
Lestudiós dc Ia xarxa ferroviúria
catalana, Pere Pascual, ha analitzat
Iorigen i Ia construcció de la Iínia
Barcelona-Martorell, a rnés dels obs-
tacles que horn va trobar eii la seva
realització. Un anglés, Miquel de
Bergue, possiblement enginyer i re-
sident a Barcelona, el 27-X1I-1850
va obtenir la concessió per obrir una
via férria de Barcelona a Molins de
Rei. Aquesta concessió era provisio-
iial, corn la que se li conccdí el 3-
Iv- 1 85 1, per tal de perllongar
lesmentada línia fins a Martorell.
Fetes anteriorrnent lcs concessions
de Mataró i Granollers, la via del
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alguns dels quals, segons Pere Pas-
cual. havien estat socis fundadors de
les conipanyies de Mataio i del Nord.
Aquest priiiier grup dimpulsors (le

La concessió, però. 110 S féu efec-
tiva tins que un grup dhornes de
neg()cis barcelonins es feren seu
el projecte, una estratégia neta-
rnent especulativa.

Ia línia estava iiitcgrat per Manuel
Lerena. ,Iatiiiic Ccriola Castcllú. Fran-
cesc Planas Molist, Antoni Miarons
—en representació de Miarons, Doria
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Baix Llobregat era Iúnica sortida
lliure que li quedava a Barcelona per
enilaçar amh linterior de Ia Penínsu-
Ia.

La concessió. però. lio es féu efectiva
fins que un grup dhomes de negocis
barcelonins es feren seu el projecte,
una estratégia netament especulativa.
Quin era aqtiest grup dhorncs? Es
tractava de personatges niolt repre-
scntatius de la burgesia coniercial,
industrial i lnancera barceloiiiiia,

i Cia.—, Bonaventura Fabra —en re-
presentació de D()tres, Clavé, Fahra
i Cia.—. Rafael Sabadcil Permanyer,
Antoni Nadal —en represciitació de
Nadal, Ribó i Cia.—, José López Gor-
do, Josep Jordú Gelabert, Miquel
Martorell —en representació dc Mar-
torcll, Bofill i Cia.-, Francesc Puig
Satorras i Lumbert Fontaiicl Ies.

E1 rnarç de 1 852, aquest griip de
capitalistes i Bergue sigiiaren un
contracte pel qual aquest es conipro-
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iiictia a construir Ia Iínia fòrria fins
a Molins de Rei en catorze mesos, i
fins a Martorcll en dos anys, des de
Iinici de les obres, i tarnbé es respon-
sabilitzava de conservar la via durant
el prirner any dexplotació. E1 cost
de lobra resultava rnolt elevat ¡ no
es justificava pcls dos túnels c]ue
shauricn de construir —un, a la sortida
de Molins de Rei i !a!trc. a Castell-
bisbal—, ni per les expropiacions, ni
per lestranya decisió de fer el traiii

Durant els anys 1853-1854 es tre-
ballà intensament en el tram Bar-
celona-Molins de Rei, que loc-
tuhre de 1854 estava acabat amb
una sola via.

de via doble —flO nexistia cap a tot
IEstat i niiigú no ho entenia. Però,
possibleineiit, lambició especulativa
dc poder-se quedar en un lutur
pròxini amb Ia concessió que, després
de perlloiigar la Iíiiia de Martorell.
constrtiís Ienllaç fcrroviari del Prin-
cipat anib linterior, va fcr que el grup
de capitalistes barcel()nins acceptés
els costos fora de inida de Bergue.

Un cop signat el contracte, aquest
grup dactius barcclonins safanyaren
a anipiiar eI nonibrc de socis: a través
de Manuel Lerena se suniaren a
lernpresa hornes del rnón de Ies fi-

nances viiictilats aIiib eI Banc de
Barcelona, coiii .Iosep M. Sei •ra, Isi-
dre Poiis i Celcdoni Ascacíbar.

Finalnient, Ia concessió dc 1 enilaç
aiiib Iiiiterior es féu a partir de la
línia de Granollcrs. A rnés, el goveiii
posà limitacions a la concessió:
shavia de trobar uii iiou ciiiplaçamcnt
per a Icstació dc Martorell (leI que
inicia!nient shavia previst, cosa que
encaria el pressupost, ja que calia
construir un pofit sobre el Llobregat
i sexigia quc !anipla de via fos
d1,44 iiietres. Així doncs, shagué
dampliar el capital social. ciue aiTibà
a 1 .805.000 duros dividits en l 8.050
acc ions.

