 56,6%
1901-05 78,3%
1906-1910 -73,8%
Total 1862/65-1906/10 58%

Font : elaboracid propia a partir de les Estadistiques del Comerg Exterior

Els esmentats autors han assenyalat també el relatiu paral-lelisme entre el creixement a mitja
i llarg termini dels volums fisics del comerg maritim i de I'arqueig de la navegacié d’entrada en
la segona meitat del segle XIX (ibid.). Ara bé, aquest paral-lelisme, des del punt de vista
agregat, no es correspongué necessariament amb creixements proporcionals de la capacitat
de carrega i els volums de mercaderies efectivament transportats en cadascun dels ramals del
comer¢. La demanda dels diferents productes responia a condicionants particulars i havia de
presentar distintes elasticitats a 'augment de I'oferta de transport i a les reduccions de costos
associades als canvis tecnics i 'ampliacio de la capacitat de carrega. Segons les Estadisticas
del Comercio Exterior, la carrega efectiva de les importacions de Barcelona es multiplica per
4,2 en 1862-1895: un factor lleugerament inferior a I'increment de I'arqueig observat a partir
dels registres del Diario de Barcelona (6,7). Cal tenir en compte, en tot cas, que les
embarcacions arribades a Barcelona des de punts estrangers no necessariament tenien el
port catala com a Unica o principal destinacié. Es a dir, no tots els productes transportats es
descarregaven a Barcelona. Tanmateix, cap de les fonts disponibles permet aventurar



estimacions sobre el diferent grau de resposta, per regions i productes, als canvis
experimentats per la navegacio: tant 'augment de capacitat, com la reduccié de costos
associada a l'arribada del vapor. A nivell internacional, segons Pascali (2017), la revolucio dels
transports maritims va tenir un impacte decisiu en la configuracié dels patrons del comerg
internacional del segle XIX. Fouquin i Hugot (2016), apunten a més, a una elasticitat del
comerg¢ als costos de transport molt elevada (superior a -5) i relativament estable en el temps.

Fos com fos, carregament i arqueig agregat havien de mantenir una estreta relacié. Si més no
en el cas de les importacions, en qué la proporcié d’embarcacions en llast era practicament
negligible. Sense trafics creixents que finangaren els nolits, les rutes, especialment aquelles
més frequents i caracteritzades per una major capacitat de carrega, no s’haurien pogut
mantenir. L’excepcid la constituirien aquells eixos del comer¢g maritim d'importacié en que
Barcelona formava part de trajectes a llarga distancia entre altres ports, normalment
estrangers en tots dos extrems, o en el sector de la navegacio itinerant. En aquests casos, les
recurrents escales al port catala son un clar simptoma de I'existéncia d'oportunitats de negoci
d’un volum considerable; ja que en cas contrari, haurien perdut rapidament importancia, en no
estar organitzades per la marina i els grups mercantils que operaven a la ciutat.

El rapid increment de la capacitat de carrega agregada, per tant, expressava la intensitat i el
dinamisme que caracteritza els intercanvis internacionals. Perd I'oferta de transport va
evolucionar de manera molt desigual i a ritmes ben diferents. Aixd afavori amb molta claredat
determinats ambits de les relacions exteriors del port de Barcelona: especialment els trafics
de relativa proximitat amb les grans economies de I'entorn. L'arqueig mitja dels vaixells
implicats en el comer¢ europeu va augmentar inicialment de forma molt més rapida que en la
circulacio amb altres regions i perllongaria el seu creixement almenys fins a finals de segle.
Logicament, el creixement de les dimensions dels vaixells va anar de la ma de la difusié de la
navegacio a vapor. Entre 1860, quan els vapors suposaven el 16% dels trafics, i el 1895, quan
ostentaven un predomini indiscutible (del 95%), I'arqueig mitja dels vaixells arribats al port es
va multiplicar gairebé per cinc.

Nombre i arqueig mitja dels vaixells arribats a Barcelona per continents, 1860-1895
Nombre de vaixells Arqueig mitja per vaixell
1860 1875 1895 1860 1875 1895
Europa 1.047 1.318 1.336 186,9 315,4 853,9
Africa 11 24 27 217,9 180,3 766,4
Ameérica 330 319 168 251,6 256,6 1.493,1
Asia 20 33 975,7 1.649,9
TOTAL 1.388 1.681 1.564 202,6 310,6 942,9
Font: elaboracio propia a partir dels registres del Diario de Barcelona

Des d’aquest punt de vista, la generalitzacié progressiva i desigual de la navegacié a vapor
havia de constituir un dels factors més decisius en I'evolucié de la geografia comercial
barcelonina. EI 1860 els vaixells de vapor provenien quasi exclusivament del Regne Unit (10%)



i, sobretot, de Franga (84%), pais amb el que existien linies estables des de la década dels
anys quaranta (Rodrigo, 2007a, 2017). Quinze anys més tard, els vapors arribats des
d’aquests dos paisos havien reduit la seua quota conjunta en benefici dels fluxos des de
Turquia (5,5%), Alemanya (4,6%) i Belgica (1,6%), entre altres; perd seguien dominant amb
claredat, representant el 80,4% del total. La quota del trafics maritims amb Cuba i els Estats
Units era molt minoritaria: 1,3% i 1,4%, respectivament.

En els trafics des d’Ameérica, la capacitat mitjana no va variar practicament fins després del
1875, quan lincrement en l'escala de les embarcacions no pot qualificar-se sin6
d’'impressionant. Tanmateix, aquest augment en les dimensions es va saldar també en una
disminucié del nombre total de vaixells implicats en aquest trafic; que no es va produir en el
comerg europeu, caracteritzat per uns fluxos maritims molt més densos i amb una freqiéncia
molt superior. Aixd explica I'elevada quota sobre el moviment maritim total dels trafics des del
continent europeu.

Les limitacions tecnoldgiques dels primers vapors, que restringien les dimensions dels vaixells
i la capacitat de carrega efectiva, constituiren sens dubte un dels condicionants d’aquest
procés de creixement desigual de l'oferta de transports. Perd no eren I'unic factor, ni
necessariament el més decisiu, per explicar el seu procés d’expansié. La situacié a mitjans
dels anys setanta resulta especialment il-lustrativa. El 1875 la quota dels vapors sobre
I'arqueig de les embarcacions arribades a Barcelona era del 82% en els trafics des d’Europa
Occidental i del 96% en els provinents de 'Europa Central. Pero el seu pes era molt menor en
les arribades des d’altres regions relativament properes: d’Europa del Sud (8%), Europa del
Nord (11%) i Europa de I'Est (29%). En els trafics intercontinentals les situacions eren també
molt variades: entre I'11% i el 17% de quota sobre I'arqueig en els viatges des de les diverses
regions d’Ameérica, el 100% de les arribades des del subcontinent indi o el 95% des de I'Orient
Mitja.

Les raons que permeten explicar els distints ritmes d’adopci6 de la navegacié a vapor en funcié
de les rutes son de distinta naturalesa. A grans trets, podrien agrupar-se en factors d’oferta i
de demanda.

Entre els primers, cal considerar les elevades barreres d’entrada en termes de capital i
tecnologia. Aixd generava avantatges molt importants per a les economies més avangades,
amb major disponibilitat de recursos financers i estructures productives més desenvolupades.
El Regne Unit assoli una posicié d’indiscutible predomini, tant en la fabricacié de vaixells, com
en la navegacio: un sector altament globalitzat en que la flota britanica penetraria amb forga
en la canalitzacié del comerg internacional, fins i tot de les altres grans poténcies econdomiques
(Fischer i Nordvik, 1986). No ha de sorprendre, per tant, que el 34% de la capacitat de carrega
dels vapors arribats al port catala el 1875 correspongués al pavell6 britanic, que conduia
carregaments des de I'Atlantic i provinents de I'Orient Mitja o I'india, a través del Mediterrani.
Seguien en importancia la flota de vapors francesa (16%) i alemanya (5%). La navegacio en
altres pavellons amb una preséncia significativa en el moviment d’importacié barceloni, com
la italiana, la noruega o la sueca, continuava estant dominada per la vela; que en el cas de les
flotes escandinaves es caracteritzava per la seua alta eficiéncia (Grafe i Bautaset, 2006). El



sector navilier espanyol topa amb grans dificultats per competir en aquest sector abans fins i
tot de I'abolicio del dret diferencial de bandera el 1868. Els desavantatges es relacionaven tant
amb el cost de les embarcacions com del carbd, perd també amb la menor competitivitat en la
navegacio, pels elevats costos laborals d’'unes tripulacions sobredimensionades (Valdaliso,
2005). No obstant aix0, la bandera espanyola ostentava, a mitjans dels setanta, el 41% de la
quota en arqueig dels vapors arribats a Barcelona. Tot i que els privilegis per a la flota
espanyola es mantingueren en els trafics colonials, després de [I'abolicié dels drets
diferencials, els trafics canalitzats pels vapors espanyols estaven clarament concentrats en les
arribades des de Franga i el Regne Unit; especialment en les rutes amb aquelles ciutats amb
les que existien linies regulars amb viatges d’alta freqiiéncia, com Marsella, Séte o Liverpool.

A més dels condicionants de I'oferta des del punt de vista privat o empresarial, caldria comptar-
hi també I'impuls estatal a 'ampliacio de la flota. Especialment, les concessions oficials per a
I'explotacié de linies concretes. En el cas espanyol, a banda de les diverses estratégies
aranzelaries que permeteren impulsar el creixement de la flota en les darreres décades de la
centuria (combinant liberalitzacié en la importacié de vaixells i en els trafics estrangers, amb
la proteccié de les rutes colonials i el cabotatge); les subvencions per al transport de correu,
mercaderies i tropes conforma un instrument clau de la politica colonial (ibid., Rodrigo, 2000I).
Com hem vist, la Compafdiia Trasatlantica, vinculada al Marqués de Comillas, es beneficia del
suport estatal per a la posada en marxa de linies de vapors que cobrien regularment la ruta
cap a Cuba, les Filipines i Fernando Poo. Perd aquest tipus d’ajuts no foren ni molt menys
exclusius del cas espanyol: formaren part de les estratégies de promocié estatal d’'un sector
altament estratégic en diversos paisos europeus. Contractes publics i subvencions constituien
una garantia d’'ingressos davant els riscos associats a les enormes inversions en capital fix
que exigien els vapors; sobretot els de segona generacié (Marnot, 2011).

