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Editorial
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Dr. Enric Garcia Domingo
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Em presento en aquest nimero de Drassana, revista del Museu Maritim de Barcelona, com a nou director general del
Consorci de les Drassanes Reials i Museu Maritim de Barcelona. EI 17 de maig vaig prendre el timé d'una institucié en la
qual he treballat com a técnic des de fa més de vint anys. Es I'inici d'un viatge nou, emocionant i també il-lusionant
(i en cap cas lliure de perills i amenaces) per portar la institucié més enlla de I'actual horitzé.

Mentre exercia les meves responsabilitats anteriors vaig lluitar per introduir la recerca en el camp de la historia i la
cultura maritima com un dels eixos fonamentals de la missié del museu. Tot i que aquest mandat forma part de la defi-
nicié de museu, per defecte, calia implementar una investigacié activa, amb el foment i difusié del coneixement més

proactius, energics, vocacionals.
Treballant en equip amb Inmacu-
lada Gonzdlez, editora d'aquesta
revista i magnifica organitzadora,
vam aconseqguir obrir-nos pas en
un territori que no ens resultava
familiar. Poc a poc, amb constan-
cia i discrecid, van presentar els nostres projectes i els nostres interessos, i al-
hora vam oferir el museu a les necessitats dels altres. La meva vinculacié a un
grup de treball de la Universitat de Barcelona i la meva activitat investigadora
han servit també per presentar el museu en llocs on, a priori, no hi era.

El resultat, fins avui, ha estat molt positiu, fins el punt que actualment el
Museu Maritim de Barcelona és reconegut, en la comunitat cientifica, com un
agent i company de viatge a tenir en compte. | encara més important, som en
una posicié optima per ampliar la nostra influencia en el camp que ens és pro-

pi, la cultura maritima.

Ara, com a nou director, tinc la
possibilitat de posicionar millor
la recerca en la nostra carta de
navegacio, i de marcar un rumb
més directe i més franc. També
tinc la responsabilitat de consoli-

dar I'aposta de la recerca com un projecte global per a tot I'equip del museu, plenament integrant en un full de ruta
pels propers cinc anys. Amb la revista Drassana com a punta de llanga, espero que podrem obrir nous camins per tal de
situar el museu en un lloc preeminent com a creador de coneixement i com a prescriptor d'opinid. Drassana digital pot
ser més que una revista, pot ser I'escenari on el Museu Maritim de Barcelona presenti la seva contribucié al millor co-
neixement del mén maritim en el passat.
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Alfredo Chamorro Esteban

Barcelona com a ciutat maritima
té una poblacid que viu dels
oficis vinculats al mar. Aquest
estudi ens apropa a coneéixer
qui eren i com era la seva vida,

durant el periode de I'época
moderna, un aspecte fins ara
molt poc conequt de la historia
de la nostra ciutat. Aquest
treball és el guanyador del XXI
Premi de Recerca Ricart i Giralt.
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Els oficis de mar a la Barcelona moderna (segles XVI-XVII): familia i societat

H RESUM

La historia de la ciutat de Barcelona no es pot entendre
sense tenir en compte la seva relacié amb el mar. Sovint,
perd, la historiografia no ha prestat I'atencié adequada a
I'orientacié maritima de la ciutat, especialment en época
moderna. Aix0, ha fet que bona part de la poblacié de la
ciutat, que tenia en el mar el seu mitja de vida, hagi que-
dat oblidada al discurs historic. Aquest estudi pretén re-
cuperar per la memoria de la ciutat a la gent que vivia del
mar, exercint oficis propis d'aquest medi, com els pesca-
dors, mariners, mestres d'aixa o calafats. Tots ells, amb
les seves families, conformaven la gent de mar de Barce-
lona que, sens dubte, contribui a la conformacié identita-
ria de la ciutat i dels seus habitants.

Paraules clau: Barcelona, mar, oficis del mar, pesca-
dor, mariner i mestre d'aixa

Los oficios de mar en la Barcelona moderna (siglos
XVI-XVII): familia y sociedad

B RESUMEN

No se puede entender la historia de la ciudad de Barcelo-
na sin tener en cuenta su relacién con el mar. Sin embar-
go, a menudo la historiografia no ha prestado la atencién
adecuada a la orientaciéon maritima de la ciudad, especi-
almente en época moderna. Esto ha facilitado que buena
parte de la poblacion de la ciudad, que tenfa en el mar su
medio de vida, haya quedado olvidada en el discurso his-
térico. Este estudio pretende recuperar para la memoria
de la ciudad a la gente que vivia del mar, ejerciendo ofici-
0s propios de este medio, como los pescadores, marine-
ros, carpinteros de ribera o calafates. Todos ellos, junto
con sus familias, conformaban la gente de mar de Barce-
lona que, sin duda, contribuyé a la conformacién identita-
ria de la ciudad y de sus habitantes.

Palabras clave: Barcelona, mar, oficios del mar, pesca-
dor, marinero y carpintero de ribera
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Sea crafts in modern Barcelona (16th-17th
centuries): family and society

Abstract

It's not possible understand de history of the city of Bar-
celona without taking into account its relationship with
the sea. However, often historiography has not paid ade-
guated attention to the maritime orientation of the city,
specially in modern times. This has led to a good part of
the city's population, which ha dits livelihood at sea, to be
forgotten in historical discourse. This study aims to reco-
ver for the memory of the city the people who lived from
the sea. This people exerciced trades of this médium such
as fishermen, sailors, shipbuildingmen or calafates. All of
them, together with their families made up the seafarers
of Barcelona, who contributed to the identity formation
of the city and its inhabitants.

Keywords: Barcelona, sea, trades of the sea, fisher-
man, sailor and shipbuilder

H INTRODUCCIO

Tot i ser una ciutat costanera, ancorada al nord-oest de la
Mediterrania, la historia maritima de Barcelona ha estat,
sovint, oblidada per la historiografia. Aixi, els historiadors
han escrit el seu relat d'esquena al medi aquatic o cen-
trant-se només en alguns periodes de la seva historia.
Exemples d'aix0 en trobem en els segles medievals, i, en
concret, en aquells que coincideixen amb el moment d'es-
plendor de Barcelona com a Cap i Casal de Catalunya i
motor de I'expansié de la Corona d'Arag6 per la Mediter-
rania, els segles XIIl'i XIV', o ja el segle XVIII, coincidint
amb un periode de bonanca economica, fruit del comerg
catala amb America. Amb tot, al mig d'aquests dos perio-
des, tenim un important buit historiografic, que abasta
els segles XVI'i XVII, en el qual I'estudi de les relacions
entre Barcelona i el mar ha quedat a un costat davant
d'altres aspectes de la historia de la ciutat que han susci-
tat més interes per als historiadors.



De la mateixa manera que, pel que fa als segles mo-
derns, és forca desconeguda la historia maritima de la
ciutat, també ho és la de la gent que vivia d'aquest medi;
és a dir, que exercien oficis vinculats al mar, com podien
ser els mariners, els pescadors o els mestres d'aixa, entre
d'altres?. Aquest mén dels oficis era forgca complex. La
mateixa nomenclatura dels oficis i les confraries, gens
clara, dificulta la identificacié dels oficis i quins d'aquests
integraven algunes de les confraries del mar: pescadors,
mariners, patrons, mestres d'aixa, calafats, remolars, bar-
quers vells, barquers nous, descarregadors, traginers de
mar, macips de ribera, bastaixos de capcana o carreters
de mar, entre altres.

Un dels trets caracteristics de la Barcelona dels segles
XVIi XVII fou la seva important poblacié flotant. L'aug-
ment demografic vingué donat pel creixement vegetatiu
de la ciutat i pel fet que aquesta era el principal centre
urba i capital del principat. Barcelona, doncs, esdevingué
un important pol d'atraccié d'immigrants. Aixi, durant tot
el segle XVI, la ciutat rebé un flux constant d'immigracié
provinent de la mateixa Catalunya o de Francga. En aquest
context, els oficis del mar van ser dels que més poblacié
flotant van tenir. L'arribada de vaixells de diverses proce-
déncies, carregats de mariners soldats, passatgers i altra
gent de marineria; de mestres d'aixa i calafats que arriba-
ven a la ciutat per treballar a les drassanes, ja fos tempo-
ralment o de manera fixa, procedents de diversos pobles
de la costa catalana, o d'altres llocs, com Genova o Na-
pols; de tripulacions de pescadors provinents de les po-
blacions costaneres properes o de quantitats d'homes
que arribaven per nodrir els oficis de carrega, descarrega
i transport de les mercaderies. Tot indica, doncs, que
aquests oficis mariners eren receptors d'importants con-
tingents de ma d'obra.

Donat aix0, pot semblar que la poblacié dedicada a
aquestes tasques era molt basculant, amb una renovacié
constant de noms i cognoms. Si bé aquesta afirmacio té,
en part, validesa, el present treball vol demostrar que al
Ilarg d'aquests dos segles també hi hagué un important
contingent de poblacié de la ciutat dedicat als oficis del
mar estable, amb una continuitat de families que trans-
meteren l'ofici de pares a fills. Aquestes nissagues del

Alfredo Chamorro Esteban

mar aconseguiren prolongar la seva preséncia a la ciutat
mitjangant I'enfortiment dels llagos familiars, comunitaris
i professionals, essencialment per via matrimonial, sobre-
tot en el marc del mateix ofici o confraria, aixi com amb
professionals del mateix sector d'altres poblacions costa-
neres catalanes. Aixi, la identificacié i I'analisi evolutiva
de les nissagues barcelonines que formaven part dels ofi-
cis i les confraries del mar permetra tenir una visié de
conjunt d'aquest sector economic de la ciutat i entendre
el seu nivell d'integracié i cohesié amb la resta de la po-
blacio.

H OBJECTIUS

L'objectiu del treball és, doncs, I'analisi dels diferents ofi-
cis de la ciutat de Barcelona que estaven relacionats amb
activitats del mar, principalment des del punt de vista so-
cial. Ben coneguts per als segles XVIII i XIX, els oficis del
mar de la ciutat de Barcelona encara sén massa descone-
guts per als segles XVI i XVII. En alguns casos, com la
confraria dels calafats o la dels mestres d'aixa, els seus
membres pertanyien tots a un mateix ofici. Pero també
trobem membres d'aquests oficis enquadrats a altres
confraries, com sén la dels fusters, la dels barquers vells
o la dels barquers nous. Precisament, és en aquestes du-
es darreres on trobem membres provinents de diversos
oficis. Un altre cas no gaire clar és el dels traginers de
mar, amb l'existéncia al segle XVI de dues confraries: els
traginers de mar negres i els traginers de mar moriscats>.
Aquestes denominacions ens fan pensar en una possible
presencia d'esclaus en aquests oficis, almenys en els dar-
rers segles de I'edat mitjana i potser al segle XVI. Aixi,
uns dels primers objectius de I'estudi és I'analisi i la iden-
tificacié dels oficis i les confraries maritimes de Barcelo-
na i de les principals families que les integraven; aixi com
donar una visié global del seu estat durant els segles XVI
i XVIlivalorar la seva relacid, integracié i cohesid, amb la
resta de la ciutat i dels seus habitants. Sovint es té una
visié dels oficis del mar i de la seva gent alienada de la
resta de la ciutat, i cal veure fins a quin punt aquesta idea
és certa, o si bé aquesta gent del mar estava integrada i
cohesionada amb la resta dels barcelonins. En aquest
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Els oficis de mar a la Barcelona moderna (segles XVI-XVII): familia i societat

sentit, també és important veure quin és el pes politic,
econdomic i social dels oficis del mar en relacié amb la
resta de la menestralia de Barcelona.

Perd, com s'ha dit abans, aquest és un treball essencial-
ment d'historia social. En aquest sentit, sén diversos as-
pectes els que centren l'atencié de I'estudi: la identificacié
de les principals families i nissagues dels oficis esmentats;
la diferenciacié economica d'aquestes dins d'ells o de la
confraria pertinent; la politica matrimonial d'aquestes fa-
milies; les connexions dels membres d'aquests oficis amb
les poblacions de la costa catalana i els seus vincles fami-
liars i professionals o la possible incidéncia de la immigra-
cié francesa en aquests oficis i la seva insercio en ells.

Carlos Martinez Shaw afirma a la 4th Mediterranean
Maritime History Network Conference que la tradicié de
les poblacions costaneres oferia sempre la possibilitat
d'una continuitat familiar en el servei al mar, i que d
d'aguesta manera es creaven nissagues que es perpetua-
ven al temps i que, per tant, continuaven el model de la
practica gremial present en la majoria d'oficis de I'Antic
Regim#. Un altre dels objectius d'aquest treball és, doncs,
comprovar si es compleix aquesta premissa en el cas dels
oficis del mar de la Barcelona dels segles XVIi XVII, tenint
en compte els processos de creixement o retraiment eco-
nomic que es donaren en aquestes dues centuries. En
aquest sentit, també cal analitzar la continuitat en el
temps d'aquestes families o la seva extincid, tenint en
compte els processos epidémics i béllics que pati la
ciutat.

En relacié amb aquesta historia de les families, cal
analitzar aspectes importants, com és la politica matri-
monial, és a dir, fins a quin punt es practicava I'endoga-
mia de gremi, o veure quins oficis estaven més oberts a
entroncar familiarment amb membres d'altres oficis, en
primer lloc del mar, perd també la resta de la menestralia
de la ciutat. De la mateixa manera, cal analitzar també la
procedéncia laboral i geografica dels conjuges per veure
si es produia un intercanvi regular de nuvis entre els jo-
ves dels oficis de Barcelona amb els de les altres poblaci-
ons de la costa. Un altre dels aspectes relacionats amb la
politica matrimonial que cal analitzar és el del dot, el del
matrimoni dels fadrins o el futur de les vidues, tenint en
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compte que els homes d'alguns d'aquests oficis, com el
de mariner, sovint morien mentre estaven embarcats. Tot
i que les ordinacions d'aquests oficis incloien I'assisténcia
a les dones dels confrares malalts o morts, cal veure amb
la documentacié com es portava a la practica. En relacio
amb aquest punt, resulta ineludible I'estudi del paper de
la dona als oficis del mar, tant en I'ambit productiu com
en I'ambit familiar. Un paper sovint dificil d'esbrinar per la
manca de documentacio. El fet que només els caps de fa-
milia assistissin a les assemblees de deliberacions dels
oficis dificulta molt aquesta tasca.

La diferenciacié economica i social de les families dedi-
cades al mar és un aspecte important a treballar. Logica-
ment, al si dels oficis i confraries de la ciutat hi havia
confrares més rics i confrares més pobres. Efectivament,
el poder adquisitiu de cadascun era diferent, i aixd mar-
cava directament les relacions i els vincles entre ells, aix{
com les relacions de poder dintre de la confraria. Aixi, el
present projecte pretén identificar aquestes families i re-
lacionar-les amb el seu context social i economic. En
aquest sentit, aquestes diferéncies economiques marca-
ven la vida social i cultural de I'ofici i, sovint, quedaven re-
flectides a la vida publica a la ciutat.

Atenent el que exposa Garcia Espuche en relacié amb
la importancia del port de Barcelona com a centre recep-
tor i distribuidor de mercaderies, pero també la destaca-
ble activitat d'altres ports de la costa catalana en aquesta
época®, un dels objectius del treball és I'analisi dels vin-
cles dels oficis maritims de Barcelona amb els de les po-
blacions costaneres. Barcelona, com a cap i casal de
Catalunya, era el principal punt d'atraccié de contingents
humans, que hi venien a treballar temporalment o a resi-
dir regularment. En aquest cas, és important veure la
procedencia dels nous confrares que ingressaven a les
confraries del mar i si tenien llagcos familiars amb les con-
fraries de la resta de poblacions costaneres.

Un altre dels objectius que no es pot menysprear en
aquest treball és el de la possible presencia de la immi-
gracio francesa en els oficis maritims de Barcelona. Com
la historiografia ha demostrat ja fa temps, bona part del
creixement demografic de la Catalunya del cinc-cents es
dequé a l'arribada, a vegades massiva, de joves francesos.



Aixi, Nadal i Giralt van quantificar la presencia francesa a
Catalunya entre el 1570 i el 1620 d'entre un 10% i un
20%. Davant d'aquestes xifres, cal esbrinar si els oficis
del mar van rebre immigrants francesos i identificar en
quin grau ho va fer cadascun d'ells. També cal esbrinar
fins a quin punt aquests immigrants francesos van ca-
sar-se amb filles de mestres d'aquests oficis, i si van ser
acceptats o no al si de les confraries, tenint en compte el
rebuig que a vegades trobaven aquests immigrants a
I'hora de ser acceptats i integrats a la societat d'acollida.
(Imatge 1)

En definitiva, I'estudi pretén desvincular-se d'una his-
toria global de la ciutat de Barcelona, més anonima, per
apropar-se a les families que treballaven als oficis mari-
tims de la ciutat. En aquest sentit, la historiografia sem-
pre ha focalitzat la seva atencié en les families de les
elits municipals, i no tant a reconstruir la historia de fa-
milies menestrals. En el cas dels oficis maritims, aquest
desconeixement encara és més acusat, sobretot en els
segles moderns. Aquest estudi, doncs, pretén omplir un
buit historiografic i refer la memoria d'una gent que tre-
ballava i vivia del mar i que, sense cap dubte, va contri-
buir a la formacié de la identitat de Barcelona al llarg
dels segles.

H METODOLOGIA, FONTS | CRONOLOGIA

L'estudi sobre els oficis de mar de la ciutat de Barcelona
als segles moderns i sobre la gent que els exercia parteix
d'un obstacle inicial insalvable: la destruccié de I'arxiu
historic de la parroquia de Santa Maria del Mar durant la
guerra civil del 1936-1939, que va fer desapareixer tot ras-
tre documental de la societat marinera que es custodiava
en aquest arxiu des de feia segles. Desapareguda aquesta
documentacid, sembla impossible poder fer una recons-
truccié d'aquella societat i de les families que la integra-
ven, donat que alla es custodiaven tots els testimonis
documentals del cicle vital dels parroguians, com soén
baptismes, matrimonis, defuncions, etc. Encara disposem,
perd, d'alguna oportunitat d'aproximar-nos-hi, tot i que
de ben sequr lluny del que podria haver ofert I'arxiu
de Santa Maria del Mar, fent recerca a altres arxius de la
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Imatge 1. Capitol matrimonial signat entre el pescador
Ramon Sans, frances, habitant a Barcelona, i Caterina,
filla del pescador Joan Ametller, dimecres, 29 de juny de
1633. (Arxiu Historic de Protocols de Barcelona. Notari
Jeroni Lentiscla, Vigesumum quintum omnium
contractuum et instrumentorum prothocollum).

ciutat, especialment a I'Arxiu Historic de Protocols de
Barcelona. La documentacié de caracter familiar, i fins i
tot institucional, que es guarda en aquest arxiu és vastis-
sima, inabastable per una recerca que s'ha de realitzar en
el temps d'un any.

No obstant aix0, el fet que alguns notaris tinguessin
una clientela, tot i que no exclusivament, pertanyent a
aguests oficis de mar, ens ha permes afrontar el repte.
L'arribada i la consulta, casual o voluntaria, a la documen-
tacié generada pel notari Jeroni Lentiscla, mentre es feia
una recerca anterior, ens obri la porta d'accés al mén ma-
riner de la Barcelona moderna. Jeroni Lentiscla fou un
notari que treballa molt amb la gent de mar de la ciutat,
des de comengaments de la decada del 1610 fins a la seva
mort, I'any 1647. La seva documentacié és important fins
i tot des del punt de vista institucional, ja que fou I'escri-
va d'algunes de les confraries dels oficis del mar, com fo-
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ren els calafats (Imatge 2), els mestres d'aixa, els
pescadors, especialment, perd també dels mariners, dels
macips de ribera i dels barquers vells. Aixi, I'analisi dels
seus trenta-tres manuals notarials, a més dels llibres de
capitols matrimonials i de testaments, ens ha ofert
aquesta possibilitat de coneixer, una mica més, la gent
d'aquesta societat marinera.

Aguest notari no fou, pero, I'Ginic que treballa amb la
gent del mar. Paral-lelament a Jeroni, Miquel Lentiscla
també tingué com a clients habituals membres d'aquests
oficis mariners. Miquel estigué actiu entre el 1622 i el
1639. Amb tot, sabem que altres notaris, abans d'ells, ja
treballaren habitualment amb els membres dels oficis de
mar. |, a més, alguns de la mateixa familia, com Nicolau
Lentiscla, que ja comenca a treballar amb ells cap a la se-
gona meitat de la decada de 1590. Concretament, als ma-
nuals de Nicolau comencen a apareéixer membres
d'aquests oficis cap al 1596. A més, ja el 1597 la confraria
de Sant Pere dels Pescadors confia en ell per enregistrar
les actes dels seus consells. També comencen a aparéixer
als seus manuals les reunions de les confraries dels des-
carregadors de mar dels barquers vells i dels barquers
nous. Un altre membre de la nissaga de notaris fou Jau-
me Pau Lentiscla, actiu a la ciutat entre el 1587 i el 1612.
(Imatge 3) Als seus manuals també trobem informacié
relativa a la gent de mar, tot i que la seva clientela fou
molt diversa i els membres d'aquests oficis no van ser tan
majoritaris com si que ho van ser amb Jeroni.

De ben segur que Jeroni hereta la clientela dels seus
parents Nicolau i Jaume Pau Lentiscla, ja que fou el 1613
guan Jeroni comenca la seva activitat, tot just quan, tant
Jaume Pau com Nicolau, moriren; el 1612 el primer, i el
1613 el segon. Tot i aix0, la confraria dels barquers nous
no continua treballant amb ell, i si que s'hi incorpora, en
canvi, la confraria de Sant EIm dels mariners (Imatge 4).
El fet que els barquers nous no confiessin el registre dels
seus consells en Jeroni Lentiscla ens ha impedit coneixer
més de prop aquesta confraria, i reconstruir la successioé
de procers que la van dirigir, com si que ha estat possible
en el cas dels barquers vells.

Encara sabem de dos notaris més que treballaren habi-
tualment amb gent de mar. Al notari Miquel Axada, que
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Imatge 2. Consell general de la confraria de Sant Pere i
Sant Feliu dels calafats; dilluns, 27 de desembre de 1633.
(Arxiu Historic de Protocols de Barcelona. Notari Jeroni
Lentiscla, Vigesumum quintum omnium contractuum et
instrumentorum prothocollum).

estigué actiu a la ciutat les darreres décades del segle
XVI, (Imatge 5) s'hi fa referéncia, sovint, en la documen-
tacié del mateix Jeroni Lentiscla, com la persona gue do-
na fe de molts actes fets en aquests anys anteriors al
temps del mateix Jeroni, pero també de Nicolau i Jaume
Pau. La documentacié d'aquest notari es conserva a la Bi-
blioteca de Catalunya, i ens ha permes completar la infor-
macié sobre la gent de mar que visqué a Barcelona entre
la darrera decada del segle XVIi la primera del XVII. Tam-
bé Jeroni Talavera treballa sovint amb la gent de mar. La
documentacié generada pels Lentiscla fa referéencia a di-
versos notaris que també treballaren amb gent de mar;



Imatge 3. Llibre de Capitols Matrimonials, any 1591.
(Arxiu Historic de Protocols de Barcelona. Notari Jaume
Pau Lentiscla).

tot i que, per qliestié del mateix temps fixat pel projecte,
la recerca en aquesta nombrosa documentacié quedara
per a una futura investigacié d'ampliacié de la present.
De la mateixa manera que Jeroni Lentiscla hereta la
clientela de Jaume Pau i Nicolau, calia esbrinar quin o
quins notaris heretaren la del mateix Jeroni, després de
la seva mort el 1647. Aquesta li sobrevingué al notari al
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bell mig del conflicte bel-lic de la Guerra dels Segadors
(encara faltaven cinc anys perque s'acabés), en un mo-
ment molt complicat per a la ciutat i la societat barceloni-
na, on el ritme i I'estructura habitual de la societat
marinera es veié alterat per la mateixa dinamica dels
esdeveniments. Francesc Lentiscla, que treballa forca
temps com a escriva del mateix Jeroni, fou I'hereu de bo-
na part d'aquesta clientela. Perd I'analisi de la documen-
tacié generada per ell ha evidenciat que la composicié
dels seus clients canvia forga. Els actes realitzats per la
gent de mar cada vegada sén menys nombrosos als seus
manuals, i es produeix l'aparicié progressiva de nous cli-
ents la consolidacié d'una posicié social i economica mi-
llor. A més, sén més escassos els registres de les reunions
dels consells de les confraries de mar, tot i que encara hi
apareixen alguns consells de la confraria dels pescadors
de Sant Pere, i alguna reunié del consell de la confraria
dels mariners o del consell, ja conjuntament, de les con-
fraries dels barquers vells i dels barquers nous. Amb tot,
aquestes reunions dels consells registrats per Francesc
han permés saber quines families tingueren continuitat
en els oficis de mar després de la guerra. No ha estat
possible fer-ho, pero, amb les confraries dels mestres
d'aixa o dels calafats. Sense cap dubte, Francesc Lentiscla
gaudi d'un ascens social que es veié reflectit en la seva
clientela. El problema rau a esbrinar quin va ser I'hereu o
els hereus de la clientela marinera de Jeroni Lentiscla.
Fins al present, no hem pogut trobar un notari que treba-
[lés de manera clara amb la gent de mar, ja que tampoc
Bernat Lentiscla sembla que hagués tingut entre la seva
clientela la gent de mar. Aixi doncs, la recerca continua
oberta en aquest sentit.

En la documentacié generada per l'activitat d'aquests
notaris hi trobem des d'informacié de caracter familiar,
com soén els capitols matrimonials o els testaments, que
formen part del cicle vital d'aquesta gent de mar, passant
per altres de caracter més econdmic, com van ser les ac-
tivitats de compravenda i lloguer de béns mobles i immo-
bles, com ara cases, barraques i botigues de mar o
embarcacions, contractes d'aprenentatge dels macips
que s'iniciaven en algun d'aquests oficis, instruments de
procuracié, molt habituals i necessaris per a uns individus

Reportatge

16



Els oficis de mar a la Barcelona moderna (segles XVI-XVII): familia i societat

Imatge 4. Concili general de la confraria de Sant EIm dels
mariners de Barcelona, diumenge, 21 de desembre de
1614. (Arxiu Historic de Protocols de Barcelona. Notari
Jeroni Lentiscla, Sextum omnium contractuum et
instrumentorum prothocollum).

gue continuament havien de sortir a la mar i que tenien
una mobilitat for¢a important, aixi com la documentacié
institucional generada per les mateixes confraries
d'aquests oficis.

Segons la hipotesi de treball plantejada, segons la qual
es pretén analitzar la societat marinera de Barcelona per
veure I'evolucié social i familiar d'aquests oficis, la meto-
dologia utilitzada per a aquest treball es basa en la re-
construccié de families, amb I'objectiu de veure si
realment va existir aquest posit de poblacié fixa al barri
de la Riberai al quarter de mar, amb una série de families
que es prolongaren al llarg del temps. La documentacié
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treballada ha permés tenir una idea aproximada, tot i que
sovint amb molts buits, del temps d'activitat a la ciutat
d'un nombrés grup de gent que va exercir aquests oficis
de mar, gracies a la seva participacié en els consells de
les diferents confraries (Imatge 6), als seus testimonis en
actes notarials, on s'especifica I'ofici d'aquest testimoni, i
a la mateixa documentacié de caracter familiar enregis-
trada per aquests notaris, com ara capitols matrimonials i
testaments, que en molts casos ens ha permes establir,
tot i que parcialment, parenteles entre individus amb el
mateix cognom que desenvoluparen la seva activitat pro-
fessional dins d'aquests oficis mariners.

El contingut de la documentacid, perd, ens ha fet deli-
mitar I'objecte d'estudi inicial. La informacié referent als
matrimonis ens ha evidenciat un fet constatable: tant els
macips de ribera, com els traginers de mar, rarament cer-
caren matrimoni, per a ells i els seus fills i filles, en els
oficis de mar. S6n molt escassos els matrimonis trobats
de macips de ribera i traginers de mar amb pescadors,
mariners, mestres d'aixa, calafats i, fins i tot, descarrega-
dors de mar, tot i que la natura del mateix ofici s'assem-
bla molt a aquests Gltims. A més, els traginers de mar
gairebé no treballaren amb els Lentiscla, potser pel fet
gue la gran majoria habitaven, com ha evidenciat Albert
Garcia Espuche, al barri del Raval® i, per tant, lluny de les
escrivanies d'aquests, situades al bell mig de la zona
d'habitatge i de feina de la gent de mar. L'escassetat de
documentacio referent als traginers de mar i la poca rela-
ci6 trobada entre els macips de ribera i la resta d'oficis de
mar ha fet que el focus d'estudi fossin, doncs, els oficis de
mariner, pescador, mestre d'aixa, calafat i els descarrega-
dors de mar, tant de la confraria dels barquers vells com
de la dels barquers nous.

H CONCLUSIONS

Des del punt de vista quantitatiu, la documentacié de I'Ar-
xiu Historic de Protocols ha permeés identificar gairebé
guatre-cents cognoms de families dedicades als oficis del
mar, entre les darreres decades del segle XVI i la meitat
de la centuria seglent. Per al mateix periode cronologic, i
en termes d'individus identificats, més de quatre-cents
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Imatge 5. Siseé Llibre de Capitols Matrimonials del notari
Miquel Axada. (Biblioteca de Catalunya, Arxiu Historic de
la Biblioteca de Catalunya).
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cinquanta pescadors, més de tres-cents trenta mariners,
guasi cent cinquanta mestres d'aixa i una setantena de
calafats. El treball d'investigacid, doncs, s'ha basat, gaire-
bé, en un miler d'individus, amb les seves dones, fills i fi-
Iles, que van viure per al i del mar a la Barcelona dels
segles XVIi XVII. En aquest miler de persones ja hi ha in-
closos la majoria dels barquers, siguin nous o vells, ja que
normalment desenvolupaven altres oficis del mar, sobre-
tot els de mariners i mestres d'aixa. Algunes d'aquestes
nissagues van tenir una permanéncia a la ciutat forca
|larga. La majoria aparegué a la ciutat a la segona meitat
del segle XVI, coincidint amb un moment d'expansié eco-
nomica de la ciutat i en el qual els oficis de mar tingueren
forca importancia. Aquesta pervivéncia a la ciutat de no
poques families corrobora la hipotesi inicial plantejada de
|'existéncia a Barcelona d'un gruix estable de poblacié de-
dicada als oficis vinculats estretament al mar. Aixo, pero,
no vol dir que no hi hagués una poblacié basculant al bar-
ri de la ribera del mar, atés que, com ja s'ha dit, la mobili-
tat propia d'aquests oficis de mar afavori I'arribada a
Barcelona, temporal o definitiva, de molts individus per
treballar, o fins i tot de families senceres.

Essencialment les families estaven especialitzades en
un dels oficis, tot i que, sovint els treballadors del mar de-
senvolupaven més d'un ofici o feina. Amb tot, sén facil-
ment identificables les nissagues més importants de
cadascun dels oficis, tot i que algunes, les més grans,
col-locaven els seus fills en altres oficis mariners. Un clar
exemple d'aixd és la familia Perramon, en origen mari-
ners vinguts de Sant Pol de Mar a finals del segle XVI i
que esdevingué, potser, la nissaga marinera més impor-
tant de la ciutat durant forca temps. Trobem els seus
membres exercint els oficis de mariners, mestres d'aixa,
calafats, barquers nous i, de manera no tan freqlient, pes-
cadors. Els cognoms Marti, Puig, Rafols i Torres els tro-
bem essencialment a les confraries de mariners i
pescadors, tot i que, a vegades, i pel fet de ser cognoms
més comuns, hi trobem individus i families de diferents
procedéncies.

Es en I'ofici de la confraria dels pescadors on trobem
les families més nombroses i que van mantenir la seva
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presencia a la ciutat al Ilarg de bona part de I'edat mo-
derna: Casanoves, Sahuquer, Pi, Santpere, Fabregues, Ma-
teu, Ferrer, Ros, Nadal, Font, Serra, Ximenis, Rafols o
Sabater. Hi va haver moltes més families dedicades a
aquests oficis; aguestes sén només les principals. Algu-
nes d'elles, tot i tenir menys representants identificats,
van tenir un important pes especific dins de la confraria i
de la mateixa societat de la ribera, com els Cubells o els
Rosselld. A la confraria dels mariners, van destacar, so-
bretot, a més dels ja esmentats Perramon, els Sahones,
una nissaga important que va tenir preséncia a la ciutat
durant forca temps. No obstant, es pot destacar un tret
diferenciador entre les families de mariners i les de pes-
cadors. En aquests darrers es pot observar una certa
continuitat en I'ofici de pares a fills, amb un nombre
d'individus identificats més elevat que a les families de
mariners, molt menys nombroses. Aquestes darreres res-
ponen més a la voluntat d'un individu que, gracies a la se-
va activitat, té una relacié directa amb la ciutat de
Barcelona, ja que facilita la seva instal-lacié definitiva. A
més, els seus fills tendeixen, d'una manera més clara que
en els altres oficis del mar, a la diversificacié professional
i a l'ascens social. Aixi, doncs, les families de mariners
sén menys nombroses en quantitat d'individus identifi-
cats i en la seva presencia cronologica a la ciutat.

Les nissagues dedicades a la construccié naval, és a
dir, tant mestres d'aixa com calafats, queden normalment
enguadrades, exclusivament, en aquests oficis, especial-
ment els calafats, i es fa perfectament identificable la vin-
culacié del cognom amb I'ofici. Aquest és el cas de
nissagues de calafats com els Goday, durant el segle XVI,
o dels Domenech, Framura Alomar o Moraté al llarg del
segle XVII; o de les nissagues de mestres d'aixa com els
Caixa, Calvet, Camp de Sunyer, Perejaume, Mares, Gan-
dolfo, Fornaguera, Cona, Huix, Verde o Tremolet. Altres
families altament especialitzades en un ofici mariner fo-
ren els Sorribes, que eren remolars; és a dir, feien els
rems, o els Mas, que fabricaven veles de naus. Finalment,
el cas de les confraries dels barquers vells i els barquers
nous és caracteristic perque, en la majoria dels casos, els
confrares tenen altres oficis, especialment el de mariner
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Imatge 6. Consell general de la confraria de Sant Pere
dels pescadors de Barcelona, diumenge, 27 de febrer de
1594. (Arxiu Historic de la Ciutat de Barcelona. Gremis
Municipal, Caixa 20).

o el de mestre d'aixa, tot i que també hi trobem sovint fa-
milies de garbelladors, com els Lleonart, Lledd, Marti o
Bertran. Aixi, entre els barquers vells trobem les families
dels Bertran, Casanoves, Cubells, Castellar, Fornaguera,
Mares, Marti, Oriol, Perejaume o Prats; mentre que a la
dels barquers nous tenim els Caixa, Creus, Mascaré, Pa-
lau, Rovira, Serra o Perramon.