E1 grup de socis fundadors tenia clar
que Icxplotaci() de la línia de Mar-
torell iio seria un bon iiegoci, aI-
menys per a les rnercaderies. ja que,
coin que es tractava dtiiia distància
curta, es continuarien ernprant els
carros. Per això pensareii cltle els
ingressos havien de fonarnentar-se
aiiib cl tràfec de viatgers i varcii
solIicitar cicl govcrn laprovació
dunes tarifes bastant elevades per
tal de coiiipensar la previsible rnanca
de rendibilitat.

Un altre problema a resuldre fiu el
de Ieinplaçament de lestació de Bar-
celona. Latit()ritat nii I itar liavia con-



cedit un Iloc a prop de Ia porla de
1Angel, però un cop les muralles de
Barcelona van ser endcrrocades, eI
crcixement urbà de Ia ciutat esdevin-
gué imparable, i aquesta va ser la
causa dels piets entre la Companyia
de Ferrocarrils i lAjuntament de
Barcelona. i aiguns propietaris afec-
tats.

Geninia Irihú Traeria

de 1 854 i al dia següent es feren les
solemnitats de rigor per inaugurar-
I a.

Fins a l 1 I de noveiiihre de 1 856 no
es va posar en ftiiicionaiiient el trairi
1ns a Martorell, iiialgrat que Iestació
(le Martorell, a laltra banda de ri u.
iio estigué acabada íins al 23 dejuny
dc 1859.

EI que ia/c/ niini,uament rendible Ia Iiniii Barcelona
Martorell varen ser els viatgers.

La qüestió de les expropiacions de
terrenys tampoc fou fàcil de resoldrc:
iiiolts propictaris estaveii cii desacord
amb el que sels pagava. La compan-
yia acabà ocupant terres de propieta-
ris recelosos que havien rcbut els
dincrs a través de lautoritat governa-
tiva i que es resistieii a veiidrc. Sa-
hem, daltra banda, quc, alnicnys a
IFlospitalet, es boicotcjaren les obres
tirant les eines al canal i aixecant les
seiiyal itzacions.

1.)urant els anys 1 853- 1 854 es treballà
intensament en eI trani Barcelona-
M()lins de Rci, que loctubre de 1 854
estava acabat aiiib una sola via. Els
S()CiS capitalistcs, per no per(Ire cre-
dibi l itat, voi icn inaugurar-lo de se-
guida i lio iiitcntaren per al dia 8 de
novembre pel seti cornpte. Però el
governador provincial va intcrvenir
per tal que, abans dinaugurar Ia Iínia.
lengiiiyer fes un reconeixcmcnt al
traiii construït. Aquest signà lacta
de reconeixement el 25 de novenibre

La construcció de 29,76 kni que tenia
la Iínia Barcelona-Martorell va durar
iiiés de 6 anys, però mancaven encara
edificis destacions ¡ altres construc-
cions coiripl ernentàri cs per acabar.

Si ho analitzern des de lòptica dels
qui, amb intcncions especulatives,
voiicn tretii-c dc les seves iiiversions
de capital un 6 per ceiit ele beiiefici,
Ia via férria de Barcelona a Martorell
va fracassar. Lobjectiu bàsic, que
ci•a aconseguir la coiicessió de cons-
Irti i r leii l laç ani b I ¡ nterior, no va
reeixir i la constrticció daquest trani
de via va ser niolt costosa.

Si deixem dc banda els guaiiys espe-
culatius i cls efectes estiintilatitis
iniiiiediats sobre lecononiia de Ia
zona, qtie foreii nuls, i, en canvi,

La construcció del treii (lotà la
ioa duna graii capacitat per tle-

ibi1itzar intercanvis.

analitzem els cfcctes a llarg teriiiini
sobre lecoli()iii IU haixl l()lircgatiiia de
la riba esqucrra, Ia valoració és fran-
cament positiva. La construcció del
ti-eji dotà la zona eltina gran capacitat
per lexibilitzar intercanvis, qtie es
deiiiostrà en aiiys posteriors quan, a
pai-tir de 1865, el ti-en arrihà a Tarra-
gona. I sobretot eltiaii, a liiiicï del
segle xx, es miliorarcn les xarxes
dels caiiiins i les carreteres secun-
dàries qtie coiilhiïen a les estacions.
En resuiii, els seus efectes foren molt
positius per ajtidar a sortir de la llarga
crisi de final elcl scglc xix Iagri-
cultura dcl Baix Llobrcgat, especial-
rneiit la de la riha esquerra.
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Ferrocarril i cornercialitiació