Entre els factors de demanda, a part d’'uns moviments migratoris que en el cas catala van ser
poc destacables, els més importants eren, evidentment, el volum i composicio dels intercanvis
existents o potencials. De fet, dels deu ports amb major quota sobre els vaixells de vapor el
1875, sis es comptaven entre els deus primers ports d’origen del moviment importador cap a
Barcelona el 1860. Aquests eren: Marsella, Cardiff, Séte, Liverpool, Newcastle i Swansea.
Completaven la llista dos ports internacionals de primer ordre, Londres i Hamburg; Newport
(també en posicié molt destacada en la geografia importadora barcelonina el 1860), i Esmirna.
Els quatre ports capdavanters el 1860 que no ocupaven un lloc destacat en la quota sobre els
vapors arribats el 1875 eren, no pot sorprendre, americans tots ells: Nova Orleans, Charleston,
L’Havana i Mobile. A excepcié del darrer, dominaven també, junt amb Buenos Aires, en els
trafics transatlantics en vaixells de vapor; tot i que la seua entitat era encara escassa. En
resum, el vapor penetra amb forga, si més no inicialment, en aquelles rutes caracteritzades
per uns trafics nodrits, 0 que connectaven ports amb una forta vocacié exportadora o bé amb
una amplia demanda interna.

De tal manera que, si bé en diversos casos destacats I'oferta de transport “crea” els trafics
comercials; molt sovint aquesta respongué a la demanda: als colls d’'ampolla i les oportunitats
de negoci en rutes ben establertes. Es probable que aixd contribuis a consolidar la posicio
dominant d’alguns dels més destacats punts de proveiment tradicionals de la geografia



comercial barcelonina. Aixi, entre el 1860 i el 1895 cinc d’aquests ports es mantingueren entre
els deu primers per la seua quota sobre els trafics al llarg del temps: Cardiff, Marsella,
Liverpool, L’'Havana i Nova Orleans. | aixd0 en un context de forta expansié agregada del
comerg i de l'arqueig total mobilitzat. Els canvis més significatius en aquestes primeres
posicions tingueren a veure amb I'ascens d’un conjunt de grans ports europeus (Hamburg,
primer; Anvers i Génova en el darrer tram del segle), en substitucié de ports cotoners del sud
dels Estats Units. Els fluxos d'importacié des d’aquell pais es concentraren en major mesura
en Nova Orleans, mentre que el nucli principal de ports d’origen es va europeitzar.

10 primers ports d'origen dels vaixells arribats a Barcelona, 1860-1895 (en % sobre I'arqueig total)
1860 1875 1895
Cardiff 18,4%|Marsella 20,7%|Marsella 19,0%
Marsella 16,0%| Cardiff 13,6%|Génova 12,7%
Nova Orleans 7,4%|Sete 5,8%| Cardiff 7,7%
Charleston 5,4%|Newcastle 5,8%|Newcastle 6,2%
Newcastle 4,9%|Liverpool 5,2%|Liverpool 6,0%
L'Havana 4,5%|Nova Orleans 4,2%|Nova Orleans 4,2%
Mobile 3,7%| Esmirna 3,3%|L'Havana 3,6%
Liverpool 3,6%|Hamburg 2,9%| Antwerp 3,4%
Swansea 2,7%|Newport 2,3%|Hamburg 2,9%
Sete 1,9%|L'Havana 2,2%|Newport 2,4%
TOTAL 10 primers 68,5%|TOTAL 10 primers 66,0%|TOTAL 10 primers 68,1%
TOTAL 5 primers 52,1%|TOTAL 5 primers 51,1%|TOTAL 5 primers 51,6%
Font: elaboracio propia a partir dels registres del Diario de Barcelona

No hi ha dubte que la base d’aquests lligams comercials més destacats no derivava de I'amplia
capacitat de carrega involucrada, sin6 al contrari. Perd tot apunta que les mateixes
transformacions en el sector dels transports maritims contribuiren a concentrar els intercanvis.
Aixi, els deu primers ports foren 'origen de dos tergos dels trafics arribats a Barcelona, al llarg
del periode. Només els cinc primers concentraren una quota lleugerament superior al 50%, de
manera molt estable en el temps. Si es té en compte la rapida expansié dels volums
d'importacié durant aquestes déecades, junt amb el fet que el nombre total de ports d’origen
s’havia ampliat notablement, el grau de concentracio resulta molt pronunciat. De fet, la quota
sobre I'arqueig agregat del quintil superior dels ports d’origen de les importacions passa del
83% el 1860, al 85% quinze anys després, arribant al 88% a mitjans dels noranta.

Tot i que és dificil saber en quina mesura aquesta concentracio de I'arqueig era representativa
dels fluxos reals de mercaderies, resulta versemblant que la progressiva hegemonia del vapor
tendis a reforcar la importancia comercial dels ports més destacats. Alimenys dues tendéncies
aparellades a la navegacié a vapor apuntarien en aquesta direccio. En primer lloc, I'establiment
de linies de servei regular. Sense constituir un tret organitzatiu generalitzat en el sector,
aquestes linies conformaren un ninxol de negoci prioritari de les principals navilieres
espanyoles (Valdaliso, 1999). La recurréncia dels viatges ampliava les oportunitats tant per a



I'establiment de relacions comercials, com per a I'’enviament puntual de carregaments, i
facilitava la previsié i la interaccié gairebé permanent. No és casualitat que la majoria dels
ports més destacats estiguessin vinculats a Barcelona a través de linies de servei regular, ja
que la frequéncia dels viatges havia d’incidir sobre I'arqueig agregat. La segona tendéncia té
a veure amb els requisits técnics i d’'infraestructures que va implicar el creixement dels trafics
a vapor i 'augment de les dimensions dels vaixells. Les exigéncies plantejades, tant en termes
d’ampliacié portuaria, com d’instal-lacié de maquinaria o diposits de combustible, generaren
un pressio per a la constant adaptacié i innovacio, en el marc de la competéncia interportuaria
per la captacié de trafics (Jacobs et al, 2010; Suarez-Bosa et al, 2011). La importancia de les
inversions requerides derivava en economies d’escala, donant lloc a noves relacions entre els
grans ports internacionals i els seus hinterlands urbans i regionals, i afavorint processos
d’aglomeracié (Herranz, 2004)3°.

La relacio entre la intensitat de les relacions comercials i 'ampliacié de l'oferta de serveis
maritims lligada a la navegacio a vapor, en el cas dels principals ports d’origen dels trafics
d’'importacié de Barcelona, incloia, per tant, influéncies bidireccionals i dona lloc, amb tota
probabilitat, a processos de causacié acumulativa. Es a dir, a una dinamica en qué la
importancia dels fluxos comercials estimulava el creixement dels trafics maritims que, al seu
torn, facilitaven i expandien els intercanvis. Evidentment, aquesta possibilitat no es pot donar
per feta: els mateixos processos de concentracio i competéncia afectaren de manera molt
desigual les relacions entre Barcelona i alguns dels ports amb qué mantenia vincles més
estrets. Sete, per exemple, passa de ser el tercer port d’origen en termes d’arqueig agregat
lany 1875, a una quinzena posicié dues décades més tard. Charleston, quart port en
importancia I'any 1860, se situava en disseté lloc 'any 1895. Mentre que els trafics d'importacio
des de Mobile semblen haver desaparegut. Paral-lelament, les noves rutes i connexions
destacades reflectien la rellevancia creixent de les importacions des d’economies com
'alemanya o la belga, o bé la insercié del port de Barcelona en les rutes entre altres ports
estrangers (com seria el cas de les arribades des de Génova o Esmirna).

Al llarg de la segona meitat del segle XIX, la combinacié d’aquests condicionants de l'oferta i
la demanda de transports conduiren tant a la diversificacié i ampliacid6 de les relacions
comercials amb ports i regions allunyades, com a una integracié molt més estreta de la capital
catalana en el sistema d’intercanvis maritims europeus. Des del punt de vista dels lligams amb
els ports que conformaven el vertader nucli dels trafics d'importacié de Barcelona, la xarxa
tendi a concentrar-se de manera més acusada sobre el continent.

El grau de concentracié dels trafics d'importacié per ports i, de manera perceptible, en un
conjunt de ports europeus, planteja dubtes sobre fins a quin punt la transformaci6é dels
transports es tradui en una perdua d’importancia de la distancia i la geografia com a
determinants del comer¢. D’una banda, com es desprén de la informacié sobre la duracié dels
trajectes cap a Barcelona per al conjunt de ports que he seleccionat, la distancia mesurada en
el temps dels viatges es redui de forma ostensible en les tres décades posteriors al 1860.

30 Jacobs et al (2010) i Jacobs (2007) han desenvolupat aquestes idees en referéncia als processos de globalitzacio
actuals i a la conformacié de cadenes productives internacionals.



Evolucié del temps de trajecte a Barcelona des de diferents ports en 1860-1895 i relacié amb la proporcié de vaixells de vapor
Dies de trajecte mitja el Dies de trajecte mitja el Variacié Proporcid de vaixells de
1860 1895 ariacio vapor sobre el total
Cienfuegos 84,0 59,5 -29% 0%
Buenos Aires 76,0 31,8 -58% 92%
L'Havana 59,6 32,1 -46% 74%
Nova Orleans 56,0 36,6 -35% 81%
Charleston 41,5 34,0 -18% 33%
Bergen 30,8 19,8 -36% 100%
Cardiff 25,0 9,2 -63% 100%
Gela 20,8 16,8 -19% 11%
Fiume 20,0 17,1 -15% 77%
Génova 9,2 2,5 -73% 98%
Marsella 3,5 1,1 -68% 94%
Font : elaoracio propia a partir dels registres del Diario de Barcelona

Ara bé, cal fer dos comentaris al respecte. En primer lloc, crida I'atencié que aquells trajectes
en qué la preséncia de vaixells de vapor era molt reduida en un moment tan avangat com 1895
també experimentaren reduccions en el temps mitja dels recorreguts. Es possible que la
competéncia del vapor en aquelles mateixes rutes o en altres d’alternatives constituira un
estimul en aquest sentit; tot i que no esta clar en qué s’haurien traduit els esforgos, donada la
dependéncia de les condicions naturals que caracteritzava, per definicid, la navegacioé a vela3'.
Els resultats també podrien ser deguts a millores técniques en la construccié i 'equipament
dels vaixells. En tot cas, tenint en compte els possibles biaixos en la font, el fet de comparar
nomeés dos anys i el limitat nombre d’entrades en alguns d’aquests trajectes, la questid
requeriria de contrastos i d’'un major aprofundiment.