Quant a la procedéencia d'aquestes families, cal desta-
car que, durant el darrer quart del segle XVI, s'instal-laren

a la ciutat nombrosos pescadors provinents de les parro-
guies properes de Santa Maria de Badalona, Sant Martf{
de Teia, en concret del lloc del Masnou, o Sant Cebria de
Tiana, del lloc costaner de Montgat. D'aquestes parroqui-
es tenim identificades les families de pescadors com els
Barriga, Bruguera, Sabater o Tremolet, de Badalona; els
Fabregues, Famades, Gurri, o Nadal, de Sant Marti de Te-
ia; els Mateu, Font, Vilar, de Sant Cebria de Tiana; o els
Santpere i Montserrat, d'Alella. Les families de mariners,
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mestres d'aixa i calafats eren originaries, normalment, de
parroguies una mica més Ilunyanes. Aixi tenim families
com els Alegret, Ballester, Bonastre o Serra, de Vilanova
de Cubelles; els Alomar, Camp de Sunyer, Flaquer, Feliu i
Fornaguera, de Calella; els Perramon, de Sant Pol; els Mo-
ratd, Aroses, d'Arenys; els Perejaume i Domenech, de Bla-
nes; o els Garrell i Mauri, de Palamés.

En aquesta societat de mar, el paper de la dona era fo-
namental, donada la mobilitat obligada dels marits que
passaven bona part de I'any viatjant, en cas dels mari-
ners, o sortint a pescar cada dia, en el dels pescadors.
També les mullers dels mestres d'aixa i dels calafats so-
vint veien com els marits havien de marxar a treballar a
altres poblacions costaneres per a la construccié naval,
tot i que en aquest darrer cas, serien les dones dels mes-
tres d'aixa i els calafats de les poblacions de la costa ca-
talana les que ho patirien més, donada l'obligacié que
tenien els seus marits d'anar a les drassanes reials per a
la construccié de galeres. Davant una proxima sortida al
mar, sovint aguestes dones foren nomenades pels seus
marits com a procuradores seves amb legitimitat per po-
der administrar el negoci i la familia durant la seva absen-
cia. Llavors, aguestes dones esdevenien veritables caps
de familia, tot i que no assistien als consells de les confra-
ries en nom del seu marit.

El treball al mar era perillés, una de les grans pors de
|'época moderna, com adverti Jean Delumeau’. Moltes
vegades, aquesta abséncia dels marits esdevenia perma-
nent, ja que molts d'ells morien exercint les seves feines
al mar. A la societat marinera de Barcelona, doncs, abun-
daren les vidues, sovint molt joves, que havien de conti-
nuar o refer les seves vides sense els seus marits. En el
cas de les vidues joves, acostumaven a casar-se una altra
vegada, sovint amb homes del mateix ofici del marit, o
d'oficis mariners, tot i que a vegades tornaven a contrau-
re matrimoni amb homes del cercle social i laboral dels
seus pares. Perd no foren poques les vidues que hague-
ren d'encarregar-se del negoci familiar, sobrevivint forca
anys al marit, com fou el cas, per exemple, d'Angela Cu-
bells, vidua del destacat pescador Pau Cubells, que s'en-
carrega del negoci familiar fins que el fillastre, Gaspar
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Cubells, fou adult. Angela sobrevisqué, fins i tot, a Gaspar,
que l'anomena marmessora en el seu testament de I'any
1630, i tutora del seu fill Rafael Cubells, del qual s'encar-
rega fins que el nen morf, amb cinc anys. El cas d'Angela
Cubells és paradigmatic d'aquestes dones marineres que
esdevingueren caps de la familia i del negoci.

Un altre dels objectius d'aquest projecte era esbrinar
fins a quin punt la immigracié francesa estigué present
en els oficis de mar de la ciutat. La documentacié ha re-
velat que aquesta presencia francesa fou important. Fa-
milies de pescadors com els Alier o els Brell tenien un
origen gal. També fou important la presencia d'aquest
cognom entre els mariners, tot i que, generalment, foren
individus joves que arribaren a la ciutat i s'enrolaren a les
tripulacions. Amb tot, esbrinar el nombre de francesos
presents als oficis del mar resulta dificil d'aconsequir, ja
qgue, molt possiblement, bona part de les families provi-
nents del Maresme tenien un origen francés. Com ha
apuntat Alexandra Capdevila, bona part dels immigrants
francesos instal-lats al Maresme, ho feren a les parroqui-
es menys poblades, amb un perfil més agrari i més proxi-
mes a Barcelona, com podien ser Sant Marti de Teia o
Sant Cebria de Tiana, que als centres més mercantils i/o
més allunyats de la ciutat, com Matard o Arenys®.

En conclusid, amb aquest treball ens hem proposat do-
nar veu a una part de la societat barcelonina sovint obli-
dada: la gent de mar. La documentacié ha permes
caracteritzar aquesta gent com un grup forca cohesionat
i identificat amb unes professions i una area geografica
especifiques dins de la mateixa ciutat de Barcelona.
Quant a les professions, la documentacié ha evidenciat
que per gent de mar hem de comprendre aquelles perso-
nes o families que es dedicaven, essencialment, als oficis
de mariner, pescador, mestre d'aixa, calafat o descarrega-
dor de mar. En aquest sentit, I'endogamia matrimonial
entre els integrats d'aquests oficis, for¢ca acusada, refor-
ca aquesta idea. Pel que fa a I'espai geografic, tret de la
Drassana, com a punt de desenvolupament fabril a I'ex-
trem sud-oest de la ciutat i, per tant, pol d'atraccié de ma
d'obra per a la construccié naval, la major part de la gent
de mar habitava al Ilevant de la ciutat, al barri de la Ribe-



ra, als carrers que confluien al pla d'en LIull, i a les acaba-
lles de la ciutat en aquell extrem. Amb aquest treball hem
posat nom i cognom a aquests homes i dones que feren
de Barcelona una ciutat de mar.
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H NOTES

1. Avui dia la Barcelona maritima és encara massa desconeguda
en alguns perfodes de la seva historia. Aquest és el cas dels segles
moderns, i concretament dels segles XVIi XVII. Tot i que en aquell
temps bona part de la seva activitat economica mirava al mar, ja
fos en I'ambit de la produccié com en el del comerg o el transport
de mercaderies, encara sén pocs els treballs que han tractat la his-
toria maritima de Barcelona en aquelles centuries. En aquest sen-
tit, el mateix Antoni de Capmany, a la seva célebre obra Memorias
histdricas sobre la marina, comercio y artes de la antigua ciudad de
Barcelona (1779-1807), tracta els oficis del mar, en concret els des-
carregadors del port, principalment en época medieval. Els darrers
anys, els medievalistes catalans han centrat el seu interés en el
mar molt més que els modernistes. Aixi, han aparegut interessants
estudis relacionats amb el mén de la marineria i la construccié na-
val al Principat. En aquest sentit cal destacar els estudis de I'arque-
oleg Marcel Pujol Hamelink, que, combinant els treballs d'arqueolo-
gia subaquatica amb la investigacié documental, és, a hores d'ara,
un dels principals experts en la historia maritima de Catalunya, en
concret de la costa gironina.

2. Tenim dues importants obres de referéncia pel que fa a I'es-
tudi dels oficis del mar. La primera és Historial del Gremi de Bas-
taixos de Capcana i Macips de Ribera de la Duana de Barcelona.
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Siglos XIlI-XX, d'Aureli Capmany, publicat I'any 1933. Aquesta obra
és una recopilacié de documents trobats per I'autor relatius a di-
verses ordinacions donades pels reis i que regularen I'activitat
dels membres del gremi al llarg dels segles. L'altra obra és de
I'any 1951, Historial de los Gremios de Mar de Barcelona (1750-
1865), on el seu autor, Francisco de Paula Colldeforns Lladé, trac-
ta aquests oficis en un temps en el qual I'estructura gremial
tradicional de la ciutat s'ensorrava davant noves tipologies de
produccid. Malgrat que ja és una obra amb una certa antiquitat,
el treball de Colldeforns resulta encara molt valid, ja que tracta
aspectes per al segle XVIII plantejats ara en aquest projecte per
als segles anteriors, com per exemple els aspectes referents a les
dones del gremi, atés que no sols va fer I'estudi de I'ofici, sind
també el de la confraria i, per tant, de tot allo vinculat al mén de
I'assistencia als confrares i els seus familiars. L'any 1962 va apa-
réixer la gran obra de I'historiador frances Pierre Vilar Catalunya
dins I'Espanya Moderna. Recerques sobre els fonaments econo-
mics de les estructures nacionals. En el seu tercer volum, Pierre
Vilar va tractar de manera magistral el mén de la marineria, el
comerg maritim i la construccié naval a la Catalunya de la segona
meitat del segle XVIIl. Aquesta obra va tenir una repercussié im-
mediata en els treballs posteriors que versaren sobre I'economia
del pafs. Aixi, aguesta influéncia es pot veure a I'obra classica de
Pere Molas Los gremios barceloneses del siglo XVIII (1970), on, tot
i la gran qualitat del llibre, els oficis del mar no hi van tenir gaire
representacid, en part pel bon treball fet per Colldeforns. EI 1977
va apareixer una altra gran obra de referéncia per a la historia de
la ciutat de Barcelona: el treball de Claude Carrere Barcelona
1380-1462. Un centre economic en época de crisi, on I'historiador
francés analitza en el seu primer volum el mén barceloni de la
marineria, la construccié naval i la pesca en un moment de crisi
economica; en el qual representa una obra molt completa centra-
da en els darrers dos segles de I'edat mitjana. Els darrers anys,
els medievalistes catalans han centrat el seu interes en el mar
molt més que els modernistes. Aixi, han aparegut interessants es-
tudis relacionats amb el mén de la marineria, la pesca i la cons-
truccié naval al Principat. En aquest sentit cal destacar els
estudis de I'arqueoleg Marcel Pujol Hamelink, que, combinant els
treballs d'arqueologia subaquatica amb la investigacié documen-
tal és, a hores d'ara, un dels principals experts en la historia mari-
tima de Catalunya: La construccié naval a Catalunya a I'Edat
Mitjana (2012); «La pesca en Catalufia en la Edad Moderna: una
exitosa expansién por el litoral espafiol» (2014); La marina catala-
na a la Baixa Edat Mitjana. Sant Feliu de Guixols, un port excepcio-
nal en la construccié i carenat de coques, naus i naus grosses
(2018); «La pesca durant I'Antic Regim als Paisos Catalans: una
analisi historiograficay (2018). La pesca en época moderna co-
menca a ser tractada pels investigadors. Un primer treball intro-
ductori fou el d'Eloy Martin Corrales: «La pesca en Catalufia en la
Edad Moderna: una exitosa expansién por el litoral espafiol»
(2014). També cal destacar els treballs de I'arqueodleg Mikel Sobe-
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En la societat pesquera
medieval es donava la
compaginacio de les feines
propies de la pesca amb
tasques agricoles. Quin
abast tenia i en quines
circumstancies es donava

és el que I'autor ha estudiat
pels casos concrets de
Blanes, Lloret de Mar

i Tossa de Mar. Aquest
treball de Master va ser

el guanyador del IV Premi
Antoni de Capmany.
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H RESUM

L'ofici de pescador a Catalunya, al llarg de la historia, ha
anat acompanyat d'una serie de tasques complementari-
es més enlla de la pesca en si. En aquest article farem un
repas a l'abast de la propietat de terra i de les activitats
agricoles entre els pescadors de les viles de Tossa, Lloret
i Blanes, situades a la comarca de la Selva, al segle XV. Ai-
xi doncs, s'observara com aquests pescadors tenien un
ampli ventall de possibilitats de complementar les seves
economies, des del cultiu de I'hort fins a la tinenca de
masos, passant per I'omnipresent vinya i el conreu de ce-
reals. També es podran analitzar breument algunes estra-
teégies de compatibilitat entre les tasques pesqueres i el
conreu d'aquestes terres.

Paraules clau: pescadors, tinenca de terres, agricul-
tura, Selva.

Fishermen and fishing in the Marina de la Selva of
the four hundred. A new search

B ABSTRACT

The profession of fisherman in Catalonia, throughout his-
tory, has been accompanied with a series of complemen-
tary tasks besides fishing itself. In this paper we will go
over the range of land tenure and agricultural activities
amongst fishermen in the towns of Tossa, Lloret and Bla-
nes, located in the region of la Selva, in the 15t century.
Thus, the wide range of possibilities these fishermen co-
unted on to complement their economies will be conside-
red: from the kitchen garden to the tenure of manses,
from the vineyard to the cereal crops. Furthermore, we
will also briefly analyse some of the compatibility strate-
gies between fishing activities and husbandry.

Keywords: fishermen, land tenure, agriculture, pluriac-
tivity, Selva.
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Los pescadores y la pesca en la Marina de la Selva
del cuatrocientos. Una nueva busqueda

H RESUMEN

El oficio de pescador en Catalufia, a lo largo de la histo-
ria, ha ido acompafiado de una serie de tareas comple-
mentarias mas alld de la pesca en si. En este articulo
daremos un repaso al alcance de la propiedad de tierray
de las actividades agricolas entre los pescadores de las
villas de Tossa, Lloret y Blanes, situadas en la comarca de
la Selva, en el siglo XV. Asi pues, se observara como estos
pescadores tenfan un amplio abanico de posibilidades de
complementar sus economias, desde el cultivo del huerto
hasta la tenencia de mansos, pasando por la omnipresen-
te vid y el cultivo de cereales. También se podrd analizar
brevemente algunas estrategias de compatibilidad entre
las tareas pesqueras y el cultivo de estas tierras.

Palabras clave: pescadores, tenencia de tierras, agri-
cultura, pluriactividad, Selva.

H INTRODUCCIO

El motor que mou les Iinies que segueixen s'alimenta d'un
interés per tots aquells aspectes gque envoltaven el
col-lectiu dels pescadors medievals, un grup de gent de
mar que fins avui dia ha estat poc estudiat. Aquest és un
resum del Treball Final del Master de Cultures Medievals
de la Universitat de Barcelona. A través de I'estudi de di-
verses fonts es pretén aconsequir discernir quin era
I'abast de la propietat de terra dels pescadors i la compa-
ginacié de les tasques pesqueres amb les agricoles, tot
configurant un model de pluriactivitat molt estes en el
nostre territori.

Primerament, revisarem els diferents tipus de propie-
tats que tenien els pescadors i els conreus que s'hi desen-
volupaven. Tot sequit, analitzarem les implicacions de la
propietat agraria entre els pescadors i la relacié que te-
nia amb l'estatus social i econdmic. Finalment, també fa-
rem un petit repas de les estratégies a les quals recorrien
els pescadors per compaginar les activitats en mar amb
aquelles de terra. Tot plegat pretén ser una aproximacié



a un dels multiples aspectes que caracteritzaren aquest
col-lectiu tan present a casa nostra.

B FONTS PER A L'ESTUDI DELS PESCADORS I LA
PROPIETAT AGRICOLA

Per tal de portar a terme un estudi de la propietat de la
terra entre aquest col-lectiu, cal recérrer especialment a
les fonts notarials. Les vicissituds de la vida han fet que
aquestes fonts puguin ser molt abundants en uns in-
drets, perd escasses en altres. En el nostre cas, Blanes
n'ha sortit com la gran protagonista, i la documentacié
lloretenca i tossenca ha quedat relegada a un pla una mi-
ca més testimonial, perd no per aixo és menys preuada
ni interessant.

La documentacié generada pels notaris locals se'ns
presenta en forma de volums o pergamins. Els primers els
trobem conservats, en el nostre cas, a I'Arxiu Historic de
Girona (AHG), en els fons de les notaries de Blanes, Lloret
i Tossa, del districte notarial de Santa Coloma de Farners.
De Blanes s'han estudiat 65 volums d'entre el 1400 i el
1509. En aquests, han estat 1.250 entrades les que conte-
nen algun tipus d'informacié relativa a pescadors.
D'aquest miler d'entrades, perd, “només" 137 es poden re-
lacionar amb terres: compravendes, donacions, establi-
ments, etc. Cal destacar especialment els capbreus que es
troben entre els volums d'aquesta vila.' Es tracta del cap-
breu del monestir de Sant Salvador de Breda sobre les se-
ves propietats a Blanes, que es pot enllacar amb el
capbreu de Lloret que també té aquest monestir, conser-
vat a I'Arxiu Historic Fidel Fita d'Arenys de Mar (1400);? el
capbreu de Violant de Prades —incomplet—, consort de
Bernat Joan de Cabrera, comte de Modica i vescomte de
Cabrera i Bas, de qui actua com a procuradora (1443);3 i el
capbreu de Joan Ramon Folch, comte de Cardona i Pra-
des, espos d'Isabel de Cabrera i senyor —usurpador—- de la
vila i terme durant uns anys (1478-1482).4

De Lloret només hem utilitzat un sol volum notarial, de
1474-1478.5 La rad és que només es conserva un altre vo-
lum d'inventaris del segle XV on no apareixen pescadors i
un manual notarial de 1395-1398 on no apareixen els oficis,
cosa que dificulta determinar qui és i qui no és pescador.

Antoni Ginot Julia

De totes maneres, aquest Unic volum estudiat conserva,
entre les 28 referéncies a pescadors, 5 compravendes de
masos vinculades amb gent d'aquest ofici.

De Tossa no conservem volums del segle XV, pero si de
principis del XVI, per la qual cosa hem ampliat la cronolo-
gia a aquestes dates. Aquests sén, doncs, dos Ilibres de
notules de 1503-1510 i 1510-1516. Amb algunes consultes
a volums de Vidreres i de Sant Feliu de Guixols, pero, hem
pogut completar alguna informacié d'aquesta vila.

A banda de la documentacié notarial, també és impor-
tantissima, en aquest ambit estudiat, la consulta dels
fons documentals de les senyories que posseien terres en
aquests termes. Ens referim especialment als fons con-
servats a I'Arxiu Capitular de Girona (ACG). Alla hi ha els
documents de la pabordia de Novembre del capitol de ca-
nonges de la catedral de Girona, el paborde de la qual
exercia com a senyor de Lloret. Aixi doncs, hi tenim cap-
breus i altres referéncies a pergamins que sovint es refe-
reixen a la propietat de terres. D'altra banda, tenim el
fons de I'Almoina del Vestuari de la seu de Girona, una
institucié que amb les seves rendes pagava vestits als po-
bres gironins. Aqui tenim capbreus i Illibres de comptes
valuosos per al nostre estudi, conservats entre I'esmentat
arxiu i I'Arxiu General de la Diputacié de Girona, que es
troba a les instal-lacions de I'AHG.

Als arxius municipals de Blanes (AMBL), Lloret
(SAMLM) i Tossa (AMT) s'hi han consultat també perga-
mins que han aportat informacio rellevant al treball.

Bl METODOLOGIA

A partir d'aquestes fonts es va elaborar una base de da-
des on es compilaven totes les entrades relacionades
amb pescadors esmentades. A partir d'aqui, calia destriar
aquelles que afectaven més directament el tema d'inte-
rés, que van servir per crear una segona base de dades.
Aguesta segona suposa un cens de propietats agricoles
en mans de pescadors o les seves families, des d'horts
fins @ masos i bordes, passant per feixes i camps, entre
altres. La creacié d'aquestes bases de dades han permes
una analisi quantitativa important, sequida d'una altra
analisi més minuciosa a nivell qualitatiu. A més a més,
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aquesta metodologia ha permés contemplar I'evolucié al
llarg d'aquests més de 100 anys d'algunes peces de terra,
i els canvis de cultiu que pogueren haver sofert.

Per cada propietat de terra o mas inserida a la base de
dades hi ha diversos items que la descriuen. En primer
Iloc hi ha els elements que permeten identificar el docu-
ment: la referéncia arxivistica, la tipologia documental
(compravenda, donacié, capbrevacio, etc.) i la data. També
es descriu la terra tal com apareix als documents: la tipo-
logia, és a dir, el nom amb el qual se la descriu en el docu-
ment —hort de terra, feixa de terra, vinya, feixa de terra
part vinya part bosc, i un llarg etcétera-, aixi com la dedi-
cacié d'aquesta, el terme o parroquia on es localitza i el
toponim on es diu que es troba, aixi com les afrontacions.
Aquestes Ultimes varien amb els anys segons els propieta-
ris, aixi que si un tros de terra es documenta dues vega-
des i es pot constatar que és el mateix, es dupliquen les
afrontacions. També s'hi inclouen, és clar, els propietaris o
venedors/compradors, segons el tipus de document. Final-
ment, a banda d'un regest del/s document/s on apareix la
propietat, qui n'és el senyor directe i el cens i els drets que
cobra sobre la propietat en questié.

Aquest cens de propietats ha estat complementat amb
la informacié dels altres documents notarials i de les
fonts d'origen senyorial.

B CONTEXTUALITZACIO

Les tres viles estudiades es troben a I'actual comarca de
la Selva, i son les que en configuren la Iinia de costa. Ara
bé, cal tenir en compte també que la Selva, historica-
ment, ha compres un territori més gran, que en I'ambit li-
toral abracava el tram que discorre entre la riera de
Caldes d'Estrac i la parroquia de Fenals d'Aro.

De totes maneres, si ens centrem en I'ambit medieval,
és important tenir en compte que les tres viles pertanyi-
en a tres senyories diferents. Blanes era el principal port
del Vescomtat de Cabrera, que s'estenia per I'Alt Mares-
me i per l'interior fins a les Guilleries i el Montseny.” D'al-
tra banda, Lloret formava part del patrimoni del capitol
de la catedral de Girona, i el seu senyor jurisdiccional era
el paborde de Novembre. Tot plegat, fruit de la donacié
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de Sicardis, filla del vescomte de Girona, I'any 1001.% D'al-
tra banda, Tossa fou atorgat al monestir de Ripoll com a
deixa testamentaria del comte Mird el 966, tot i que la
donacié no es feu efectiva fins al 1097.° En gran mesura,
aquests senyors foren també els que cobraren els drets
sobre la pesca als pescadors d'aquests termes, aixi com
els drets de les terres que aquests mateixos pescadors
conreaven.

La pesca fou una activitat important —si no la que
més— en aquesta zona del litoral, almenys a la primera
meitat del XV. Per poder tenir certa perspectiva de quin
volum de pescadors hi havia a les viles, podem mirar les
reunions de la universitat de Blanes del 1435 i el 1462, en
les quals s'indiguen els oficis dels assistents —a Tossa i
Lloret no ha estat possible trobar reunions similars que
ens permetin fer el mateix calcul-. En la primera (115 as-
sistents), els pescadors suposen un 30% del total, mentre
que els xaveguers sén només 6, i suposen un 5,20%. A la
segona reunid, més reduida (98 persones), el 15% sén
pescadors i el 5% xaveguers.® Aquesta distincié entre xa-
veguer i pescador la trobem basicament a Blanes, i po-
dria implicar, més enlla d'una divisié per técniques de
pesca, una distincié de qui és patré. Tot i aixi, encara cal
fer un estudi més ampli en aquest sentit.

H QUINES TERRES TENIEN ELS PESCADORS, QUE
HI CONREAVEN | COM?

Per tal de comprendre I'abast de la propietat de terra en-
tre els pescadors, és necessari establir una base sobre Ia
qual treballar. Aixi doncs, primer cal veure quin tipus de
terres tenien els seus veins vilatans. Per tal de determi-
nar-ho podem consultar els capbreus de Blanes del segle
XV (cf. Taules 1i 2). A Lloret i a Tossa no podem realitzar
aquesta aproximacio a les dates que ens interessen, ja que
els capbreus conservats sén anteriors o posteriors a
aquestes. Amb tot, Blanes s'erigeix com el laboratori prin-
cipal on podem fer aquestes analisis quantitatives d'una
manera més acurada.

El que més destaca és la preponderancia de I'hort en-
front de les altres propietats, sequit de les terres de conreu
genéric, probablement orientades als cereals i lleguminoses,
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TAULA 1. CAPBREUS DELS VESCOMTES DE CABRERA (1443) | DE JOAN RAMON FOLCH DE CARDONA

(1478-1482) A BLANES: POSSESSIONS DELS VILATANS'"

hort vinya terra bosc i erm
1443 (incomplet) (44 vilatans) 31 26 16 ©
1478-1482 (incomplet?) 50 28 40 31

(10 vilatans)

TAULA 2'2, TOTAL DE POSSESSIONS EN MANS DE PESCADORS ENTRE EL 1400 1 EL 1512

Tipus hort vinya terra bosc erms
Nombre total 54 42 47 39 14
Blanes (amb Palafolls) 47 33 26,5 28 13
Lloret 1 3 6 -
Tossa (amb Vidreres) 6 175 5 1

sequides del bosc i la vinya (cf. Grafic 1). De totes maneres,
si ens fixem només en els pescadors, aguest esquema es
trastoca una mica. L'hort segueix tenint el mateix protago-
nisme, pero la segona posicio I'assoleixen les vinyes, sequi-
des de les terres de conreu, els boscos i els erms, en aquest
ordre. De totes maneres, cal recordar que la geografia de les
tres viles difereix una mica, especialment en el cas de Tossa,
molt més muntanyenca que les seves veines. També és im-
portant tenir en compte que Blanes és propera a la Tordera i
els beneficis que el riu aporta la seva plana per al conreu.
Amb aix0 volem dir que no seria estrany que a Tossa, si po-
guéssim fer una analisi tan acurada, trobéssim possible-
ment una presencia més gran del bosc i no tant de les terres

per llaurar. D'altra banda, la poblacié blanenca és més
nombrosa i el seu terme més reduit, factors a tenir en
compte si es volen extreure conclusions generiques
d'aquests aspectes.

La importancia dels horts es fa palesa en comprovar
que és la propietat més nombrosa. El seu paper fonamen-
tal com a principal espai de produccié d'aliment a petita
escala per a la subsisténcia, i la seva proximitat a I'espai
de I'habitatge, sén factors que propicien aquesta relativa
abundancia.” Aquesta proximitat a les cases és molt evi-
dent en el cas blanenc, on la gran majoria d'horts que te-
nen els pescadors sén al costat de I'església o a les
“feixes de Sant Joan", un espai d'horta als afores de la
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GRAFIC 1. TOTAL DE TERRES EN MANS DE PESCADORS BLANES

(AMB PALAFOLLS)-LLORET-TOSSA (AMB VIDRERES) 1400-1512

= horts vinyes

s

m terres = boscos ®erms

vila (cf. Mapa 1). Aix0 els permetria apropar-s'hi, a ells o les
seves families, de manera reqular, fins i tot un cop acabada
la jornada al mar.”* Aquesta compaginacioé de la feina amb
I'hort era prou facil tenint en compte les reduides dimensi-
ons d'aquests (entre 1 1/2 jornals d'home) i I'abséncia
d'una época d'intensa activitat, que es distribuia al llarg
de l'any.

Les terres de conreu, eminentment cerealistic, a dife-
rencia dels horts, estan més distribuides pels diferents
termes. Alguns pescadors fins i tot en tenen a termes ve-
ins com Vidreres o Palafolls. Les dimensions d'aquestes
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propietats és molt variable, com també ho és la seva no-
menclatura (cf. Taula 3). De totes maneres, destaquen les
feixes i els trossos de terra, sequits per altres propietats
de dimensié variable, com els camps, les peces o les pe-
coles. Resulta, pero, molt dificil establir unes dimensions
estandards per a cada tipus de terra, i totes ballen entre
el jornal i els 6 0 més jornals de bou.

Malauradament, no tota la documentacié relativa a
aquestes parcel-les ens ha deixat constancia del que s'hi
conreava. Amb les poques referéncies que tenim, tant
de pescadors com d'altres, podem veure que els cereals
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Mapa 1. Concentracié d'horts al terme de Blanes. Noti's la
major preséncia en punts propers a la riera, especialment
a les feixes de Sant Joan (en verd) i a la part posterior de
la vila (la jueria-Darrere I'església) (Instamaps. Antoni
Ginot, 2020).

Reportatge
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TAULA 3. TERRES DE CULTIU DE PESCADORS | XAVEGUERS DE TOSSA, LLORET | BLANES | LES SEVES

LOCALITZACIONS (1400-1512)

Localitzacions

terres de Llocs Peces Trossos Camps Feixes Pecoles Faulons Feixoles Trociols Quadres Total
cultius
Tossa La Plana 1 1
Les Coromines 12,5 12,5
de I'Abat
Lo Grau 1 1
Puigventos 1 1
Viver 1 1
Lloret Ses Carboneres 2 2
No especificat 1 1
Blanes Camadasa 1 1
Mas Coll 1 1
Mas Déu 1 1
Mas Garriga 1 1
Mas Mestre 1 1
(pertangué)
Mas Morell 2 2
Mas Roig 1 1
(Continua)
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TAULA 3. TERRES DE CULTIU DE PESCADORS | XAVEGUERS DE TOSSA, LLORET | BLANES | LES SEVES

LOCALITZACIONS (1400-1512) (CONTINUACIO)

conreats en aquests termes eren, com a minim, el for-
ment, el blat i I'ordi, aixi com el mestall, que era una barre-
ja de cereals. A més a més, també hi ha preséncia de
llegums.”® Es a dir, tot plegat dins els cultius tipics del mo-
ment; el forment fou el cereal més preuat a I'edat mitjana.
Aquest conreu formava part, juntament amb el ségol, I'or-
di i I'espelta, dels cereals del cicle hivernal, mentre que la
civada, el mill i el panis i la melca formaven part del cicle
primaveral."® Amb tot, podem considerar que molt proba-
blement els pescadors devien conrear ordi i blat/forment,
aixi com mestall, molt estés al camp catala. L'abundant

Localitzacions
terres de Llocs Peces Trossos Camps Feixes Pecoles Faulons Feixoles Trociols Quadres Total
cultius
Moixi - Mas 1 1 1 3 7
Alberich - Mas
Ferrer
Vallarnau-Sta 2,5 1 4,5
Cristina-
S'Agulla
Palafolls Les Passadores 1
Moli d'en Roig 1 1
Pla de Poyeda 1 2
Pla de s'Avanell 1
Pont de Ramis 1
Vidreres Camp Soyat 1 1

preséncia de reduccions de tasques a Blanes al llarg de la
cronologia estudiada —que suposen la substitucié del pa-
gament proporcional de collita (la tasca) per un pagament
fix en moneda- pot indicar també una voluntat de preser-
var la part principal del producte agrari per a autoconsum
o venda.”

El conreu de la vinya resulta especialment paradigma-
tic i, més enlla dels beneficis alimentaris que pugui oferir,
també se li ha d'unir tota una cultura al darrere. Tot i aix{
—i sense menysprear aquest romanticisme al voltant dels
fruits del cep— és més plausible que aquest conreu de la
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vinya respongués especialment a una necessitat d'obten-
ci6 d'un producte essencial per a I'alimentacié medieval i
garantir uns ingressos extres i no tant al gaudi que supo-
sa tenir una vinya propia, tal com afirma Barbaza.’® A més
a més, cal tenir en compte que davant d'una aigua poc fi-
able higienicament, la poblacié medieval optava pel con-
sum de vi com a beguda principal.”

Les dimensions de les vinyes també sén molt variables,
tot i que rondarien sobretot entre el Y2 i els 2 jornals de
bou. En el cas de Blanes, si que podem veure que la gran
majoria es troben a la zona de Vallarnau-S'Aqulla, prope-
res ala mar.

Si hi ha algun indicador, pero, de la importancia de la
vinya entre els pescadors medievals —aixi com entre la
resta de convilatans seus— és la presencia d'elements per
a l'elaboracié del vi que trobem en inventaris i testa-
ments. Aquest vi es feia a casa o bé a les botigues arran
de mar, o situades a la vila i als camps de conreu, tal com
indica un pescador que té una “botiguam sive celler".?°
La fermentacié del vi es feia en botes diverses, i s'havien
de tenir, al final del procés, un cataleg de diversos estris
per guardar-hi el beuratge. En aquest sentit, és especial-
ment significatiu el testament d’Antoni Artigues, pesca-
dor blanenc, gue deixa al seu germa, el calafat Joan
Artigues, a banda d'una vinya i un hort, els seus estris
per fer vi: "Unam botam de mena plenam vino most et cis
caretellers buyts et unam corterolam plenam vino rera-
most [...] unum cup nou de fusta gran".? Aquesta llista
mostra, doncs, una participacié activa en la produccié de
vi dels pescadors blanencs. Podem veure com Antoni Ar-
tigues pot conrear la seva propia vinya i produir el seu
propi vi practicament sense dependre d'agents externs;
és plausible pensar que aquest cup nou sigui el fruit
d'una inversié per evitar utilitzar algun altre cup, o per
substituir-ne un de vell i usat.

Del bosc se'n podia extreure un gran nombre de recur-
sos, des de Ilenya per a combustié i construccié fins a ali-
ments. Ara bé, en el cas dels pescadors és important
principalment I'Gs de tres productes del bosc, més enlla
d'aquells que poguessin servir per a l'alimentacié: la fus-
ta per a les embarcacions —principalment alzines, pins i
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roures—, la pega per a calafatar —extreta de la destil-lacié
de llenya—, i el suro per fer les boies de les xarxes, els pa-
langres i altres ormeigs. %

Aixi doncs, alguns pescadors tenien propietats de bosc
en alguns indrets dels termes estudiats. Ara bé, no tenim
referéncies directes dels recursos que n'extreien. Tot i ai-
xi, és bastant probable que no siguin gaire diferents dels
que ja hem anomenat més amunt. Amb tot, deduim que
els pescadors devien utilitzar la llenya per al combustible
i, possiblement, el suro per als ormeigs. L'Us de la fusta
per a embarcacions provinents de petites propietats de
bosc, pero, no esta gaire clara. Sabem que en els nuclis
amb menys bosc era necessari comprar-la, pero en espais
boscosos, com ara Tossa, potser era possible aquesta pro-
duccié propia de fusta.?

A banda de totes aquestes tipologies, també es docu-
menten diversos erms, que moltes vegades sén antigues
terres de conreu o vinyes que s'han deixat amb el temps,
i alguns cops s'acaben venent, possiblement en situacié
de necessitat, com és el cas d'algunes vidues que es des-
prenen d'aquest patrimoni per pal-liar la manca d'ingres-
s0s que suposa la mort del marit.?* Ara bé, també trobem
pescadors que planten ceps en antics erms, cosa que pot
mostrar aquest interés patent per la vinya.?®

B PESCADORS, MASOS | ESTATUS

D'entre totes les propietats que hem pogut documentar
en mans de pescadors o xaveguers, sens dubte la propi-
etat de masos és la que en destaca més. A totes tres vi-
les hi hagué pescadors que compaginaren la seva
activitat pesquera amb la propietat d'un o més masos.
D'altra banda, la vinculacié dels pescadors amb aquest
sistema d'explotacié va més enlla de la seva adquisicié;
tant podem contemplar pescadors que provenen de fa-
milies de masos, com a hereus d'aquests que també tenen
interessos pesquers, o pescadors casats amb pubilles i que,
per tant, passen a ocupar-los. D'altra banda, tenim un cas
excepcional d'un pescador que exerceix el domini direc-
te d'un mas, és a dir, el domini que tenien els senyors
feudals.