Fins a 1880, any en quà Ia crisi dels
cereals es deixà scntir amb més in-
tensitat, no podem fer una vaioració
matisada de la importància del tren
corn a mecanisme dintegració dei
inercat interior dels productcs agrí-
coles, ja que Ies sàries de qtià dispo-
sern estan expressades en conceptes
genérics com productcs o mercade-
ries, i sembla cert que lelement qtie
!ins aleshores havia fet míniirianicnt
rendible Ia línia Barcelona-M artorel 1
liavien estat els viatgers. Les dades
sobre mercaderies i viatgers dels anys
1 876, 1 877 1 879 indiquen qtie, dins
eI conjtii)t de pobles de la línia, Mo-
Iins de Rei jtigava un paper (le ceiitre
de conlunicacions inlportaill, cornpa-
rable al que feia Martorell per la zona
alta de Ia coniarca.

Durant Ics dai-i-eres décades del segle
xix, Ia l ínia Tarragona-Martorell-
Barcelona anava incremeiitaiit glo-
balment el volum de mercaderies, és
a dir que anava prencnt protagonisme
en el qtic podríeiii dir texibi1ització
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duna banda hortalisses, fruites i lle-
gums, i, en un segon bI()c, el vi i
laiguardent. Eii Ies meniòries de la
Junta General (IAccioiiistes
sexpressaven els prodtictes agrícoles
desglossats, cosa qtie indica que el
treii havia passat a jugar tin paper
iniportant corn a cohesioriador dcl
mercat interior i que la seva existén-
cia va ajtidar a alleugerir cI pes de
la crisi agrària. E1 cost de les tarifes

Tot fa pensar que les fruites i hor-
talisses baillobregatines —òb ia-
ment, les de la riba esquerra— ha-
vien trobat en el treii una via
i-àpida de cornercialització a Bar-
celona.

ferroviàries no liavia atigmeiitat i
comparativamcnt liavia dismtiït. Això
afavorí 1 estalv i s()cial qiie stiposava
teiiir un servei de transporl inés barat
que el tradicional amb iiiul o ailil)
carros, i va ajudar, sens dubte, a Ia
cornercialització dels prodtictes agra-
ris i, en definitiva, a la superació de
Ia crisi gràcies a lexportació.

Ivfolins de Reijugava un paper de cenfre de com,iuicacionns.

de les relacions comcrcials o integra-
ció del mercat interior.

A partir de 1 880, podcrn valorar es-
pecíficament el tràfec que es feia
aiiih diversos productes agrícoles:

Eiitre 1 880 j ¡ 895 el volum
dhortalisses i dc fruites anava
creixent any rere any i, malgrat que
eI màxim taiit en pessetes com cii
quos fou cl (Ic lany 1 893, bé podeiii
afii-iiiai- que eii a(ltiest període shavia
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La viafins a Martorell sinaugurà el 186.

rnés que doblat eI seu tràfec a Ia Iínia
de Martorcil. Tot fa pensar que Ies
fruites i hortalisses baixllobrcgatines
—òbviarnent, Ies de la riba esquerra—
havien trobat en el tren una via ràpida
de comercialització a Barcelona i
havien iniciat Ientrada al niercat
europeu on, alincnys Ia fruita, ja lii
era prcscnt a cornençament de segle.

E1 transport dc vi i aiguardent sha
de relacionar aiiib eI creixernent del
sector vitícola a la coniarca abaiis de
larribada de la fil•loxera. E1 punt

Per tant, la xarxa ferroviàriade
la riba esquerra fou un fracàs de
manera immediata ¡ per als objec-
tius dels pr()nl()tors, però serví per
ajudar Iagricultura del Baix Llo-
bregat.

àlgid daquest creixement correspon
aI 1 888, malgrat que linsecte es de-
tectà lany 1 886. E1 rnàxirn de vendes
de vi, de 1 888, correspon a collites
anteriors. EIs anys posteriors
sobserva una forta davallada. Sabem
que bona part daquest vi i aivardent
anava al nicrcat francés. Es Iògic,
per taiit, uiia certa regressió en
Iexportació quan Ies vinyes franceses
ja coniençaven a estar restituïdes, i
a rnés quan la fi11oxera coniençava
a rnalrnetre la vinya de Ia comarca.