El segon aspecte a assenyalar, té a veure amb el fet que, en aquelles rutes en quée el predomini
del vapor era molt clar el 1895, la disminucié dels trajectes sembla haver estat superior, en
termes relatius, en les distancies mitjanes i curtes. Aixo implicaria que la reducci6 del temps i
els costos de transport no va ser necessariament més decisiva en els trafics amb ports més
distants. La disminucié en termes absoluts va constituir, potser, un factor clau, per I'estalvi de
temps (i diners) que implicava. Aixi, per exemple, en la circulacié entre Marsella i Barcelona
I'estalvi mitja hauria estat de dos dies i mig, mentre que en les arribades de Buenos Aires va
ser de quaranta-quatre dies. Les implicacions d’aquest estalvi absolut eren sens dubte molt
significatives. Amb tot, la hipotética pérdua de rellevancia de la distancia geografica s’ha de
matisar molt: al cap i a la fi, Buenos Aires estava el 1895 trenta vegades més lluny que el port
francés i a més del triple de distancia que Cardiff.

En resum, les majors facilitats de transport, concretades en 'augment de la carrega mitjana i
la reduccio dels temps i els costos de la circulacié maritima, contribuiren a I'establiment de
connexions amb ports llunyans; fins i tot a la canalitzacié de trafics de gran entitat des de

31 Segons la informacio publicada al Diario de Barcelona, que no sempre era sistematica al respecte, en la inmensa
majoria dels trajectes considerats no es produiren escales. Pero podria ser que aquesta informaciéon no s’haguera
recollit en la publicacié. En tal cas, I'evolucié seria més comprensible i evidenciaria I'ascens dels trajectes directes.



ciutats com Buenos Aires o Manila. Perd no evitaren la concentracio dels trafics a mitjana i
curta distancia, per més que el comerg barceloni es caracteritzava a inicis del nou-cents, com
mig segle abans, per una forta vinculacié comercial amb territoris extraeuropeus.

En tot cas, la reduccié de les distancies, tot i ser impressionant, dificiiment pot haver
condicionat excessivament els patrons de relacions comercials. Podia ser decisiva en aquells
casos en que la produccio de regions llunyanes era competitiva amb la de paisos o territoris
més propers, o fins i tot amb el mercat nacional. Aquest seria el cas de la llana i els cereals,
per exemple. Perd alldo que definia en gran mesura l'estructura geografica del comerg
internacional, i en concret dels intercanvis exteriors d’un port industrial com el catala, no era
exclusivament les facilitats de transport de productes amb els de I’entorn, sin6 les marcades
diferéncies i complementarietats en la composicié dels intercanvis. Aquest aspecte havia
d’influir de manera molt clara en la diversa concentracié geografica dels trafics maritims.

5.4 Les relacions entre la distribucié de I’arqueig i la composicié dels trafics

En el capitol anterior he associat 'expansié geografica de les relacions d'importacié a uns
pocs productes concrets. També he ofert informacioé sobre els renglons més destacats, en
funcié del nombre d’operacions (no del valor o la quantitat que representaven), en les diferents
rutes per a determinats moments del temps. El que pretenc ara és donar una visi6 més
panoramica de la composicié global dels trafics d’entrada a Barcelona, atenent a la seua
evolucié i diversitat, en funcié de les regions i ports d’origen. L’objectiu és mirar d’establir una
relacié entre I'estructura geografica i I'estructura per productes dels patrons d’importacio del
port.

Un dels problemes, al meu entendre, de bona part dels estudis que han tractat d’analitzar els
efectes de la transformacio dels transports maritims (Pascali, 2017), la caiguda dels costos de
transaccié (Fouquin i Hugot, 2016), o bé de la reduccié de les distancies (Jacks, 2009) sobre
els patrons d’intercanvi internacionals del vuit-cents, és que no han tingut en compte el
contingut dels fluxos comercials analitzats. Els treballs de Bairoch (1874, 1876) constitueixen
potser una excepcié. Tot i aixi, la seua analisi s’ha orientat més bé a assenyalar la
preeminéncia del comerg entre paisos industrialitzats (a excepcioé del Regne Unit), més que
no a una analisi detallada de la seua composicio.

Tanmateix, les estructures productives i comercials dels diferents ports, paisos i regions
havien d’influir decisivament en la conformacié d’aquests patrons d’intercanvi, per més que no
en foren I'tnic condicionant. Per aixd pense que la questid6 mereix un minim contrast, si del
que es tracta és d’entendre millor el per qué d’'una estructura concreta de relacions exteriors,
en aquest cas del port de Barcelona. He d’avangar perd, que amb les dades treballades, no
és possible establir connexions univoques al respecte, donada I'abséncia de referéncies a
quantitats o valors dels diferents productes, que impedeix tenir en compte el grau de
concentracio per renglons en aquells trafics aparentment més diversificats. Tot i aixi, la base



de dades que he elaborat, si que permet una primera aproximacio a la questié atenent a la
major simplicitat o complexitat dels fluxos de mercaderies entrades en funci6 del seu origen.

Un intent de descripcié detallat de la composicié per productes dels diferents ramals de
I'estructura comercial resultaria necessariament feixuc i poc productiu. Per aixd em centrare,
fonamentalment, en oferir una imatge de conjunt de la xarxa importadora per diferents
moments del periode estudiat, a partir de la qual esclarir-ne les principals caracteristiques.

La informacié sobre el contingut dels carregaments, publicada al Diario de Barcelona, es
presentava de manera molt poc sistematica: amb nivells de concrecié molt variables, fins i tot
per uns mateixos grups de productes. A aixd cal afegir-hi, a més a més, la manca
d’homogeneitat en el temps. Donades les dificultats que aixd presentava per organitzar
aquesta informacié a partir de possibles classificacions internacionals, o dels mateixos
conceptes emprats per les estadistiques oficials (ells mateixos variables en el temps), he
estructurat els diferents productes a partir d’'una classificacio relativament senzilla de caracter
heuristic. Com ja he indicat en altres apartats, aquesta classificacié es basa en tres nivells
d’agregacio: productes (tal i com es presentaven a la font original), partides i categories. Aixo
ha donat lloc a un total de 61 i 23 classes distintes de mercaderies entrades, respectivament.
A partir d’aquestes agrupacions és possible oferir una perspectiva de conjunt sobre la distinta
naturalesa dels trafics d’'importacié en funcié del seu origen. Per fer-ho em base en els
mostrejos obtinguts als anys 1850, 1865, 1880, 189532 i 1910. Els resultats obtinguts fan
paleses les caracteristiques generals i les linies d’evolucio en relacié a la diversificacié dels
intercanvis per regions.

32 En el cas de I'any 1895 he realitzat tant un buidatge complet de les dades sobre origen, duracié i vaixells implicats
en els trafics, com un mostreig aleatori que inclou la composici6 i altres variables (vegeu 'Annex 2 al respecte). Per
tant, la informacié que aportaré per a aquest any presenta unes caracteristiques de tractament igual a la de la resta de
mostres (per 1850, 1865, 1880, 1895 i 1910); no es correspon amb informacié detallada sobre la composicio per a tots
els registres.



Nombre de partides en les importacions per regié, 1850-1895
1850 1865 1880 1895 1910

Africa del Nord i Mediterrania 2 4 1 2 3
Africa Nord-occidental 1

Golf de Guinea 1

America Central i Carib 16 15 9 12 11
Ameérica del Nord 7 10 6 6
America del Sud 1 6 2 5 9
Europa Central 25 22 11
Europa de I'Est 1 1 1
Europa del Nord 3 5 4 11

Europa del Sud i Mediterrania 25 11 8 19 20
Europa Occidental 34 32 38 38 33
Orient Mitja 2 1

Asia del Sud 1 1

Sud-est asiatic 2 8 9

Font : elaboracié propia a partir de mostres aleatories dels resgitres d'entrades del Diario de Barcelona

La informacié presentada a la taula permet formular una série d’observacions de caracter
preliminar. En primer lloc, cal destacar la diversitat que caracteritzava els fluxos d’'importacié
arribats al port de Barcelona. Si bé uns pocs productes, com el coté en floca o el carbd,
ostentaren un clar predomini en I'estructura importadora; atenent al fet que aquestes xifres es
refereixen a partides distintes (que agrupaven diversos tipus de productes) és indubtable que
els carregaments dels vaixells arribats al port es composaven per una amplia varietat de
renglons. La situacio al 1850 reflectia ja una alta complexitat en els trafics des d’alguns dels
principals ramals de la xarxa importadora. Amb el temps, aquest grau de complexitat havia de
créixer de manera notable.

Independentment de la major o menor concentracio en alguns renglons i partides, es fa evident
que, des del punt de vista de conjunt, la xarxa importadora tendi a implicar un major nombre
de classes diferents de productes, arribades des de distints punts d’origen. Recuperant la
nocio dels marges intensius i extensius en el creixement de les importacions, tot apunta a que
la principal via de diversificacié dels trafics, tingué a veure amb la incorporacié de noves
regions d’origen: especialment, gracies a I'eix comercial que connectava amb els ports
d’Europa Central (Hamburg, fonamentalment).