La vinculacié més clara dels pescadors de les viles amb
els masos es troba en l'origen. Molts pescadors son fills
fadristerns —fills petits— a qui no pertoca I'heretament del
mas. Tot plegat mostra una gens estranya vinculacioé de la
gent de mar amb la pagesia de mas, que sovint compartei-
xen un origen familiar comu.?® Alguns d'aquests pesca-
dors, pero, segueixen lligats al seu senyor. Alguns d'ells,
no obstant aixd, trencaren aguesta servitud un cop havien
marxat del mas, tot pagant una quantitat com a redemp-
cié, com els Caselles, pescadors blanencs originaris d'un
mas de Tordera.?” Igual que els Caselles provenen d'un
mas de I'interior, també trobem pescadors que venen d‘al-
tres pobles selvatans, com Sant Dalmai o Vidreres.?®

Un altre exemple d'unié entre el mén pagésiel de la
gent de mar el trobem en les filles de pagesos de mas
gue marxen per casar-se amb pescadors, algunes fins i
tot provenen també de masos de I'interior, com Caterina,
filla del mas Font de Macanet.?®

Pel que fa a pescadors que son propietaris Utils de ma-
sos, en tenim diversos exemples. En aquest cas la docu-
mentacié conservada ha fet justicia i tenim mostres de
pescadors dels tres termes estudiats.

D'una banda tenim aquells pescadors que sén senyors
del seu mas per heréncia familiar. Aquests sén Antoni Sa-
llers, del mas Salvador de la Creu de Tossa, i Bernat Care-
ner, senyor de la domus d'en Carener, de Palafolls. El
primer hereta el mas en morir la seva mare, que al seu
torn havia rebut aquest del seu germa, primogénit, que
havia abandonat la pagesia per dedicar-se a ser mestre
d'aixa a Sant Feliu de Guixols —un cas més de la permea-
bilitat de la comunitat pagesa dins el mén de la gent de
mar i viceversa—.>° De totes maneres, no era gens estrany
gue I'hereu del mas es dediqués a altres oficis, tot i que
tampoc era la norma. Yvette Barbaza, pero, parlant gene-
ricament, identifica el pages que es fa a la mar per tal de
pescar —el pagés-pescador— com a un individu que s'ha
vist abocat a la miseria, i que s'ha de dedicar, en Ultima
instancia, a una feina que és vista com un mal menor.*
Tot i aixi, no hem de veure, necessariament, aquests he-
reus pescadors com a gent que travessa un periode de di-
ficultat. La prova d'aix0 la tenim en el testament d’Antoni
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Sallers, on apareix com a pescador, malgrat ser I'hereu
d'un dels masos més importants de Tossa.

Altres pescadors accedien a la propietat d'un mas a tra-
vés del matrimoni. Aquest és el cas d'’Arnau Bosch, casat
amb Caterina, filla de Vicencga, esposa del xaveguer bla-
nenc Nicolau Talleda, i filla, al seu torn, de I'hereu del mas
Reig de Tossa.* Caterina rebé el mas en casar-se amb Ar-
nau, i el mantingueren.

En tercer lloc tenim I'accés al mas per compra. El mas
és una unitat d'explotacié que passa a ser també una uni-
tat de poblament, organitzacié familiar i estructuracio so-
cial. De totes maneres, el mas a vegades pren només
aquest caracter d'unitat d'explotacié, suposa només un in-
terés economic i es converteix en objecte de comprai d'in-
versié de capital. Aquesta situacié es veura afavorida per
I'abundancia de masos abandonats des de mitjans del se-
gle XIV a causa de les epidémies i les guerres.®® Alguns
pescadors, doncs, es van introduir en aquest mercat de la
terra, on potser van invertir els guanys de la pesca. El cas
més paradigmatic és el de Gabriel Baell, pescador lloretenc
gue, essent propietari de tres masos —Gamell, Salvador i
Malida—, els ven per a comprar el mas Llagostera.’* Tot
plegat apunta, a més, a una possible voluntat d'inversié
amb perspectives d'obtencié de beneficis econdomics.

A banda d'aquells pescadors que havien accedit a la
propietat d'un mas, amb totes les terres que aquest impli-
cava, també hi hagué pescadors que acumularen una bo-
na quantitat de patrimoni agrari a les seves mans. Si bé
no arribava a les dimensions d'un mas, superava les de la
mitjana de la poblacié. Aquest és el cas de la familia Sa-
llers, de Tossa, de la qual conservem una relacié de propi-
etats (cf. Taula 4):

Finalment, tenim el cas d’Antoni Andreu, xaveguer
blanenc de principis del segle XV que va compaginar la
seva tasca pesquera amb funcions de clavari de la vila i
una bona inversié en credit. Els beneficis que li reporta-
ren aquestes activitats li permeteren comprar el domini
directe del mas Guimera de Tordera, els pagesos del
qual —la familia Ros— li pagaven anualment 2 gallines, 2
vuitans de forment i les tasques de les terres (1/11 part
de la collita).®

Reportatge
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TAULA 4. PROPIETATS DE JOAN SALLERS A LA RATIFICACIO DE 147535

Propietat Dedicacio
casa dins la vila habitatge
casa dins la vila habitatge

casal dins la muralla habitatge

3 trossos de terra contigus a abans vinya, ara erm

Viver
1 hort hort
6 feixes de terra contigties cultiu

a les Coromines de I'Abat

1 peca de terra

1 hort prop de la platja hort
1 camp amb una botiga a la vinya i cultiu
Plana
1 peca de terra vinya i bosc
1tros de terra a Puigventés cultiu

Tant la familia Sallers com Antoni Andreu poden consi-
derar-se exemples d'un estrat de pescadors situat en els
nivells més elevats de la piramide. Les referéncies a mem-
bres d'aquesta familia i @ Antoni Andreu ocupant carrecs
de govern de la vila o en activitats associatives i comerci-

37

vinya amb avellaners i bosc

12 diners a Pere Darder, pages

Cens anual Cobraments
6 diners
3 diners
12 diners
5 diners tasca i delme
6 diners tasca i delme
6 gallines tasca i delme

6 diners a I'hereu del mas Far

6 diners tasca i delme

tasca i delme, del vi només
en paga el delme

3 diners a Pere Riera, batlle tasca i delme, del vi només

en paga el delme

1gallina tasca i delme

TOTAL: 59 diners i 7 gallines

als porta a pensar que es tractaria de patrons de pesca
amb capital suficient per invertir en aquestes activitats
agricoles. Es a dir, tenint en compte la importancia de la
terra en la societat medieval, no resulta estrany que,
aquells patrons que tenien un poder adquisitiu superior, el



dediquessin a la compra de terres per tal de diversificar la
seva economia i, també, obtenir prestigi. En el cas d’Anto-
ni Andreu, ens podem aventurar a descriure'l com un au-
tentic home de negocis, que no deixa passar cap
oportunitat d'obtenir uns guanys extres als de la pesca.

H ORGANITZACIO DE LES TASQUES

La propietat de totes aquestes parcel-les citades en els
apartats anteriors, aixi com els masos, havia de compagi-
nar-se d'alguna manera amb les feines pesqueres, la tas-
ca principal d'aquests propietaris. Pel que fa a
compaginacions de calendaris, la temporada de pesca del
peix blau (de la segona Pasqua a Sant Miquel del setem-
bre) era el moment de més activitat pesquera, pero tot i
aixi es podia complementar facilment amb la verema, que
s'inicia al setembre. Aquesta situacié va ser la predomi-
nant en el cas de Cadaqués durant segles.*

D'altra banda cal tenir en compte que el nucli familiar
també participava en les activitats economiques, i mentre
el cap de casa era a pescar, la dona podia encarregar-se
de I'hort i altres tasques agricoles, com es documenta en
alguns casos de mariners. Cal tenir en compte que, men-
tre que la mar era l'espai de treball de I'home, la terra, en
el cas dels pescadors, era el de la dona.*®

De totes maneres, les terres de conreu cerealistic sén
les més dificils d'encaixar amb el calendari pesquer. Si els
pescadors conreaven cereals en les seves peces i feixes
de terra, havien de dedicar, doncs, temps el juny i el juliol
a la collita i a totes les tasques que portava associades.
Ara bé, si tenim en compte la poca quantitat de terres
gue tenien en comparacié amb els masos, m'inclino a
pensar que tampoc hi havien de dedicar gaire temps, i
ambdues tasques es devien compaginar sense gaires pro-
blemes. De totes maneres, sempre es podia recérrer a la
contractacié de ma d'obra assalariada o esclava. La ma
d'obra agricola fou llargament utilitzada a la Catalunya
medieval. A Blanes documentem la preséncia de bracers
durant el segle XV. De la mateixa manera, els pescadors
gue, com hem vist, posseien masos també podien recér-
rer a la contractacié de pagesos que s'encarreguessin del
mas a través de contractes ad laborationem, precursors
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de la masoveria. Segons Lidia Donat, aguests contractes
els atorgaven aquells senyors Utils que “no poden o no
volen conrear directament el mas heretat”.?® L'ds de ma
d'obra esclava no era gens estranya als pescadors medie-
vals, i sén diversos els que n'utilitzen per pescar, un d'ells
Antoni Sallers.*° Per tant, podem deduir que també els
devien utilitzar en les tasques del camp.

H CONCLUSIONS

A partir d'aquestes tres viles hem pogut apropar-nos a la
realitat en terra d'un col-lectiu maritim. Avui en dia, la ca-
pitalitzacid i la intensificacié de la pesca i I'auge del turis-
me ha acabat amb aquest estil de vida més tradicional, i
ja no és tan freqlient aguesta compaginacié de tasques
agricoles i pesqueres.

De tot el batibull de feixes, vinyes, masos, arbres i pro-
pietats que s'han pogut endrecar i classificar aqui, se'n
pot extreure una conclusié molt general que marqui linies
de recerca futures: els pescadors sén molt presents en
els documents notarials. Aquest fet hauria de ser, doncs,
un incentiu per a l'estudi de molts més aspectes d'aquest
col-lectiu.

Aixi doncs, els pescadors eren propietaris de parcel-les
de terra, vinyes, horts, boscos i erms, tal com ja havien anat
observant altres autors. Ara bé, aqui, aquestes propietats
s'han pogut dibuixar més detalladament pel que fa a tipolo-
gies, quantitats i, encara que timidament, també a dimensi-
ons i conreus. De totes aquestes, I'hort sorgeix, sens dubte,
com a propietat essencial, i no només entre els pescadors,
sequit de conreus cerealistics, les vinyes i els boscos. Cal re-
marcar, doncs, el conreu de cereal com a indicatiu d'una bo-
na capacitat de compaginacié de tasques amb calendaris
molt marcats, aixi com un possible s de ma d'obra.

Destaca també la diferenciacié socioecondmica dels
propietaris de diverses propietats. Podem discernir com
els patrons de pesca sén més recurrents en la propietat
de terres. Aixi mateix, també trobem alguns pescadors
presents en els masos. Tal cosa podria suposar també un
pes social més important.

Aquest treball s’ha de veure, doncs, com un capitol
més d'una recerca que s'esta emprenent amb més
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profunditat en la tesi doctoral. En aquesta s'estan tenint
en compte tots els aspectes socials i economics que en-
volten els pescadors, i es pren com a ambit geografic tota
la comarca historica de la Selva. Aixi doncs, la recerca
s'orientara cap a l'estructura interna del col-lectiu, les for-
mes d'organitzacié, la familia i tots aquells altres ele-
ments que es puguin documentar i analitzar.
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H RESUM

A partir del fons de Josep Coté, fotograf oficial del vapor
Marqués de Comillas, I'article presenta la figura del foto-
graf d'ofici embarcat en creuers, al segle XX, a Catalunya i
a I'Estat espanyol. Aquest professional pertany a un
col-lectiu que ha produit milers de fotografies, perd sabem
molt poc sobre I'ofici. No eren aficionats, sind professio-
nals que treballaven per un sou o qualsevol altra forma de
remuneracié, en molts casos contractats per empreses de
serveis a les grans navilieres. En general és un actor invi-
sible. Hi ha pocs estudis i tenim for¢ca desconeixement so-
bre aquest professional del mar.

Paraules clau: paquebot, tripulant, fotograf professio-
nal, fotograf amateur, fotografia de mar

Photographer on board. The Josep Coté case

B ABSTRACT

Starting from the case of Josep Coté, who was the offici-
al photographer on board Marqués de Comillas, this work
aims to deepen into the figure of 20th century photo-
graphers by trade in Catalonia and Spain. Josep Coté be-
longs to a group of professionals who left thousands of
photographies, but in fact we know very little about their
job. They were not amateurs, but photography provided
their income or other means of livelihood and, in many
cases, they were hired by big shipping companies. There
are very few studies about this figure and we actually
know very little about it.

Keywords: cruiser, crew, professional photographer,
amateur photographer, sea photography

Fotografo a bordo. EI caso Josep Coté

H RESUMEN

A partir del fondo de Josep Coté, fotégrafo oficial del vapor
Marqués de Comillas, el articulo profundizara en la figura
del fotégrafo de oficio embarcado en cruceros, en el siglo
XX, en Catalufia y en el Estado espafiol. Este profesional
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pertenece a un colectivo que ha producido miles de foto-
grafias, pero sabemos poco sobre el oficio. No eran aficio-
nados, sino profesionales que trabajaban por un sueldo o
cualquier otra forma de remuneracién, en muchos casos
contratados por empresas de servicios en las grandes navi-
eras. Por lo general es un actor invisible. Existen pocos es-
tudios y tenemos un gran desconocimiento sobre este
profesional del mar.

Palabras clave: crucero, tripulante, fotégrafo profesio-
nal, fotégrafo amateur, fotografia de mar

H 1. UNA TROBALLA INSOLITA

Quan, l'octubre del 2018, varem rebre la trucada telefoni-
ca d'’Antoni Millan, no sabiem I'abast que tindria una tro-
balla insolita. EI senyor Millan, nét politic d'un music
aficionat a la fotografia, contactava amb el nostre museu
preguntant si ens interessaria adquirir un conjunt de
fotografies realitzades pel seu avi, Josep Coté Abds. Re-
centment havia descobert una caixa farcida amb uns
rodets de negatius inedits, que va decidir digitalitzar i or-
ganitzar a fi d'esbrinar que contenien. Hi va trobar dife-
rents reportatges realitzats a bord del vapor Marqués de
Comillas, durant la postguerra.

Trucades com aquesta, en qué ens ofereixen donacions
de fotografies, de models de vaixells, de planols de cons-
truccié naval o de cartes nautiques, afortunadament, sén
habituals. Ens demostren que existeix una consciéncia
col-lectiva que valora la salvaguarda del patrimoni. Per al
nostre museu, el que no era habitual era la singularitat de
|'oferta: per primer cop incorporariem el fons d'un foto-
graf que es dedicava de manera professional a retratar la
vida a bord durant les llargues hores de navegacié transo-
ceaniques en vaixells de linia regular. Fotografies que
aportaven informacio sobre els passatgers i els tripulants.
Pero el fons també era molt important perqué no era ano-
nim, hi havia un nom que rubricava les fotografies. Se'ns
varen despertar preguntes sobre aquest fotograf i la seva
produccié. Perd també sobre un ofici del qual sabiem poc i
sobre el qual desitjavem trobar respostes.

Coté era un music contractat com a tripulant al Marqu-
és de Comillas i en altres vaixells de la Compafiia Tra-
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satldntica Espafiola (CTE)', perd que també va exercir
com a fotograf oficial, com s'evidencia en I'escassa docu-
mentacié inclosa en la donacié. Gairebé no sabiem res
més de Coté, i menys encara del col-lectiu que represen-
tava. Varem decidir iniciar una investigacié sobre el foto-
graf professional embarcat en vaixells de passatge, del
qual, fins al moment, hem localitzat poca informacid.
Aquest fotograf pertany a un col-lectiu de professionals
qgue ha deixat milers de fotografies, perd tenim poques
dades sobre I'ofici. No eren fotografs aficionats, siné pro-
fessionals, que treballaven per un sou o per qualsevol al-
tra forma de remuneracié, en molts casos contractats per
empreses de serveis a les grans navilieres.

H 2. LA FOTOGRAFIA ES FA A LA MAR

La inquietud de retratar el mar es remunta a temps im-
memorials. Abans d'inventar-se I'aparell fotografic, el
mar s'ha representat mitjancant diversitat de tecniques i
suports, “és un assumpte pictoric al qual els artistes
s'aproximen amb una sensibilitat diferent en cada épo-
ca"2. Amb la invencié de la fotografia, sorgeixen nous
reptes. Observar el mar des de terra per impressionar-lo
sobre metall, paper o vidre, en definitiva, “congelar” el
seu incessant moviment, ha requerit I'habilitat del foto-
graf i també un temps de maduresa de la tecnica. Durant
la decada del 1840 i part del 1850, davant la dificultat de
fotografiar el mar, es retrataven els vaixells al port o la
gent que treballa al mar. Calien unes llargues exposicions
que aturessin onades, balancejos i el flamejar de les ve-
les. En les imatges s'hi trobaven “poques persones: no-
més alguna figura aillada per establir I'escala, i no només
per un impuls romantic; siné pels problemes que plante-
java la preséncia humana en la fotografia primerenca’s.
En efecte, Pep Parer explica que “es van fotografiar els
ports, els molls amb velers ancorats o simplement ava-
rats, esperant la marea alta, i molt sovint amb un punt
d'irrealitat en les imatges, amb mars que semblaven boira,
amb bots fantasmes i veles espectrals: alldo que es movia
no es distingia clarament o simplement no quedava enre-
gistrat a la placa fotografica".



El repte és encara més gran si la “fotografia es fa a la
mar", quan s'embarca a bord dels Ultims grans velers i dels
primers vaixells amb propulsié mecanica. La invencié de la
fotografia coincideix amb una etapa de profunda transfor-
macio en la industria naval. La construccioé de vaixells de
ferro i la propulsié a vapor a mitjans del segle XIX sera un
aveng tecnologic de primer ordre en el mén occidental. Per
mar viatjaran els primers aparells fotografics arreu del pla-
neta, després de la presentacié de la invencié del daguer-
reotip el 1839 a Paris. EI 25 de setembre del 1839, salpa del
port de Paimboeuf (Franca) el vaixell escola Oriental-
Hydrographe, en un viatge al voltant del mén, amb la mis-
sié de formar joves francesos i belgues en coneixements
sobre navegacio i altres matéries. A bord transporta un
dels invents més importants del moment: la camera de da-
guerreotipia. Malauradament, el projecte no va assolir I'ex-
pectativa de la circumnavegacié, perquée el veler va
naufragar en aigles xilenes el 23 de juny de 1840°. No obs-
tant aixo, la fotografia arriba per mar a I'Ameérica del Sud
de manera exitosa, amb un gran interes per part dels llati-
noamericans perque s'introduis al continent. Alla on I'Ori-
ental-Hydrographe va fer escala -Portugal, Brasil, Uruguai,
etc.- es van fer demostracions de l'invent, que va crear
una gran expectacié. “Con las demostraciones de la da-
guerrotipia en Rio de Janeiro, la identificacién simbdlica
de Brasil con las imagenes de su capital comenzaba a
construirse también por el proceso fotomecanico"®.

Amb la fotografia viatjant per bona part del mén, els
primers “fotografs d'ofici maritims"” capturen la vida a
bord amb aquells feixucs i primitius aparells, delerosos
d'aturar els balancejos constants del vaixell. Marc Ferrez
(Brasil, 1843-1923), a qui, I'any 1886, I'emperador Pere I
del Brasil el va declarar “fotograf de la Royal Navy" per la
seva gran qualitat técnica i per haver desenvolupat un
sistema sense precedents per fotografiar a les embarca-
cions i neutralitzar el moviment dels vaixells’, es podria
considerar un dels primers fotografs oficials embarcats.
Ferrez va retratar i va documentar amb I'aparell fotogra-
fic els viatges del monarca pel Brasil a I'estil d'altres mo-
narques europeus. A Rio de Janeiro, Marc Ferrez va
fotografiar (c. 1865) els oficials a coberta de la fragata
espanyola Almansa®.

Des d'aquestes primeres navegacions fotografiques
fins al segle XXI la técnica ha evolucionat molt. Actual-
ment, la fotografia digital i I'accés a aparells i dispositius
mobils ofereixen unes prestacions que han facilitat molt
les captures a professionals i aficionats. No obstant, la fo-
tografia al mar encara és un repte, ja que vaixells i viat-
gers estan supeditats als desitjos capritxosos i canviants
de I'entorn aquds. EI mar sempre atorga i decideix, de
manera que no és el mateix fer fotografies en un mar que
és una bassa d'oli o quan esdevé un veritable infern. Sigui
com sigui, no deixaran mai d'emocionar-nos les impressi-
onants imatges de I'embat de les onades a coberta amb
mar grossa. Perd pensem en la persona que ha estat alla,
amb la camera a la ma, desafiant esquitxos, vibracions i
moviments? Com bé explica Miguel Casanelles, fotograf
professional especialitzat en nautica esportiva, senzilla-
ment, fotografiar al mar, a bord d'una embarcacié en mo-
viment continu, operant en constant perill per a I'equip i
el fotograf (cops, ruixades, caigudes, etc.) i en unes condi-
cions de lluminositat que, en general, difereixen de les
condicions a les quals estem acostumats, ja que no és el
mateix que fer fotos a terra ferma®. Possiblement, deu
ser per aixod que algunes de les fotografies més impac-
tants estan fetes pels mateixos tripulants: sén uns profes-
sionals adaptats a I'entorn mari, que coneixen bé el
vaixell i els humors del mar, com el navegant Alan Villiers
(Melbourne, 1903-1982), que ha deixat un llegat d'instan-
tanies sobre els seus viatges a bord dels velers Herzego-
vin Cecilie i Parma durant la primera part del segle XX™.

H 3. FOTOGRAF AMATEUR VERSUS FOTOGRAF
PROFESSIONAL

Sovint és una tasca complexa aprofundir en el coneixe-
ment de I'ofici del fotograf". Museus, biblioteques, arxius i
altres entitats patrimonials conserven milers de fotografi-
es, majoritariament d'autor desconegut, sobretot a mesura
que reculem en el temps. Posar nom a la majoria dels pro-
ductors és tot un repte, perd també ho és el fet d'establir si
I'autor és professional o aficionat si no va acompanyada de
la inscripcio de I'autor o del laboratori, o si el fons no va
acompanyat per una documentacié complementaria. Els
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Figura 1. Fotografia a bord d'un mercant amb mar
grossa. (Foto: Lars Johansen / Bergen Maritime
Museum).

técnics que gestionem patrimoni fotografic ens guiem per
la praxi aconseqguida després d'anys d'observar el que ens
diuen les fotografies i per la poca documentacié associada:
la composicid, la técnica emprada, el suport, la qualitat de
la imatge, l'autoria, etc. Es un compendi d'indicis que ens
ajuden a pensar si la imatge esta realitzada per un aficio-
nat o per un professional. La linia que separa les dues "“ca-
tegories"” és complicada de saber, i s'evidencia la poca
visibilitat d'un ofici o d'una aficié que en alguns casos
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actua com a ofici (molts fotografs aficionats que subminis-
tren fotografies a la premsa, catalegs, etc.).

Al mar moltes fotografies estan realitzades per tripu-
lants aficionats a la fotografia, per passatgers ocasionals,
o per fotdografs professionals que treballen per encarrec.
No sempre sabem si el fotograf actua com a professional
o aficionat. Aquest fet ens dificulta el nostre estudi sobre
els fotografs embarcats en vaixells de passatge, ja que
moltes vegades som els mateixos gestors dels fons o les
col-leccions els qui “hem de suposar” si es tracta d'un
treball d'ofici o no, és a dir, si el fotograf rep un encarrec
remunerat o no pel reportatge.

H 4. FOTOGRAF A BORD: UN OFICI AL
MAR POC VISIBLE

Com hem vist, la tecnologia condiciona, i encara més en
un entorn en moviment continu. Durant els primers anys
del segle XX apareixeran al mercat cameres més “trans-
portables”, que aniran suplantant els feixucs aparells
muntats sobre tripode, per poder retratar passatgers i tri-
pulants. Aquest fet afavorira que les navilieres introduei-
xin el servei fotografic de manera estable, i amb una
demanda creixent. El fotograf oficial tindra una funcié
clau derivada de les necessitats de donar un servei més
complet a bord.

Hi ha una gran diversitat i riquesa de temes sobre el
medi mari, perd quan busquem imatges de les navegaci-
ons, el cert és que trobem menys recursos fotografics.
Recollim les paraules de Pierre Borhan: “La botadura de
un nuevo transatlantico es inmortalizado por decenas de
fotografias, pero los fotédgrafos no saben visualizar un
nuevo record de velocidad y nunca estdn alli cuando se
produce una colisién en mitad del Pacifico. iNo viven en
el mar!"2, A menys que durant la navegacio hi hagi un tri-
pulant aficionat o un professional de la fotografia a bord.
El diumenge 9 d'agost de 1970, el paquebot Montserrat
de la flamant naviliera Compafiia Trasatlantica Espafiola,
es queda a la deriva a causa d'una avaria a la posicié 23°
26' Nord i 42° 18" Oest; és a dir, gairebé al mig de I'Atlan-
tic i amb 630 passatgers a bord®. L'operacié de transbor-
dament del paquebot avariat al Begofa, pertanyent a la



Figura 2. Primeres pagines que encapcalen I'article
publicat a Blanco y Negro. L'operacié de rescat es va
desenvolupar amb éxit. (https://www.abc.es/archivo/
periodicos/blanco-negro-19700829.html).

Del tMontserrats

."o'- 3

mateixa naviliera, es va desenvolupar sense cap inciden-
cia. L'episodi va ser immortalitzat per un cambrer del Be-
gofia, que en va fer un complet reportatge fotografic.
Després el va vendre a la revista Blanco y Negro', on es
van publicar algunes de les imatges a les pagines cen-
trals. Evidentment, es tracta d'un fotograf aficionat, i el
seu nom és desconequt (Fig. 2).

Els museus tematics, com és el cas dels maritims, con-
serven un llegat fotografic especialitzat, on hi ha fotogra-
fies realitzades a bord. Una part important dels seus
autors no sén fotografs d'ofici. | dels que sén professio-
nals, sabem poc sobre la seva trajectoria i les caracteristi-
ques del seu treball, cosa que els fa forga invisibles. Pero
el seu punt de vista esdevé un testimoni valuéds, ja que
contribueix a entendre el mén maritim i el que volen que
es recordi. A vegades tenen accés a espais restringits del

2y TRANSBORDO EN

PLENO OCEANO ATLANTICO

vaixell, com la bodega, la cuina, o les cabines dels tripu-
lants. En definitiva sén documents que ofereixen la possi-
bilitat de veure la vida a bord a través de la mirada de la
gent de mar. “Todos los registros fotograficos se hacen
desde el punto de vista de alguien".

Entre les fonts orals consultades, Jean-Pierre Basile®, fo-
tograf del France, explica que la seva relacié contractual
amb la naviliera es deriva d'un contracte privat similar al
que es podria tenir a terra. La diferéncia rau en el fet que el
vaixell es converteix en la ciutat flotant on el fotograf té seu
laboratori i la teva botiga, aixi com també on publicita, a tra-
vés dels reclams propagandistics, els serveis fotografics. En
el cas dels creuers, es podria equiparar al “fotograf de BBC"
(batejos, bodes i comunions), perd encapsulat al mar.

Una diferéncia entre el fotograf de terra i el de mar pot-
ser és que aquest segon s'embarca en un entorn especial.
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Seria una consideracié que el fa especialment singular
dins el mén de la fotografia, i sobre la qual ja hem introduit
la questié de la seva adaptabilitat a un entorn inestable,
fluctuant, i de dimensions reduides. Les condicions del la-
boratori (ventilacié, llum, temperatura) sén més precaries
que a terra. | aix0 és especialment significatiu quan el foto-
graf s'ha de tancar durant hores a la cambra fosca. Al mar,
el fotograf necessita un espai especialment reservat per
guardar i manipular el material fotografic (cameres, ampli-
adora, negatius, paper fotografic, els liquids per al les fei-
nes de revelatge, etc.). Aquesta cambra ha de ser fosca,
estable i ventilada per treballar amb aquest material tan
sensible.

En la breu bibliografia localitzada, trobem alguns
exemples de laboratoris a bord, una tasca complexa, so-
bretot en els primers temps de la fotografia, quan calia
sensibilitzar la placa i fer el revelatge in situ, abans de
|'aparicié de les plaques seques o el gelatinobromur, que
s'aniran imposant a partir de la decada del 1880, i substi-
tuiran el procediment del col-lodié humit. Quan diem in si-
tu ens referim al mateix vaixell. A |la fragata Presidente
Sarmiento, "la localizacién exacta de la cdmara oscura
nos permite conocer el uso que se le daba. Es cierto que
la cubierta baja, situada a popa, es el lugar que menos
sufre los movimientos del barco. Aun asi, esto no era sufi-
ciente para la debida estabilidad del equipo empleado pa-
ra el revelado. Esto y que estuviera junto al motor del
timon (con las vibraciones que esto supone) parece indi-
car que los procesos quimicos del revelado se llevaban a
cabo una vez el buque arribaba a puerto, en cada una de
las escalas, y nunca durante la navegacion'.

Perd no sempre es destinava un espai exclusiu al foto-
graf. Sovint, preveient navegacions de llarga durada, el re-
velatge i les copies en paper es feien a la mateixa cabina o
en algun altre espai del vaixell destinat ocasionalment a
aquests afers. Savelijus Golubevas (1935-2007), mariner i
després fotograf naval, ens exemplifica com sén de com-
plexes les condicions, amb una veritable manca de mitjans
a bord: escassetat d'aigua neta necessaria per al revelatge
(ja que l'aigua acostumava a estar contaminada amb oxid
o sals) i la dificultat de controlar la temperatura®.

drassana
numero 29 | 2021 | 44-70

49

H 5. EL FOTOGRAF EMBARCAT

Abans de situar I'ofici del fotograf embarcat en paque-
bots i creuers de Catalunya i de I'Estat espanyol, exposa-
rem un marc contextual sobre el fotograf embarcat en
vaixells no especialitzats en el transport de persones.
Hem consultat fonts bibliografiques, aixi com les princi-
pals entitats patrimonials maritimes del mén occidental.
Com a resultat d'aquest sondeig, hem decidit agrupar di-
versos fons i col-leccions de fotografs embarcats en tres
situacions diferenciades:

5.. Els tripulants aficionats a la fotografia.

5.2. Els fotografs professionals que fan reportatges du-
rant el seu temps d'oci o per un interés particular i
sense un encarrec professional.

5.3. Els fotografs professionals contractats per fer fo-
tografies en embarcacions que no es dediquen al
transport de viatgers.

Destaguem alguns dels casos que ens han semblat més
representatius:

5.1. El tripulant aficionat a Ia fotografia

Es tracta del treballador del mar que, a causa de la seva
aficio per la fotografia, la bona adaptacioé a I'entorn marf i
la possibilitat d'adquirir material fotografic, fa fotografies
durant la navegacié i I'estada al port. Hi ha una intencié
de narrar a través de la imatge el que es vol recordar so-
bre les vivencies al mar, per la qual cosa el seu punt de
vista té un valor afegit. El fet de navegar a diferents pai-
sos, aixi com de travessar oceans i mars, li permet acce-
dir a un material fotografic existent en un mén encara no
globalitzat, en temps de guerres mundials, de la Guerra
Civil Espanyola i de postguerres. Lars Johansen (1891-?),
tripulant del vapor D/S Storfond, de la marina mercant
noruega, retrata la feina i I'oci durant la navegacié en
temps de guerra (1916-17) (Fig. 1). El Bergens Sjofartsmuseum
(Bergen) conserva una col-leccié de 48 acetats realitzada
amb una camera Kodak 3A Automatic que probablement



Johansen va comprar abans d’embarcar al D/S Storfond a
Nova York™.

Un altre exemple de membre d'una tripulacié és el cas
de Haukur Helgason (1933-7?), islandés, que va treballar
com a pescador d'arengades durant dos o tres estius a fi-
nals dels anys cinquanta. Tenia una bona camera i va do-
cumentar la vida a bord?°.

El ja mencionat Savelijus Golubevas va navegar i re-
tratar durant dues décades la vida a bord (treballs i oci)
en pesquers soviétics on era tripulant. Després es va
dedicar de manera professional a la fotografia i va esde-
venir un fotograf reconegut que va participar en
nombrosos concursos i exposicions de fotografia. Va im-
mortalitzar la vida a bord en vaixells d'arrossegament a
través de diversos reportatges, realitzats entre els anys
196811990, que es conserven a Lietuvos Jdry Muziejus
(Klaipéda)?'.

De finals del segle XX, destacarem també els reportat-
ges fotografics realitzats per tripulants embarcats en vai-
xells de regates, com les competicions de vela oceanica
circumnavegant el mén, on els mateixos tripulants, uns
navegants a la recerca d'emocions fortes, fotografien el
dia a dia i alguns dels fets més destacats durant les nave-
gacions. Aquests darrers anys, I'MMB ha rebut en donacié
diversos reportatges de la Whitbread Round the World
Race?, entre els quals la col-lecci6 fotografica de Nandu
Mufioz, amb aproximadament 1.200 diapositives datades
en la década del 1980, donada per la vidua del navegant.
Nandu Mufioz (1956-2018), navegant i metge, i també afi-
cionat a la fotografia, va ser pioner de la vela oceanica a
Catalunya i a I'Estat espanyol?.

El cas de les forces armades, per exemple les de I'Estat
espanyol, I'inclourem en aquest grup quan ens trobem
amb la situacié que els fons fotografics custodiats han
estat produits per un tripulant que, per aficié o per altres
circumstancies, no rep I'encarrec com a professional. El
Museo Naval de Ferrol custodia una col-leccié fotografica
del segle XX, sobretot de vaixells al servei de I'Armada,
unitats i personalitats rellevants. Desconeixem si les foto-
grafies van ser realitzades per personal extern de I'Arma-
da o per un mariner o suboficial al qual se li va assignar
I'encarrec. EI Museo Naval de San Fernando conserva un

arxiu fotografic amb reportatges fotografics a bord, del
qual, en la majoria dels casos, les fotografies les realitza
la mateixa dotacio.

Fora del nostre pafs, fem mencié del Narodowe Muze-
um Morskie (Gdansk) on conserven fotografies fetes a
bord per membres de tripulacions. La majoria sén d'afici-
onats, sovint captades per estudiants de I'Escola Mariti-
ma de Tczew (després Gdynia) i recollides en albums
privats durant els viatges academics, com també fotogra-
fies realitzades per viatgers®.

5.2. El passatger amb ofici de fotograf

En aguest apartat hem agrupat els fotografs professio-
nals que probablement no embarquen amb una relacié
contractual o requerits per un reportatge fotografic a
bord, o que s'embarquen per fer fotografies per un inte-
rés personal.

El Musée de la Péche (Concarneau) ha adquirit recent-
ment un lot de negatius de Pierre Poppé, fotograf profes-
sional de Paris que va embarcar en el vaixell de pesca
Adamastor, de Concarneau (1963). El fons encara no esta
documentat ni digitalitzat.