En conjunt, eii concepte de prodtictes
agraris, el valor total de rnercaderies
transportades eii tren eI l 880 va ser
d 1 .476.830,2 pessetes, valor qtie
lany 1 895 va augrnentar fins a
2.902.473; per tant, shavia doblat.
Ara bé, iiientre qtie en vi i aiguardenl
la prol)orció daugment havia estat
dtin 1 ,86, eI sector de frtiites-
hortalisses-Ilegums lio havia fet en
un 2,4. En definitiva, el transport per
lelTocarril havia aj udat a cornercialit-
zar pi•odtictes peribles que, gràcies
aI baix cost i a una rapidesa niés gran
de transport, comeiiçaven a penetrar
al rnercat francés i aI niercat etii-()peu.
Possiblernent aprofitaren els buits
creats per Iexportació de vi i aiguar-
dent quan coiiieiiçà a disrninuir dràs-
ticament aquesta exportació el l 892,
any eii qué acabà el tractat de coiiierç
aiiib França.

E1 tren, per tant, ajudà a Ia superació
de Ia crisi agrícola i faci1iti Ia comer-
cialització. Pensern qtie el l 896, el
Partit Judicial de Saiit Feliu de LIo-
hi-egat era deficitari en biat i civada,
i que lúnic cereal 1)i-oduït ainh escreix
era eI rnoresc.

LaiTibada de cereals per tren va aju-
dar a pal-liar aquesta sittiació.

La importació de graiis, que venien
majoritàrianient del ii()rd, a rnés de



Gernma Tribó Traveria

t, Mo1in de Rei	 ístació 5

Estació de Mu/ins de Rei, aljòus eI que avui es el barri de IAngel.

palliar el dòficit existent servia per
a Ia !ibricació de farines als rnolins
del Papiol, Molins de Rei i Comellà.
lJn cop Ia collita de cereals acabava,
amhaven als niolins tones de cereals
a moldre, activitat que es realitzava
al Ilarg de 1hivern, quan les feines
agrícoles estaven aI míiiini. En aquest
seiitit, el canal de Ia Inlanta, a més
destendre el regadiu per la riba es-
querra, va actuar també corn a veri-
table capital social generador de ri-
quesa industrial en accionar les
primeres indústries alimentàries o
m()lins fariners, alguns dels quals
seran lorigen de les fàbriques de
fideus i pastes, coni el cas conegut
de la família Oliveres de IHospitalet,
o bé indústries tòxtils coiii la fàbrica

La construcció dei tren serví, a Ia
llarga, per estimular la comercia-
lització dels 1)r()ductes agrícoles
de Ia cornarca.

de filats de la flimília Ferrer a Molins
de Rei. A rnés, feia possil)le que els
jomalers agrícoles escurcessiii el seu
període datur forçós quan minvaven
els j()riiaIs agríc()les. Aquesta inipor-
tació de grans generava, daltra ban-
da, una ii()table exportació de farina
que sortia niaioritariament eii direc-
ció a Girona.

Lexportació de lleguni era iiiolt su-
perior a Li importació, tal com suc-
ceïa amb el vi, la qual cosa ens in(lica
que els vins baixllobregatins taiiibé
anaven al iiiercat fiancòs, encara que
en menor proporcio que cap al niercat
interior. Això ens fa pensar que els
vins de ivalitat inferior saturaven a
la zona de Vilafranca per ser trans-
formats en aiguardeiits. No oblidem.
però, que a tots els pobles del aix
Llobregat és habitual lexisténcia dun
carrer o dun racó de la fassina, prova
evident que Ia destillació daiguar-
dent era uiia iiidústria estesa per la
comarca.

E1 dòficit doli i de ramaderiafa que,
en aiiibdós conceptes, la irnportació
sigui iiiolt superior a lexportació.
Els caps de bestiar venien del nord,
possiblement de Girona i França; en
canvi, Ia doii del sud, de Tarragona.