Pel que fa als canvis en el temps, la diversificacio dels trafics per regions, aixi mesurada,
presenta fins el 1895, una relativa estabilitat en la majoria d’ells. Amb tot, existiren diferéncies
significatives en les trajectories. Pel que fa als trafics de caracter tradicional, aquells que ja
tenien un pes significatiu 'any 1850, podem parlar de certa disparitat. En les arribades des de
I'Europa Occidental, el ventall de productes importats, que era ja molt elevat a mitjans de segle,
tendi a augmentar de manera suau fins a mitjans dels noranta. En canvi, en els de I'Europa
del Sud el nombre de partides arribades es contragué fortament en les tres décades posteriors



al 1850, per experimentar un brusc increment en els darrers anys de la centuria. Es probable
que aixo expressés la pérdua inicial de pes del moviment d'importacié des de Génova, gran
entrepét de la Mediterrania Occidental (Calosci, 2007). A finals de la centuria, la represa
d’aquestes relacions, en el marc de la nova ruta entre Italia i I'Argentina, hauria estat un factor
clau de la renovada complexitat en aquests fluxos de productes. D’altra banda, el nombre de
partides provinents des de la regidé septentrional del continent, experimenta també un fort
increment entre els anys vuitanta i mitjans dels noranta, lligada fonamentalment al creixement
de les arribades de materials, productes quimics i béns intermedis.

Pel que fa amb Ameérica, les importacions des de la regio central i carib, tendiren a llarg termini
a simplificar-se; mentre que les de la meitat nord del continent mantingueren una marcada
estabilitat en el temps, si s’exceptua el paréntesi de mitjans dels seixanta, macat per la
interrupcié dels trafics deguda a la guerra civil als Estats Units. L’evolucié més erratica en
aquest indicador, pel que fa al comer¢ d’'importacié des d’América del Sud, respon a la
transformacio en la geografia de les relacions amb la regi6: ampliacioé primer, com hem vist, a
un ampli ventall de paisos de diversa latitud i condicions naturals, i amb perfils productius molt
distints; concentracié posterior de les importacions sud-americanes en els lligams amb
Argentina, i ampliacio, finalment, dels vincles amb aquell pais.

Quant a les regions amb que s’establiren moviments importadors durant la segona meitat del
segle, cal destacar, d’'una banda, la gran diversitat dels trafics arribats des de I’'Europa Central,
notablement reduida a partir del final de la centuria; de l'altra, la nitida ampliaci6 del ventall de
productes arribats des de les Filipines, a partir de I'establiment de la linia regular de vapors
que unia Manila i Barcelona, i malgrat la pérdua del domini colonial espanyol sobre I'arxipélag.

Tot i que no és senzill obtenir conclusions precises a partir de les diverses trajectories en el
temps, es poden apuntar almenys tres idees basiques: 1) la diversitat per productes dels trafics
d’'importacié mantenia una clara relaci6 amb la proximitat i el grau de desenvolupament
economic dels paisos d’origen; Il) I'existéncia de vincles colonials constituia un factor afegit,
que incidia també, de manera favorable en I'amplitud de la composicio; Ill) 'establiment de
relacions comercials solides i, especialment, de rutes regulars de vapors (amb Geénova,
Buenos Aires, Hamburg o Manil) sembla haver contribuit també a acréixer el ventall de partides
importades. A més d’aixo i, en perspectiva de conjunt, cal remarcar, d’'una banda, el fet que
I'any 1895 (en plena vigéncia de I'aranzel Canovas, pero abans de les pérdues colonials i de
les reformes aranzelaries d’inicis del nou-cents) sembla haver-se arribat a un maxim en el grau
de diversificacio de la majoria de rutes. A partir de llavors aquest indicador s’estanca en el seu
creixement o bé es redui de manera molt clara, a excepcié dels trafics d’arribada des del Con
Sud america. Les caigudes més fortes en termes del nombre de partides es concentraren en
Europa Central (per la desaparicio de categories com les pells i els cuirs, o el retrocés de les
partides lligades als productes quimics) i Europa Septentrional (desaparicié també de les
arribades de drogues, quimics i alguns productes intermedis). Pel que fa a la major
diversificacio de les importacions des de ’Ameérica del Sud, es correspongueren basicament a
un major nombre de partides en els renglons d’aliments i begudes.



De l'altra banda, i tot i que implicit en les observacions anteriors, és necessari subratllar
I'existéncia d’enormes diferencies en el grau de diversificacio dels trafics per regions. Deixant
de banda la distinta quota dels productes, la relativa coheréncia en el temps de les dades que
he presentat permet afirmar que les relacions comercials d’un port industrial com el de
Barcelona, si més no des del punt de vista de les importacions, no seguiren una logica basada
en els diferents patrons de clara especialitzacié de les distintes regions o paisos. Cal parlar,
més bé, de posicions molt diferents en el continu especialitzacio-diversificacio.

Al meu entendre, i des de la perspectiva encara limitada que ofereix aquesta panoramica, aixo
permet formular objeccions als models interpretatius dels comerg internacional en base als
avantatges comparatius o les distintes dotacions de factors, com els proposats entre altres,
per O’Rourke i Williamson (1999). Es cert que, per poder fer afirmacions més solides en aquest
sentit, cal considerar I'estructura i evolucié del component exportador del comerg maritim.
També cal tenir present que el nombre de partides, sense atendre a quines categories de
productes corresponien, pot resultar una dada insuficient a tal efecte: I'especialitzacio a partir
de les dotacions relatives de factors no tenia perqué conduir a estructures monoexportadores,
meés encara quan les dades fan referéncia a regions tan extenses i internament diverses.
Tanmateix, el nombre de partides constitueix ja un primer indicador de les dificultats per
entendre els intercanvis comercials només a partir de la idea que la integracié dels mercats
afavoria I'especialitzacio.

Aix0 es veu confirmat pels resultats més detallats que he recollit per a 'any 1895. La rad per
la que he seleccionat aquest exercici és que, com hem vist, sembla haver coincidit amb el
moment de maxima diversificacié dels fluxos de mercaderies arribades des de la majoria de
regions. De manera que permet copsar les caracteristiques de I'estructura importadora en una
conjuntura en que es caracteritzava per una gran complexitat.

La taula que segueix recull el nombre de partides, agrupades per categories, arribades des de
cadascuna de les regions d’origen. En ella, les categories estan ordenades seguint el grau
d’elaboracié dels productes que en formaven part, i la seua posicié en els fluxos de produccio
industrial, si s’escau. Aixi, les matéries primeres i el combustible es situen en primer lloc,
seguides dels inputs d’origen industrial i els productes semielaborats o altres materials33.
Continuen les eines i la maquinaria, aixi com els envasos emprats per comercialitzar la
producci6 autoctona, generalment de la industria alimentaria i del sector vinicola. A continuacio
se situen els béns de consum manufacturats. Posteriorment, a fi de distingir-los dels inputs
industrials, i independentment del seu grau d’elaboracio, hi ha els aliments, a més dels animals
i el tabac. D’aquesta manera, la taula proporciona informacié sobre la naturalesa dels
productes arribats i la seua relacid, tant amb la demanda interna, com amb el distint perfil
exportador de les diverses regions d’origen.

El primer que crida I'atencid, llegint la taula en sentit horitzontal, és la centralitat de les cadenes
productives i de la demanda industrial en I'estructura de la geografia importadora. Les
arribades d’inputs basics per al sistema fabril o per als sectors transformadors conformaven,

33 Alguns d’aquests materials inclouen també matéries primeres no compreses en els categories anteriors, com la fusta
o les terres i pedres.



de fet, la part més significativa de les relacions comercials, com corresponia a la funcié
essencialment industrial del port catala (Carreras i Yanez, 1992).



Nombre de partides de productes importats pel port de Barcelona, per regions i categories. 1895

AMERICA EUROPA ASIA AFRICA
CATEGORIES Nord Centl:al ! Sud Nord Oest Central Sud Est Orl'e.r]t Sud-est Sud Nord GOI,f de
Carib Mitja Guinea
Fibres 1 1 3 2 2 1 2
Cuirs i pells 1 1 1 1
Combustibles 1 1 1
Productes
quimics,
droguesi
tints 2 2 4 4 2 1
Fils 1 1
Productes
intermedis i
altres
materials 1 4 2 5 7 4 6 1
Eines i
magquinaria 2 1
Dogues, pipes
i envasos 1 1 1
Manufactures
i béns de
consum 1 1 5 4 2
Aliments i
begudes 1 4 1 2 11 3 2 3
Animals 1
Tabac 1 1
Altres 1 2 2 2 1
SUMA 6 12 5 11 38 22 19 8 2

Font : elaboracio propia a partir de mostres aleatories dels resgitres d'entrades del Diario de Barcelona




La importacié de fibres téxtils, tant d’origen animal com vegetal, i de productes intermedis i
altres materials diversos depenia d’'una vasta malla de vincles comercials que connectava amb
la majoria de regions i tots els continents. De fet, des del punt de vista de les diferents regions
d’origen, aquestes categories eren, junt als aliments, les que es conformaven una geografia
comercial més diversificada. En segon terme, les importacions englobades dins la categoria
de productes quimics, drogues i tints estaven caracteritzades també per una diversificacié molt
considerable en ra6 del seu origen. Cal tenir en compte que, en aquest concepte, s’englobaven
des de productes naturals i d’origen vegetal, caracteritzats per un baix nivell d’elaboracio, als
inputs proporcionats per 'emergent sector de la industria quimica europea. La qual cosa
explica la coexisténcia de productes d’aquesta partida provinents d’espais economics de
caracteristiques ben distintes. La resta de les importacions estaven, en general, més
concentrades geograficament.

De manera molt esquematica, es podria parlar doncs, d’'una xarxa molt diversificada en les
importacions de matéries primeres téxtils, materials diversos, aliments, tints i drogues, en
contrast amb una concentracié geografica molt més clara de les importacions de la resta de
categories: béns de capital, filats i manufactures, d’'una banda, i productes primaris o de baixa
elaboracio, molt més dependents de dotacions de recursos naturals i condicions geografiques
especifiques, de I'altra.

A més de la diversitat d’origen dels diferents renglons, una lectura en direccié vertical de la
taula, fa palesos el variable grau de complexitat dels trafics en funcié del seu origen. La majoria
de regions concentraven les seues exportacions en les matéries primeres, les drogues i tints
naturals, els colonials o els aliments. En canvi, des d’Europa (a excepcié de I'est del continent)
arribava una amplissima diversitat de partides corresponents a categories molt distintes. S’hi
incloien, per suposat, els productes industrials de grans molt diversos de sofisticacio
tecnologica o cientifica i, a priori, tant intensius en treball com en capital. Perd hi destacava
també una presencia molt important d’aliments i commodities. Els combustibles, sens dubte,
eren una d’elles: el carbdé mineral britanic i la llenya i carbd vegetal procedents d’ltalia
conformaven renglons en qué hi havia escassa presencia de la produccioé d’altres regions.
Aixo responia tant a la dependéncia del produccié respecte les dotacions naturals de recursos,
com al caracter voluminds dels trafics, que donava grans avantatges als trafics de proximitat.
Les arribades d’aquesta partida des d’América del Nord es corresponen amb importacions de
petroli, en aquell moment emprat majoritariament en la il-luminacio, més que no en usos
industrials.