El National Museum of the Royal New Zealand Navy
(Devonport) conserva el fons del fotograf professional
Tudor Collins (1898-1970), que s'inicia en la fotografia
com a fotograf documental de la indUstria local de la tala
d'arbres. No era un fotograf d'estudi, pero capturava es-
deveniments i venia les fotografies a molts dels seus con-
tactes després de revelar-les al seu propi estudi. Durant
la Segona Guerra Mundial es va unir a la Marina Reial de
Nova Zelanda com a suboficial, on va ser destinat a vai-
xells de defensa del port per patrullar les costes. Se li va
concedir un permis per embarcar-se en diversos vaixells
gue navegaven per les aiglies de Nova Zelanda, les illes
del Pacific i Singapur. Va actuar com a fotograf no oficial
entre els anys 1930 i 1960, documentant molts esdeveni-
ments oficials, i també la vida quotidiana>.

Hem inclos en aquest grup John Steen (Chicago 1877-
?) perqué ens recorda el nostre Coté, ja que oficialment
era music perd també es treia un sou extra com a foto-
graf. No era un fotograf embarcat, pero si que era music
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al servei de la US Navy durant el primer ter¢ del segle XX,
concretament en els periodes del 1903 al 1908 i entre el
1915 i el 1919. Tocava a la banda de musica del cuirassat
USS Wisconsin. També tenia aficié a la fotografia, cosa
que li permetria accedir a espais i activitats a I'arsenal.
Assumia d'aguesta manera tasques no oficials com a foto-
graf del recinte, sense cap restriccié. Capturava imatges
de tot allo que li interessava, des de mariners descansant
fins a vaixells al dic sec. Després de la guerra es va dedi-
car professionalment a la fotografia i va establir un labo-
ratori a Seattle (EUA). Ocasionalment venia fotos als
companys de navegacié®.

5.3. El tripulant fotograf d'ofici

Hi ha situacions en que I'armador, la naviliera o I'Estat té
la necessitat de contractar un fotograf a bord. Generalit-
zant, es tracta de serveis al mar en situacions on foto-
grafs embarcats reben I'encarrec de fer treballs
fotografics en vaixells d'expedicions cientifiques, en vai-
xells escola (marina militar), en I'ambit de la nautica es-
portiva i altres suposits.

Amb la invencié de la fotografia, les expedicions cienti-
figues del segle XIX necessitaran la constatacioé fotografi-
ca dels seus descobriments i les seves aventures en terres
llunyanes. Les diferents ciéncies troben en la fotografia
una eina eficag que certifica les troballes, i aquestes foto-
grafies es publicaran en tractats i mitjans de comunicacio,
on causaran un gran impacte en cercles cientifics i també
entre I'opinié publica. Fem un incis, fora de I'ambit de bord
pero dins la “fotografia de mar”, per referenciar el cas de
Louis Boutan (1859-1934), professor de malacologia a Pa-
ris, que s'apropa a la fotografia per complementar la seva
recerca en biologia marina. Fabrica la primera caixa estan-
ca, on introdueix la camera fotografica, i el 1893 realitza
les primeres imatges submarines amb éxit, a poca fonda-
ria, amb uns temps d'exposicié molt Ilargs (d'entre 10 i 30
minuts)?’. Aquestes primeres fotografies submarines cau-
sen un gran impacte a escala mundial i desplacen per pri-
mera vegada les interpretacions grafiques del fons marfi,
que fins llavors havien fet els dibuixants i gravadors. L'any
1900 publica el primer tractat de fotografia submarina?.
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Les esmentades incursions fotografiques al fons mari se-
ran un important antecedent per a I'oceanografia, on foto-
grafs embarcats en batiscafs de tecnologia avancada han
capturat imatges d'espécies que viuen a grans profundi-
tats, o han fotografiat restes de naufragis, com les campa-
nyes d'exploracié del Titanic amb Christian Pétron com
responsable d'il-luminacid i direccié de fotografia del do-
cumental que es va realitzar sobre el derelicte (1996-
1998), a 3.840 metres de profunditat.

La Biblioteca Nacional d'Australia conserva unes inte-
ressants col-leccions de fotografies antartiques realitza-
des, entre altres, per Frank Hurley (Glebe, 1885 - Sidney,
1962) com a fotograf oficial durant les expedicions dirigi-
des per Douglas Mawson (1911-14 i 1929-31) i Ernest
Shackleton (1914-17), a bord de I'Aurora, I'Endurance i el
Discovery®. (Fig. 3).

La Royal Geographical Society té unes col-leccions fo-
tografiques d'exploradors i viatgers (i d'alguns militars) a
bord, entre les quals la col-leccié de I'expedicié Discovery
realitzada per diversos membres de la tripulacié. Herbert
George Ponting (1870-1935) va ser seleccionat com a fo-
tograf oficial en I'expedicié Terra Nova a I'Antartida (1910-
1911)%,

El cas dels vaixells escola és una altra linia de recerca
a considerar. A partir de la investigacié realitzada sobre
la fragata argentina Presidente Sarmiento veiem que no
es tractaria d'un cas aillat, i possiblement hi ha més vai-
xells escoles amb servei o departament fotografic a bord.
La fragata Presidente Sarmiento® va fer 37 voltes al mén,
entre els anys 1899 i 1938, on s'impartia la practica de la
fotografia entre les accions formatives dirigides als ca-
dets a carrec de professors fotografs en un vaixell dotat
d'una infraestructura completa: laboratori a bord, materi-
al i equip técnic®. A I'Estat espanyol, el vaixell escola
Juan Sebastidn Elcano té una seccié d'audiovisuals a
bord. Les persones embarcades que es dediquen a la fo-
tografia sén part de la dotacid, i és un desti més entre la
resta de serveis al vaixell escola.

En temps de guerra, la camera fotografica és una eina
eficac de difusié dotada d'un component propagandistic
que es vehicula a través dels diferents mitjans de comu-
nicacié. Durant la Primera Guerra Mundial existeix una



Figura 3. Frank Hurley amb la camera davant la proa
de I'Endurance, atrapat al gel. 1915. (Frank Hurley.
National Library of Australia. PIC FH/1009 LOC Cold
store PIC HURL 65/1).
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abundant produccié fotografica que, en gran part, és afa-
vorida pels estaments militars dels paisos en guerra. A
Franca es crea la Seccié Fotografica de I'Exércit, per
constituir un fons documental per a I'exércit i sobretot un
fons d'arxiu preparat per donar testimoni dels esdeveni-
ments beél-lics davant la historia®. Es van reclutar foto-
grafs per nodrir aquests arxius amb episodis de guerra a
terra i també al mar. Els museus especialitzats en la guer-
ra conserven col-leccions fotografiques provinents d'en-
carrecs a professionals, que sén una font a tenir present.
L'MMB custodia una col-leccié especial, formada per 439
copies en paper realitzades per fotografs oficials de I'Ar-
mada anglesa (Admiralty Official Photographs) i per foto-
grafs d'agencies contractades per cobrir el conflicte
bél-lic. Van ser donades entre els anys 1942 i 1943 pel
Consolat Britanic de Barcelona, en plena Segona Guerra
Mundial®4. Les anotacions mecanoscrites en el revers de
les fotografies aporten una valuosa informacié dels au-
tors dels reportatges. Els drets d'aquestes fotografies
pertanyen a I'lmperial War Museums?=>.

En unes linies anteriors hem fet referencia als nave-
gants que participen en esdeveniments esportius, com
les regates que fan la volta al mén. Sén casos en que el
tripulant exerceix la funcié de fotograf. En I'ambit profes-
sional, també existeix el fotograf d'ofici que documenta
les competicions esportives al mar (motonautica, vela o
rem) o les proves de navegacid, embarcat habitualment
en Illanxes pneumatiques. Velocitat, esquitxos i caigudes
sén alguns dels petits (o grans) inconvenients per captu-
rar la millor imatge que es publicara en revistes destina-
des basicament a la inddstria del sector i a actes de
difusié d'esdeveniments d'esports nautics. Darrere dels
reportatges, hi ha navegants fotoperiodistes com Diego
Yriarte®®, Jordi Maseras o Josep-Anton Trepat, que produ-
eixen un valuds llegat per a I'estudi dels esports nautics®.

Hi ha altres casos on existeix servei de fotograf d'ofici.
El Norsk Maritimt Museum (Oslo) conserva la col-leccié
del fotograf Knut Erik Knudsen, que va ser contractat per
I'Associacié d'’Armadors de Noruega per fer fotografies a
bord dels seus vaixells durant els anys seixanta fins a
finals dels vuitanta del segle passat. Posteriorment, va
treballar com a fotograf per al diari noruec VG2, Un altre
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cas és el de la col-leccié Moran Towing, que conté cente-
nars de negatius (anys seixanta i vuitanta) dels remolca-
dors de la companyia Moran que treballaven al port de
Nova York. Aquests van ser utilitzats per I'empresa de
serveis Moran o a peticié de les empreses que contracta-
ven els remolcadors, normalment de vaixells de vapor,
que documentaven I'arribada inaugural d'un nou vaixell a
Nova York. Caldria destacar Francis Duffy (1929-2020),
també conegut com a Frank Duffy*°, com a fotograf acre-
ditat per haver realitzat moltes de les fotografies per a la
companyia Moran del 1984 al 1993.

H 6. JOSEP COTE, FOTOGRAF A BORD: UN CAS
D'ESTUDI

Com hem dit anteriorment, el Museu Maritim de Barcelona
ingressa el 2018 una donacié peculiar4®, consistent en 575
negatius en blanc i negre sobre plastic, pas universal, 3 co-
pies sobre paper i un conjunt de cameres i material de la-
boratori de Josep Coté (1894-1960). El conjunt fotografic
documenta, entre el més destacat, la vida a bord en vai-
xells de passatge de la Compafiia Trasatlantica Espafiola
(CTE). Coté no s'embarca com a fotograf, siné com a music
de bord; concretament era violinista. Aixi esta documentat
en els historials de personal de la CTE. Coté va treballar al
servei d'aquesta naviliera entre I'any 1921 el 1960.

En els historials de personal (“Personal de Fonda",
5.941-6.437) de la CTE (1917-1938)* no apareix referéncia
de cap fotograf, tot i que tenim constancia que, almenys,
el music (violinista) Josep [José] Coté Abos va exercir
també com a fotograf oficial del Marqués de Comillas (La-
boratori Coté), perd mai no va ser registrat com fotograf.
Ni tan sols al final del Ilibre, on hi ha una fitxa resum de la
seva relacié laboral amb la CTE. La relacié amb la navilie-
ra va ser com a music i encarregat de musics.

No sabem en quin moment comenca a exercir l'ofici de
fotograf, ja que no esta documentat, pero si que podem
afirmar que des de I'any 1930 practicava la fotografia du-
rant els seus viatges oceanics#2. Tenia una gran aficié a
la fotografia, i en un moment determinat la seva aficié esde-
vé una professid. Conservem un dels sobres de laboratori
utilitzats per Coté, amb el segell que indica “V/C ‘Marqués



Figura 4. Autorretrat de Josep Coté. Ca 1940. (MMB).

de Comillas’ Fotografia” i un parell de fotografies, possi-
blement del laboratori a bord, de les quals una d'elles és
un autoretrat* (Fig. 4). Els descendents de Coté guarden,
entre el llegat, un planol de Nova York amb el segell “V/C
‘Marqués de Comillas' / Laboratorio fotogréfico Cote”
(Fig. 5).

Aquestes sén algunes de les constatacions, a més del
treball fotografic adquirit, que treballava com a fotograf
oficial a bord del paquebot Marqués de Comillas** durant
la década dels anys quaranta i cinquanta del segle XX. De
dia era fotograf professional i de nit treballava com a vio-
linista de I'orquestra. El seu llegat consisteix en un con-
junt de retrats de passatgers i tripulants (festes als

salons, apats als menjadors, oficis religiosos, etc.), o vis-
tes de ports, entre altres, que documenten una manera
de viatjar per feina, per plaer i per emigracié forgosa. En
qualitat de tripulant, tenia lI'oportunitat d'accedir i retra-
tar als espais privats del vaixell, on la resta de companys
portaven a terme les seves feines rutinaries i gaudien del
temps d'esbarjo (Fig. 6 7). A més de les fotografies i el
sobre de laboratori, conservem aparells fotografics i ma-
terial de laboratori. Es tracta d'una col-leccié interessant
perqué documenta la vida a bord*.

Els viatges transoceanics en temps de postguerra
(1940-1950) van permetre a Coté accedir al mercat
internacional en una eépoca marcada per I'escassetat de
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Figura 5. Planol de Nova York (detall). Conté I'inic
segell (conegut) de laboratori on associem el
Marqués de Comillas amb el Laboratori Coté

(. 1940). (Font: Col-leccié hereus Coté).

/o “MARQUES DE COMILLAS®

LABORATORIO FOTOGRAFICO
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Figura 6. Diverses instantanies de la vida a bord de
tripulants de la CTE (c. 1940). (Autor: Josep Coté.
MMB).

Figura 7. Cambreres i cambrers del Marqués de
Comillas (c.1940). (Autor: Josep Coté. MMB).
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materials fotografics. Els rodets contenen diversitat de
marques comercials -com I'espanyola Mafe o les estran-
geres Agfa, Kodak, Gevaert Belgium i Dupont-. Durant els
seus viatges a Nova York, Coté també tenia accés a revis-
tes de fotografia dirigides a aficionats on es publicaven
noticies sobre marques, consells i altres informacions
d'interes. Per la diversitat de formats i materials dels ro-
dets, s'evidencia que les fotografies es van fer amb came-
res diferents. Va muntar a bord un petit laboratori
fotografic on revelava els rodets i impressionava les copi-
es en paper.

Tot apunta que el Coté fotograf no tenia una relacié
contractual amb la naviliera. La documentacié oficial no ho
recull, perd en un moment donat fa i ven les fotografies als
passatgers amb el consentiment d'alguna autoritat, fins al
punt d'establir un laboratori de revelatge al mateix vaixell.
Devia ser una practica habitual la remuneracié de manera
no contractual o era una excepcié en aquest ofici?

Fora de I'Estat espanyol, com es formalitzava la relacié
contractual entre I'armador i el fotograf d'ofici en vaixells
de passatge? Quan varem investigar el cas Coté, treballa-
vem amb la hipotesi que hi havia d'haver hagut altres na-
vilieres amb vaixells de passatge a I'Estat espanyol que
tenien alguna mena d'acord amb un fotograf professional
a bord per retratar els passatgers. El cas de Josep Coté
podia tractar-se d'un fet aillat, perdo pensem que deuen
existir altres exemples .

H 7. FOTOGRAF D'OFICI EN VAIXELLS DE
PASSATGE

Al voltant del segon quart del segle XIX va comencar una
nova manera de viatjar al mar, per oci o per necessitat
forcosa, que va moure grans masses humanes per tots
els continents, i que al segle XX es consolida. La rapidesa,
la reqularitat i la capacitat de carrega més gran en les co-
municacions transoceaniques de I'época van afavorir els
grans corrents migratoris que, partint d'Europa, van arri-
bar al continent america i a Australia.

Gracies als avencos de la industria, les grans navilieres
van construir vaixells cada cop més rapids, sequrs i
confortables. Ybarra y Cia SA garantia, el 1958, uns viat-
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ges felicos -"“Les deseamos una grata estancia en nuestra
ciudad flotante"4¢-, on el viatger podria trobar diversié i
molts dels serveis existents a terra (cinema, piscina, sala
de ball, festes, etc.). Els reclams publicitaris prometien als
passatgers una aventura al mar. Els emigrants transitaven
pel mar amb l'esperanca d'una vida millor, i els viatgers
qgue s'embarcaven per plaer, negocis o per altres motius
gaudien de la navegaci6 i de les atraccions del vaixell.
Molts d'ells desitjaven gue la seva experiéncia, d'alguna
manera, quedés immortalitzada i es compartis en cercles
d'amics i familiars un cop a terra. Es aquf on la fotografia
esdevindria I'eina adequada per registrar I'experiéncia al
mar. La fotografia sobre vidre, paper o plastic encapsulava
uns records que avui formen part de fons i col-leccions en
museus, arxius i biblioteques. Altres es guarden en arxius
familiars, i moltes altres fotografies han desaparegut per
causes diverses, entre elles, la pérdua del vaixell a conse-
giencia, per exemple, d'un naufragi.

7.1. Navilieres no espanyoles amb fotografs
contractats

Les navilieres ofereixen un conjunt de serveis a bord du-
rant els viatges, de manera que els seus clients viatgin
confortables i amb el maxim de sequretat, com el servei
de nursery, cambrers i cambreres, cuiners i cuineres, bar-
bers, musics i també el fotograf, que sén essencials per
aconsequir que el passatge s'hi trobi a qust. El servei foto-
grafic és un reclam més i una font d'ingressos addicional.

Existeixen fons fotografics provinents de les linies re-
gulars de vaixells de passatge més importants que con-
tractaven servei de fotograf per retratar la vida a bord,
sobretot els viatges dels passatgers. Destacarem algunes
de les institucions patrimonials més emblematiques en la
historia maritima fora de I'Estat espanyol.

Algunes linies requlars de les grans companyies mariti-
mes franceses*’ contracten servei de fotograf. L'associa-
ci6 French Lines & Compagnies*® gestiona els fons
historics de la Compagnie Générale Maritime (CGM) i de
la Société Nationale Corse Méditerranée (SNCM). Custo-
dien llistats de fotdgrafs professionals a bord de la flota, i
fotografies del passatge. També conserven alguna foto-



grafia de laboratori a bord, que aporta una interessant in-
formacié sobre la feina del fotograf. Destaquem les fitxes
sobre el personal embarcat: entre ells, a més dels cuiners,
els perruquers i el personal de bugaderia, també hi ha els
fotografs. Aymeric Perroy, responsable de les col-leccions
de I'associacié French Lines, explica que les necessitats
per part de la companyia no deixen d'augmentar i, en
concret, fa referencia al fotograf. EI 1969, explica que, al
paquebot France Ill, "le photographe doit livrer 1.650
photos noir et blanc par an, “ou I'équivalent en photos
couleur sachant g'une photo couleur compte pour deux
noir et blanc [...]"“°. El fotograf treballa fins a Ilargues ho-
res de la nit per capturar unes bones fotografies, reve-
lar-les i, a primera hora del mati, exposar-les per
vendre-les als passatgers. El fruit del seu treball depen-
dra del nombre de clixés venuts durant el viatge.

La P&O Heritage conserva i ofereix diferents serveis
des del seu web sobre la linia de creuers britanica. Junta-
ment amb la P&O Cruises Australia, una empresa germa-
na fundada també per P&O, segons indica la seva pagina
web, té el patrimoni més antic entre les Iinies de creuers
del mén (1837). Els fotografs eren empleats d'empreses o
d'agéncies de fotografia privades que treballaven a
bord>. Conserven uns anuncis en forma de fulletons, des-
tinats als passatgers, que aporten dades sobre els ser-
veis, entre les quals on es trobava la botiga on es venien
les fotografies o quines eren les tarifes per les copies fo-
tografiques. En un d'aquests reclams s'anuncia la venda
de fotografies per la primera classe al foyer de la coberta
A, i per ala classe turista a la galeria de la coberta A ala
banda de babord, de 915 h a10.30 h AM, i de 16.30 h a
17.30 h PM, excepte quan el vaixell és a port. El servei fo-
tografic també ofereix acompanyar els passatgers durant
les excursions a terra.

Els treballs fotografics realitzats a bord i a terra es ve-
nien al vaixell convenientment anunciats. EI paquebot
Strathmore (1936) anuncia el servei de fotograf que, en-
tre altres, ofereix un souvenir ideal de les vacances en
forma d'album fotografic (Fig. 8).

Maurizio Eliseo, historiador i enginyer naval, és un in-
vestigador de referéncia en I'estudi de les linies italianes

dedicades als creuers. Eliseo coneix diversos noms de fo-
tografs maritims que operen principalment a Trieste i a
Génova durant el segle XX, i fins i tot en té biografies
completes al seu arxiu privat®. Destacarem les biografies
de Domenico Tagliapietra (1902-1968) i d'ltalo Rainato.
Aguesta segona procedeix d'un manuscrit sobre la seva
vida al mar destinat a convertir-se en un llibre que no es-
ta publicat. Del fotograf Tagliapietra, les memories facili-
tades per la seva filla han ajudat a escriure'n la biografia,
de la qual s"han publicat algunes dades. Tagliapietra va
comencar la seva carrera al mar com a fotograf oficial
dels transatlantics Saturnia i Vulcania, la decada del 1930,
professié que va exercir de manera intermitent fins al
1953°2,

La Nordfjeldske i el Bergenske Dampskibselskab con-
tracta Anders Beer Wilse (1865-1949), un reconegut foto-
graf noruec, com a fotograf a bord dels seus creuers el
1905, i va treballar amb ells i en altres creuers almenys
fins al 1910,

A la Nantucket Historical Association (Nantucket, MA)
conserven el fons de Joe Rota®4, fotograf oficial a bord
del transatlantic SS United States, de la United States Li-
nes, als anys seixanta. Joe Rota va ser cambrer i, durant
uns anys, fotograf oficial de la naviliera.

Els museus sobre la immigracié sén receptors de mi-
lers de fotografies d'emigrants durant el segle XX. Sén
una font a tenir present, ja que en els grans vaixells que
transportaven emigrants era habitual el servei a bord
d'un fotograf. Ens informa Dan Conlin, conservador del
Canadian Museum of Immigration at Pier 2155, que el tre-
ball del fotograf esta documentat i que els grans transat-
lantics contractaven fotografs professionals a temps
complet, mentre que els vaixells i les linies més petites fe-
ien de la fotografia a bord una feina a temps parcial, perd
professional, normalment assignada als membres de so-
brecarrec. Es retrataven els passatgers a la taula del
menjador i en esdeveniments especials i festes, i al final
del viatge es podien adquirir les copies fotografiques rea-
litzades pels professionals. Aquestes fotografies formen
part de donacions a aquest museu, per part de families
immigrants. La bona qualitat técnica o les inscripcions
del fotograf en les copies fotografiques demostren que es
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Figura 8. Anunci de |'Strathmore. (Font: © P&0O
Heritage Collection).

P. & O. "STRATHMORE."

PHOTOGRAPHERS SHOP
“D" DECK, VERANDAH CAFE.

THE SHOP IS CPEN:
AT SEA
10 a.m. to 12 Noon
2.30 to 6.00 p.m. 8.0 to 10.0 p.m.
IN PORT
8 to 10 p.m.

Passengers Films Developed and Printed on board.

ALL SIZES OF FILMS AND CAMERAS FOR
SALE

Photographs taken on deck and ashore by the
Official Photographers are displayed each evening.

e

An Album compiled from these photographs will
form an ideal souvenir of your holiday.
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tracta d'un treball professional. També es conserven
imatges amb una qualitat més modesta realitzades pels
mateixos immigrants.

Entre les entitats no patrimonials, hem consultat algu-
nes agencies de serveis. Com hem comentat, aviat les na-
vilieres van ser conscients que el servei d'un fotograf
seria un reclam molt atractiu durant la travessa, i per ai-
x0 calia contractar aquest professional a bord. Era habi-
tual que els fotografs embarcats fossin professionals amb
la missié de retratar els passatgers (turistes i emigrants) i
els diferents espais a bord durant la navegacié. En gene-
ral, les companyies maritimes contractaven una agéencia
fotografica que els proporcionés el servei del fotograf.
Marine Photo Service (MPS) és, segons el National Mariti-
me Museum de Greenwich (NMM), la primera empresa del
moén a oferir un servei fotografic al mar. Va ser fundada el
1920 pel fotograf Gilbert Morgan Morris, i va tancar el
2011. Actualment el seu fons esta custodiat per 'NMM?®é,

Aquesta modalitat de servei se segueix utilitzant avui.
Ocean Images proporciona serveis per a vaixells de passat-
ge (des de capitans fins a cambrers, i també fotdgrafs)®’.
SIDC Group és una altra empresa de serveis per a vaixells
de passatge i per a iots de luxe. Per exemple, el 2021, ofe-
reix un fotograf (Jr. Photographer) del Carnival Cruise Li-
ne, amb un sou net de 700 $ / mes + % de comissions®®.

Entre les fonts orals, destacarem dues entrevistes del
ja mencionat Jean-Pierre Basile, fotdgraf de bord del pa-
quebot France (CGT, 1962) del 1969 al 1974, on explica
amb detall la feina a bord. Tenia una relacié contractual
amb la naviliera que li permetia formar un equip de tres
persones en viatge regular o quatre persones en creuer.
No estava inscrit com a tripulant. La naviliera contractava
el servei fotografic i Basile subcontractava els membres
del seu equip de laboratori. Havia de pagar un permi/s i
Iliurar un cert nombre de fotos que acordava amb la navi-
liera. El seu encarrec era retratar els passatgers, i vendre
les fotos a bord.

Finalment, fem mencié del cas d'una dona fotografa
(ocasional), Sari Maenpaa, actual conservadora del Forum
Marinum (Turku, Finlandia), que en el passat compagina-
va els seus estudis amb treballs temporals com a tripu-

lant en creuers finlandesos. En un moment donat, se li va
presentar I'ocasio de treballar com a fotografa formant
equip amb un fotograf del Regne Unit contractat per
I'empresa Ocean Image®. Van retratar els passatgers del
ferri Finnjet, de la linia maritima finlandesa Finnlines,
I'any 1996. Tenien laboratori a bord, on feien el revelatge i
venien les fotos als passatgers.

7.2. Els fotografs a les navilieres de I'Estat
espanyol

En aquesta primera aproximacio al fotograf d'ofici al mar,
hem consultat algunes de les institucions patrimonials
que conserven fons de navilieres de passatge de I'Estat
espanyol, aixi com agents del sector empresarial i a tripu-
lants ja jubilats. El record d'aquests ultims aporta una va-
luosa informacié que no apareix a les fonts escrites.
També hem consultat bibliografia sobre les principals na-
vilieres espanyoles dedicades al transport de passatge.

La marina mercant espanyola dedicada al passatge va
tenir un paper destacat en el transport, especialment
d'emigrants. Entre les navilieres, la Compafiia Trasatlanti-
ca Espafiola (CTE) i la Naviera Pinillos®® van embarcar mi-
lers d'emigrants durant la segona meitat del segle XIX i
primers anys del XX, cobrint les rutes maritimes entre la
peninsula Iberica i el continent america. La Ybarray Cia i
la Naviera Sota y Aznar® van anar desenvolupant un pa-
per destacat a mitjans del segle XX.

D'aquestes navilieres, destacarem tres de les més im-
portants dedicades al transport de passatge: la Ybarray
Cia®, la CTE i la Compafiia Trasmediterrdnea®, que cobri-
en les principals Iinies requlars de passatge entre la nos-
tra Peninsula i el continent america.

El gruix més important de la Ybarra esta dipositat
a I'Arxiu Historic Provincial de Sevilla, que depén de la
Junta d'Andalusia. Es tracta d'una part de la documenta-
ci6 generada per I'empresa en el transcurs de la seva
trajectoria (llibres d'actes de les juntes directives i de les
assemblees de socis, expedients personals, expedients de
contractacid, llibres amb registres de personal, fitxes del
personal, etc.)®4. Entre les fitxes de personal, trobem
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alguna referéncia al fotograf d'ofici. Enrique Alcayna Pla-
nas (Barcelona, 1931- ?) és contractat el 14 d'abril del
1958 com a professor d'orquestra. A partir del 17 de se-
tembre del 1963 exerceix el carrec de fotograf al Cabo
San Vicente, fins al 27 d'octubre del 1963, amb embarca-
ment i desembarcament a Barcelona. Posteriorment, va
treballar, també com a fotograf, al Cabo San Roque, on va
embarcar el 10 de setembre del 1965 i va desembarcar el
23 de setembre del 1965 a Barcelona (Fig. 9).

L'MMB conserva una petita part del fons de la Ybarra.
Entre les fotografies (negatius, diapositives 4x4, etc.), hi
ha imatges de la construccié i I'avarada de diversos pa-
quebots, els seus interiors i la vida a bord protagonitzada
pels passatgers, com els dinars, festes a bord, o simula-
cres de salvament. L'autoria és desconeguda, pero el for-
mat, els temes i la qualitat de les imatges delaten la
professionalitat del seu realitzador. Estan datades en les
décades del 1960 i el 1970, gque corresponen a una época
prospera de I'empresa en les linies de creuers, amb el Ca-
bo San Roque i el Cabo San Vicente com a protagonistes,
gue cobrien viatges de linies reqgulars. Per aquestes dates,
els creuers de la Ybarra eren de classe Unica, i oferien a
tots els creueristes un ventall de serveis: sanitaris, religio-
sos, perruqueries, bugaderia i planxat, revelatge fotogra-
fic, postals, etc.®®

Hem entrevistat dues persones molt vinculades a Ybar-
ra y Cia: Juan Ybarra, president de la naviliera, i Julio
Ugartondo, oficial de maquines jubilat al servei de la navi-
liera durant molts anys®®. Juan Ybarra recorda que hi va
haver un departament de fotografia a bord. Per la navilie-
ra, aquest servei de venda de fotografies representava
una manera més d'incrementar I'atractiu dels viatges. Ju-
lio Ugartondo té una llarga trajectoria professional en els
vaixells de la naviliera Ybarra. Recorda que al Cabo San
Roque i al Cabo San Vicente, on va treballar entre el 1972 i
el 1976, existia servei fotografic a bord, amb un fotograf
d'ofici contractat per fer reportatges fotografics als pas-
satgers durant la navegacié i en les excursions a terra. En
alguns viatges, havien contractat dos fotografs. Els seus
reportatges es venien a bord, comunicant-ho préviament
als passatgers mitjancant uns cartells publicitaris que es
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penjaven als plafons d'anuncis. Hi havia una cabina desti-
nada a la cambra fosca a la coberta principal de passatge,
al mig del passadis, on es feien els treballs de revelatge i
les copies en paper. Alguns d'aquests fotografs tenien el
seu propi laboratori a terra i combinaven la professié amb
els encarrecs durant la temporada dels creuers, on retra-
taven els passatgers i la vida a bord al mar (Fig.10).

El fons de la CTE esta disgregat en diferents instituci-
ons: I'MMB, el Museo del Dique i la Biblioteca Unicaja de
Temas Gaditanos Juvencio Maeztu (Cadis). La majoria de
fotografies del fons de I'MMB sén imatges propagandisti-
ques d'interiors utilitzades en catalegs i altres mitjans de
difusié de la naviliera. EI Museo el Dique® conserva un
destacat fons fotografic sobre els treballs de construccié
i reparacié naval, format per fotografies realitzades per
professionals i també pels mateixos treballadors. La Bibli-
oteca Unicaja de Temas Gaditanos Juvencio Maeztu®®
conserva una part del fons administratiu de la naviliera.

Carlos Pefia Alvear, capita al servei de la CTE durant
30 anys mencionat abans, explica que “el servicio de fo-
tografia, considerado secundario, estuvo cubierto efecti-
vamente por profesionales que estaban enrolados como
musicos o camareros, que era su trabajo a bordo princi-
pal y por el que recibian su remuneracién mensual. La la-
bor de fotégrafo realizada en las fiestas a bordo, muy
especialmente en los cruceros, en los simulacros de
abandono de buque o en acontecimientos sociales como
bautizos, lo era a titulo personal, al margen de la com-
pafiia, que no se daba por enterada, y el fotégrafo hacia
de sus reportajes el uso que mejor le convenia”®.

La localitzacié del fons de la Trasmediterranea és, fins
al moment, desconeqgut. Per aguesta rad haurem d'espe-
rar per a la consulta, si algun dia és possible. De moment
les poques fonts orals existents no ens aporten dades sig-
nificatives. Laureano Garcia™, exoficial de la Compafiia
Trasmediterrdnea i investigador de referencia sobre
aquesta naviliera, no ha conegut la figura del fotograf
embarcat. La naviliera, quan necessitava reportatges dels
vaixells, contractava fotdgrafs, com el cas de Ramon de
Bafios, a Barcelona, que va fer reportatges al Mallorca, al
Ciudad de Sevilla i al Plus Ultra, entre altres.



Figura 9. Fitxa d'Enrique Alcayna Planas. Des de I'any
1963 fins al 1965 esta inscrit com a fotograf oficial.
(Font: Archivo Histérico Provincial de Sevilla).

Silvia Dahl Termens
Fotograf a bord. El cas Josep Coté

62



Figura 10. Fotografia procedent de la Ybarra entre les
decades 1960 i 1970. (Autor desconegut. MMB).

H 8. FUTURES SINGLADURES

En aguesta primera aproximacié a la figura del fotograf
d'ofici embarcat, a partir del cas Coté, hem confirmat que
existien altres navilieres de passatge a I'Estat espanyol
del segle XX que tenien algun acord amb un fotograf pro-
fessional per retratar els passatgers a bord. Hem fet una
primera aproximacié als fotografs de vaixells de passatge
d'alguns paisos d'Occident, de I'Estat espanyol i de Cata-
lunya al segle XX. De la revisio bibliografica, de la consul-
ta a centres patrimonials especialitzats, a navilieres, a
investigadors, aixi com a fonts orals, en podem extreure
alguna conclusié.

Constatem que existeix una relacié contractual entre
fotograf i armador en els grans transatlantics, sobretot
italians, francesos, alemanys; i a I'Estat espanyol, en els
de la Ybarra. En creuers més modestos, acostuma a esta-
blir-se un acord entre el capita i un membre de la tripula-
cié aficionat a la fotografia, com és el cas de la CTE del
segon terg del segle XX.
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Les grans navilieres tenen interés a oferir prestacions
a bord molt completes, de manera que hi ha servei foto-
grafic al mateix vaixell, i els passatgers també tenen I'op-
cié de contractar el fotograf durant les excursions a
terra. Fins i tot s'ofereix un servei de revelatge a bord als
viatgers que tinguin el seu propi aparell fotografic, de
manera que poden acabar I'estada al paquebot amb les
copies fotografiques a la maleta.

Es tracta de fotografs freelance contractats per encar-
rec, per la qual cosa els treballs fotografics no estan rea-
litzats per amateurs, sin6 per professionals que no sén
estrictament tripulants perd que si que conviuen amb
ells. En molts casos sén professionals amb laboratori a
terra que embarquen durant unes temporades. Com a mi-
nim des del 1920, és molt habitual la subcontractacié del
fotograf a través d'empreses de serveis.