Aquestes reflexions ens porten a
defensar la Iiij)òtesi següent: en el
seu origen, loh)ectiu de la Iíiiia Bar-
celona-Molins de Rei, que finalment
es convertí en Barcelona-Tarragona.
era de caràcter especulatiu. !ruit duiia
conxorxa entre un eiigiiiyer aiiglòs i
un grup de fiiiaiicers barcelonins
vinculats al Banc de Barcelona. Els
seus pr()iii()tors coniptaven amh eI
fet que. durant els prirners aiiys, Ia
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Màquina de tre,i de la
c(»npauyia de Ferrocarrrjl
Madrid - Zaragoza - Alica,ite.

seva expl()tació
no fos rendihle,
alrnenys pel
que fa al trans-
port de merca-
deries, tal corn
va s(Icceii . . A
partir de la dé-
cada dels 70, i
gràcies en part
a lexportació
de lexcedent
vitícola al mcr-
cat francés,
lenibaluni de
rnercaderies i,
progressiva-
ment, de pro-
ductes agríco-
les va anar crei-
xent. Al costat
del vi i dels
a i g u a r d e n ts,
tanibé les hor-
talisses, les
fruites i els lle-
cums forcn rà-
pidarnent co-
mercialitzats

(1 880- 1 895). Gràcies al tren, es
pal-lià el déficit blader i sexportaren
les farines quc niolien Ies r()des
instai•lades al Iiarg del canal de Ia
lnfanta. Per tanl, Ia xarxa ferroviària
de la rïba esquerra foti uii fracàs de
nianera immediata i per als objectitis
cicls proiiiotors, pero serví per ajudar
IagricliltLira del Baix Llobregat a
sortir cle Ia crisi ()hriiit caniins de
cornercialització als seus prodtictes.

Si sha dit que la fiIloxera foti una
escola dagricultura per a Ia pagesia
catalana, tanibé podeiii dir que el
tren per aIlà on passava era una ve-
ritable escola de coiiiciç: priiiier,
obrint pas al vi en el niei-cat francés,
qiiuii els jreus eren alts a França i
acltií no havia aiTibat Ia plaga, i, des-
prés, dcixant les vies de comercialit-
zació obertcs, qtie, en eI cas del Baix
Llobregat, aprofitaren Ies fruites —so-
hretot préssecs ï priiiies— i, més en-
davant, les 1i()i-talisses.

Certarnent, a la riba esqtieii •a, cltiiaiit
els prirners anys dexistéiicia dcl
tren, Ia cornercialització agrícola cn
el iiiei•cat bai•celoní es realitzava aiill)
els iiiétodes tra(licionals, coni la
miila o bé el carr(), ja que per a iina
distància ctii•ta, el iioii iiiitjà cle trans-
port encaria eI cost del tiansport. A
Ies décades posteriors (l 880- I 900),
Ia reducció de les tarifes feii()viàries
l)cr al traiisport de mercaderies, la
intcnsificació del treball agrico]a
amb Ia titi l ilzació qiiasi c()iit inuada
de Ia ilitila o el cava]1 cn les feines
agrícoles —sobretot, diirant les déca-
des dexpansió de la vinya— i liiiici
dels intercaiivis de llarga distàiicia
feren que eI transport unib li-en co-
mencés a iiiiposar-se, i es Començà
a eniprar fins i tot per a distàiicies
ctirtes.

En arribar el segle xx . la replaiitució
de Ia vinya va contiiitiar absorbiiit
rnolt hestiar de trehall i. a més, la
constriicció i la iiiillora de la xarxa
de caiiiiiis agraris secundai-is vaii
facilitur el traiisport de Ies íruites i
hortalisses fins a lestació, fet que
intensificà el transport ferroviari.
Percitié Ios ferrocarriles sin carrete-
ras soii conio los ríos sin afltieiitcs,
i alguns pobles, com ara M()lins de
Rei a la riba esquerra o iiiés aiiiiiiit
Martorell, ercii com veritables rius
que feien de receptors de carreteres
i camins, que neren els aflticnts.

La construcció dcl tren serví, a la
llarga, per estiiiitilar la comercialit-
zació dels pr()cltictes agrícoles de Ia
coniarca i va l)rendre el relleu al
transport a peii cle les portadores del
segle xviiI, citades en lenclticsta de
Zamora, o a les iiitiles o als rnés
nioderns carros fi-tiiters del xix qtie
abastien el rnercat harceloiií. La
graii i decisiva batalla del trcii !òu
que facilità la concltlesta del iiiercat
etiropeu per part de les fiuites i lior-
talisscs del Baix L1obrcat, abaiis
cle la Pri iiiera G iierra M tiiidial, pero
de nianera espectacti I ar durant els
anys de guerra.
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