Pero a banda dels combustibles i els aliments, aquests trafics de relativa proximitat incloien
també nombroses partides de matéries primeres: des de fibres téxtils, cuirs i pells, a un ampli
conjunt d’altres materials. Les importacions des d’Europa, almenys des de les seues
economies més exitoses, reflectien doncs una estructura productiva i comercial complexa i
diversificada. Es a dir, d'una banda, la probable existéncia de processos d’aglomeracio
productiva, encadenaments i spill-overs, en la linia del que han assenyalat Crafts i Venables
(2003). De I'altra, un component de comer¢ de reexportacid, que reflectiria els avantatges de
determinats ports i mercats per erigir i controlar xarxes de proveiment suficientment eficients
com per fer rendible el comer¢g d’importacié indirecta des de la capital catalana.



Addicionalment, aixd indica que el port de Barcelona no sempre importava els inputs
essencials per al complex productiu del seu hinterland a través del comerg directe, siné també
mitjangant complexos esquemes indirectes. Aquest fet reflectia, potser, desavantatges
competitius de les xarxes d’'importacio del port catala. També el fet que, malgrat tractar-se d’'un
model comercial antic, que havia fonamentat I'esplendor d’alguns dels nodes dominants en
les xarxes del comerg internacionals en segles passats (Hein, 2013), les activitats de
reexportacio i el possible arbitratge entre ports, constituia un component més del mercat
mundial de commodities34. No podem discernir, a partir de les dades, si aquests trafics eren
en tots els casos suficientment rellevants, tot i que sabem que en renglons clau com el coto,
el blat o la llana, ho foren en diversos moments o de manera perllongada. Tampoc esta clar
fins a quin punt aquestes reexportacions responien a factors de posicionament clars: una major
eficiéncia de les estructures comercials, una més exitosa insercié en els mercats mundials o
la preséncia de mercats de negociacido de matéries primeres i futurs, a més de possibles
funcions mercantils especialitzades. El que sembla clar, des del punt de vista agregat, és que
les economies d’escala i externes dels grans centres economics no es donaven exclusivament
en I'ambit de la produccio industrial. En la mesura que aquesta i 'amplitud de la demanda
interna incidien en les relacions comercials de paisos i ports, fonamentaven funcions
intermediaries, a mode d’entrepdts.

Per completar aquesta informacio per a les regions europees meés destacades (en funcié de
la complexitat dels trafics d’'importacid), la taula seglent desagrega, per al mateix 1895, el
nombre d’operacions recollides a la mostra per a cadascuna de les distintes partides i
categories de productes.

34 El port de Londres, evidentment, en seria 'exemple més clar en aquest periode. De fet, el Regne Unit, a mesura que
confrontava la dura competéncia productiva d’altres paisos industrials, ana reforgant la seua funcié intermediaria global
tant en els mercats de productes com de capitals i titols financers (Hobsbawm, 1982; Saul, 1960).



Nombre d'operacions en funcié de les partides d'importacioé des de les principals regions europees. 1895

) ) Europa Europa del | Europa del Europa
Categories il Central Nord Sud Occidental
Canem i altres fibres vegetals 1 1 3 10
Fibres Cot6 en floca 2 6
Llana i estam 1 3
Cuirs i pells Cuirs i pells 1 5
Combustibles Carbo minera}l 42
Llenya i carbé vegetal 15
Drogues 29 9 45
Productes quimics, drogues i tints Productes farmaceutics ! 3
Productes quimics 21 10 4 75
Tints 9 1 40
Fils Fils i filassa de diverses fibres 2 8
Altres materials d'origen animal 1 11
Altres materials d'origen mineral 3 1 10
Altres materials d'origen vegetal 7 2 1 23
. . . Fustes 10 2 3
Productes intermedis i altres materials . »
Materials de construccid 1 4 7
Materials diversos 8
Metalls i peces metal-liques 12 1 3 78
Vidres i cristalls 11
Eines i maquinaria Eines fﬂi\\/e.rses L
Maquinaria 8 13
Dogues, pipes i envasos Dogues, pipes i envasos 3
Manufactures, semiacabats i béns de |[Manufactures 1
Mobles
Paper i derivats 8 1 1 13
Sabons i perfums 1 4
consum Teixits 1 1 8
Altres aliments 4 2 3 10
Cereals i farina 9
Colonials 7
Espécies 1 8
Fruita 1
Aliments i begudes Fruits secs 3
Hortalisses i tubercles 1
Licors i aiguardents 1 1 1
Llegums i llavors 3
Oli 5
Peix fresc i salat 9 14
Animals Animals 1
Altres Altres ‘ 5 1 5
Plantes, flors, arrels i llavors 4 1 1

Font : elaboracid propia a partir de mostres aleatories dels resgitres d'entrades del Diario de Barcelona

Per resumir-ne de manera molt esquematica els resultats, es podria destacar:

- El dinamisme en les importacions des de I'Europa Central de partides com: drogues,
quimics i tints; materials diversos; metalls i peces metal-liques; maquinaria, o paper. Es a dir,
productes associats a un alt nivell de tecnificacié en la majoria dels casos, perd que mostren
també, I'alta diversitat de sectors que formaven part de I'estructura productiva-exportadora

alemanya.




- Des de 'Europa del Nord, destaquen les operacions en les partides tradicionals des
d’aquell ambit, com la fusta i la pesca salada, perd també les drogues, materials diversos i
metalls i peces metal-liques.

- En canvi, des del sud del continent, les arribades estaven protagonitzades (segons el
nombre d’operacions) pels combustibles vegetals, seguits de lluny per productes quimics,
materials diversos i fibres com el coté (maltés) i el canem (italia).

- Els trafics des d’Europa Occidental son molt més dificils de sintetitzar, perqué es
corresponien amb un nombre molt més elevat d’operacions i perqué comprenien un ventall
molt ampli de productes. Metalls i peces lideraven per nombre d’operacions, seguits del carbd
mineral britanics i els productes quimics i drogues. Els materials de diversos origens, aliments
com el peix i els cereals i fibres com el coto i el canem també hi tenien una posicié destacada.

En resum, la importacié des d’Europa era un reflex, en molts sentits, del desenvolupament
industrial general al continent, tot i que amb graus ben diversos. La estructura importadora
connectava una série de potents conglomerats productius que abastaven una amplia gamma
de sectors industrials a les economies europees més avancades; amb les necessitats cada
vegada més complexes del sistema fabril catala. A mesura que aquest es diversificava i
modernitzava, perd mantenia una clara dependéncia del proveiment exterior (lligada a les
dificultats per consolidar encadenaments interns), les relacions exteriors reflectien la
rellevancia del comerg interindustrial en els trafics d’'importacioé (Maluquer de Motes, 1998).

En conjunt, podriem parlar de tres nivells de relacions en ra6 de la complexitat de la seua
composicio. En primer lloc, uns vincles conformats per trafics molt especialitzats, concentrats
al voltant d’'un o molts pocs renglons de productes, amb diversos territoris de la periferia
mundial: el Proxima Orient, el subcontinent indi, Europa de I'Est o les diverses regions d’Africa.
En un nivell intermedi, aquelles relacions que comprenien tant les importacions des dels
territoris colonials més rellevants i dinamics, com des de les noves economies de frontera
americanes; pero que en conjunt, almenys fins el 1898, s’articularen al voltant dels intercanvis
colonials: el comer¢ america i les importacions des de les Filipines. Les importacions des
d’aquests territoris estaven més diversificades, perd es corresponien fonamentalment amb
productes primaris o d’escassa elaboracié. En tercer lloc, les relacions amb la majoria
d’Europa que englobaven tant productes primaris de produccié autoctona, com reexportacions
i, sobretot, inputs industrials i manufactures. Aquest tercer nivell es podria dividir, al seu torn,
en dos: la circulacié des d’Europa Septentrional i Meridional en qué les matéries primeres i
aliments mantenien una clara preponderancia, malgrat la preséncia de productes quimics,
semielaborats i algunes manufactures; i les importacions des de les grans economies
industrials del continent, caracteritzades per una elevada complexitat, molt dificil de reduir a
patrons d’especialitzacié massa especifics. En aquest darrer cas, les economies d’escala i els
processos d’aglomeracio, descrits pels models de la Nova Geografia Economica (Krugman,
1991), semblen explicar de manera més ajustada que altres esquemes interpretatius els
patrons d’intercanvi. A condicié, aixd si, d’ampliar a I'esfera propiament comercial les
externalitats i els processos d’expansio aplicats per aquells models a la produccio.



Aquests trets esquematics de la xarxa importadora mantenen clars paral-lelismes amb la
distribucié geografica dels trafics (mesurada per I'arqueig agregat dels vaixells) que hem pogut
veure anteriorment. Sense poder establir relacions de causalitats clares, que probablement
variarien en funcié de rutes i casos concrets, es pot aventurar que existia una relacié reciproca
doncs entre la distribucio de la circulacié maritima (i 'oferta de transports) i la complexitat del
moviment importador. Evidentment, aquesta podia tenir (i segurament tenia) un caracter
bidireccional. Aixi, en el cas europeu és bastant clar que la varietat de productes importats
depenia fonamentalment de la complexitat de les estructures productes de paisos com Franca,
el Regne Unit, Alemanya o Bélgica a més de les possibles funcions intermediaries de
determinats ports. Tot i aixi, no es pot descartar que, com véiem a l'apartat anterior,
I'establiment de rutes regulars o I'increment de I'oferta de transport maritim, que impactava de
manera directa en la quota sobre I'arqueig de determinades rutes, constituis un estimul o una
condicio de possibilitat per a la canalitzacié d’'una major varietat de productes. Pel que fa a
aquelles relacions que he tenien una posicié intermédia pel que fa al grau de diversificacio, és
altament probable, que I'existéncia de denses estructures comercials estigués associada tant
a la major entitat dels trafics maritims com a una diversitat més alta de la que, a priori,
correspondria potser al comer¢ amb economies molt especialitzades com la cubana o la
filipina.