El fotograf no forma part de la tripulacio, siné que s'es-
tableix un contracte privat entre el fotograf i la naviliera.
Basile, fotograf del France, ho explica amb cert detall. A
diferéncia dels paisos de fora de I'Estat espanyol, a casa
nostra localitzem forca menys informacié sobre el foto-
graf embarcat, cosa 0gica, ja que les linies de passatge
sén més modestes si les comparem amb algunes de les
navilieres mencionades en aquest article, perd aixd no
vol dir que no existeixi la necessitat de tenir fotograf a
bord per cobrir unes necessitats. Hem localitzat diferents
féormules d'acord entre fotograf i naviliera: la Ybarra o la
Trasatldntica (cas de Coté) en sén la mostra. En el fons de
la Ybarra y Cia, hem detectat que existeix la mencié del
fotograf entre les fitxes de personal, cosa que demostra
que hi ha una relacié contractual en vaixells dedicats al
passatge d'aquesta naviliera, i que possiblement es realit-
za en condicions similars a les dels creuers estrangers.
Per altra banda, una altra practica referida al servei foto-
grafic s'evidencia en el cas Coté (pensem que no és I'Unic
cas, ja que alguns testimonis aixi ho recorden), en el qual
un tripulant compagina les seves responsabilitats amb
una remuneracié extra com a fotograf, de manera no
contractual i amb I'aprovacié del capita. Sembla probable
gue sigui una practica normal, almenys en els vaixells de
la CTE del segon terg del segle XX, segons indiquen algu-
nes fonts orals.



En referéncia a la figura del fotograf, constatem que es
tracta d'un ofici forca invisible. Tenim un cami per recér-
rer perqué es posi en valor, en el seu conjunt, el llegat fo-
tografic. Existeix poc coneixement i pocs estudis sobre la
figura del fotdgraf de bord. Entre les institucions consul-
tades, en un percentatge elevat dels casos no saben si el
seu fons o la seva col-leccié pertany a un fotograf profes-
sional o a un d'amateur, per la qual cosa es fa dificil estu-
diar el fotograf d'ofici. Es coneix la seva obra o treball,
gue es posa en valor, pero es desconeix la identitat de la
persona que captura les imatges. D'aquelles col-leccions
en qué si que es té referenciat el nom de I'autor, hi ha po-
ca informacio sobre ell. Tant si tracta de professionals o
d'aficionats, la seva produccié és molt més coneguda i
Util que no la persona autora de les imatges. A terra i al
mar, entre les meres fotografies és un fet habitual que els
realitzadors no hi posin el nom. EI vaixell és un entorn
amb una jerarquia estricta, on el fotograf, igual que cam-
brers, barbers, o el servei de nursery, se situen a la base
de la piramide. Deu ser casualitat o no, que en tres casos
documentats (Coté, Steen, Alcayna) el fotdgraf sigui un
music a bord? O que cambrers, com Joe Rota, o el foto-
graf anonim del paquebot Begofa, hagin deixat un llegat
fotografic? Possiblement és un interrogant que ens esta
demanant respostes, i sobre el qual s'obre una via de re-
cerca respecte al treball a bord.

Aquesta poca visibilitat també es posa de manifest en
altres exemples. No hem localitzat un registre oficial de
fotografs de bord dels vaixells, a excepcié d'un petit llistat
de fotografs francesos elaborat, a iniciativa personal, per
un técnic de la French Lines & Compagnies. Perroy i Eli-
seo dediquen un apartat exclusiu al fotograf de bord en
les dues publicacions referenciades anteriorment, que
contenen il-lustracions amb unes impressionants imatges,
la majoria d'autor desconegut. Fins a noves investigaci-
ons, gran part dels fons fotografics de les grans linies de
passatge seguiran citant-se com d'autor desconegut. Aixf
ens ho explica Eliseo en relacié amb les linies de passatge
italianes, o després de consultar els arxius francesos de
la French Lines & Compagnies. Alguns centres o investi-
gadors han iniciat linies de recerca sobre els fons
de grans transatlantics que transportaven emigrants i/o

turistes i viatgers en general. Perroy dedica un apartat
del llibre esmentat al fotograf a bord dels fons conservats
per l'associacié French Lines, i també es realitzen dues
entrevistes a Jean-Pierre Basile, fotograf del France, on
aporta una série de dades interessants que ajuden a es-
tudiar les condicions laborals i el seu treball.

Els museus maritims tenim noves vies de recerca per
aprofundir sobre els nostres fons fotografics. Posar en
valor el llegat fotografic permetra entendre millor Ila
col-leccid, i classificar el fotograf embarcat en vaixells de
passatge com una categoria més a tenir present, de la
mateixa manera, per exemple, que existeix la categoria
del fotograf que retrata els vaixells que visiten els ports
(Shipspotting™). Hi ha un camp de treball sobre els oficis
al mar, dels quals seria interessant incorporar el fotograf
embarcat, que aporta una singularitat: és el narrador
d'uns fets a bord, que en moltes ocasions només estan
documentats gracies al seu testimoni grafic.

Aquest article ha estat una primera aproximacié, pero
queden singladures més enlla de I'horitzé. Caldria investi-
gar entre els fons de la CTE abans i després del temps de la
Republica, o els fons de la Ybarra durant I'época “daurada”
dels creuers, dels anys 1960-1970. De la resta de navilieres
de I'Estat espanyol, desgraciadament, la documentacié esta
dispersa o desapareguda fins al moment, i hi ha pocs testi-
monis que ens puguin aportar alguna informacié.

A més dels museus maritims, seria interessant investi-
gar en museus de la fotografia, arxius, biblioteques i, en
general, en centres que conservin fotografies en espais
geografics propers al mar, en museus sobre la immigra-
cié, o en organismes amb vinculacions amb la marina. Els
sectors no patrimonials, com el cas dels consignataris i
armadors que operen amb creuers de passatgers, son
també uns recursos que caldria tenir presents.
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kitsapsun.com/picture-gallery/news/2018/06/27/john-
steens-early-shipyard-photography/36442159/> [Con-
sulta: 16 agost 2021]

“La vela oceanica a través del navegant Nandu Mufioz".
Blog FOTOdeMAR. 2020. <https://www.mmb.cat/blog/
foto-de-mar/la-vela-oceanica-a-traves-del-navegant-
nandu-munoz/>
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mmand.fieldld_txt=&_searchInArchives=on&action=do
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&fieldld> [Consulta: 20 juliol 2021]
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tembre 2021]

National Maritime Museum (Greenwich). <https://www.
rmg.co.uk/stories/topics/alan-villiers> [Consulta: 2
agost 2021]

Norsk Maritimt Museum (Oslo). Col-leccié del fotograf
Knut Erik Knudsen <https://digitaltmuseum.no/search/
?g=knut+erik+knudsen&ag=owner%3F%3A%22N
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SIDC Group. <http://www.sidcgroup.com/web.nsf/WebEjob
?0OpenfForm&opn=Vacancies&active=1&lang=1&cat=Cru
ise%20Liners&IngLAT> [Consulta: 10 setembre 2021]

Shipspotting, o [I'art d'observar vaixells. <http://
bitacolammb.blogspot.com/2010/06/shipspotting-o-
lart-dobservar-vaixells.html> [Consulta: 3 juny 2021]

Tudor Collins, photographer. <https://navymuseum.co.nz/
news/tudor-collins-photographer/> [Consulta: 3 agost 2021]

Trasmeships. <https://www.trasmeships.es/> [Consulta: 1
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Working as a Photographer and Video Operator onboard
a Cruise Ship. <https://cruise.jobs/working-as-
photographer-and-video-operator-on-cruise-ship/>
[Consulta: 5 setembre 2021]

B NOTAS

1. La Compafiia Trasatldntica Espafiola és una de les navilieres
més importants de I'Estat espanyol. Els seus anys més gloriosos
es situen en el periode de finals del segle XIX fins als Ultims anys
de la segona decada del segle XX, aproximadament. Creada I'any
1881, els seus antecedents es troben I'any 1857, quan es funda la
societat Antonio Lépez y Compafiia, amb Iinia reqgular entre Mar-
sella i Cadis. Des de I'any 1987, una part del fons fotografic
d'aquesta naviliera esta custodiada pel Museu Maritim de Barce-
lona (MMB). Esta formada per més de 2.000 fotografies de vai-
xells (vistes exteriors i interiors dels vaixells: vaixells navegant o
atracats al moll, cobertes, cabines, salons, etc.) durant els ultims
anys del segle XIX fins a la meitat del segle XX.

2. Editor, proleg a E/ mar en las colecciones del Museo del Pra-
do. (Madrid: Ediciones El Viso, 2019), 9.

3. Covarsi, Laura et al., Bromolis. Fotografia pictorialista de
Joaquim Pla Janini. (Barcelona: Museu Maritim de Barcelona,
2022), 13.

4. Parer, Pep, proleg a Histories de mar: les col-leccions foto-
grafiques del Museu Maritim de Barcelona (Barcelona: Consorci
Drassanes Reials i Museu Maritim de Barcelona, 2012), 13.

5. Existeix una imatge del naufragi de I'Oriental-Hydrographe
a la Biblioteca Nacional de Chile, Catdlogo bibliogréfico B/N, ac-
cés el 15 de juny de 2021: http://www.bibliotecanacionaldigital.
gob.cl/visor/BND:314372

6. Turazzi, Maria Inez. EI Oriental-Hydrographe y la fotografia.
La primera expedicién alrededor del mundo con un “arte al alcance
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de todos"” (1839-1840). (Montevideo: Centro de Fotografia de Mon-
tevideo. 2019), 188-189. També consultable en linia: https://issuu.
com/cmdf/docs/oriental-hydrographe_-_es/1.

7. Castillo Caceres, Fernando, Martinez Oyarbal, Elena i More-
no Martin, José Maria, Hombres y barcos: la fotografia de la Mari-
na espafola en el Museo Naval (1850-1935). (Madrid: Museo
Naval, Ministerio de Defensa. 2007), 136.

8. De las Heras, Beatriz i Molano, Ignacio. “Fotografia a bordo
en la fragata Presidente Sarmiento”. Discursos Fotogrdaficos
(2013), 87. Doi: 10.5433/1984-7939.2013vOn15p83: https://www.
researchgate.net/publication/276231879_Fotografia_a_bordo_
en_la_fragata_Presidente_Sarmiento

9. Casanelles, Miquel. La fotografia a bordo (Barcelona: Edito-
rial Noray, 1982), 6.

10. El seu fons esta custodiat al National Maritime Museum
(Greenwich): https://www.rmg.co.uk/stories/topics/alan-villiers.
Maig, 2021.

11. Es d’agrair quan tenim disponibles treballs realitzats amb
rigor, com Clifford, portal dels fotografs del segle XIX a Espanya,
realitzat per l'investigador catala Jep Marti, d'accés gratuit des
del web de I'associacié cultural Fotoconnexid: https://www.
fotoconnexio.cat/clifford/

12. Borhan, Pierre. E/ arte del mar. Fotografia maritima desde
1843 (Barcelona: Editorial Blume. 2009), 139.

13. Pefia Alvear, Carlos. Historias de barcos de la Compafia
Trasatlantica.

14. "Como dato curioso, no hubo necesidad de aplicar ni siqui-
era un sélo esparadrapo.” Garcia-Pelayo, Alvaro y Rivas, José.
“Del Montserrat al Begofia. Transbordo en pleno océano Atlanti-
co". (Madrid: Blanco y Negro, 1970). Hemeroteca ABC: https://
www.abc.es/archivo/periodicos/

15. Green, Andrew et al. Tejedores de imdgenes : propuestas
metodoldgicas de investigacién y gestion del patrimonio foto-
grdfico y audiovisual, (Méxic: Instituto de Investigaciones Dr. José
Maria Luis Mora, 2014): 78.

16. Les entrevistes sén consultables en forma d'audio al fons
de la French Lines & Compagnies, amb peticié préevia.

17. De las Heras, "Fotografia a bordo..."”, 93.

18. Savelijus Golubevas : Zmogus ir jira = Man and the sea.
(Klaipéda. Lietuvos aukstoji jureivystés mokykla, 2016), 11.

19. Bergens Sjpfartsmuseum, accés el 13 de juliol del 2021:
https://digitaltmuseum.no/021188491626/storfond

20. Photographer © Haukur Helgason, accés el 4 agost del
2021 http://www.myndverk.is/Sild.html

21. JURY MUZIEJUS, accés el 1d’agost de 2021, https://
muziejus.It/

22. La Whitbread Round the World Race, avui Volvo Ocean Ra-
ce, és una regata de vela de gran prestigi internacional que té
com a objectiu donar la volta al mén. Accés el juny del 2021:
https://www.theoceanrace.com/es/home.htm

23. Consulteu una breu seleccié de fotografies de Nandu Mufioz
al post del blog FOTOdeMAR: Dahl, Silvia “La vela oceanica a través
del navegant Nandu Mufioz". Accés I'11 novembre de 2020: https://
www.mmb.cat/blog/foto-de-mar/la-vela-oceanica-a-traves-del-
navegant-nandu-munoz/ També vegeu una altra seleccié de foto-
grafies sobre vela oceanica dels fons de I'MMB e la revista Drassana
nim. 28, “Aadbum de Fotos: Vela oceanica”, 2020:https://
revistadrassana.cat/index.php/Drassana/article/view/662

24. Narodowe Muzeum Morskie w Gdansku, accés el 24 de juli-
ol de 2021. https://en.nmm.pl/

25. National Museum of the Royal New Zealand Navy
(Devonport): https://navymuseum.co.nz/news/tudor-collins-
photographer/

26. Phillips Library, Peabody Essex Museum, accés el 25 de juli-
oldel2021:https://eu.kitsapsun.com/story/news/local/2018/06/27/
navy-museum-exhibit-display-works-photographer-who-
documented-shipyards-early-history/738832002/

27. Boutan, Louis. La photographie sous-marine et les progrés
de la photographie. (Paris: Schleicher Fréres Editeurs, 1900): Con-
sulta online, BnF. Maig dels 2021: https://gallica.bnf.fr/ark:/12148/
bptek10250505/fl.item.r=boutan

28. L'MMB va celebrar el 175 aniversari de la invencio de la fo-
tografia amb I'exposicié “Cameres submarines. El repte de foto-
grafiar sota I'aigua”. Museu Maritim de Barcelona. De I'octubre
del 2014 a I'abril del 2015. Accés I'l1 de gener de 2022: https://
youtu.be/tCwhX9pjVsl

29. Biblioteca National d'Australia, accés el juliol del 2021:
https://www.nla.gov.au/pictures/frank-hurley-antartic-
photographs

30. Algunes de les fotografies es van mostrar a les exposici-
ons organitzades per la galeria Atlas: “Endurance and the Great
White Silence” (2020-21), accés a l'agost del 2021: https://www.
atlasgallery.com/exhibition/hurley-platinum-series; The Great
White South (2013) https://www.atlasgallery.com/artists/herbert-
g-ponting

31. Turismo Buenos Aires, accés el juny del 2021: https://
turismo.buenosaires.gob.ar/es/otros-establecimientos/buque-
museo-ara-fragata-sarmiento

32. De las Heras, “Fotografia a bordo....", 85: “Lo interesante
del estudio de la fragata es que en la ejecucion de estos objetivos
la fotografia estd muy presente: 1) Como documento, al inmortali-
zar aquellos vestigios del pasado de ciudades remotas o los usos
y costumbres lamo
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go. La naviera Ybarra. Ybarra y Cia SA (Sevilla: Gua-
dalquivir, 2004).

66. Entrevista realitzada per I'autora de I'article
a Barcelona el setembre del 2021.

67. El fons fotografic del Astillero de Puerto Re-
al conserva més de 500.000 negatius, realitzats
entre el 1877 y la data actual, que documenten els
treballs i els esdeveniments socials a les drassanes
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La seva pagina web és: https://museodique.
navantia.es/
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www.fundacionunicaja.com/cultura/nuestros-
centros/biblioteca-unicaja-de-temas-gaditanos-
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69. Correspondéncia de l'autora amb Carlos
Pefia Alvear. Agost del 2021.
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71. http://www.shipspotting.com/

Fotograf a bord. El cas Josep Coté R

70


https://museodique.navantia.es
https://museodique.navantia.es
https://www.fundacionunicaja.com/cultura/nuestros-centros/biblioteca-unicaja-de-temas-gaditanos-juvencio-maeztu
https://www.fundacionunicaja.com/cultura/nuestros-centros/biblioteca-unicaja-de-temas-gaditanos-juvencio-maeztu
https://www.fundacionunicaja.com/cultura/nuestros-centros/biblioteca-unicaja-de-temas-gaditanos-juvencio-maeztu
https://www.fundacionunicaja.com/cultura/nuestros-centros/biblioteca-unicaja-de-temas-gaditanos-juvencio-maeztu
https://www.trasmeships.es
http://www.shipspotting.com
https://digitaltmuseum.no/search/?q=wilse&aq=owner%3F%3A%22NSM%22
https://digitaltmuseum.no/search/?q=wilse&aq=owner%3F%3A%22NSM%22
https://www.wearetheunitedstates.org/single-post/2018/05/14/ss-united-states-crew-member-joe-rota-blue-riband-award
https://www.wearetheunitedstates.org/single-post/2018/05/14/ss-united-states-crew-member-joe-rota-blue-riband-award
https://www.wearetheunitedstates.org/single-post/2018/05/14/ss-united-states-crew-member-joe-rota-blue-riband-award
http://www.ss-united-states.com/galleryvt.html
http://www.ss-united-states.com/galleryvt.html
https://pier21.ca/home
https://pier21.ca/home
https://www.rmg.co.uk/collections/our-collections-documenting-cruising-industry-waterline-collection
https://www.rmg.co.uk/collections/our-collections-documenting-cruising-industry-waterline-collection
https://cruise.jobs/working-as-photographer-and-video-operator-on-cruise-ship
https://cruise.jobs/working-as-photographer-and-video-operator-on-cruise-ship
https://cruise.jobs/a-day-in-the-life​-of-a-photographer
https://cruise.jobs/a-day-in-the-life​-of-a-photographer
http://www.sidcgroup.com/web.nsf/WebEjob?OpenForm&opn=Vacancies&active=1&lang=1&cat=Cruise%20Liners&lngLAT
http://www.sidcgroup.com/web.nsf/WebEjob?OpenForm&opn=Vacancies&active=1&lang=1&cat=Cruise%20Liners&lngLAT
http://www.sidcgroup.com/web.nsf/WebEjob?OpenForm&opn=Vacancies&active=1&lang=1&cat=Cruise%20Liners&lngLAT
https://cruise.jobs/current-jobs
https://www.juntadeandalucia.es/cultura/archivos/web_es/contenido?id=94380e92-6304-11e7-922b-000ae4865a5​f&idContArch=9fa14e6d-3893-11de-8026-000ae4865a5f&​idArchivo=d9f0f1ac-58a4-11dd-b44b-31450f5b9dd5&idTipo=​02cd09d5-57e2-11dd-ba1f-31450f5b9dd5
https://www.juntadeandalucia.es/cultura/archivos/web_es/contenido?id=94380e92-6304-11e7-922b-000ae4865a5​f&idContArch=9fa14e6d-3893-11de-8026-000ae4865a5f&​idArchivo=d9f0f1ac-58a4-11dd-b44b-31450f5b9dd5&idTipo=​02cd09d5-57e2-11dd-ba1f-31450f5b9dd5
https://www.juntadeandalucia.es/cultura/archivos/web_es/contenido?id=94380e92-6304-11e7-922b-000ae4865a5​f&idContArch=9fa14e6d-3893-11de-8026-000ae4865a5f&​idArchivo=d9f0f1ac-58a4-11dd-b44b-31450f5b9dd5&idTipo=​02cd09d5-57e2-11dd-ba1f-31450f5b9dd5
https://www.juntadeandalucia.es/cultura/archivos/web_es/contenido?id=94380e92-6304-11e7-922b-000ae4865a5​f&idContArch=9fa14e6d-3893-11de-8026-000ae4865a5f&​idArchivo=d9f0f1ac-58a4-11dd-b44b-31450f5b9dd5&idTipo=​02cd09d5-57e2-11dd-ba1f-31450f5b9dd5
https://www.juntadeandalucia.es/cultura/archivos/web_es/contenido?id=94380e92-6304-11e7-922b-000ae4865a5​f&idContArch=9fa14e6d-3893-11de-8026-000ae4865a5f&​idArchivo=d9f0f1ac-58a4-11dd-b44b-31450f5b9dd5&idTipo=​02cd09d5-57e2-11dd-ba1f-31450f5b9dd5

Dossier




[pag. 74 Un port global en I'era del vapor: I'ampliacié de la xarxa comercial de Barcelona i la integracié dels mercats
mundials (1860-1895) / Carles Badenes Escudero] [pag. 96 El Puerto Nuevo de la ciudad de Parana (Argentina) durante
el siglo XX. Aproximaciones a un objeto de estudio / Walter Musich, Natalia Vega, José Larker] [pag. n4 Las piraguas
de La Marmotta, auténtica ingenieria naval durante la expansidn neolitica / Mario Mineo, Juan F. Gibaja, Laura Caruso
Fermé, Miriam Cubas, Gerard Remolins, Niccold Mazzucco] [pag. 132 Luis de Requesens en el Mediterrdneo: de la
Rebelién de las Alpujarras a la Batalla de Lepanto (1568-1571) / Ramon Bosch Sanjuan] [pag. 152 Comerc i Migracio: els
viatges maritims de la costa catalana a Mallorca durant la Guerra del Frances (1808-1814) / Jaume Busquets Artigas]
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On comenca i on acaba la historia maritima? La seleccié d'articles que presentem en el nimero 29 de la revista
Drassana pot ajudar a respondre. En un extrem, retrocedim fins als origen de la navegacié, amb l'article de Juan F. Gi-
baja, Laura Caruso, Miriam Cubas, Gerard Remolins i Niccold Mazzucco sobre les piraglies de La Marmotta, obra neoliti-
ca que ens ajuda a comprendre com es podien haver realitzat els primers intercanvis comercials i demografics en un
temps que, massa sovint, queda fora dels relats tradicionals. Un enorme salt ens porta al segle XVI, de la ma de Ramon
Bosch Sanjuan. L'objecte d'estudi no sén les embarcacions sind un personatge de qui s'ha parlat poc i de qui potser no
es tenia una imatge certa i realista: Lluis de Requesens. Com a home de guerra, present en alguns dels grans conflictes
de la seva época, ens ajuda a comprendre millor als catalans de la seva eépoca, homes i dones al servei de la Monarquia
Hispanica en un moment singular en la historia de Catalunya. El seglient salt arriba fins a un altra guerra, més propera
i popular, ben estudiada en els seus aspectes terrestres pero no tant en la seva vessant maritima local. Jaume Bus-
guets Artigas ens regala una visié maritima de la relacié entre Catalunya i Mallorca durant la Guerra del Francés (1808-
1814): comerc i migracié maritima en temps de guerra.

Més proper ens resulta l'article de Carles Badenes Escudero sobre el port de Barcelona en I'era del vapor i la seva in-
tegracié dels mercats mundials (1860-1895). Es tracta d'un periode marcat per la consolidacié de la industrialitzacié, la
transicié de la vela al vapor i la modernitzacié del port. No esta tot dit sobre el nostre port. Finalment, arribem al segle
XX i posem la mirada en un port de I'hemisferi sud, el Puerto Nuevo de la ciutat de Parana (Argentina). El treball de
Walter Musich, Natalia Vega i José Larker ens descobreix un espai fluvial poc conegut per a I'historiador europeu i ens
convida a visitar el mon de les xarxes maritim-fluvials.

En resum, cal mirar cada cop més enrere per tal de trobar les arrels de la historia de la navegacié, i també cal mirar
la historia més recent per tal de vincular passat, present i futur.
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H RESUM

Aquest article estudia la transformacié de la xarxa co-
mercial del port de Barcelona durant les decades centrals
de la primera globalitzacié (1860-1895): un periode mar-
cat per la consolidacié de la industrialitzacid, la transicié
de la vela al vapor i la modernitzacié del port. En concret,
s'analitza el creixement i diversificacié geografica de la
xarxa importadora. S'estudien les noves regions d'origen
dels trafics, i la seva insercié en els mercats mundials a
partir dels canvis socioecondmics que experimentaren,
aixi com les transformacions en les xarxes del comerg in-
ternacional. Aixi mateix, es valora el paper de la revolucié
dels transport en I'establiment d'aquestes noves relaci-
ons comercials.

Paraules clau: comerg¢ maritim, globalitzacié, mercat
mundial, navegacid, xarxes comercials

A global port in the era of steam: the expansion of
the Barcelona commercial network and the
integration of world markets (1860-1895)

B ABSTRACT

Carles Badenes Escudero This article studies the transformation of the commercial
network of the port of Barcelona during the central deca-
des of the first globalization 1860-1895): a period marked
0000-0003-1783-8494 by the consolidation of industrialization, the transition
Data de recepcié: 19 de gener 2022 from sailing to steam and the modernization of the port.
ggt\a:tf;sce//pézffr(j/%eSTBaZr;f;rzgszjna29682 Specifically, the growth and geographic diversification of
©CCBY-NCND the importing network is analysed. The new regions of ori-
gin of traffic and their insertion in world markets are studi-
ed based on the socioeconomic changes they experienced,
as well as the transformations in international trade
networks. Likewise, the role of the transport revolution in
the establishment of these new commercial relations is
valued.

= Keywords: maritime trade, globalization, world market,
» SEEEE shipping, commercial networks
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Un puerto global en la era del vapor: la ampliacion
de la red comercial de Barcelona y la integracion de
los mercados mundiales (1860-1895)

B RESUMEN

Este articulo estudia la transformacién de la red comerci-
al del puerto de Barcelona durante las décadas centrales
de la primera globalizacién (1860-1895): un periodo mar-
cado por la consolidacién de la industrializacién, la transi-
cién de la vela al vapor y la modernizacién del puerto. En
concreto, se analiza el crecimiento y la diversificacion ge-
ografica de la red importadora. Se estudian las nuevas re-
giones de origen de los traficos y su insercién en los
mercados mundiales a partir de los cambios socioe-
condémicos que experimentaron, asi como de las transfor-
maciones en las redes del comercio internacional.
Asimismo, se valora el papel de la revolucién de los trans-
portes en el establecimiento de estas nuevas relaciones
comerciales.

Palabras clave: comercio maritimo, globalizacién,
mercado mundial, navegacién, redes comerciales

H INTRODUCCIO

Els anys 1860-1895 assistiren a una explosié dels inter-
canvis internacionals. La formacié d'un vertader mercat
mundial i la creixent interdependéncia de les diferents
economies han portat a caracteritzar aquest periode com
la “primera globalitzacié™.

La major part de la literatura recent sobre la primera
globalitzacié ha atribuit el creixement dels intercanvisi la
formacioé dels mercats globals als impactes de la reduccio
de les barreres fisiques i institucionals al comerg entre
paisos. En paral-lel a I'onada de lliurecanvisme europeu
posterior a I'abolicié de les Corn Laws britaniques (1844)
i del Tractat Cobden-Chevalier (1860), la revolucié dels
transports maritims suposa un estimul clau per a la mul-
tiplicacié dels intercanvis, en reduir els costos del comerg
internacional i les diferencies de preus entre mercats?.
Els trafics maritims entre paisos i continents multiplica-
ren la seua dimensio, el seu abast geografic i el ventall de
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productes transportats, fent del segle XIX "“I'Edat Daura-
da dels ports i les ciutats portuaries".

Tanmateix, els efectes d'aquesta reduccié dels costos
del comerg internacional no van ser univocs. Diversos
treballs han matisat el paper de la transicié de la vela al
vapor tant en el creixement del comerc¢ internacional
com en la caiguda dels costos del transport maritim. En
aquest sentit, s'"ha assenyalat que la reduccié dels nolis
prengué forga abans de I'arribada del vapor i que aquesta
deriva en bona mesura de la major disponibilitat de pro-
ductes i punts de comercialitzacié que conformaren les
xarxes maritimes internacionals“. Addicionalment, la in-
dustrialitzacié dels treballs i les instal-lacions portuaries,
esperonada per la competéncia en la captacié dels trafics
globals, sembla haver jugat un paper tant o més destacat
en la reduccié dels costos del transport maritim global®.
Alguns estudis empirics han apuntat que la revolucié del
transport maritim i la caiguda dels nolis hauria estat més
aviat la conseqgiiéncia que no la causa del llarg cicle d'ex-
pansié comercial, que derivava del creixement economic i
les transformacions productives®.

Més enlla d'aquests debats i matisos, el procés d'arti-
culacié del mercat mundial al segle XIX va anar més enlla
de la reduccié dels costos del comerg internacional. Aten-
gué també al desenvolupament de regions senceres que
s'integraren en I'economia internacional de mercat, res-
ponent a processos especifics de transformacio social i
productiva, aixi com a la reorganitzacié de les xarxes de
proveiment de les principals poténcies economiques’.
L'objectiu d'aquest article és, precisament, estudiar el
procés d'integracié comercial i productiva internacional a
partir de la transformacié i I'ampliacié de la xarxa comer-
cial del port de Barcelona; en concret, de la geografia
dels trafics d'importacio.

L'economia catalana, i el port de la capital, node princi-
pal de les seues relacions comercials, participaren plena-
ment de la majoria dels fendomens que caracteritzaren la
primera globalitzacid. La consolidacié de la industrialitza-
cié va fer cada cop més dependent I'economia del rerepa-
is de les importacions de matéries primeres i inputs
productius. També els trafics d'exportacié, si bé d'una en-
titat molt menor, proporcionaren gran part del dinamisme



gue acompanya l'auge de la produccié viticola en aque-
lles decades. EI comerg exterior catala travessa, durant la
segona meitat del segle XIX, un llarg cicle expansiu, en
paral-lel a I'ascens de la navegacié a vapor a una posicioé
de clar predomini en la majoria de rutes, aixi com de la
modernitzacié de les instal-lacions portuaries, a partir de
I'aprovacié de la Junta d'Obres del Port, el 18688.

Situar I'evolucié de la geografia importadora del port
catala en el marc d'aquells processos més amplis que
acompanyaren el sorgiment del mercat mundial capitalis-
ta pot aportar, doncs, elements per a una explicacié com-
plementaria de la integracié economica internacional del
vuit-cents. En les pagines que segueixen tractaré d'analit-
zar principalment les connexions entre les noves rutes de
proveiment del port catala i alguns dels fenomens geopo-
litics i socioeconomics que donaren forma a I'economia
global anterior a la Primera Guerra Mundial.

Per fer-ho em serviré de dues fonts primaries princi-
palment: d'una banda, I'Estadistica del Comercio Exterior;
de I'altra, els registres de vaixells arribats al port publi-
cats diariament al Diario de Barcelona. L'estudi d'aquesta
segona font parteix del buidatge complet dels vaixells ar-
ribats, els seus punts d'origen i les seves caracteristiques
(tipologia i dimensions) per als anys 1860, 1865, 1875 i
1890. Aquest buidatge extensiu es complementa amb
mostres aleatories per als anys 1865, 1880 i 1895, que in-
clouen també els productes descarregats tal com eren
publicats en la mateixa font, és a dir, sense referéncia al
seu valor i quantitats®.

Comencaré per oferir una descripcié de la xarxa
comercial del port a mitjans de segle i de les seves
principals linies d'evolucio en el periode 1860-1895. Pos-
teriorment, presentaré un breu resum dels principals fac-
tors explicatius de I'expansié comercial d'aquests anys.
Tot sequit, oferiré una analisi individualitzada del sorgi-
ment de les noves rutes d'importacié, tot situant-les en el
marc de transformacions socioeconomiques i institucio-
nals de caracter internacional. L'analisi em servira també
per ponderar el paper de les transformacions en la nave-
gacid en I'expansié de les xarxes comercials que caracte-
ritza el periode.

H LINIES D'EVOLUCIO DE LA GEOGRAFIA DE LES
IMPORTACIONS DEL PORT DE BARCELONA

L'estructura basica de les relacions comercials del port de
Barcelona durant la segona meitat del segle XIX havia
quedat definida a partir del segon terc de la centuria i es
consolida al voltant dels anys cinquanta. Fradera i Valls
han explicat com aquest nou complex comercial, estreta-
ment vinculat al procés d'industrialitzacid, sorgi en res-
posta a tres grans obstacles que impedien la continuitat
dels esquemes comercials caracteristics de I'expansié del
segle XVIII,

En primer lloc, la fi del cicle de I'aiguardent, derivada
del tancament dels mercats europeus, havia conduit a
una reorientacié de la produccié (cap al vi) i de les expor-
tacions (cap als mercats americans), i havia agreujat, de
retruc, la tradicional posicié deficitaria del comerc exteri-
or catala amb Europa. En segon lloc, la pérdua del gruix
de les possessions de I'antic imperi america contribui a
reforcar enormement el pes estratégic dels mercats colo-
nials antillans, sobretot el cuba. Finalment, la politica pro-
hibicionista espanyola en relacié amb les importacions de
blat, que s'havia de perllongar durant gairebé mig segle a
partir dels anys vint, limitava les possibilitats de col-locar
en els mercats mediterranis el sucre cuba, que tenia els
cereals com a principal contrapartida.

Donada l'escassa capacitat de consum del mercat pe-
ninsular, el creixement continuat de les exportacions ca-
talanes i del comerc ultramari requeria nolits de retorn
alternatius. EI coté en floca, primer brasiler i a la llarga
nord-america, permeté activar un cercle virtuds de crei-
xement industrial i mercantil que havia de constituir I'eix
fonamental del comerc transatlantic barceloni fins a la fi
de segle. Els avantatges que aquest sistema d'intercanvis
generava per als comerciants i les cases de comerc cata-
lanes els permeteren, a més, ocupar vetes de mercat
claus del comerg exterior cuba, i expandir les rutes del
comerg triangular cap a diversos mercats de I'América
del Sud i Central, on els vaixells catalans carregaven tints,
cuirs i tasajo, principal aliment dels esclaus de les planta-
cions sucreres'.

Dossier

Un port global en I'era del vapor: I'ampliacié de la xarxa comercial de Barcelona i la integracié dels mercats mundials (1860-1895)

76



Tot i I'estabilitat dels eixos basics del comerg d'importa-
cié catala al llarg del seqgle, la segona meitat del vuit-cents
assisti a transformacions molt significatives en aquesta
xarxa d'intercanvis. Entre la década del 1860 i mitjans dels
anys noranta, coincidint amb les décades centrals de la pri-
mera globalitzacid, I'evolucié del comer¢ exterior de Barce-
lona va estar marcada per: 1) una expansié molt destacada
de les rutes d'importacié i del seu abast geografic; Il) una
clara diversificacié de les regions i els ports d'origen, aix{
com d'alguns dels productes més destacats; Ill) un despla-
¢ament geografic del que podriem considerar els ramals
secundaris de la xarxa d'importacions.

Tal com mostra la taula segiient (Taula 1), si I'any 1860
arribaren a Barcelona vaixells amb carrega procedents
d'almenys 115 ports estrangers, el 1895 les rutes d'impor-
tacié tenien origen en almenys 148 ports (de 38 paisos
distints, segons les fronteres actuals, 32 en el moment,
considerant les colonies com a unitats politiques), és a
dir, un 28,7% més.

Tenint en compte que el punt de partida es caracterit-
zava ja per un elevat grau de complexitat i una considera-
ble amplitud de les connexions comercials, es percep la
solidesa d'aguest procés d'ampliacié i diversificacié dels
Iligams comercials amb I'estranger. Com es pot observar
al mapa (Figura 1), a finals de la centduria, el de Barcelona
era un port altament internacionalitzat'™, que rebia pro-
ductes des de practicament 150 ports situats en latituds i
regions economiques molt dispars. A fi de facilitar una vi-
sualitzacié tan completa com sigui possible de I'abast i els
canvis a la xarxa, vegeu la Figura 1, on no es fa referencia
a la intensitat d'aquests trafics, que, evidentment, era
molt diferent entre ports d'origen. Alguns es corresponi-
en amb relacions més aviat periferiques dintre de I'es-
tructura comercial, o 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.