L’analisi desagregada per ports complementa i matisa aquesta visio. La presentacio de les
dades corresponents a tres moments del periode: 1850, 1880 i 1910 permet, a més, clarificar
I'evolucio dels vincle entre concentracio de 'arqueig i complexitat dels trafics. A mitjans de
segle, els primers ports per odre de I'arqueig dels trafics eren, sobretot, punts d’origen de
commodities amb uns fluxos d’exportacié (cap a Barcelona), molt concentrats. A excepcio de
Marsella, hi destaquen els grans ports cotoners i carbones que proveien de la matéria primera
basica i de combustible al sistema fabril catala. La diversitat del nombre de partides de la
majoria de ports era reduida, i aquells que presentaven una major complexitat en els trafics
eren els que podriem considerar de segon ordre entre la vuitena i la tretzena posicio®. Trenta
anys després, el 1880, s’havia produit una transformacié impressionant en aquesta estructura.
Si s’exceptuen alguns dels grans ports carbones britanics, amb els que I'arribada de la
navegacio a vapor, havia ampliat moltissim els trafics, els primers ports en ordre d’arqueig
coincidien plenament amb aquells que presentaven una major diversificacié en el moviment
d'importacié des de Barcelona. Hi destacaven, en aquesta dimensid, dos ports francesos
(Marsella i Sete), un d’anglés (Liverpoll) i un d’alemany (Hamburg). Altres punts d’origen
corresponents a estructures mitjanament diversificades eren grans ports internacionals, pero
amb un vincle comercial més feble amb Barcelona: Nova York, Anvers i Londres. A simple
vista, la quantitat mitjana de partides en els trafics des dels diferents ports no sembla haver
variat en excés; més bé s’havia distribuit, de manera molt desigual, en favor d’aquells ports
amb un major pes en la importaci6 des de Barcelona. Per ultim, la situacio I'any 1910 presenta
també alguns canvis remarcables. En aquell cas, els trafics complexos i diversificats provenien
també de la majoria dels ports més rellevants des del punt de vista de I'arqueig implicat en els

35 Cal recordar que aquestes dades provenen de mostrejos aleatoris, rad per la qual el nombre absolut de partides i
categories per port, com la quantitat de ports i fins i tot, en alguns casos, l'ordre d'importancia en funcié de I'arqueig
agregat no es corresponen necessariament amb la realitat.



trafics. Tanmateix, el grup de ports caracteritzats per un ventall ampli de partides, en les seues
exportacions cap a Barcelona, s’havia ampliat considerablement. | comprenia també punts
d’origen en paisos no industrialitzats com: Veracruz i, en menor mesura, Fiume o Manila.



Nombre de partides d'importacio des de diferents ports estrangers (ordenats en funcié de

I'arqueig total dels trafics). 1850, 1880, 1910
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La taula seguent ofereix una aproximacioé a aquesta distribucio dels trafics diversificats, dividint
els ports per quintils en funcié de la seua quota sobre I'arqueig total dels vaixells arribats a
Barcelona. Els dos primers quintils posen de manifest les dinamiques que els grafics anteriors
ja permetien intuir. La major diversitat de les importacions des dels ports d’ordre secundari
inicialment, en una circulacié encara molt dominada pels grans mercats de proveiment de
commodities. Fortissima concentracié de la diversificacié al llarg de les tres décades
posteriors, en paral-lel al desenvolupament desigual de Il'oferta de vapors. Lleugera
desconcentracio posterior i nou increment de la diversificacid en els ports d’ordre secundari,
ampliant aixi el ventall total de punts d’'importacié caracteritzats per fluxos composats per
nombroses partides. Crida I'atencio, pel que fa a la resta de la mostra, I'estabilitat en el temps
que caracteritza la resta de ports i de fet, el nombre mitja de partides per cadascun d’ells.
Aquesta estabilitat manifesta el procés de redistribuciéo dels trafics en favor d’aquells
caracteritzats per relacions més diversificades.

Mitjana de partides diferents de productes importats des de distints ports, agrupats
per quintils en funcié de I'arqueig total dels trafics. 1850, 1880, 1910
1850 1880 1910

1r quintil 49 11,9 10,2
2n quintil 8,6 2,5 49
3r quintil 2,7 2,6 2,6
4t quintil 1,3 1,7 1,4
5é quintil 2,4 1,2 1,1
Mitjana de la mostra 3,9 3,9 3,9

Font: elaboracié propia a partir de mostres dels registres del Diario de Barcelona

Conseguentment, es pot parlar d’'una elevada correspondéncia entre la distribucio de I'arqueig
i els diferents graus d’especialitzacié-diversificacio comercial. Correspondéncia alterada,
nomeés parcialment, per l'alt pes que alguns ports altament especialitzats, especialment els
carboners, mantingueren al llarg del periode.

La direccio de la causalitat, novament, no és completament clara. Com he apuntat abans, i
coincidint amb Jacks (2005), és molt probable que I'oferta de serveis de transport i,
especialment, de vapors respongués a la demanda. Si més no a la demanda potencial. En
aquest sentit tot indica que, en general, un dels estimuls clau al creixement de I'arqueig i a la
implantacié de les embarcacions a vapor residi en les possibilitats d’'un intercanvi nodrit, divers
i regular. Es a dir, en I'existéncia d’economies d’abast: aquelles associades a la reduccio dels
costos (o I'increment dels beneficis potencials) a partir de la diversificacié de la produccio o,
en aquest cas, els trafics (Grafe i Brautaset, 2007). Al mateix temps, i en vista de I'evolucié en
el temps, tot sembla apuntar a que els vapors i 'ampliacié de I'oferta de transports maritims
incidi de manera neta en les possibilitats de diversificacié comercial. Aixd resultaria novament
contradictori amb I'associacié entre modernitzacié dels transports (com a factor de reduccié



dels costos de transaccio) i especialitzacié dels intercanvis. Fins i tot quan aquests implicaven
paisos o regions productives caracteritzades per estructures menys diversificades o un menor
grau de desenvolupament productiu.

En tot cas, per contrastar aquestes observacions, seria necessari una analisi que ponderés
els diferents tipus de productes en funcié de la seua importancia real en pes i/o valor.
Malauradament, les dades al meu abast no em permeten anar més enlla d’apuntar aquestes
possibilitats. Posen de manifest, aixd si, que la relacid entre capacitat de carrega i
diversificacid per productes ha de ser presa en consideraci6 a I'hora d'estudiar els
condicionants dels patrons d’intercanvi.



6. LAINTEGRACIO DEL COMERG MARITIM DE BARCELONA EN ELS
CICLES INTERNACIONALS

6.1 Els cicles economics moderns

Els moviments ciclics del comerg exterior i de les principals variables macroeconomiques,
constitueix una de les expressions més simptomatiques del procés d’integracio
economica mundial. En aquest cas, més que l'articulacié d’'un o altre mercat particular a
escala internacional, sota la disciplina difusa de la “llei d’'un sol preu”, les sincronies en la
conjuntura expressaven connexions sovint complexes i indirectes; relacions de
complementarietat i competéncia; trade-offs inversors, i contagis financers.

Efectivament, un dels aspectes caracteristics de I'expansié del capitalisme a escala
global durant la segona meitat del segle XIX seria la creixent coordinacié en les
fluctuacions economiques, en la forma de cicles i conjuntures d’abast mundial; tot i que
amb notables diferéncies en els graus de participacié de les diferents economies.

Al llarg de la segona meitat del vuit-cents, en paral-lel a la difusi6 de la industrialitzacio i
I'expansio dels mercats de productes i factors, es constata el fet evident que el creixement
economic modern no procedia de manera suau, sin6 a través d’alts i baixos periodics,
que comprenien també etapes d’expansié accelerada i de brusca contraccié. La
intensificacio dels vincles econdmics a diversos nivells, i especialment els de caracter
comercial i financer, generava a més xocs comuns, contagis i transmissions entre els
moviments de les diverses economies, que no sempre es traduien en efectes mimétics
(A’Hearn i Woitek, 2001; Flandreau et al, 2010). De manera que les crisis i les fases
expansives, que en cap cas eren independents de la idiosincrasia i els marcs
institucionals i econdmics de caracter local, formaven part, cada cop més, de dinamiques
a escala internacional. Es més, fins i tot episodis de creixement econdémic o de panic
financer molt localitzats, podien tenir efectes sistemics i répliques internacionals
(Kindleberger, 1986). Malgrat I'estabilitat que I'hegemonia britanica hauria conferit a
'economia mundial del vuit-cents, les profundes interconnexions i les jerarquies entre
paisos feien que l'abast de les reverberacions internacionals d’'una determinada
conjuntura economica local-nacional, depenguera fortament de la posicié del pais en
questio dintre de I'entramat global de relacions comercials i financeres (Ba, 2018).

Per suposat, els moviments ciclics de la produccio, els preus o el comer¢ no eren una
novetat en ells mateixos. Les ones de llarga duracié, i la seua combinacié en conjuntures
de crisi general prévies al sorgiment i consolidacié del capitalisme industrial, centraren
I'atencié d’aportacions classiques a la historiografia, com les d’Ernest Labrousse (1933)
o Pierre Vilar (1966, 1993), per exemple. Des de coordenades analitiques molt diferents,
el nom d'un dels grans pioners de I'economia politica, com Robert Malthus, ha restat
associat a aquests moviments i les seues tendéncies contradictories.



La novetat dels cicles que marcaren I'economia internacional de la segona meitat del vuit-
cents residia en almenys quatre trets distintius de crucial importancia:

1) El fet d’afectar al conjunt de I'entramat economic i productiu, de condicionar
el seu funcionament global i els ingressos i decisions d’amplis grups socials. Com indica
el mateix Vilar (1982, pg 245): “La produccioé precapitalista no ha ignorat les crisis
periodiques. Pero durant un llarg temps les crisis comercials només afectaren una petita
parcel-la de la societat”. El procés de mercantilitzacié econdomica que caracteritza el segle
XIX llarg havia d’ampliar inevitablement I'abast d’aquests efectes.