Aquest creixement del nombre total de ports de la xar-
xa comercial barcelonina es refereix, tanmateix, a un aug-
ment net: algunes dels punts d'origen dels trafics
d'importacio a inicis dels anys seixanta havien deixat de
ser-ho a les darreries del vuit-cents. No totes elles es cor-
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responien amb expedicions esporadiques. Aixi, per exem-
ple: I'any 1860 havien arribat a Barcelona 7 embarcacions
procedents de Rio de Janeiro, 6 de Guayaquil o 5 de Pa-
raiba. EI 1895 no constava cap arribada. De manera que,
juntament amb I'esmentada ampliacié dels punts d'ori-
gen, s'havia produit també un procés de substitucio, que,
en alguns casos, coincidi amb un desplagcament geografic
de les rutes. Des d'un punt de vista de conjunt, la contra-
ccié de la xarxa va estar cenyida principalment a I'Améri-
ca del Sud. EI 1895 no constaven arribades des de ports
del vessant pacific de la regié. Quant al vessant atlantic,
aquests s'havien concentrat, i havien passat de 9 a 5
ports d'origen, i dels 33 vaixells arribats des d'aquella re-
gid, 3 procedien de Montevideo i 1 del Brasil (Rio Grande);
la resta d'embarcacions provenien totes de I'Argentina.

En termes generals, I'esmentada expansio de les relaci-
ons comercials del port barcelonf es va produir fonamen-
talment en direccié est. L'establiment de connexions amb
I'Europa Oriental va ser una de les tendéncies més desta-
cades en l'evolucié de la xarxa importadora catalana en
aquestes decades: si el 1860 no constaven arribades
d'embarcacions procedents d'aquella regid, el 1895 es po-
dien comptar fins a 30 vaixells, provinents sobretot de la
mar Negra i d’Azov. A aixd cal afegir-hi també els trafics
procedents de ports turcs, com Esmirna i Istanbul, aix{
com des del subcontinent indi i el sud-est asiatic, cosa
que constituia una vertadera novetat historica. Fins i tot
en el cas dels fluxos comercials des del nord d'Africa, el
seu origen principal es desplaca del Marroc i Algéria a
Egipte: 13 vaixells arribats d'Alexandria i 1 de Port Said, en
comparacié amb els 6 amb origen en ports marroquins i
2 en ports algerians.

A banda d'aquest creixement en direccié cap a l'est,
s'havia produit també una expansié en direccié nord, tot i
gue menys espectacular per I'arqueiqg i la freqiéncia dels
vaixells arribats: els moviments maritims des de I'America
del Nord incloien també 12 embarcacions vingudes de fins
a quatre ports canadencs. Finalment, es registraven tam-
bé arribades des de dos ports de la regié del golf de Gui-
nea, tot i que la seva importancia en termes de l'arqueiq i
el nombre d'embarcacions arribades al port era molt infe-
rior: quatre vaixells en total.



TAULA 1. NOMBRE DE PORTS D'ORIGEN DELS VAIXELLS ARRIBATS A BARCELONA

DES DE L'ESTRANGER, 1860-1895

1860 1875 1895
AFRICA Nord i Mediterrania 5 5 6
Nord-Occidental 1
Golf de Guinea 2
TOTAL 6 5 8
AMERICA Central i CariO 15 16 13
Nord 6 8 9
Sud Pacific 3 3
Sud Atlantic 9 8 5
TOTAL 33 35 27
ASIA Sud 1 2
Sud-est 1 4
Orient Mitja 2 3
TOTAL 4 9
EUROPA Central 2 1 2
Oriental 4 ll
Septentional 21 26 18
Sud i Mediterrania 25 25 24
Occidental 28 33 36
TOTAL 76 89 91
No identificats 2 13
TOTAL 15 135 148

Font: elaboracié propia a partir del buidatge complet dels registres del ‘Diario de Barcelona’ dels anys 1860, 1875 i 1895
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Figura 1. Ports d'origen dels vaixells arribats a
Barcelona des de I'estranger, 1860-1895

(Font: elaboracié propia a partir del buidatge complet
dels registres del Diario de Barcelona dels anys 1860
i1895).
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Es I'ampliacié de la xarxa importadora catalana cap a
aquest conjunt de nous trafics, provinents de regions
amb les quals no hi havia relacions comercials destaca-
bles a mitjans del XIX, el que m'interessa analitzar, espe-
cialment en relacié amb la formacié del mercat mundial
de materies primeres i aliments.

Una mostra® dels vaixells arribats al port catala corres-
ponent al 1880 ofereix resultats que donen una idea apro-
ximada de la composicié d'aquests trafics, en alguns casos
encara incipients, que acabarien consolidant-se en les dues
darreres decades del segle. Aixi, els carregaments arribats
des del sud d'Asia constaven exclusivament de coté en flo-
ca; els de Turquia, de coté en floca i blat; els de I'est d'Eu-
ropa, solament de blat; els del Canada, només de fusta, i
els del sud-est asiatic (amb origen a Manila tots ells), inclo-
en pebre, sucre i cafe. El blat, el coté en floca i, en menor
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mesura, la fusta emergeixen, doncs, juntament amb els co-
lonials, com a protagonistes d'un eixamplament geografic
de I'estructura importadora, que convé connectar amb el
desenvolupament especific d'aquestes regions i de la seua
insercio6 en I'economia global.

H LES IMPORTACIONS DE BLAT | LES RUTES DES
DE L'EUROPA DE L'EST | L'ORIENT MITJA

El comer¢ massiu de cereals a escala intercontinental va
ser una de les dades clau del periode, i ha estat I'aspecte
més estudiat de la globalitzacié del vuit-cents. Les “econo-
mies de frontera"” que protagonitzaren I'expansié agricola
exemplifiquen la majoria dels fendomens econdmics associ-
ats a la primera globalitzacié: migracions massives, amplis
fluxos de capitals, comer¢ a llarga distancia, convergencia



TAULA 2. DISTRIBUCIO GEOGRAFICA DE LES IMPORTACIONS ESPANYOLES DE BLAT |

PROPORCIO IMPORTADA PEL PORT DE BARCELONA, 1870-1895

1870 1875 1879 1882 1887 1894 1899 1905
Franca 40% 21% 13% 23% 1% 5% 15% 10%
Algeria 7% 15% 4% 1%
Regne Unit 1% 4% 5% 1% 2% 1% 1%
Estats Units 1% 36% 18% 32% 8% 8% 0%
Argentina 1% 1% 10% 12% 13%
Russia 4% 49% 23% 20% 42% 63% 36% 39%
Romania i 1% 5% 10%
Bulgaria
Turquia 15% 12% 1% 7% 4% 4% 1% 15%
fndia 4% 7% 1% 0% 6%
Pos. britaniques 1% 4%
Oceania
Altres 32% 3% 19% 12% 2% 1% 6% 1%

Total importat  62.502 22.380 120.532 275.724 314.091 424.836  373.496 884986
per Espanya
(tones)

Proporcid 37% 68% 65% 38% 51% 55% 63% 49%
importada
pel port de
Barcelona

Font: elaboracid propia a partir de les Estadistiques del Comer¢ Exterior
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internacional de preus i formacié de cadenes productives,
aixi com de grans mercats majoristes i de futurs*.

Les causes de I'enorme expansié de I'agricultura cerea-
Iistica i de la formacié d'un mercat mundial foren multi-
ples. D'una banda, el creixement demografic, els processos
d'urbanitzacid i I'especialitzacié industrial, al Regne Unit i
en altres economies de I'occident europeu, intensificaren
les pressions sobre la demanda d'aliments. De I'altra, els
canvis en la politica comercial europea i, en particular,
I'abolicié de les Corn Laws britaniques a mitjans de segle
van orientar bona part d'aquesta demanda alimentaria cap
a l'exterior™®.

A aixd caldria afegir-hi els impactes de la revolucié
dels transports terrestres i maritims, i el rol actiu de ca-
ses mercantils i interessos financers europeus, burocraci-
es estatals i diaspores comercials, en I'emergéncia de
I'agricultura cerealistica global'.

A Espanya, malgrat la forta resisténcia politica dels in-
teressos agraris tradicionals’, les arribades de cereals
s'iniciaren a partir del 1869, quan I'aranzel Figuerola posa
fi a gairebé cinquanta anys de prohibicionisme®. Amb tot,
els elevats aranzels que sequien pesant sobre el blat i els
continuats recarrecs al llarg de la decada dels setanta, re-
tardaren els seus impactes: seria a partir del 1882 que les
conseqgliéncies més traumatiques del comerg internacio-
nal de cereals van planar sobre el camp espanyol®.

Barcelona era, per rad 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 con-
sum de blat i altres cereals. Per aixd, donats els altissims
preus vigents a la ciutat, n'esdevindria també el principal
port importador. Fins al punt que acabaria desenvolupant
una industria farinera que s'orientava també a la deman-
da d'altres punts d'Espanya®.

Les entrades de grans estrangers es caracteritzaren
per una altissima oscil-lacié interanual, condicionada per
la situacioé de les collites internes i I'evolucio dels efectes
dels aranzels. Les dades presentades a la Taula 2 fan re-
ferencia al conjunt de les importacions espanyoles, ja que
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no disposem d'informacié més desagregada. Tot i que la
quota del port catala en aquests trafics va ser molt eleva-
da (entre el 40% i el 70%, aproximadament, en els anys
seleccionats) no és clar que les dades agregades en fos-
sin del tot representatives.

Tot i els solids vincles establerts amb els mercats ultra-
marins, les dades d'importacions per duana de les Esta-
distiques, que es presentaren de manera desagregada
per continents d'origen fins al 1887, indiquen que el 1869-
1887 les arribades de blat a Barcelona des del conjunt del
continent america representaren un 29,2% del total. Una
guota gens menyspreable que, tanmateix, no oculta el fet
que el proveiment es dona en major mesura a partir d'al-
tres centres de produccié o distribucié.

Si ens basem en la situacié de conjunt a Espanya, Algé-
ria i Franca tingueren un pes molt fort en els anys immedi-
atament posteriors al canvi de la politica comercial,
marcats encara per importacions de baixa entitat. De fet,
segons les dades que he presentat adés de forma agrega-
da, 4 dels 5 ports d'origen de I'Africa del Nord i mediterra-
nia I'any 1875 eren algerians. En aquell any, 23 de les 24
embarcacions arribades d'aquella regié provenien de ports
algerians?. El centre de gravetat del comerg importador
catala des del nord d'Africa es desplacaria posteriorment
cap a Egipte, a causa dels trafics de cotd, com veurem.

Franca mantindria en tot moment un rol destacat en
aquest comerg, malgrat que la seva quota comenca a des-
cendir a la segona meitat dels vuitanta. Cal pressuposar
que una porcié considerable de les exportacions franceses
de blat eren, de fet, reexportacions. Tot i que les estadisti-
gues per als primers anys no permeten discernir-ho, les
xifres per al 1905, quan I'esmentada font oficial distingia
entre procedéencia immediata i origen del producte, indi-
guen que els blats francesos representaven un 18% del to-
tal dels arribats des d'aquell pafs. Una funcié similar de
redistribucid, fins i tot més marcada, juga el Regne Unit: al
voltant del 92% de les exportacions tenien origen en al-
tres paisos®.

Les importacions de cereal nord-america tingueren un
pes molt destacat entre finals dels setanta i comencaments



dels noranta. Nova York era el principal port d'origen
d'aquests blats, segons els registres del Diario de Barcelona
a comenc¢aments dels vuitanta. Entre els vaixells arribats
des d'aquell port amb carregaments de cereals, s'hi comp-
taven, segons la mostra obtinguda, dos vaixells de vela (que
sumaven 815 tones d'arqueig) que carregaven blat i panis, i
un vapor (de 1604 tones) amb panis.

La quota dels Estats Units en el proveiment de blat al
mercat espanyol i, cal suposar, catala, va descendir de
forma molt acusada en anys posteriors, en paral-lel a
I'augment de la quota de les vendes argentines. La inten-
sificacié de les relacions entre Barcelona i Buenos Aires a
finals de la centdria es veié afavorida per I'expansié del
mercat d'exportacio al pafs, de la ma de I'arribada de con-
tingents migratoris espanyols. Pero, sobretot, pel fet que
Barcelona s'integra en les rutes dels vapors italians entre
Génova i I'Argentina estimulades també pels massius cor-
rents migratoris. El 76% dels vaixells arribats de I'Argen-
tina (i el 86% dels de Buenos Aires) el 1895 eren de
pavelld italia, i un 40% eren arribats en transit. Génova
ascendi al segon port d'origen dels vaixells arribats al
port catala, quan el 1860 i el 1875 no figurava entre els 10
primers.

L'aspecte més relacionat amb I'ampliacié de la geogra-
fia comercial cap a l'est, pero, és 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 pri-
mer moment, Turquia tingué una posicié més remarcable;
amb el temps, seria I'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 territori espanyol.

En definitiva, el creixement de les importacions de blat
estigué caracteritzat per: un paper de redistribucié molt
significatiu, tot i que minvant, per part de les grans econo-
mies europees (amb estructures comercials i xarxes de
proveiment més amplies i una posicié de mercats centrals
dintre dels trafics globals); un pes remarcable dels blats
ultramarins, primer nord-americans i, cada vegada més,
argentins, i el predomini sostingut dels blats arribats a

través de la Mediterrania, des d'Asia i des de I'est del con-
tinent europeu.

Qué propicia I'establiment d'aquest vincle comercial
amb els ports de la mar Negra i d'’Azov? D'entrada cal dir
gue no és gens clar que els costos de transport hi tin-
guessin un rol determinant, si més no en la primera fase
d'aquests trafics. EI 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. Els vaixells de vela representaven més del 70%
de la capacitat de carrega mobilitzada en aquests trafics.
Les dades per al 1880, que es corresponen a una mostra i
no a un buidatge complet dels registres, venen a confir-
mar que la situacié no havia variat gaire cinc anys més
tard: les embarcacions provinents d'aquella regié eren to-
tes de vela®. Es possible que el 1882, quan les importaci-
ons de blat a Espanya comencaren a adquirir un volum
molt més considerable, la situacié s"hagués decantat més
clarament en favor del vapor. En tot cas, per explicar el crei-
xement 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. En el cas del port ucrainés, per exemple, el
preu mitja anual del blat es va contraure un 42% el 1881-
852>, Aix0 no és contradictori amb el fet que els nolits
maritims a la regié del mar Negre travessaren des dels
anys setanta un acusat descens, comparable amb el que
es produia en la circulacio transatlantica®.

Des d'un inici els trafics de blat des de I'Europa orien-
tal foren conduits per embarcacions d'altres nacionali-
tats, com a part de les activitats comercials de diversos
paisos o comunitats mercantils foranes establertes a la
zona. E1 1875, hi predominava el pavellé italia, tot i que
consta I'arribada d'un vaixell espanyol (el vapor esmentat
adés). EI 1880, les naus arribades eren de pavellé majori-
tariament italia i grec. EI 1895, aquestes relacions esta-
ven molt més consolidades i els trafics s'havien
intensificat: 30 vaixells, practicament vapors tots ells, en-
tre els quals predominava la bandera grega (un 40% tant
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del nombre de naus com de l'arqueiqg total), sequida de la
britanica i la noruega. També s'hi comptaven embarcaci-
ons russes, daneses, austrohongareses, sueques i italia-
nes, perd cap d'espanyola.

Com ha explicat Papadopoulou?, I'explosié de les ex-
portacions de la regi6 ana lligada a la intensa activitat
desenvolupada per diverses cases de comerg europees
(britaniques i alemanyes, sobretot), aixi com a les diaspo-
res mercantils grega i jueva establertes a I'area del mar
Negre. La produccid cerealistica de I'area de Novorossiya
havia estat vinculada a la demanda de consum britanica
des d'abans de I'abolicié de les Corn Laws; perd el volum
regularment exportat a la primera meitat del segle XIX
era, comparativament, molt més reduit i fluctuant en
funcié de les collites angleses. A partir de la Guerra de
Crimea (1853-1856), les reformes empreses per les auto-
ritats tsaristes generaren una rapida transformacié de
|'economia de la reqid, en paral-lel a la seua integracié en
el mercat mundial. La crisi politica postbel-lica condui, en-
tre altres, a I'abolicié de la servitud (1861), i genera una
massa de petits camperols sotmesos a pesades carre-
gues financeres imposades per I'emancipacié que els em-
penyeren a una elevada comercialitzacié. Aixo havia de
tendir a eliminar els obstacles que recurrentment havien
conduit a I'estancament de la productivitat agraria a I'Eu-
ropa de I'Est. D'altra banda, el decidit impuls a la cons-
truccié ferroviaria connecta la produccié interior als
ports d'exportacié i permeté ampliar la frontera agraria.
Aixi es genera el context per a I'auge de les activitats
d'unes diaspores mercantils amb vincles etnics que assu-
miren I'organitzacid i els aspectes logistics de I'activitat
exportadora. L'accié d'aguestes comunitats mercantils,
juntament amb les cases de comerc internacionals esta-
blertes als ports més importants, activa mecanismes
d'endeutament que facilitaren la fragmentacié de grans
propietats de baixa productivitat, cosa que amplia la mas-
sa de petits productors®.

Des d'aquesta perspectiva, el gruix de les arribades
al port de Barcelona des de I'Europa oriental s'inscrivia
en circuits comercials d'ampli abast, organitzats per cases
de comerc i diaspores mercantils internacionals, que
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dinamitzaven un comer¢ mundial de cereals en rapida ex-
pansié. L'ampliacié de la xarxa comercial barcelonina con-
sistia, en aquest cas, fonamentalment, en la integracié del
port catala com a node d'una xarxa d'exportacions interna-
cionals. Aquest procés, almenys en la seua fase més incipi-
ent als anys setanta, respongué no tant a la transformacié
sobtada dels mitjans de transport com als canvis socials i
economics impulsats per grups comercials i pel poder poli-
tic rus.

H LA DIVERSIFICACIO GEOGRAFICA DE LES
IMPORTACIONS DE COTO EN FLOCA

L'altre gran renglé de les importacions que explicava en
gran mesura lI'ampliacié de les relacions comercials cap a
I'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 produccié interna,
sind en una diversificacié dels punts de proveiment es-
trangers. A inicis dels seixanta, les importacions de coté
en floca a Espanya (que en aguest cas equivalien practica-
ment a les barcelonines) provenien quasi exclusivament
dels Estats Units. Cinc anys després, pero, la fibra provi-
nent del continent america 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 dis-
tribucié geografica, acompanyat d'una forta contraccié
dels volums totals arribats, va ser la Guerra Civil nord-
americana i el consegient bloqueig de les exportacions
cotoneres des dels Estats Units, que dona lloc a la fam de
cotd.

La quota de mercat de les plantacions cotoneres nord-
americanes tarda a recuperar-se després de la guerra i
no ho va fer de manera completa. En un primer moment,
Franca i el Regne Unit esdevingueren els grans provei-
dors de les minvades importacions requerides pel com-
plex téxtil catala. De manera similar al que hem observat
per al comerg del blat, per tant, les grans economies del
continent, exercien el rol de centres redistribuidors. Una
funcié que, amb oscil-lacions d'amplitud considerable,
continuaren exercint en les decades posteriors.



TAULA 3. DISTRIBUCIO DE LES IMPORTACIONS ESPANYOLES DE COTO ENTRE DIVERSOS PAiSOS (EN TONES) I

QUOTA DEL COTO ARRIBAT D'AMERICA SOBRE LES IMPORTACIONS TOTALS (EN %), 1860-1910

Franca Regne U nit Turquia india Egipte Cotoamerca
1860 99,7%
1865 7.563 3.431 20,7%
1866 4.446 5.314 1.822 379%
1868 2.884 1.347 3.645 63,9%
1870 3.440 1.782 3.809 65,2%
1875 mmz 2.298 4788 1130 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: elaboracié propia a partir de les Estadistiques del Comerg Exterior

Amb tot, ja des del 1866 I'oferta de coté no america (o
més aviat, no importat directament d’America) comenca
a diversificar-se. La fibra arribada de Llevant suposava en
aquell any una desena part del volum importat des de
Franca i el Regne Unit conjuntament. Dos anys després,
superava les quantitats vingudes des del pais vei i més
gue doblava les remeses britaniques cap a Barcelona. El
pes comparat d'aquests paisos va anar oscil-lant. EI que
és més important, pero, és que el cotd arribat des de
|'Orient Mitja es mantingué, almenys fins a mitjans dels
anys noranta, com a font complementaria de proveiment.
Des de mitjans dels setanta, a les importacions de coté

de Turquia, s'hi afegiren les arribades de I'india, d'un vo-
lum en general inferior, perd gens menyspreable. En els
darrers anys de la centdria, a més, s'hi incorporaren les
arribades d'Egipte, que passa a ocupar rapidament la se-
gona posicié en el proveiment de la fibra, després, dels
Estats Units. En tot cas, segons el Diario de Barcelona ja
el 1875 s'havien registrat trafics des del port d’Alexandria
cap a Barcelona.

La Guerra de Secessié nord-americana suposa un punt
d'inflexié definitiu en el comerc¢ internacional i en I'orga-
nitzacié mundial de la produccié de la primera materia es-
sencial per al sector lider de la primera industrialitzacié.
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Aix0 hauria de donar lloc a una extraordinaria ampliacié de
la plantacié cotonera a escala global, com a component basic
d'un vertader “imperi del coté". A finals dels cinquanta, i
de manera similar al cas barceloni, el coté de procedencia
americana suposava la immensa majoria del consumit per
les fabriques del Regne Unit, Franca i el Zollverein ale-
many. Els inicis de la conflagracié, en solapar-se amb una
imminent crisi de sobreproduccié industrial, no es concre-
taren en problemes greus per als fabricants, que aprofita-
ren per desfer-se de I'excés d'existéncies. Pero en
allargar-se el conflicte, i davant la incertesa sobre la seua
possible duracid, la inquietud es va estendre entre els ho-
mes de negocis, confrontats també a una creixent conflic-
tivitat obrera®.

Les reaccions a aquesta conjuntura havien de tenir
conseqliencies duradores en la configuracié de I'economia
cotonera global. Comerciants i financers esmercaren es-
forcos en ampliar (i controlar) I'oferta de matéria primera,
arrossegant petits i mitjans camperols de diverses zones
rurals del planeta a la produccié comercialitzada de coté
per a I'exportacié. A més, I'escassetat generalitzada gene-
ra “un clamor favorable a la intervencié de I'Estat en el
camp cotoner global”. Burocrates i administradors coloni-
als, pero també els governants egipcis i turcs, propulsaren
I'expansid de les plantacions de cot6 orientat als mercats
europeus, mitjancant combinacions variables d'accions
coercitives, reqgulacid, incentius economics, distribucié de
Ilavors i inversié en infraestructures de regadiu i trans-
port. Fins i tot I'administracié nord-americana tracta
d'impulsar la producci6 en altres paisos, a fi d'erosionar la
base economica dels Estats Confederats®.

En definitiva, i com en el cas de les importacions de
blat, I'ampliacié de la xarxa de proveiment de I'economia
catalana deriva de la combinacié entre una demanda in-
terna, amplia i molt inelastica, i un procés de construccié
dels mercats agricoles internacionals, impulsat per po-
tents interessos comercials i burocracies estatals. Sens
dubte, la diversificacié de I'oferta respongué en part als
senyals del mercat, perd la resposta dista molt de ser au-
tomatica, i els preus tendiren a restablir-se entre finals
dels seixanta i comencaments dels setanta.
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El lideratge en aquest procés correspongué als sectors
dominants dels nous territoris exportadors i a les grans
poténcies europees; en aquest cas, especialment, als ho-
mes 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 pavellé britanic, que re-
presentaven un 87% del tonatge mobilitzat en aquells
trafics. Seguien en importancia els velers grecs i els va-
pors holandesos. No hi consta cap vaixell de bandera es-
panyola en I'esmentat trajecte.

Els britanics controlaven també els vaixells arribats
des de I'india. En aquest cas, pero, I'establiment de relaci-
ons comercials responia no sols a I'impuls de la produccié
de cotd per a les fabriques de la metropoli, siné també al
transcendental canvi en els circuits de la navegacié inter-
nacional que suposa l'obertura del Canal de Suez el 1869:
el recorregut entre Londres i Bombai queda reduit en un
41%, de manera que la infraestructura va esdevenir una
peca clau de la geopolitica imperial britanica, malgrat les
reticéncies inicials per I'impuls frances?.

Els requisits técnics que imposava aquesta infraestruc-
tura a les embarcacions suposarien un notable estimul a
la generalitzacié de la navegacié a vapor3®, de manera
que el seu pes en aquests trafics va ser molt més desta-
cat que en el cas del blat des d'un inici. Ara bé, quan les
remeses de fibra des dels Estats Units recuperaren el seu
predomini en les importacions catalanes, els velers van
continuar dominant aquests trajectes durant anys. Aixi, el
1875 suposaven el 87% de l'arqueig mobilitzat i el 95%
dels 97 vaixells arribats des dels ports de Nova Orleans,
Savannah, Charleston i Filadeélfia, i el 1895 la vela encara
representava un 27% de les embarcacions.

En resum, els nous trafics de coté en floca des de I'in-
dia, I'Orient Mitja i Egipte es vehicularen principalment, i
practicament des de l'inici, en vaixells de vapor, que, molt
probablement, n'abaratien els costos i de ben segur ampli-
aven la capacitat de transport per al proveiment de la
principal indUstria britanica. Es possible que aquesta fos
la clau de la penetracié d'aquest cotd, a llarg termini, en
els mercats barcelonins, tenint en compte la competitivi-
tat de les xarxes catalanes d'importacié a través de I'At-
lantic. Amb tot, aixd no evita que els mecanismes



comercials i els sistemes de transport tradicionals mantin-
guessin el seu predomini sobre I'oferta global de coté a
Barcelona.

Si bé els nous trafics van veure's estimulats pels canvis
en el transport maritim, el sorgiment d'aquests ramals
complementaris del principal comerg d'importacié de la
capital catalana s'inscrivia plenament en el desenvolupa-
ment de les noves xarxes britaniques d'importacié i en
els nous patrons d'especialitzacié productiva impulsats
pels governants d'aquells territoris.

H EL NOU COMERC COLONIAL

L'obertura del Canal de Suez no sols permeté integrar el
port de Barcelona en la xarxa britanica de distribucié del
cotd indi, siné establir una nova variant del comerg colo-
nial amb les Filipines. Els intercanvis previs amb aquest
domini des de Barcelona no eren completament nous, pe-
ro havien estat molt limitats: Cadis concentrava, en bona
mesura, unes relacions comercials amb I'arxipelag que pi-
votaven sobre I'estanc del tabac. L'obertura de la nova
connexié directa va generar noves oportunitats per al
port catala, que no es concretaren de manera contundent
fins a la decada dels vuitanta, a partir de I'establiment de
la Iinia oficial de vapors entre Manila i Barcelona, atorga-
da a la Compafifa Trasatldntica, i del reforcament del pac-
te colonial derivat de la Ley de Relaciones Comerciales
con las Antillas (1882)3.

La integracié de les Filipines en I'drbita del comerc¢ co-
lonial catala, que suposa I'accés a un mercat dinamic,
molt més competitiu, i amb una gran capacitat potencial
d'absorbir les exportacions manufactureres catalanes, ha
estat molt més estudiada per la literatura®. L'obertura
del Canal de Suez, doncs, constitui una condicié necessa-
ria per a I'obertura del nou ramal del comerg colonial del
port de Barcelona, pero no és segur que en fos la condi-
ci6 suficient. A banda de la reduccié drastica en el temps
de viatge des dels antipodes i, presumiblement, en els
seus costos, les concessions estatals havien de tenir un
paper clau: precisament, en la mesura que sufragaven
una part d'aquests costos; si més no, I'amortitzacié dels

elevats capitals inicials exigits. L'altre aspecte clau seria
el fet que Barcelona s'havia constituit, en les decades
prévies, en el port colonial per excel-léncia: canalitzava el
gruix de les relacions amb les Antilles i concentrava els
principals interessos i negocis al voltant de les relacions
colonials®®.

El cas presenta paral-lelismes, pel que fa als seus ini-
cis, amb I'altre nou component del comerg colonial que
es consolida també durant el darrer terg del segle: els
vincles amb Fernando Poo (a I'actual Guinea Equatorial).
Malgrat els esforcos de les autoritats metropolitanes des
del 1868 per potenciar-hi I'establiment de colons, I'ex-
pansié del conreu del cacau no va tenir lloc fins a la dé-
cada dels vuitanta. Els fluxos comercials amb la
metropoli foren molt limitats, fins que, novament, una
concessié governamental a la Compafiia Trasatlantica es-
tabli un trafic reqular que havia d'estimular les importa-
cions de cacau. La capital catalana esdevingué el
principal centre metropolita també en aquest eix dels in-
tercanvis colonials®®, fet que podria explicar, en part, la
perdua d'importancia de diversos ports Illatinoamericans
en la xarxa importadora barcelonina: els trafics des de
I'Equador o Venecuela a mitjans de segle consistien, se-
gons els registres del Diario de Barcelona, quasi exclusi-
vament en cacau.

En tot cas, aguesta obertura de noves relacions comer-
cials amb els dominis colonials espanyols estava en sinto-
nia amb les tendéncies del nou imperialisme europeu i
dels seus impactes en els intercanvis globals. L'expansio
de les poténcies europees als continents africa i asiatic
constituf un estimul renovat als intercanvis amb aquelles
regions. Les exportacions des del sud i sud-est asiatic i
des d'Africa cresqueren notablement al llarg del segle
XIX, i els territoris asiatics sota domini europeu veieren
transformada l'estructura de les seves relacions externes.
Les exportacions d'espécies, els colonials tradicionals
(com el sucre) i els textils caigueren de forma drastica en
el seu pes relatiu, en favor d'aliments tropicals i materies
primeres, com els olis vegetals, els cautxus i les gomes®.
En el cas africa, i especialment de I'Africa subsahariana,
I'expansié territorial europea va estar vinculada, en
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alguns casos, a les corbes ascendents en els preus inter-
nacionals de diversos productes tropicals que adquiriren
una dimensié de consum de masses en els mercats me-
tropolitansse.

La definicié d'aquests nous patrons d'especialitzacié
no fou un simple automatisme de mercat, sin6 fruit de
I'impuls dels interessos comercials metropolitans, en es-
treta connexié amb els estaments politics imperials. La
desaparicié dels antics monopolis de les companyies
privilegiades europees ana de bracet d'un nou model de
relacions, tant en els dominis tradicionals com en els
nous territoris conquerits i les colonies informals. L'im-
perialisme del lliure comer¢ obrf{ als intercanvis amb al-
tres paisos aquests dominis, i contribui a intensificar les
relacions comercials entre Europa i bona part d'Asia i
Africa®.

Aixi, a més dels trafics des de les colonies espanyo-
les d'Africa i Asia, el 1895 arribaven també al port de
Barcelona embarcacions provinents d'altres punts del
golf de Guinea i el sud-est asiatic. D'una banda, un ve-
ler i un vapor arribats de Cotonou, a la colonia france-
sa de Dahomey (actual Benin), que havia reorientat la
seva especialitzacié des de I'exportacié d'esclaus a I'oli
de palma#®. De l'altra, quatre embarcacions de vela (de
banderes sueca, alemanya i noruega) provinents de
Manado, Macasar i Padang, a l'actual Indonésia (en
aguell moment coldnia neerlandesa). Barcelona devia
representar només una aturada intermedia en una ruta
comercial més amplia, probablement, sequint el model
que caracteritzava part del negoci comercial i navilier
dels paisos nordics, especialitzats en el comerg itine-
rant42,

H EL COMERGC DE FUSTA | LEXPANSIO CAP AL
NORD DE LES XARXES D'IMPORTACIO

El darrer eix incorporat a la xarxa comercial catalana de fi-
nals del vuit-cents estava protagonitzat per les importaci-
ons de fusta. La seva rellevancia en el valor i el volum dels
trafics del port catala era molt inferior a la d'alguns dels
renglons esmentats anteriorment; tot i aixi, es tractava
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TAULA 4. VALOR DE LES IMPORTACIONS
DE FUSTA DEL PORT DE BARCELONA, 1862-1912

(1862-66 = 100)

1862-66 100,0
1867-71 95,2
1872-76 281,4
1877-81 390,0
1882-86 398,2
1887-91 433,7
1892-96 4381
1897-1901 600,5
1902-06 525,2
190712 678,3

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

d'un producte imprescindible en el desenvolupament eco-
nomic del seu hinterland. Les dogues serien un dels pro-
ductes fusters més destacats en els trafics maritims des
de I'exterior durant gairebé la totalitat del periode. La seva
procedencia, des de mitjans de la centdria, era principal-
ment nord-americana, i constituien una carrega comple-
mentaria de les remeses de cotd: gairebé totes les
embarcacions arribades aquell any amb dogues des de
ports americans transportaven també cot6 en floca. | més
o menys la meitat dels vaixells arribats del sud dels Estats
Units carregaven dogues.

Pero aquest comerg no es limitava a la boteria. Com-
prenia una gran varietat de productes, tant per les seves



caracteristiques fisiques com per la seva presentacié (en
pals, taulons, bigues, etc.) i els seus usos: la construccid,
en primer lloc, sequida de les activitats agricoles, la in-
dustria, els ferrocarrils i la mineria“3.

Tot i que bona part dels requeriments de fusta de |'eco-
nomia catalana eren proveits pel mateix rerepais, especi-
alment des de la regié pirenaica,* I'economia espanyola
era molt dependent de les arribades de fusta des de
|'exterior, a causa de factors climatics, orografics i d'orga-
nitzacié de les explotacions“®. Tot i la forta pressié sobre
els boscos peninsulars, I'oferta interna era insuficient i
poc competitiva, i es complementava amb volums consi-
derables provinents d'Europa i d'Ameérica. Tal com palesa
la Taula 4, entre el 1862-66 i el 1897-1901, les importacions
pel port de Barcelona es van multiplicar per sis*.

El comerc¢ internacional de fusta no era, evidentment,
una novetat del periode. El que canvia van ser les seues
dimensions i la Idgica econdmica imperant en la seva pro-
duccio, sota I'impuls de la industrialitzacié europea i
nord-americana. La seva produccié visqué un procés de
mercantilitzacié i es veié condicionada i potenciada per
|'adopcié de técniques i inversions (en instal-lacions, tec-
nologia i infraestructures de transport) amb una logica
competitiva. Sorgiren empreses modernes, que controla-
ven amplies arees forestals o el procés de comercialitza-
ci6 a escala internacional. Les possibilitats que brindaven
uns mercats globals en franca expansio i el conseglient
benefici econdomic impulsaren, al seu torn, processos de
colonitzacié i d'ampliacié de les arees d'explotacié guiats
per una ldgica capitalista’.

Aquest va ser el cas del Canada. En concret, de les seves
principals provincies exportadores de productes forestals,
el Quebec i Nova Brunswick, que emergiren com a alterna-
tiva a la tradicional oferta de fusta d’Escandinavia. Les
guerres napoledniques i el blogueig naval van suposar el
punt d'arrencada d'una dinamica economia vinculada a I'ex-
plotacio forestal i I'exportacié transatlantica de fusta. La
poblacié de Nova Brunswick es multiplica entre el 1780 i el
1850 -va passar d'uns 4.000 habitants a 200.000-, i la pro-
ducci6 fustera va atreure nombrosos capitals. El resultat
fou una vertadera revolucié industrial en el sector a mesu-

ra que s'integraven les activitats de tala i les serradores, tot
mecanitzant-se algunes fases del procés. La superficie d'ex-
plotacié s'expandi enormement des del litoral, seqguint el
curs dels rius i, posteriorment, de les vies ferries. Al llarg
del segon terc del segle sorgiren bona part de les empreses
que acabarien controlant un mercat cada cop més concen-
trat, a mesura que els productors es proletaritzaven.

Tanmateix, a partir dels anys seixanta, I'eliminacié de
la preferéncia imperial britanica va fer que la produccié
canadenca trobés creixents dificultats per competir amb
les exportacions des dels paisos nordics, especialment de
Suécia, en els mercats britanics i europeus. Aixo obligaria
els comerciants que controlaven els trafics a reorien-
tar-los en gran mesura cap al mercat estatunidenc, que,
en poc temps, n'esdevindria el principal client*.

En aquest context, comencaren a registrar-se arriba-
des de vaixells des de la costa de Nova Brunswick al port
de Barcelona. EI 1875 es podia registrar el fenomen, de
manera incipient: un sol vaixell arribat sota pavellé esta-
tunidenc. En les dues decades posteriors, aquests vincles
es consolidaren i els trafics es van veure notablement
acrescuts. Aixi, el 1895, almenys 12 vaixells de dimensions
mitjanes entraren al port, provinents d'aquella regid. La
majoria d'aquestes embarcacions (9) tenien bandera es-
panyola, cosa que sembla indicar que s'hi havien esta-
blert relacions comercials estables. La resta navegaven
sota pavelld italia i rus.

Amb tot, si bé el comerg de fusta permet explicar I'ex-
pansié de la xarxa d'importacions del port catala cap di-
versos ports canadencs, la importancia d'aquells
territoris en el proveiment no es pot exagerar. Segons in-
diquen les estadistiques oficials, el 1881 el valor de les
fustes arribades des del Canada a Espanya equivalia un
18% de les importacions de fusta des dels Estats Units,
principal proveidor america aquell any, i el 40% de les
vingudes de Cuba. EI 1895, havien crescut notablement i
suposaven ja un 38,7% de les importacions des dels Es-
tats Units, pero el seu pes sobre les importacions totals
de fusta era secundari: les arribades des de Suecia eren
2,5 vegades més grans que les d’América del Nord.
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TAULA 5. VAIXELLS ARRIBATS A BARCELONA DES DE PUNTS D'IMPORTACIO DE FUSTA

1875 1890

Proporcio de Nombre Proporciéo de Proporci6 de Nombre

- de la vela sobr " - o
vaixells de I'arqueia total de vaixells vaixells de la vela sobre de vaixells

vela quelg arribats vela I'arqueig total arribats
Suecia 100% 100% 22 92% 93% 4
Finlandia 100% 100% 25 40% 38% 15
Canada 100% 100% 1 40% 39% 12

Font: elaboracid propia a partir del buidatge complet dels registres del Diario de Barcelona dels anys 1860, 1875 i 1895

De fet, la fusta era el producte més freqiient en els vai-
xells arribats de Dinamarca, Suecia, Noruega i I'actual
Finlandia (llavors el Gran Ducat, integrat a I'Imperi Rus).
Tot i que al segle XVIII es registraven ja trafics de fusta
des d'aquella regid, el 1850 les arribades d'aquest pro-
ducte eren molt esporadiques i hi predominaven produc-
tes com el bacalla, les pells i els greixos. EI 1880 i el 1895,
fustes i taulons eren el producte més freqlientment
transportat pels vaixells arribats de Sueécia i I'actual Fin-
landia, mentre en les rutes d'altres paisos nordics predo-
minaven el bacalla (Noruega) o la fecula i la dextrina
(Dinamarca, el 1895).

La demanda d'una economia en procés de creixement i
transformacié, com la catalana del darrer ter¢ del vuit-
cents, condui, doncs, a la integracié del port de Barcelona
en els mercats internacionals fusters, transformats per
les noves formes d'organitzacié de la produccid i I'expor-
tacid, sota parametres capitalistes i industrials, i amb
I'impuls que conferia la demanda dels nuclis productius
més avancats. Ara bé, si atenem als trafics d'entrada del
port catala, els canvis en els modes de transport i, en
concret, la transicié de la vela al vapor, semblen haver ju-
gat un paper reduit en aquest procés.
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Encara el 1895, quan la navegacié a vapor dominava
en el conjunt del transport maritim internacional, les em-
barcacions de vela suposaven el 93% de les arribades
des de ports canadencs a Catalunya. Des de Suécia i Fin-
landia, aquestes proporcions eren, respectivament, del
38% i del 40%.

H CONCLUSIONS

Com hem pogut veure, en el periode 1860-1895 el port
de Barcelona es va inserir en unes xarxes comercials
que connectaven amb les més diverses regions i amb
nombrosos ports europeus, americans, asiatics i afri-
cans. Els trafics tradicionals, vinculats al proveiment de
la indUstria textil, es veieren reforcats, i els vaixells arri-
bats des de I'Europa occidental i mediterrania i des dels
Estats Units continuaren sent predominants. L'establi-
ment de relacions amb altres regions, pero, suposa una
diversificacié dels productes i una ampliacié de les ru-
tes, generalment, integrades a les xarxes de proveiment
d'altres economies industrials, o bé en les de comercia-
litzacié de marines d'altres paisos, especialitzades en la
intermediacié.



Tant la politica comercial com les transformacions en
el comerg maritim (entre les quals cal comptar també la
construccié del Canal de Suez i la mateixa modernitzacié
i ampliacié del port barcelonf) suposaren estimuls clau
per al creixement del comerc i la consolidacié d'aquestes
vastes relacions comercials, amb gairebé 150 ports. Igual-
ment, els processos associats d'urbanitzacio, creixement
demografic i augment de la demanda de consum al Prin-
cipat contribuiren de manera destacada a I'enorme dina-
misme del comer¢ maritim

Tanmateix, com he tractat de mostrar, I'expansié del
complex comercial del port respongué també a transforma-
cions clau en les regions d'origen i en I'organitzacio interna-
cional del comerc. A banda de la transformacié de la
navegacio i els canvis d'orientacié de la politica aranzelaria,
la globalitzacié comercial del vuit-cents consisti també en
el procés d'insercié en el mercat mundial d'amplis territoris.
Sota la pressié de governants, colons i comerciants, diver-
sos paisos i territoris colonials modificaren els seus proces-
sos d'especialitzacié i transformaren la seua organitzacio
productiva, orientant-la a les necessitats dels grans nuclis
fabrils internacionals i de les economies capitalistes més di-
namiques.

El port de Barcelona i I'economia catalana responien
precisament als condicionants i a les caracteristiques pro-
pies de les modernes societats industrials. No és estrany,
per tant, que participessin de les connexions comercials
que, durant la segona meitat del segle XIX, vinculaven les
principals economies industrials entre elles i amb la resta
del mon: territoris que anaren especialitzant-se, majorita-
riament, en el proveiment d'aliments i materies primeres.
Amb tot, les dimensions i la competitivitat en els mercats
globals de I'economia catalana no podien comparar-se
amb la dels nuclis fabrils i comercials més dinamics. De
manera que el creixement de la xarxa comercial va signifi-
car, sobretot (a excepcié dels trafics colonials i, parcial-
ment, dels trafics des del Canada), la insercié de
Barcelona com a escala en els trafics d'altres paisos.
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H RESUMEN

En estas paginas ofrecemos sintéticamente los resulta-
dos de una investigacién orientada a la reconstruccién de
la historia del Puerto Nuevo de la ciudad de Parana (Ar-
gentina) en distintos momentos del siglo XX. La misma se
ha encuadrado en sendos proyectos desde 2013 al pre-
sente, con el aporte de un equipo pluridisciplinario, adop-
tando un enfoque fundamentalmente cualitativo, y a
partir de un conjunto de conceptualizaciones provenien-
tes de las ciencias sociales y en particular, de autores que
profundizan en la historia social y del Estado, en los estu-
dios regionales y los estudios portuarios. La accién trans-
formadora del Estado nacional, sobre todo en la primera
mitad del siglo, la materializacién de una regién fluvial y
la importancia del puerto de Parand en ese proyecto, los
trabajos y trabajadores que le dieron carnadura al mismo,
las vinculaciones del drea portuaria con el entorno barri-
al y riberefio, son los tépicos fundamentales que aqui se
presentan.

Palabras clave: Ciudad de Parand, Puerto Nuevo, tra-
bajadores, mundo del trabajo, Estado Nacional

The Puerto Nuevo of the city of Parana (Argentina)
during the 20th century. Approaches to an object
of study

B ABSTRACT

In these pages we synthetically offer the results of a rese-
arch aimed at reconstructing the history of the Puerto
Nuevo of the city of Parana (Argentina) at different times
in the twentieth century. It has been framed in two pro-
jects from 2013 to the present, with the contribution of a
multidisciplinary team, adopting a fundamentally qualita-
tive approach, and from a set of conceptualisations co-
ming from the social sciences and in particular, from
authors who delve into social and state history, regional
studies and port studies. The transforming action of the
national state, especially in the first half of the century,
the materialisation of a river region and the importance
of the port of Parand in this project, the jobs and workers
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who gave it substance, the links of the port area with the
neighbourhood and riverside environment, are the funda-
mental topics presented here.

Keywords: City of Parand, Puerto Nuevo, Workers,
World of Work, National State

El Puerto Nuevo de la ciutat de Parana (Argentina)
durant el segle XX. Aproximacions a un objecte
d'estudi

H RESUM

En aquestes pagines oferim sintéticament els resultats
d'una investigacié orientada a la reconstruccio de la histo-
ria del Puerto Nuevo de la ciutat del Parana (Argentina) en
diferents moments del segle XX. Aquesta s'ha enquadrat
en dos projectes des del 2013 fins ara, amb les aportacions
d'un equip pluridisciplinari, adoptant un enfocament fona-
mentalment qualitatiu, a partir d'un conjunt de conceptua-
litzacions provinents de les ciéncies socials i, en particular,
d'autors que aprofundeixen en la historia social i de I'Estat,
en els estudis regionals i en els estudis portuaris. L'accié
transformadora de I'Estat nacional, sobretot a la primera
meitat del segle, la materialitzacié d'una reqié fluvial i la
importancia del port del Parana en aquest projecte, els tre-
balls i treballadors que li van donar cos, les vinculacions de
|'area portuaria amb I'entorn de barri i riberenc sén els to-
pics fonamentals que aqui es presenten.

Paraules clau: Ciutat del Parand, Port Nou, treballa-
dors, mén del treball, Estat Nacional

Desde el afio 2013, en calidad de docentes investigadores
de la Facultad de Trabajo Social de la Universidad Nacio-
nal de Entre Rios, Argentina, nos hemos abocado a la re-
construccion de la historia del Puerto Nuevo de la ciudad
de Parand durante distintos periodos del siglo XX2. En un
primer momento abordamos las etapas iniciales de este
ente portuario atendiendo particularmente al rol que en
su disefio, construccién y desarrollo tuvo el Estado nacio-
nal. Indagamos en torno a la relacion existente entre la
creacion del mismo, el proceso de modernizacion del
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propio Estado y la insercién de la economia local y regio-
nal en el mercado mundial capitalista. Asi fue que logra-
mos avanzar en la produccién de conocimientos relativos
a la construccion de las obras portuarias, las politicas pu-
blicas vinculadas al desarrollo de la regién y la infraes-
tructura fluvial, como asi también a la composicién del
personal y de los oficios y tareas de la entidad portuaria.
En una segunda etapa, nos enfocamos en el funcionami-
ento administrativo y operativo del Puerto Nuevo durante
la primera mitad del Siglo XX y muy especialmente, en la
configuracién del mundo del trabajo y la conformacion y
utilizacién del espacio urbano y sociocultural en relacion
al mismo. A partir de ello realizamos importantes avan-
ces en la identificacion y descripcion de la composicion y
caracteristicas de la planta de empleados y obreros de la
entidad, de las formas de trabajo, relaciones laborales y
estructura ocupacional alli establecidas y los saberes vin-
culados a ese mundo del trabajo. También pudimos co-
menzar a reconstruir la configuracién del entorno
portuario y sus posteriores reconfiguraciones. En el pre-
sente articulo ofrecemos una apretada sintesis de estos
resultados, a la vez que explicitamos los marcos tedricos
y metodolégicos que orientaron la investigacion.

B PARANA Y SUS PUERTOS. UN ESTADO
DE LA CUESTION

La ciudad de Parand, capital del insular territorio de Entre
Rios, actual provincia de la Republica Argentina, tuvo su
origen en las Ultimas décadas del siglo XVII a partir de la
existencia de un puerto natural en su ribera. El paraje co-
nocido como Baxada de Santa Fe o Baxada del Parana fue
el punto de acceso de la poblacién peninsular y criolla
proveniente de la vecina ciudad de Santa Fe, localizada en
la otra orilla del Rio Parana. En los siglos posteriores, tuvo
tres emplazamientos portuarios diferentes: el Puerto Vie-
jo - también citado como puerto de la Capitania - en lo
gue fue aquel embarcadero natural inicial y que prospe-
rard junto al poblado hasta los primeros afios del siglo XX;
los muelles de Bajada Grande, que comenzaron a operar
en conexién con el Ferrocarril Central Entrerriano hacia
1884 y a manos de capitales ingleses (The Entre Rios



Railway Company Ld.) desde su privatizacién en 1891 has-
ta mediados del siglo XX, cuando vuelve a manos del Esta-
do. Por ultimo, como sucesor estatal del Puerto Viejo, el
Puerto Nuevo, cuya construccién fue ordenada por el Es-
tado Nacional en 1903 y en funcionamiento durante casi
todo el siglo XX; hoy inoperable con peligro de desquace.

A pesar de esta importante presencia de los puertos pa-
ra la vida de la ciudad de Parang, los estudios dedicados a
dar cuenta de estos, de sus trabajadores y trabajadoras, de
las comunidades portuarias y del entramado de relaciones
gue en su entorno se fue construyendo, son sumamente
escasos, lo que en su oportunidad representd una vacancia
importante y estimulante para iniciar nuestras investigaci-
ones. En cambio, existen frecuentes referencias a los mis-
mos en abordajes panordmicos dentro de obras generales
de autores reconocidos de principios y mediados del siglo
XX, como Benigno Teijeiro Martinez, Alfeo Zanini, César
Blas Pérez Colman, Filiberto Reula, Beatriz Bosch, etc. En
todas ellas se trata de menciones o breves desarrollos de
cardcter factico, con énfasis en la crénica o la informacién
estadistica. De Enrigue Schaller es uno de los aportes méas
recientes con atencidn a los puertos entrerrianos desde un
enfoque de historia econémica3.

En lo que concierne a los puertos de la localidad, refe-
rencias generales son consignadas en la historia de la
ciudad desde tiempos coloniales hasta la década de 1950
de Ofelia Sors% también en un trabajo de Sonia Tedeschi
sobre historia regional colonial®, como asimismo en un
breve articulo de Walter Musich para la publicacion extra-
ordinaria por los 110 afios de la Direcciéon Nacional de
Vias Navegables del Ministerio de Obras Publicas de la
Nacién, Distrito Parana Medio, entidad principal con sede
en el Puerto Nuevo de Parana®. Mencién especial mere-
cen la edicién del libro Huellas del Puerto Viejo. En la per-
sistencia de un barrio, del arquitecto J.R. Edgardo Paez’ y
un articulo de Walter Musich y Karen Spahn sobre la co-
leccién fotografica perteneciente al Distrito Parana Me-
dio del MOPS,

Es crédito de los autores de este trabajo y del equipo
de investigacion que dirigimos y coordinamos desde hace
casi una década el haber iniciado y desarrollado una

narrativa en profundidad centrada en la reconstruccion
de la historia del Puerto Nuevo de la ciudad de Parana.

H EL PUERTO NUEVO DE PARANA:
UN OBJETO DE ESTUDIO

Abordamos el inicio de los estudios hidricos y obras del
puerto hasta aproximarnos a lo que significé la crisis del
modelo agroexportador en la Argentina (19904-1930)°. Nos
anclamos en un marco tedérico y metodolégico interdisci-
plinario priorizando el analisis cualitativo y pluridimensi-
onal del mencionado espacio y de su relacién con el
proceso de modernizacién del Estado por aquellos afios y
la insercién de la economia local y regional en el mercado
mundial capitalista. Se planted para ello una estrategia
metodoldgica inductiva, priorizando conceptos, intelecci-
ones y comprensiones a partir de pautas otorgadas por
los datos mismos'©; especificamente, se recuperé la no-
cién de "muestreo teérico”™ como caracterizacion de la
relacién entre teoria y trabajo empirico y como técnica
de recoleccién de datos para generar una teoria. La in-
vestigacién no partié de una teoria puntual, ni siquiera de
una hipotesis fuerte a ser verificada por los datos, sino
que se inicié desde unos presupuestos generales (la in-
serciéon de la regién como agroexportadora en el marco
de la division internacional del trabajo, la centralidad del
sistema ferro-portuario del Litoral en dicho esquema, la
transformacién de la estructura social por el proceso in-
migratorio y su complejizacién y conflictividad a partir de
la emergencia de la clase obrera), algunos conceptos que
se presumieron Utiles (“infraestructura portuaria”, “mun-
do del trabajo”, “espacio regional”) y fundamentalmente
de un drea o tema a estudiar. Como estrategia metodo-
I6gica, se puso en prdctica unir y venir permanente entre
los datos y las orientaciones teéricas que sobre la marc-
ha del trabajo fueron reconstruyendo tanto los aspectos
conceptuales (por ejemplo, se incorporaron conceptos
como los de “penetracién material del Estado" y “sabe-
res del Estado™), como cuestiones propias de la investi-
gacién (las relaciones entre las distintas instancias
estatales en la creacién del Puerto Nuevo, el significativo
rol del Ministerio de Obras Publicas de la Nacion en esa
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creacién, la articulacién de los enclaves portuarios exis-
tentes en la ciudad de Parand a principios del Siglo XX).

En lo referido a la escala espacial de analisis, la investi-
gacion partié de problematizar las nociones de espacio,
de localidad y regién'. Localidad y regién como unidades
analiticas hipotéticas no restringidas en el estudio a sim-
ples escenarios o soportes fisicos de los procesos histéri-
cos, considerando la importancia de la definicién de
jurisdicciones fluviales y de dreas portuarias establecidas
por la agencia estatal nacional al momento de otorgarle
funciones al puerto de Parang, particularmente la consti-
tucion de la region Parana Medio.

En el proceso de investigacién se recurrié tanto a una
variedad de fuentes directas como indirectas. Se tuvo en
cuenta la documentacién generada por el propio ente
portuario', aquellas provenientes de publicaciones pe-
riédicas (El argentino, La Libertad, EI Tribuno y EI Entre
Rios, revista periddica La Actividad Humana), de agencias
estatales nacionales, provinciales y municipales (Memori-
as ministeriales, Discursos, Digestos, etc.), del relevami-
ento primario del patrimonio edilicio y de la produccién
de fuentes orales™. Algunos de los repositorios consulta-
dos, ademas del existente en el propio ente portuario, fu-
eron el Archivo Histérico de la Provincia de Entre Rios, la
Biblioteca Provincial de Entre Rios, el archivo y biblioteca
del Ministerio de Economia de la Naciéon (MECON, Buenos
Aires), el Archivo General de la Nacién/Archivo Interme-
dio/Biblioteca (Buenos Aires) y los ubicados en la Aduana
y la Prefectura de la ciudad de Parana. A la documenta-
cion y repositorios antes citados sumamos el relevamien-
to de informacién cartogréfica y catastral.

El anélisis y procesamiento de los datos aportados por
el material relevado implicé la adopcion de los procedimi-
entos hermenéuticos de interpretacién y decodificacién;
ello requirié de la critica externa e interna de las fuentes
y de los mismos datos aportados por estas, permitiendo
al equipo avanzar en el reconocimiento de los procesos
histéricos.
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H LOS PUERTOS PARANAENSES COMO HITOS
URBANOS ESTRUCTURANTES

Consideramos la importancia del Puerto Nuevo y de otros
sitios de actividad portuaria de la ciudad de Parang, sus
entornos urbanos y sociales, como de gran relevancia en
la formaciéon de nlcleos barriales. A lo largo de unos 6
km de ribera, se establecieron en el transcurso de tres si-
glos numerosos embarcaderos y establecimientos de ex-
traccion y procesamiento de recursos minerales y de
comercializacién de estos, de otros productos de la tierra
y de la pesca artesanal. Hacia mediados del siglo XIX, Pa-
rand ya contaba con un importante puerto fiscal y activos
hornos de cal y fabricas de cerdmicos. Para finales de
aquel siglo y comienzos del siglo XX, el borde riberefio
del ejido de la ciudad (noreste -sudoeste) adquirié un
marcado perfil industrial. En este contexto, el Puerto Vie-
jo fue perdiendo importancia frente al movimiento de los
muelles privados del Ferrocarril de Entre Rios que pudo
articular un nodo ferroportuario en el paraje Bajada
Grande (extremo oeste del ejido municipal).

Pero las transformaciones econémicas desde el desa-
celeramiento del modelo agroexportador, los cambios no-
tables en el esquema de crecimiento, industrializacion y
comercio a escala regional y las decisiones que impacta-
ron mas directamente en la escala local, como la desesti-
macion de un ramal ferroviario al nuevo puerto fiscal y la
afectacion de parte de aquella ribera a espacios de solaz
y esparcimiento de la poblacién, con la consiguiente erra-
dicaciéon de toda ocupacioén preexistente, hicieron que el
paisaje cultural y social de la zona se modificase sustan-
cialmente desde mediados de la década de 1930 hacia lo
que podriamos definir como un perfil mixto: dreas de in-
fraestructura e industria alejadas del centro urbano, y
dreas de recreacién y residenciales mas préximas al mis-
mo. Claramente esto impacté sobre los viejos nucleos de
poblacién riberefia, modificando sus estructuras fisicas y
poblacionales, sus caracteristicas sociales y culturales.
No pocas instalaciones y edificaciones, antes activas e
importantes para el movimiento industrial y comercial de
la ciudad, quedaron ociosas y obsoletas, drea de “vacancia
urbana" en términos inmobiliarios y en “relictos culturales"",



Imagen 1. Ribera fluvial frente al Ejido de Parana.
Plano cartografico donde se indican los tres enclaves
portuarios de la ciudad (fragmento). (Documento
elaborado y editado por el arquitecto Alfeo Zanini en
1926).
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segun la definicién acufiada por las convenciones del pai-
saje cultural, que hoy se hallan en franco peligro de desa-
paricién y paulatino desguace. Con todo, Puerto Viejo
(desde finales del siglo XVII hasta el primer lustro del si-
glo XX) Puerto Nuevo (activo desde 1908 hasta finales
del siglo XX) y los muelles de Bajada Grande (desde 1885
hasta la década de 1980 aprox.) ubicados casi de modo
equidistante, representan hasta hoy hitos urbanos estruc-
turantes del borde riberefio de la ciudad de Parana.

Asi como el viejo puerto fiscal fue ubicado en la desem-
bocadura de uno de los arroyos mds profundos y caudalo-
sos de la zona -el Antofiico- aprovechando entonces el
refugio natural y la pendiente -“Baxada", a decir de los es-
pafioles- que su estuario ofrecia, el Puerto Nuevo, obra
del Ministerio de Obras Publicas de la Nacién, se levanté
en las tierras bajas al final de la cuenca del arroyo La San-
tiaguefia, lo que a principios del siglo XX estaba dentro
del ejido pero fuera de la planta urbana, aunque a pocos
cientos de metros de la misma (en el plano de la imagen 1

se pueden apreciar las ubicaciones). Cuando el Ministerio
decide su ubicacién argumenta no solo cuestiones vincu-
ladas a la navegabilidad y operatividad, sino también a la
dinamizacion de esa parte de ciudad -expectativa promo-
vida también desde la opinién publica- ya que el puerto
serfa tanto de comercializacién como de pasajeros; mds,
con la instalacién del distrito fluvial Parand Inferior -luego
Medio- del MOP, otras importantes funciones de alcance
regional se incorporaron: obras portuarias y talleres, dra-
gado, balizamiento, mediciones y cartografia fluvial.

Una de las contribuciones mds interesantes del patri-
monio fotogréfico del Distrito fluvial que el equipo estu-
dia, lo constituyen las numerosas tomas generales desde
las instalaciones portuarias, que permiten observar el
paisaje adyacente e incluso, por su nitidez, un territorio
mas vasto, y distintos perfiles tanto de la costa como de
la ciudad elevada sobre las barrancas. Gracias a la parte
mas estudiada de este registro, entre las décadas de 1910
y 1930, podemos dar cuenta de amplios terrenos de escasa
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Imagen 2. Puerto Nuevo de Parand. Toma fotografica
desde el Morro de Etienot”de las flamantes
instalaciones y embarcaciones del Ministerio de
Obras Publicas. Al fondo el perfil de la ciudad. Circa
1914. (Coleccién Distrito Parand Medio, MOP.
Digitalizacién Juan Ignacio Pereira).

o nula poblacién, con quintas y chacras dispersas y el
predominio de lo que parecen tierras de cultivo o cria de
animales, por la visible ausencia del monte nativo, aun-
gue aun se conserva la formacién del monte en galeria
propio del borde costero y las islas. Los caminos cercanos
gue alcanzan a visualizarse constituyen una suerte de
“picadas” que siguen la ondulacién natural de las barran-
cas. En este punto, las imdgenes del pasado coinciden
con testimonios orales de los vecinos mds ancianos, que
recuerdan las escasas construcciones y la geografia
agreste y accidentada, cuando sus familias se instalaron
alli hacia los afios 30 6 40, (como se puede observar en la
imagen 2).
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Familias inmigrantes aparecen vinculadas a las distintas
dependencias del ente portuario o a la actividad de empre-
sas maritimas o areneras hacia mediados del siglo, asi como
también a distintos comercios minoristas: almacenes, des-
pachos de bebidas y viandas y hosterias. Algunos vecinos y
ex trabajadores portuarios entrevistados coinciden en reco-
nocer como instancias destacadas en la dindmica del mun-
do de trabajo en el barrio, la llegada de barcos “de la
carrera'® vy la entrada y salida del personal del Ministerio.

En las Ultimas décadas del siglo XX las zonas adya-
centes tanto al Puerto Nuevo como a las antiguas locali-
zaciones portuarias, se densificaron poblacionalmente,
con la radicacién de familias de muy diversa condicién



socioecondmica e insercién en el mercado de trabajo y
el desarrollo de emprendimientos vinculados a nuevas
actividades econdémicas, deportivas o recreativas; pro-
cesos que en general han transformado y resignificado
de manera sustancial el paisaje cultural riberefio. Los relic-
tos portuarios e industriales, como asimismo la condicién
degradada de algunas tierras ejidales, como por ejemplo
los cursos y desembocaduras de arroyos, han favorecido
también el surgimiento y rdpido crecimiento de villas de
emergencia. En el caso particular del entorno construido
del Puerto Nuevo, a la vieja vecindad que se configuré so-
bre todo en la primera mitad del siglo XX, se sumaron de
formas muy diversas el poblamiento del Morro de Etienot
(hoy conocido como barrio del Morro) y de las barrancas
sobre el tramo final de la Santiaguefia, que tomdé el nom-
bre de barrio Maccarone, por el antiguo duefio de las tier-
ras. Dichas barriadas por el noreste y por el sur, el Parque
Urquiza y Costanera, en sus Ultimas extensiones, por el
oeste, mas el rio Parand por el norte, han ido definiendo
los Iimites fisicos del primitivo barrio del puerto™.

No estamos aln en condiciones de aseverar la existen-
cia de un barrio portuario, mucho menos de definir a la
ciudad de Parand -a pesar de sus multiples espacios por-
tuarios durante siglos- como una ciudad portuaria. La
parte urbana mds consolidada, su dindmica y su estructu-
ra, han respondido mas a funciones administrativas como
ciudad capital, y comerciales, sobre todo desde finales
del siglo XIX; mientras que nuestros relevamientos foto-
graficos, catastrales y testimonios orales sobre el entor-
no del complejo portuario no han revelado la existencia
de conjuntos de viviendas especificas para los trabajado-
res portuarios, aunque si habitaciones de rentas y al-
gunos hospedajes. Tampoco podemos identificar con la
informacion recogida hasta el momento para el caso, la
existencia de una determinada identidad portuaria, aun-
gue de sendas entrevistas a ex trabajadores, vecinos y ex
vecinos del barrio, se desprenden cuestiones interesantes
en ese sentido, para continuar profundizando, como la
fundacién de instituciones deportivas, religiosas, de edu-
cacion y salud, la accién del mutualismo y la apertura de
otros espacios de sociabilidad. Son éstos, elementos para
formular hipétesis a futuro.

H PUERTO NUEVO: LA RELEVANCIA DE UNA
AGENCIA NACIONAL EN LA CIUDAD DE PARANA.
ADMINISTRACION ESTATAL Y TRABAJO
PORTUARIO

El Puerto Nuevo ha tenido caracteristicas muy particula-
res y especificidades que hicieron que las funciones alli
desarrolladas no fueran prioritariamente las de transpor-
te y comercializacién de mercancias; al menos eso es |0
que estarian mostrando las fuentes a las que hemos podi-
do acceder y los escasisimos trabajos y textos que sobre
el mismo existen. Al parecer, el transporte de pasajeros
ocuparia un lugar mucho mds relevante y, en tanto que
dentro del propio puerto se encontraba la sede de la Di-
reccion Nacional de Vias Navegables, es decir, el Distrito
Parana Inferior - luego Medio-, las funciones mds impor-
tantes y que daban la ténica a toda la entidad eran aque-
Ilas vinculadas al mantenimiento de la navegabilidad del
rio Parand en su tramo medio. Cabe sefialar que se trata
de un rio de llanura cuyo caudal de agua, velocidades y
profundidades varian constantemente, obligando a la rea-
lizacién de un estudio permanente de su comportamiento
y a partir de ello a sistemdticas tareas de conservacién
de las condiciones de navegabilidad de todo ese tramo
del rio. En cambio, existié un embarcadero en la ciudad
cuya exclusiva funcién era la del transporte y comerciali-
zacion de mercancias; el mismo era el perteneciente a la
empresa The Entre Rios Railways Co.Ld., articulado a un
complejo ferroviario y donde el trabajo de carga y descar-
ga (estiba) era central, como lo es en la mayoria de los
complejos portuarios de la region.

Respecto al Puerto Nuevo de la ciudad de Paran4, el Es-
tado nacional estuvo presente en lo que podriamos definir
como dos instancias: a cargo de una parte de la obra de
construccion, incluyendo los estudios previos y la decisién
sobre su localizacién (1903-década de 1910) y como sede
de la Divisién Parand Inferior -mas tarde Parand Medio (el
cambio de regionalizacion se dio durante la década de
1920)- con una vasta jurisdiccién fluvial, en administraciéon
y obras de infraestructura portuaria, talleres, dragado, ba-
lizamiento, registros documentales, levantamientos y pla-
nos. Precisamente, la presencia de la Division desde
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Imagen 3. Puerto Nuevo de Parand. Fotografia para
informes periddicos sobre el desarrollo de las obras:
culminacién de los trabajos de jardineria y del
edificio principal de la Comisién Parand Inferior
(luego Medio) en 1916. (Coleccién Distrito Parana
Medio, MOP. Digitalizacién Juan Ignacio Pereira).

entonces y hasta décadas recientes, fue un factor de pri-
mer orden en la dindmica portuaria, principal agente de
trabajo y responsable de gran parte del movimiento por-
tuario no sélo local. Asimismo, desde sus oficinas ministe-
riales en el Puerto Nuevo (imagen 3), un cuerpo de
profesionales actué como proyectista o facilitador para
otras obras nacionales en la ciudad o directamente las to-
mé a cargo, como por ejemplo edificios para escuelas, pu-
entes, acueductos y la Avenida Costanera, iniciada en
1934; agentes que el propio Ministerio de Obras Publicas
de la Nacién, desde su creacion en 1898, se encargé de re-
clutar en las universidades nacionales y en el extranjero,
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para que encarnaran los nuevos saberes del Estado, de
cardcter cientifico y técnico.

H TRABAJADORES, TRABAJOS Y MUNDO DEL
TRABAJO EN EL PUERTO NUEVO

De los tres enclaves portuarios ya nombrados, solo dos estu-
vieron activos durante el siglo XX, los muelles de Bajada
Grande y Puerto Nuevo. En nuestras indagaciones nos enfo-
camos en lo que constituyé el mercado de trabajo funda-
mental en el segundo de ellos, a saber: el de los trabajadores
contratados por la Divisién Parana Inferior - luego Medio -
del Ministerio de Obras Publicas de la Nacién. En menor



medida y con propdsitos comparativos y de una mejor pers-
pectiva, analizamos oportunamente algunas caracteristicas
de los trabajadores dependientes de empresas privadas que
operaron en la zona (agencias navieras o maritimas y arene-
ras) o cuentapropistas. Asimismo, nos aproximamos al traba-
jo de estiba y al trabajador estibador en la zona; mediante
una labor de historia oral en lo que respecta al area del Puer-
to Nuevo durante la sequnda mitad del siglo XX y sobre los
muelles de Bajada Grande durante la administracién inglesa,
cuando este fue una de las principales bocas de salida de la
produccion cerealera de la provincia, analizamos puntual-
mente un conflicto entre trabajadores y patronal a comien-
zos del siglo.

Las acuciantes condiciones de trabajo del obrero esti-
bador en los muelles de Bajada Grande fueron, segun los
testimonios periodisticos de la época, el detonante del
conflicto acontecido el 26 de marzo de 1903 y aparecen,
aungue de manera escueta, en las alusiones que la pren-
sa paranaense hace del suceso. En la mafiana de aquel
dia comenzé a organizarse una accion de protesta que se
continud durante toda la jornada e implicé la suspensién
de los trabajos de estiba, el pedido de aumento del jornal
y una serie de incidentes que concluyeron con el arribo
de las fuerzas policiales y la detencién de algunos de los
manifestantes. Los hechos, titulados como “La Huelga de
Bajada Grande”, tuvieron como protagonistas principales
a los estibadores que trabajaban en la carga y descarga
de lino y carbén.?®

Otra fuente nos permitié arrojar mas luz sobre las con-
diciones de posibilidad del conflicto y es la obra del poli-
facético intelectual espafiol radicado en la Argentina,
Juan Bialet Massé en su Informe del estado de las clases
obreras argentinas?'. Los trabajadores de estos muelles,
de acuerdo al autor, constitufan una poblacién exclusiva-
mente masculina, de distintas nacionalidades (atento al
fenédmeno inmigratorio de la época) y también provenien-
tes de otras localidades de la provincia o de provincias
vecinas. La misma era reclutada por contratistas interme-
diarios a requerimiento de la empresa inglesa duefia de
los muelles. El trabajo de estiba era estacional y en me-
ses de poca actividad portuaria aquellos trabajadores se
dedicaban a tareas vinculadas al mantenimiento de la red

ferroviaria o se desempefiaban como jornaleros en otras
actividades, como por ejemplo las agrarias.