2) La seua aparent regularitat, que concita I'atenci6 d’economistes i
observadors contemporanis (Flandreau et al, 2010, pg 86). Com explica Eric Hobsbawm
(2014b, pg378), “després de la primera d’aquestes depressions mundials [la del 1857],
'economia académica, en la persona del brillant doctor francés Clement Juglar [...]
reconegué i calcula la periodicitat d’aquest ‘cicle comercial’ que fins llavors unicament
havien considerat els socialistes i altres grups heterodoxos... Tot i que aquestes
interrupcions eren dramatiques per a I'expansio, també eren temporals”.

3) La seua associacio, en general, a fendmens de sobreproduccié més que no
a crisis d’escassetat; o bé a bombolles financeres i episodis especulatius, marcats per un
excés temporal de capital o recursos disponibles per a la inversio (ibid.).

4) El caracter vertaderament internacional (tot i que no necessariament general
ni homogeni) d’algunes de les principals conjuntures i etapes expansives o depressives.

Malgrat els debats sobre [I'existencia de cicles de diversa duraciéo i diferents
caracteristiques, la recent historiografia econdmica, especialment a partir dels influents
treballs d’Alec Ford (1962, 1963, 1981), ha considerat aquests cicles internacionals un
dels elements definitoris de 'economia victoriana. Si bé s’han reunit evidencies solides
sobre la seua existencia, el consens historiografic pel que fa al grau de coordinacié en
els moviments, el signe de les influéncies i els principals factors explicatius és menys clar
(Zarnowitz, 1992; Obstfeld i Taylor, 2005). Per al periode 1870-1914 s’ha apuntat a la
convertibilitat monetaria i la pertinenca al patr6 or, o a les relacions entre centre i periféria,
com alguns dels elements diferencials que explicarien la distinta participacié en els cicles
economics internacionals. Des d’aquest punt de vista, els fluxos de capital i les relacions
comercials constituirien els principals mecanismes de transmissié i coordinacidé entre
economies (Ford, 1962; Flandreau i Maurel, 2005).

Les esferes privilegiades en I'estudi dels cicles internacionals han estat, la produccié
industrial i les finances. En el primer cas, pel fet que la industria era el sector que liderava
les transformacions i el moviment de la produccié en general. Perd també per oferir
indicadors molt més fiables que I'ambit dels serveis, i per estar molt menys sotmesa a
xocs externs imprevisibles que no el sector agrari, en qué els fenomens meteoroldgics i
les plagues podien jugar un paper determinant (A’Hearn i Woitek, 2001). En el segon
ambit, perqué els mercats de capitals haurien constituit la principal via de transmissio dels



moviments alcistes i baixistes entre economies donat 'elevat grau d’integracié assolit
(Flandreau et al., 2010).

El comerg exterior ha gaudit, en canvi, d'una menor consideracio, en estar caracteritzat
per una major volatilitat curt termini i condicionat per influéncies contradictories (Backus i
Kehoe, 1992). L’especialitzacié que acompanya en molts paisos el procés d’integracio
comercial, va poder conduir a que les fluctuacions i els xocs de tipus particular foren més
frequents (Blattman et al, 2007). D’altra banda, les oscil-lacions del comerg exterior no
sempre eren un reflex dels cicles de la inversié i la produccié: podien respondre a canvis
de composicidé o0 a xocs externs, i també ser en ells mateixos causa de volatilitat
domestica; especialment en economies de dimensions més petites, o menys solides i
diversificades (Krugman, 1991). Tanmateix, com explica Polanyi (2016), els cicles
comercials conformaren un aspecte essencial del funcionament econdmic i incidiren amb
contundéncia en el benestar de la poblacio i I'estabilitat social. Si el creixement del comerg
ampliava a llarg termini la demanda de treball, les contraccions cicliques es saldaven en
un rapid increment de latur i el deteriorament dels ingressos de bona part dels
treballadors.

En les pagines que segueixen tractaré d’oferir una panoramica sobre la sincronitzacié
dels cicles comercials del port de Barcelona amb les oscil-lacions del comerg
internacional. Per les raons tot just esmentades, més que els lligams entre aquests
moviments i els de la produccio i inversio regionals o de I'economia espanyola (que en
alguns casos son evidents), m’interessa sobretot esclarir I'existeéncia d’'indicis sobre la
coordinacié amb els fluxos comercials d’altres paisos. | en cas afirmatiu, tractar
d’identificar-ne els mecanismes de transmissié o les vies per les quals operaven aquestes
influencies externes. Com que aquests mecanismes, o els possibles factors comuns que
explicarien una determinada conjuntura, no sempre son discernibles, en general em
limitaré a formular arguments de caracter hipotétic, fonamentats en la literatura i les
principals fonts secundaries al meu abast. Els resultats, per tant, tenen un caracter
provisional que requeriria d’'investigacions en més profunditat; pero tot i aixi permeten
derivar-ne conclusions suggeridores.

Tenint en compte que la convergencia en els cicles és una analisi sobre els moviments
coincidents en el temps i que, per tant, parteix d’'un enfocament sincronic, he optat per
establir diverses comparatives prenent el periode 1856-1914 (per al que disposem de
dades oficials per a Barcelona) de manera conjunta. La unitat d’analisi és doncs el llarg
termini, més que les diverses conjuntures. Aix0, tanmateix, no inhabilita explicacions més
contextualitzades per a periodes concrets, la distincié d’etapes de major o menor
coincidéncia, o constatar la possible intensificacié de la integracié en cicles internacionals
a través del temps.

Per analitzar les possibles sincronies amb els cicles comercials internacionals, he
contrastat la série deflactada que he elaborat a partir de les Estadistiques de Comerg



Exterior36 amb les séries d'importacions i exportacions de diversos paisos rellevants per
la seua centralitat en els fluxos globals de mercaderies i capitals, o bé pels seus estrets
vincles amb I'economia catalana: Cuba, I’Argentina, I'Uruguai, els Estats Units, Alemanya,
Italia, Franga i el Regne Unit¥’. Per no fer excessivament feixuga la comparacio,
presentaré només aquells resultats en qué s’adverteixen signes de paral-lelismes o
coincidéncies en les oscil-lacions de mitja i llarg termini. Donats els problemes d’exactitud
de les dades per a Barcelona, que exigeixen prudéncia a I'hora d’efectuar-ne possibles
tractaments estadistics o0 economeétrics exigents, m’he limitat a establir una comparativa
de les diferéencies amb la tendéncia dels dos components del comerg exterior. He atenuat
les fluctuacions de curt termini, especialment marcades per a Barcelona, emprant
mitjanes mobils triennals per suavitzar totes les séries.

6.2 La influéncia dels cicles internacionals en el comer¢ exterior espanyol i en
I’activitat economica a Barcelona

Dos treballs resulten especialment rellevants a I'hora d’abordar la integracié del comerg
barceloni en moviments ciclics i fluctuacions d’abast geografic més ampli. En primer lloc,
per al comerg espanyol en el seu conjunt, Prados de |la Escosura (1982) va analitzar els
moviments de duracié mitjana durant de la segona meitat del segle XIX llarg. Hi identifica
la preséncia de cicles tipus Juglar (d’entre 7 i 11 anys) en les oscil-lacions de les
importacions i exportacions espanyoles; moviments que va relacionar amb els cicles
productius de les economies centrals, especialment la francesa i la britanica. Els vincles
de les exportacions amb aquestes fluctuacions de mitjana duracié eren especialment
clars. No hauria de sorprendre: donada I'alta concentracié de les vendes en Franga i el
Regne Unit, i el fet que els renglons principals de I'exportacié espanyola consistien en
materies primeres industrials i productes de consum, com el vi i altres aliments, la
demanda dels quals depenia de I'evolucio de la renda als principals paisos del continent
europeu (Broder, 2000).

Tanmateix, els intercanvis maritims de Barcelona presentaven diferéncies estructurals
amb el comer¢ exterior espanyol en el seu conjunt. En les importacions, si bé les entrades
pel port catala suposaven una quota molt considerable del total espanyol, com veurem,
no hi ha dubte que les primeres estaven molt més marcades, en la seua composicio i en
els factors que en determinaven I'evolucid, pel perfil socioproductiu especific del
Principat; cosa que accentuava el pes dels inputs industrials i els béns salarials. En les
exportacions, malgrat la preséncia comuna del vi amb intensitats variables al llarg del
periode, el comer¢ barceloni estava molt més concentrat en els mercats ultramarins que
no I'espanyol. A més d’aix0, els minerals i matéries primeres hi jugaren un pes molt poc

36 VVeieu 'Annex 1.

37 La informacié emprada en aquestes comparacions prové de la base de dades elaborada per Federico i Tena-Junguito
(2019). Cal advertir perd, que les séries deflactades per aquests autors tenen com a base els preus del 1913, mentre
que les meues empren els preus del 1910.



rellevant, a diferéncia d’'unes manufactures que creixerien en importancia a partir de la
segona meitat dels vuitanta.

La segona referéncia a tenir en compte és el treball de Xavier Tafunell (1989) sobre la
inversio immobiliaria a Barcelona durant la segona meitat del vuit-cents. Una investigacio
que demostra les estretes vinculacions entre I'activitat econdmica a la ciutat i els cicles
inversors britanics; sobretot els de Liverpool, ciutat de caracteristiques molt similars per
la seua funcié portuaria al si de 'entramat industrial cotoner. L’esmentat treball, palesa a
meés una sorprenent sincronia invertida amb el cicle immobiliari nord-america. Pel que fa
als mecanismes de transmissié o factors subjacents a aquests moviments coordinats,
Tafunell descarta la hipotesi d’influéncies destacables a través de I'activitat comercial. El
limitat paper de les exportacions en els engranatges del creixement de I'economia
industrial catalana; a més de la manca de vinculacié entre els cicles de Barcelona i altres
poblacions costaneres de la regio, en contrast amb els estrets paral-lelismes amb Madrid,
l'altre gran pol financer espanyol, el porta a formular com a hipotesi una connexio
principalment financera: a través dels moviments del tipus d’interés; variable amb una
nitida incidencia en la construccié residencial del moment. En qualsevol cas, sembla
provat que l'activitat econdmica a la ciutat de Barcelona s’inscrivia en moviments d’abast
clarament internacional, almenys pel que fa a la inversié immobiliaria.

Perd qué podem dir en relacid al comerg portuari de la ciutat? L’estudi dels moviments
ciclics en aquest cas resulta més problematic, per almenys tres raons. D’una banda, la
questié repetidament esmentada de la fiabilitat de les dades, que suposa un obstacle a
'hora d’extraure conclusions solides a partir d’'una analisi centrada en el curt i mitja
termini. De l'altra ,pel fet que, en focalitzar I'estudi en només un port, les oscil-lacions
tendeixen inevitablement a ser més amplies i brusques que en I'analisi del comerg per
paisos. A més, aquestes fluctuacions, poden veure’s condicionades per distorsions
derivades de les relacions de complementarietat i competéncia al si d’'un mateix sistema
portuari nacional (fet agreujat per I'acceleracié dels trafics terrestres que propicia el
ferrocarril). En tercer lloc, I'activitat comercial en ella mateixa presenta en general
moviments molt més fluctuants que altres variables econdmiques com la produccid
industrial o els tipus d’interés (Zarnowitz, 1992).

Amb tot, la comparacio de la trajectoria del comerg exterior barceloni amb diverses séries
internacionals permet extraure conclusions preliminars sobre la integracié de Barcelona
en una economia internacional creixement interconnectada, com tractaré de demostrar.

6.3 Els cicles exportadors del port catala en el context internacional

Un primer conjunt d’evidéncies fa referéncia a les possibles connexions dels cicles
d’exportacié del port catala3®. En la comparativa d’aquesta evolucié destaca, en primera

38 Donats els efectes del cicle de brusca expansi6 i contraccio de les exportacions del port que marcaren els darrers
anys del vuit-cents, aquesta série en concret no s’adapta gens bé a una tendéncia lineal. Per aix0, a diferéncia de la



instancia, I'abséncia de correlacié o paral-lelismes clars entre les principals fases
d’evolucio de les exportacions barcelonines i els cicles de les importacions de la majoria
dels paisos esmentats, especialment amb les grans economies industrials del moment.
Un fet que confirma els problemes, sobradament coneguts, de penetracié de la produccio
catalana en els mercats de les economies centrals. Problemes que constituiren un tret
constant de les relacions exteriors catalanes, amb excepcié de I'auge exportador de vi a
Franca durant els anys vuitanta i de les col-locacions d’altres productes alimentaris (com
l'oli o els fruits secs) a partir del tombant de segle. Aquesta desconnexié de les
exportacions barcelonines respectes els cicles importadores europeus (per no parlar dels
nord-americans) contrasta amb les evidéncies per a Espanya presentades per Prados de
la Escosura (1982), i referma aixi la peculiaritat de la posicid i les caracteristiques del port
catala en el context de I'estructura d’exportacions espanyoles.

El cas de les exportacions a Franga mereix un comentari especific, ja que aquests trafics
arribaren a ser molt significatius per a I'economia catalana entre mitjans dels anys setanta
i la década dels noranta. Tanmateix, a excepcié dels primers anys del cicle de la fil-loxera
francesa, el port de Barcelona hi juga un paper menor en la canalitzacié d’aquests
intercanvis, com veurem. Tant per I'obertura de la connexio ferroviaria de Portbou I'any
1878, com per I'existencia de mecanismes de compensacio i patrons d’especialitzacio
diferents entre ports, en el marc especific de les exportacions vinicoles. Cosa
especialment clara per al port de Tarragona, més vinculat als mercats europeus que el
barceloni des del punt de vista del comerg vinater. Tindré ocasié d’analitzar aquest
fenomen amb més detall en capitols posteriors. En tot cas, en els paragrafs que
segueixen mostraré que, si més no en aparenga, existiren influéncies ben perceptibles
entre el comerg exterior frances i el barceloni; tot i que no les que es podrien esperar a
priori.

Deixant de banda de moment les relacions amb el comerg franceés, les exportacions de
Barcelona si que semblen haver mantingut un cert grau de coordinacié amb les de
I'economia britanica. Els paral-lelismes distaren molt de ser exactes i sovint es donaren
retards d’un o dos anys en els punts d’inflexio. Les amplituds foren també molt variables,
com no podia ser d’'una altra manera en comparar unitats de dimensions economiques i
geografiques tan diferents. Tanmateix és possible percebre certa sincronitzacié en les
oscil-lacions de mitja termini, conformant cicles d’entre 7 i 14 anys en el cas britanic; més
curts en general per al port catala.

resta de séries comparades, en les exportacions barcelonines la linia de tendéncia que he emprat es correspon a un
polinomi de tercer grau, que s’ajusta molt millor a I'evolucié real i ofereix una elevada correlacié (96%) amb la série.
Evidentment, I'eleccid d’'una o altra linia de tendéncia condiciona notablement els resultats en contrastar-ne les
diferencies per analitzar els cicles; pero aixo es reflecteix fonamentalment en termes d’amplitud i de signe, no tant en
els moviments i punts d’inflexié que defineixen la trajectoria.
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Alguns dels punts d’inflexié en els canvis de conjuntura van ser, a més, coincidents: 1872,
1877, 1901-1902 i 1906 (als que es podria afegir 1912). En altres casos pero, els canvis
de cicle es produiren lleugerament abans en el cas britanic (segona meitat dels seixanta)
o en el catala (als anys vuitanta: probablement fruit del situacié excepcional en el mercat
internacional de vins).

Amb tot, la divergéncia més notoria, que apunta a una clara pérdua de sincronia, es
correspon de manera aproximada amb els anys noranta. En aquest cas, la fase netament
ascendent de finals de la década anterior, s’encavalca en el cas de Barcelona amb el
boom de les exportacions als mercats antillans i les Filipines, vertader cant de cigne de
la dominacio colonial espanyola sobre aquests territoris. El reforcament de la reserva dels
mercats ultramarins davant la crisi agraria i industrial, junt amb la guerra hispano-
cubana??, configuraren aquest marc d’excepcionalitat, coincidint amb la davallada dels
fluxos d’exportacio britanics, i també francesos o alemanys: en un context marcat pels
darrers anys de la Gran Depressio6 finisecular i les turbuléncies financeres derivades de
la Crisi de Baring (1890). Aixi, la correlacio entre les dues seéries per al periode 1860-

39 Maluguer de Motes (1999) ha argumentat que gran part de les exportacions que les estadistiques oficials recolliren
per a la segona meitat dels noranta, no constituiren en realitat fluxos cap a altres economies: en la mesura que bona
part de les mercaderies (teixits, calgat i, en menor mesura, aliments) es dirigiren a proveir les tropes espanyoles
destacades en territoris colonials, consituirien, de fet, compres governamentals. Prados de la Escosura (2010), en
canvi, citant arguments de Francisco Comin, planteja que en correspondre als pressupostos colonials el finangament
d’aquestes despeses militars metropolitanes, fins al Tractat de Paris (1898) entre Espanya i els Estats Units, caldria
considerar com a exportacions aquestes partides. A aixd s’hi ha d’afegir el fet que les possibles despeses de proveiment
a les tropes son dificilment separables del consum dels destacaments militars en aquests territoris i els seus possibles
estimuls sobre les exportacions espanyoles en un context de proteccionisme i depreciacié de la pesseta. Seguint
aquests arguments, i donades les grans dificultats per introduir correccions a nivell del comerg d’un port individual, em
limitaré a considerar els fluxos d’exportacio recollits per I'estadistica com a exportacions efectives.



1889 se situa, segons els meus calculs, en 63%, i posteriorment, en 1899-1913, en 93%;
pero en el context anomal del 1890-1898, el signe canvia radicalment: -81%.

Si, amb I'excepcié esmentada, s’accepten les coincidéncies parcials com a simptoma
d’algun tipus d’integracio subjacent, hipotesi raonable a la vista de les dades presentades,
és necessari tractar d’aventurar-ne alguna explicacié provisional. Quins trets comuns
podien connectar els moviments comercials de I'economia catalana (o si més no del seu
port principal) amb els de la britanica?

La primera possibilitat fa referéncia a les similituds en I'estructura productiva i el model
de desenvolupament: el protagonisme de la industria i, dins d’ella, del téxtil cotoner en
totes dues economies. No obstant aix0, les manufactures, que predominaven amb
claredat en I'estructura comercial britanica, no van prendre una entitat suficient en les
exportacions barcelonines fins ben avancat el periode. No seria fins la darreria dels
vuitanta i, especialment en el context del supercicle exportador que com hem vist constitui
un factor de divergéncia amb el cas britanic, que els teixits de diverses fibres i altres
manufactures adquiriren un pes molt rellevant en els trafics exteriors del port. D’altra
banda, aquest pes es redui significativament a partir del tombant de segle, tot i conservar
una quota gens menyspreable, gracies a I'éxit de les vendes de teixits de punt i de la
depreciacio de la pesseta (Broder, 2000; Llonch, 2007). Per ultim, les exportacions de vi
i productes agroalimentaris, tan caracteristiques del comer¢ exterior catala, diferien
clarament d’'una composicié de les vendes exteriors britaniques en que, a més de les
manufactures de consum, calia comptar productes com els siderurgics, el carbd, els béns
d’equip o, avancat el periode, els vaixells de vapor, entre molts més.

Aix0 posa obstacles dificilment salvables a I'hora d’explicar els paral-lelismes a partir de
la relativa similitud entre estructures productives. Una segona possibilitat, en canvi, té a
veure amb les semblances pel que fa a les estructures comercials: en concret, a la
geografia de les exportacions. Més que les coincidéncies en mercats especifics, cal tenir
present que un aspecte distintiu del comerg d’exportacié barceloni d’'una banda, i del
britanic de I'altra (per comparacié amb altres grans economies industrials) era la forta
concentracio en els mercats periférics i colonials. Les evidéncies en tal sentit per al
comerg barceloni son molt concloents i sorgiran de manera recurrent al llarg d’aquest
treball. Pel que fa al britanic, és suficient amb indicar que I'any 1870 la periféria no
europea i els dominis del seu imperi absorbien un 46,6% del valor exportat. L’