Respecto a las condiciones laborales y salariales se
destaca la precariedad de su situacién, que incluso era
peor que la reinante en otros puertos de la regién como
los de Colastiné y Rosario sobre la costa santafesina, si-
endo sus jornales mds bajos, mas extensas las jornadas
de trabajo y mayor el peso de los bultos a acarrear. Las
condiciones ambientales y topograficas del enclave para-
naense habrian representado, asimismo, un factor adver-
so. Algunos de estos indicadores, incluso, pueden guardar
relaciéon con la ausencia de organizacién sindical entre
los trabajadores portuarios de la ciudad®.

Trasladandonos a la situacion del nuevo puerto de la
ciudad y en relacién a la primera generacién de trabaja-
dores contratados por el Estado para la Divisién fluvial
con sede alli, efectuamos un exhaustivo andlisis de las fo-
jas de servicio para la etapa de estudios previos y prime-
ras obras de construccién portuaria (1903-1905). Esta
fuente nos brind6 importante y cuantiosa informacién
cuantitativa y cualitativa, y nos permitio el establecimien-
to de ciertas caracterizaciones, la identificaciéon y dife-
renciacién de espacios de trabajo y tareas dentro de las
dependencias portuarias oficiales. En el mismo sentido,
nos permitié establecer diferenciaciones respecto de
aquellos trabajos y trabajadores no dependientes del Mi-
nisterio pero que, posiblemente en un ndmero igualmen-
te importante, integraron aquel mundo del trabajo?
portuario: estibadores y empleados de empresas priva-
das de comercializacién vinculadas tanto al mercado ex-
terno como al regional, y en algunos casos, con presencia
en otros puertos de la regién (por ejemplo las agencias
maritimas y las empresas areneras), los contratados por
la empresa constructora Francisco Lavalle y Cia. -empre-
sa que tuvo a su cargo por licitaciéon una parte sustancial
de las obras de infraestructura- y lo que se desprendia de
las actividades comerciales itinerantes o barriales que la
llegada o partida de una embarcacién de pasajeros o ex-
tranjera generaba periédicamente.

En efecto, la construccion del nuevo puerto de Parana
implicéd una divisién de tareas entre el Ministerio de
Obras Publicas de la Nacién y la empresa privada adjudi-
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cataria. Ello qued6 establecido por un decreto presidenci-
al del 10 de septiembre de 1903 que aprobd su ejecucion.
Los trabajadores dependientes del MOP fueron destina-
dos a tareas de estudios hidricos, dragado y balizamiento
del curso correspondiente a la regién fluvial, a las obras
del puerto de Parand que corrian “por Administracién”y
de otras instalaciones portuarias en localidades de la ju-
risdiccién. A su vez, una parte del personal del MOP tuvo
asignadas funciones laborales en tierra y la otra a bordo
de la flota de embarcaciones de la Divisién que efectud
tareas en el rio. Los oficios y trabajos entre unas y otras
fueron numerosisimos, a lo que habria que sumarle un
porcentaje significativo de profesionales y saberes acre-
ditados académicamente (las imagenes 5, 6 y 7 corres-
ponden a retratos de trabajadores).

Considerando solo el primer lustro del siglo XX, entre la
creacion de la Comision de Estudios y los primeros afios
de ejecucién de las obras por Administracion (la coloca-
cién de la Piedra Fundamental fue el 16 de abril de 1904)
el nimero de contrataciones se desarroll6 de la siguiente
manera: 1901, 30; 1902, 29; 1903, 200; 1904, 367; 1905,
442. Y continué incrementdndose significativamente,
manteniendo un claro predominio masculino en su com-
posicién (la primera mujer - y Unica por muchos afios -
gue se contrata, es incorporada en 1928 para tareas
administrativas).

Al menos durante el periodo mencionado, primaron re-
laciones laborales de menos de un afio y en muchos ca-
sos no alcanzaron el mes. Claramente, los foguistas,
marineros y peones, a mas de constituir la mayoria de
trabajadores contratados, fueron quienes tuvieron una
relacién mds corta con el MOP. En este sentido, puede es-
pecularse que eran contratados para realizar trabajos es-
pecificos que podian durar entre una semana y algo mds
de un mes y, una vez terminados, se producia la baja.

Una caracteristica sobresaliente del conjunto de traba-
jadores contratados por el MOP segun los expedientes
analizados es su diversidad en cuanto a la procedencia;
caracteristica, sin embargo, para nada inusual si inscribi-
mos este registro en el marco de un proceso de profunda
transformacion econémica y social de la Argentina en
aquellos afios y la importancia en ella del movimiento
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migratorio tanto del extranjero, de paises y regiones limi-
trofes, como asi también de migraciones internas desde
provincias o regiones menos favorecidas o desfavoreci-
das por la expansién capitalista, hacia el Litoral y Buenos
Aires, fundamentalmente; ciudades y regiones agricolas
gue articularon con las rutas y medios de transporte y
comercializacién, como puertos y ferrocarriles.

Para 1914 la regién centro-este argentina contabilizaba
el 73,6 % de la poblacién del pais y alrededor del 75 % de
la poblacién inmigrante total®’. Asi como esta estimacién,
los datos estadisticos que siguen sobre Provincia de Entre
Rios, el Departamento Parand y la ciudad homénima cor-
responden al censo nacional de aquel afio, por lo cual es
posible efectuar a partir de alli sélo algunas estimaciones
para los afios iniciales del Siglo XX, ubicados entre aquel
registro y su precedente de 1895. Entre Rios era en 1914 la
quinta provincia mas poblada con 425.373 habitantes, de
los cuales 72.501 eran extranjeros, mientras que la ciudad
de Parang, su capital, se ubicaba en el décimo lugar den-
tro de los centros poblados de mds de 2000 habitantes
(un total de 36.089 con 6684 extranjeros). Las colectivi-
dades mds numerosas de extranjeros en todo el territorio
provincial fueron en orden decreciente las siguientes: ita-
lianos, uruguayos, rusos, espafioles, franceses, austrohdn-
garos y otomanos; las mismas, con algunas variaciones de
orden en el Departamento Parana.

En el marco descrito, del total de los 757 trabajadores
asentados en el primer libro de personal contratado por
la Division Parana Inferior (entonces con asiento en el
puerto de Parand) los argentinos (316) representan el
41,74%. A estos le siguieron los italianos (188) con un
24,83%, los espafioles (82) con un 10,83%, los austriacos
(34) con un 4,49% y en menores porcentajes nos encon-
tramos con alemanes, belgas, dinamarqueses, franceses,
griegos, holandeses, ingleses, irlandeses, noruegos, por-
tugueses, suecos y suizos. Entre los latinoamericanos nos
encontramos, en primer lugar, con uruguayos (20) que
representan un 2,64% del total de los trabajadores regis-
trados; a ellos les siguen los paraguayos (18) con un
2,38% vy luego otras nacionalidades en nimeros reduci-
dos?. La misma diversidad de nacionalidades y proceden-
cias ha podido verificarse -considerando fuentes escritas,



Imagen 4. Puerto Nuevo de Parana. Fotografia para informes
periddicos sobre el desarrollo de las obras: construccién de
deposito subterrdneo para petréleo. 29-11-1923. (Coleccion
Distrito Parand Medio, MOP. Digitalizacién Juan Ignacio
Pereira).

orales y documentos visuales- en la generacién del case-
rio adyacente a las flamantes instalaciones portuarias,
durante la primera década del siglo XX.

Las obras del Puerto Nuevo generaron una demanda
de trabajo inusitada para la ciudad de Parand, tanto por
su escala como por sus caracteristicas, convirtiendo al Es-
tado en un agente principal de contratacién para la obra
publica. Al respecto, las construcciones portuarias junto a
las del ferrocarril -en manos privadas- representaron en
cierto modo la emergencia en la ciudad de un sector obre-
ro con caracteristicas semejantes al que se desarrollé
en Europa con la Revolucidn Industrial. La aparicién mas

frecuente en la prensa local de articulos e informacién so-
bre el obrero o el trabajo obrero, asocidndolos a diferen-
tes tépicos de la cuestiéon social, de la presencia del
“elemento” andrquico y las manifestaciones verndculas
del ciclo huelguistico, son indicadores de dicha presencia,
(en laimagen 4 y 8 podemos ver grupos de obreros traba-
jando en las obras e instalaciones del puerto) .

De modo similar, con el transcurrir de los afios se fue-
ron definiendo en el espacio portuario y en su entorno
barrial ciertas identidades e identificaciones sociolabora-
les, cuestién que aparece con frecuencia en los registros
orales. Cuando el Puerto Nuevo estaba en pleno
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Imdgenes 5, 6 y 7. Puerto Nuevo de Parana. Fotografias de frente y perfil
para las fojas de Servicio de contratacién de la Direccién General de Obras
Hidraulicas, MOP, primeras dos décadas del siglo XX, s/d. (Coleccién
Distrito Parand Medio, MOP. Digitalizacién Juan Ignacio Pereira).

Imagen 8. Puerto Nuevo de Parand. Darsena y Varadero, década de 1920.
(Coleccion Distrito Parand Medio, MOP. Digitalizacién Juan Ignacio
Pereira).
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funcionamiento a mediados del siglo, eran ya reconoci-
bles las diferenciaciones entre trabajadores "del Ministe-
rio" (estatales) y aquellos que no lo eran, incluyendo
entre los primeros al personal de Aduana y de Prefectura.
De acuerdo a multiples testimonios, pertenecer al “Minis-
terio” en cualquier nivel de su escalafén, otorgaba esta-
tus y no pocas ventajas, como estabilidad laboral y
mejores salarios, que le permitia movilidad social ascen-
dente.

En los estudios realizados hasta el momento, para el ca-
so del Puerto Nuevo de Parand y durante la primera década
del siglo XX, no hemos podido detectar situaciones de pro-
testa a la manera de huelgas como la que se produjo en el
puerto de Bajada Grande durante 1903. No obstante, la in-
dagacion en las Fojas de Servicio nos permitié saber que se
produjeron despidos que claramente encajan en situacio-
nes que expresan una relacién conflictiva entre los trabaja-
dores y sus superiores (las figuras mdas préximas de
representacion de la patronal). Como parte de ello se deci-
dié la exclusion de un nimero menor sobre el total de tra-
bajadores (27 hasta 1907) que se comportaron de una
manera inapropiada e inaceptable para quienes tenian la
potestad de arbitrar sobre su desempefio. Sin lugar a du-
das, se trata de formas de resistencia que los representan-
tes de la patronal no estaban dispuestos a tolerar, por lo
que los despidos pueden ser interpretados como mecanis-
mos para excluir del lugar de trabajo a los "“indeseables” y
generar un efecto disciplinador sobre el resto; es decir, para
aquellos que potencialmente podian generar situaciones
gue no se encuadraban en los pardmetros esperados por
quienes lo contrataban. Los comportamientos reprobados
por los superiores y que generaron los despidos registra-
dos se expresaron en las fojas de Servicio como “mala con-
ducta”, “desobediencia”, “insubordinacién”, “negarse a
trabajar"”, “falta de respeto a los superiores”, “insolencia”,
"desorden”, “falta de disciplina” y “no dar cumplimiento”.
Los despedidos fueron en su gran mayoria marineros, fo-
guistas, cocineros y peones, es decir, sujetos con poca o
ninguna cualificacién, casi todos cumpliendo funciones en
las embarcaciones que se utilizaban en las obras de cons-
truccién del puerto o en tareas de dragado, estudios y bali-
zamiento del rio. Resulta interesante observar que en todos

los casos se trata de comportamientos individuales (salvo
el de dos foguistas que fueron despedidos el 28 de febrero
de 1906 de la draga 5 C por “negarse a trabajar"”), lo que
pone de manifiesto algunas de las formas en que se expre-
s6 el antagonismo entre la fuerza del trabajo y quienes de-
bieron darle direccién, corroborando asimismo lo que
plantea José Gil Rivero cuando afirma que el &mbito de tra-
bajo “constituye un escenario fundamental de manifesta-
cién y expresion del conflicto social en el capitalismo’e.

H CONCLUSIONES

Considerando el objetivo principal y sostenido por varios
afios de investigaciéon de reconstruir la historia, caracte-
risticas e importancia del Puerto Nuevo de la ciudad de
Parana (Argentina) durante el siglo XX, en este trabajo he-
mos procurado dar cuenta de algunos avances significati-
vos. La identificacién y el relevamiento de una cuantiosa
archivalia tanto en el ente portuario como en repositorios
locales, provinciales y nacionales (memorias y boletines
ministeriales, informes de las obras de infraestructura, li-
bros de contratacién y movimiento de personal, cartogra-
fia batimétrica, planimetria, fondos fotograficos y prensa)
como asimismo la generacion de registros fotogréficos,
filmicos y sonoros (entrevistas) por parte del equipo, posi-
bilité la elaboracién de sendas narrativas explicativas do-
cumentadas.

Dentro de los acontecimientos y procesos dilucidados
se encuentran la ejecuciéon de la obra portuaria en el
marco mas amplio de una politica de infraestructura para
el transporte del Estado Nacional Argentino a comienzos
del siglo XX, del proceso de modernizacién periférico que
impacté hondamente a escala regional y local y de una
economia mundial capitalista que determiné y distribuyé
especializaciones y definio territorialidades en aquellos
afios. En tal sentido, ahondamos en el rol que desempefié
el Puerto Nuevo de Parand no solo como conector de la
ciudad y su hinterland con distintas regiones econémicas
del pais y de paises limitrofes, sino también como sede
distrital fundamental para la administracién, desarrollo,
estudio y control de una vasta regién fluvial definida
a partir de la subdivisién del rio de acuerdo al calado
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alcanzado - desde comienzos del siglo hasta la década de
1920 Parand Inferior, posteriormente Parand Medio.

Por otro lado, aludimos a la incidencia del nuevo puerto
en la trama urbana de Parang, en la configuracién de su
borde riberefio y la conformacién de un entorno barrial
con ciertas caracteristicas propias; por ejemplo, su pobla-
cién cosmopolita y de clase trabajadora y la estrecha rela-
cién de sus habitos, ritmos y dindmicas con las actividades
del puerto, tanto de las oficinas y talleres ministeriales co-
mo de las empresas privadas que operaron alli. Creemos
importante destacar el valor de la historia oral, recuperada
a través del dispositivo de la entrevista, para la reconstruc-
ciéon de aspectos del pasado barrial y comunitario que los
archivos documentales - sobre todo oficiales - o la prensa
no siempre recogen, como rutinas domésticas y de traba-
jo, expresiones de sociabilidad, saberes y prdcticas de ofi-
cio, etc.

Nuestra sintesis ha puesto un énfasis especial en el
mundo del trabajo portuario en Parang, es decir, en cier-
tas especificidades y diferenciaciones que hemos podido
distinguir respecto del colectivo de trabajadores portuari-
0S, como su composicion con predominio masculino, el
arco etario y salarial y la diversidad de procedencias; de
igual modo, entre oficios y profesiones, entre actividades
de tierra y aquellas propias de trabajadores embarcados.
No quisimos dejar de hacer mencién a la relativa escasez
del trabajo de estiba en el &mbito de este puerto, funda-
mentalmente por la presencia de la entidad ministerial y
su operatividad, y establecer una clara distincién con los
muelles de Bajada Grande (propiedad de los ferrocarriles
ingleses) donde esta tarea fue la principal y con unas
condiciones que motivaron su inscripcién en el conocido
“Informe” de Juan Bialet Massé (1904) y el primer con-
flicto entre trabajadores estibadores y patronal del que
tengamos registro en la ciudad (1903).

Por (ltimo, y volviendo sobre los trabajadores portuarios
contratados por el Estado para el Distrito Parana Inferior -
luego Medio - emplazado en el Puerto Nuevo de Parang,
llegamos a la conclusién de que, junto a sus contemporane-
os ferroviarios del Central Entrerriano, trabajadores de las
estaciones del gjido o los muelles de Bajada Grande, signifi-
caron la emergencia en la ciudad de la figura del obrero
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industrial y de servicios de infraestructura estatal y priva-
da, presente en Europa con la Revolucién Industrial.
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H RESUMEN

Este trabajo tiene como eje discursivo la informacién publi-
cada sobre dos de las cinco piraguas neoliticas documenta-
das en el asentamiento neolitico de La Marmotta (Anquillara
Sabazia, Lazio, Italia), y como este hallazgo puede darnos
nuevos datos sobre la navegacion y la expansion neolitica
por el Mediterrdneo. Se trata de un yacimiento excepcional,
pues el hecho de hallarse en el fondo del Lago di Bracciano
ha permitido que se conservaran extraordinarios restos
bidticos. Las caracteristicas de estas piraguas, asi como del
conjunto de elementos navales asociados, nos demuestran
gue estamos ante sociedades complejas en su organizacion
social, con unos conocimientos tecnoldgicos dificilmente
imaginables. Conocer La Marmotta es comprender mucho
mejor las sociedades neoliticas y el éxito de su expansién.
Sin duda conocian muy bien la navegacién y el mar Medi-
terrdneo. De lo contrario es dificil suponer cémo iniciaron su
didspora hace unos 10000 afios BC desde Préximo Oriente y
llegaron a las costas portuguesas hacia el 5400 BC. Domes-
ticaron las plantas y los animales, y revolucionaron todo el
espectro técnico que, gracias a yacimientos como La Mar-
motta, podemos evaluar. Sin duda, somos los herederos de
aquellas sociedades.

Palabras Clave: navegacién, piraguas, Neolitico, pe-
ninsula italiana, Mediterraneo

The canoes of La Marmotta, authentic naval
engineering during the Neolithic expansion

B ABSTRACT

This work has as its discursive axis the information published
on two of the five Neolithic pirogues documented in the Neo-
lithic settlement of La Marmotta (Anguillara Sabazia, Lazio,
Italy), and how this finding can give us new data on navigati-
on and Neolithic expansion through the Mediterranean. It is
a crucial submerged archaeological site, located in the Brac-
ciano lake, whose anaerobic conditions have allowed the pre-
servation of exceptional biotic remains. The characteristics
of these canoes, as well as the associated naval elements, re-
flect the social complexity of these societies, but also some
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technological knowledge hardly unimaginable. To know La
Marmotta is to understand much better the Neolithic societi-
es and the success of their expansion. Undoubtedly they
knew navigation and the Mediterranean Sea. Otherwise it is
difficult to suppose how they began their diaspora around
10000 BC from the Near East, arriving to the Portuguese co-
ast around 5400 BC. They domesticated plants and animals,
and modified all technological spectrum and, thanks to depo-
sit like La Marmotta, we can evaluate this process. Without
any doubt, we are the heirs of those societies.

Keywords: sailing, canoes, Neolithic, Italian Peninsula,
Mediterranean

Les piragiies de La Marmotta, auténtica enginyeria
naval durant I'expansié neolitica

H RESUM

Aquest treball té com a eix discursiu la informacié publi-
cada sobre dues de les cinc piragles neolitiques docu-
mentades a l'assentament neolitic de La Marmotta
(Anguillara Sabazia, Lazio, Italia), i com aquesta troballa
ens pot donar noves dades sobre la navegacio i I'expan-
sié neolitica pel Mediterrani. Es tracta d'un jaciment ex-
cepcional, ja que pel fet de trobar-se al fons del Llac di
Bracciano ha permés que es conservessin extraordinaries
restes biotiques. Les caracteristiques d'aquestes pira-
glies, aixi com del conjunt d'elements navals associats,
ens demostren que estem davant de societats complexes
en la seva organitzacio social, amb uns coneixements tec-
nologics dificilment imaginables. Coneixer La Marmotta
és comprendre molt millor les societats neolitiques i I'exit
de la seva expansid. Sens dubte coneixien molt bé la na-
vegacié i el mar Mediterrani. En cas contrari és dificil su-
posar com van iniciar la seva diaspora fa uns 10000 anys
BC des del Proxim Orient i van arribar a les costes portu-
gueses cap al 5400 BC. Domesticaren les plantes i els
animals, i revolucionaren tot I'espectre técnic que, graci-
es a jaciments com La Marmotta, podem ara avaluar.
Sens dubte, som hereus d'aquelles societats.

Paraules Clau: navegacio, piragles, Neolitic, peninsula
italiana, Mediterrani



A la memoria de Filippo Maria Gambari
(Director del Museo della Civilta)

H INTRODUCCION: LOS NAVEGANTES DEL
MESOLITICO

Todas las grandes civilizaciones, fenicias, griegas, roma-
nas, han navegado por el Mediterrdneo con el fin de ocu-
par nuevos territorios, transportar mercancias vy
personas, o comerciar con mil y un objetos y materias
primas. El hecho de ser un mar prdcticamente cerrado, la
proximidad entre las costas europeas y africanas, y la
existencia de diversas islas, algunas de considerables di-
mensiones, constituyeron un excelente espacio donde na-
vegar de manera rapida y sequra.

Para hablar de navegacioén, sin embargo, debemos re-
troceder a tiempos prehistdricos. Las primeras evidencias
de embarcaciones en forma de piraguas se documentan
entre las comunidades de los Gltimos cazadores-recolec-
tores del Mesolitico y los primeros grupos agricultores y
pastores del neolitico'. Aunque muchas de las primeras
embarcaciones mesoliticas proceden de contextos arque-
olégicos del norte de Europa, donde el grado de humedad
del lugar de deposicién ha permitido su conservacion, y
por consiguiente, nos han abierto una puerta al pasado,
también existen pruebas indirectas en dreas como el Me-
diterrdneo que demuestran que se habian trasladado y
ocupado Chipre, Cércega, Sicilia o diversas islas de Grecia,
como lcaria, Lemnos o Melos?. Melos es precisamente uno
de los lugares mds ampliamente referenciados en la litera-
tura arqueoldgica porque de alli viene buena parte de la
obsidiana que se documenta en los yacimientos mesoliti-
cos, y especialmente neoliticos, de todo el territorio hele-
no, desde Creta hasta Macedonia. Sin embargo, es posible
gue su ocupacioén per se no se produjera hasta la Edad del
Bronce, por lo que parece evidente que las visitas a la isla
tenian como objetivo primordial la obtencién de la obsidi-
ana que mas tarde se transformaria en los lugares de
asentamiento®.

Son probablemente aquellas Ultimas sociedades de ca-
zadores-recolectores del mesolitico las grandes precurso-
ras de los primeros conocimientos sobre la construccion

de embarcaciones, la navegacién por mares, lagos y rios,
y la elaboracién de numerosos instrumentos destinados a
la pesca y la recolecciéon de multiples recursos acudaticos.
Buena prueba de ello son las piraguas, pero también nu-
merosos instrumentos vinculados a la pesca como redes,
anzuelos o arpones, algunos de los cuales cuentan con
precedentes en momentos anteriores de la Prehistoria“.
De hecho, cabe recordar que muchos de los asentamien-
tos mesoliticos del Mediterrdneo y del Atldntico se encu-
entran en zonas préximas a la costa. En ellos los restos
arqueoldgicos de fauna y los estudios de dieta realizados
sobre poblaciones humanas indican que el mar les apro-
visionaba de buena parte de sus alimentos, ya sea medi-
ante pesca y recoleccién desde tierra o mediante
embarcaciones®.

Como deciamos, es en yacimientos del centro y norte de
Europa donde se han descubierto la mayoria de las embar-
caciones mesoliticas. Entre los casos mds relevantes ca-
bria citar las piraguas descubiertas en Noyen-sur-Seine y
Le-Codray-Montceaux-Nandy, en Francia; Dimmerlohau-
sen y Stralsund-Mischwasserspeicher, en Alemania; Pesse,
en Holanda; Tybrind Vig, Lystrup y Praestelyng lI-Baden en
Dinamarca y Hotiza, en Eslovenia®. Aunque durante el me-
solitico se acudia especialmente al pino (Pinus sylvestris)
para su elaboracién, en ocasiones también se empleaban
otras especies como el chopo (Populus tremula), caso de
las piraguas de Lystrup, la encina (Quercus sp.) y el aliso
(Alnus sp.), para las de Dimmerlohausen, o el tilo (Tilia sp.)
para los ejemplares de Tybrind Vig y Stralsund-Mischwas-
serspeicher.

Se trata de piraguas mondxilas, es decir, fabricadas a
partir de un Unico tronco. Presentan un tamafio muy vari-
able. Desde algunas muy pequefias, casi para un tripulan-
te, como las de Pess (7920-6470 BC), con sélo 3 metros
de eslora, o la de Noyen-sur-Seine (7190-6540 BC), con
4,5 metros, hasta otras de mayor tamafio como las
Lystrup I y Il (5200-5000 BC), con 6-7 m, la de Le-
Codray-Montceaux (7240-6720 BC) y la embarcacién nu-
mero 2 de Stralsund-Mischwasserspeicher (4800-4700
BC), con 8 metros, o las de Tybrind Vig (4300-4100 BC),
con 10 m. Junto a ellas, y s6lo de manera ocasional, se
han documentado elementos navales asociados, como
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algun remo. Este seria el caso de los ejemplos daneses de
Tybrind Vig, Holmegard y Ulkestrup Lyng’. La presencia
de restos de combustion en el interior de algunas de las
piraguas demuestra que se empleaba el fuego de manera
controlada para su confeccién. Esta técnica permite un
mejor vaciado del tronco a la vez que lo endurece.

Es probable que la informacién transmitida de genera-
cién en generacién, y acumulada por distintos grupos du-
rante siglos, explique los amplios conocimientos navales
gue tenfan las primeras comunidades de agricultores y
pastores que, en su expansion por el Mediterraneo, parti-
eron desde Préoximo Oriente hace unos 10000 afios cal
BC y llegaron a las costas portuguesas hace unos 5400-
5200 afios cal BC&. A lo largo de estos siglos, se debieron
ir produciendo continuos avances técnicos que perfeccio-
naron las embarcaciones y aumentaron su tamafio y via-
bilidad. Sin duda, el mar debid ser la via preferida para
desplazarse, la mds rapida y la mds sencilla para determi-
nados contactos e intercambio de bienes. Prueba de ello
es que los asentamientos neoliticos mas antiguos se en-
cuentran habitualmente en las islas o en los territorios
préximos a la costa. Ello llevé a investigadores como J.
Zilhao® a proponer que aquellas comunidades se despla-
zaban mediante pequefios movimientos por cabotaje,
asentdndose en nuevos territorios donde podian vivir a lo
largo de generaciones, acumulando experiencias que les
permitian adaptarse mejor al entorno. Es evidente que no
se lanzaron al mar sin conocer qué habia mas alla del ho-
rizonte que vefan desde sus costas. Los conocimientos
gue tenian sobre las rutas marinas comenzaron con las
comunidades mesoliticas y se fueron paulatinamente
transmitiendo.

A este respecto, este trabajo lo vamos a dedicar, preci-
samente, a los primeros grupos de agricultores y pasto-
res del Neolitico, y en concreto a la comunidad que vivid
en el asentamiento de La Marmotta, al borde del Lago di
Bracciano. En el contexto de los paises del Mediterraneo,
donde la conservacion de los restos de madera es excep-
cional, el descubrimiento de las cinco grandes piraguas
de La Marmotta revolucioné nuestra visién sobre los co-
nocimientos, la tecnologia naval y el grado de especiali-
zacién que tenfan aquellas primeras comunidades
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neoliticas que se expandieron por el Mediterrdneo. La
complejidad social y tecnoldgica que estan detras de su
elaboracién nos obliga a replantearnos la imagen de tales
grupos. Aungue no descartamos que otros grupos hicie-
ran embarcaciones mds pequefias y con otras materias
primas, lo que es evidente es que hasta el descubrimiento
de La Marmotta era dificil asumir que pudieran hacer em-
barcaciones como las que se han descubierto.

H LA MARMOTTA: UN YACIMIENTO EXCEPCIONAL

Los procesos tafonémicos y, en general, las condiciones
de conservacién, hacen que obtengamos una informacion
muy sesgada y reducida de los restos arqueoldgicos que
generaban las comunidades prehistéricas. La visién que
uno suele tener de ellas cambia absolutamente cuando
estamos ante yacimientos donde se conservan muchos
de los restos bidticos que suelen desaparecer: la cesteria,
el material textil, la piel o la madera. Este es el caso del
yacimiento peri-lacustre de La Marmotta.

Localizado bajo las aguas del Lago di Bracciano (An-
quillara Sabazia, Lazio, Italia), las primeras evidencias se
documentan en 1989, si bien fue excavado sistematica-
mente entre 1992-2006 bajo la supervisién de la Superin-
tendenza del Museo della Civilta (Pigorini) y la direccién
de la Dra. Fugazzola (Fig. 1). Situado a unos 38 Km de la
costa tirrénica, el Lago di Bracciano conecta con el mar a
través del rio Arrone, eje por el cual durante el Neolitico
aquellas comunidades tenfan contacto directo con el Me-
diterraneo.

Actualmente, la superficie arqueoldgica se encuentra
sumergida a unos 300m de la orilla actual y a unos 8 m
de profundidad. Los niveles arqueoldgicos se encuentran
a 3 metros por debajo del fondo del lago, lo que permite
su conservacion (Fig. 2). A lo largo de las distintas cam-
pafias de excavacion se calcula que se excavd el 25% del
yacimiento de una superficie ocupada de aproximada-
mente unas 2 hectdreas’®. La secuencia estratigréfica
estd formada por tres grandes niveles: el Il, que corres-
ponde al momento fundacional, el |, que representa el
momento mds reciente, y el denominado Chiocciolaio,
que se sitla en la zona mas superficial de la secuencia y



Figura 1. Localizacién del yacimiento de La Marmotta
en la Peninsula italiana.

refleja el abandono del yacimiento. Las dataciones radio-
carbénicas y dendrocronoldgicas hasta ahora realizadas
indican que el asentamiento fue ocupado entre el 5700 y
el 5150 cal BC™.

Estamos ante un yacimiento tipo pompeyano. Es decir,
podemos catalogarlo como Unico y excepcional por la

cantidad, calidad y caracteristicas de los mas de 100000
restos arqueolégicos documentados, muchos de los cua-
les pertenecientes a restos organicos muy pocas veces
vistos: piraguas, arcos, hoces, cestos, cuerdas, tejidos, etc
(Fig. 3). Los estudios realizados hasta el momento, asf
como los que hemos iniciado nosotros en el marco de nuevos
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Figura 2. Imagen superior: El Lago di Bracciano. Imagen inferior: momento de la excavacién de la
piragua nimero 1. (Imagenes cortesia del Museo Preistorico Etnografico "Luigi Pigorini" ©Museo

delle Civilta).

Figura 3. Hoz hallada en La Marmotta (Longitud 28,5 cm; anchura 4,3 cm; espesor 1,3 cm).
(Imagen cortesia del Museo Preistorico Etnografico “Luigi Pigorini” ©Museo delle Civilta).

proyectos, nos estan permitiendo tener una visién mucho
mdas completa de la vida, las actividades y las capacida-
des de las sociedades que lo ocuparon.

La distribucién de los postes que sostenian las 10 casas
descubiertas demuestra que tenian una morfologia rec-
tangular, con compartimentaciones internas y un hogar
central. Con un tamafio entre 8 y 10m de largo y 6m de
ancho, se disponen en paralelo y de manera ordenada. Al
lado de algunas de estas casas se encuentran las 5 pira-
guas documentadas hasta el momento® (Fig. 4).
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Los restos de animales y vegetales nos hablan de una
comunidad con una economia doméstica absolutamente
consolidada. Entre la cabafia ganadera, que supone cerca
del 75% del nimero minimo de individuos (NMI) docu-
mentados, las cabras y las ovejas son las especies mas
representadas sequida del buey, el cerdo y el perro. Jun-
to a ellas se documentan distintos mamiferos salvajes
(Cervus elaphus, Capreolus capreolus, Bos primigenius,
Vulpes vulpes, etc.), aves, reptiles y peces®.

En cuanto a los recursos vegetales, el 65% de los res-
tos hallados pertenecen a cereales. Entre estos sobresa-
len especialmente la escanda (Triticum dicoccum L.)
seguido de otras especies de trigos y cebadas (Triticum
monococcum S., Hordeum distichum, Hordeum vulgare L.
y Triticum aestivum compactum e durum). El resto lo
componen leguminosas (Pisum sativum, Lens culinaris,
Lathyrus cicera/sativus, Vicia cfr. sativa), distintos frutos
(Prunus spinosa, Ficus carica, Sambucus sp., fragaria ves-
ca, Rubus fruticosus, Corylus avellana, Quercus sp., etc),
lino (Linum usatissimum), asi como el opio (Papaver som-
niferum) y diversas plantas como el Carthamus lanatus o
el Silybum marianum que pudieron emplearse para elabo-
rar aceites, tintes o por sus propiedades fitoterapéuti-
cas™. También recolectaban hongos que emplearon para
hacer fuego (Fomes fomentarius) o como sustancia psico-
trépica o medicinal (Daedalopsis tricolor)'®.

Los miles de restos de ceramica documentados nos
dan una imagen de la enorme diversidad de recipientes



Figura 4. Planta de La Marmotta con las 5 piraguas descubiertas al lado de casas.
(Fuente: Gerard Remolins).
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gue elaboraban. Una variedad que se refleja en su mor-
fologia, tamafio y decoracién. Cronolégicamente, el ni-
vel Il estd representado especialmente por vasos de
gran calidad técnica y decoracién impresa tirrénica. En
el nivel | la calidad de los recipientes sigue siendo eleva-
da, pero en este sobresalen las decoraciones incisas y
las pintadas'.

Pero si hay algo que define a La Marmotta y a su califi-
cativo como yacimiento pompeyano es la conservacién
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de los restos bidticos. Los numerosos y variados objetos
e instrumentos elaborados en madera, cesteria o textil
reflejan la importancia que debieron tener tales materias
para las comunidades neoliticas y el nivel técnico que al-
canzaron para poder tratarlas. Ejemplo de ello son los ar-
cos, las azuelas, las hoces, las cucharas, los husos, los
diferentes objetos relacionados posiblemente con el tra-
bajo del textil, los recipientes en madera y cesteria, y, por
supuesto, las piraguas.
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Figura 5. Piragua nimero 1 expuesta en el Museo
della Civilta - Luigi Pigorini de Roma. (Imagen
cortesia del Museo Preistorico Etnografico "Luigi
Pigorini" ©Museo delle Civilta).

Junto a los instrumentos de madera encontramos un
abundante utillaje litico tallado elaborado mayoritaria-
mente con distintas variedades de silex de excelente cali-
dad, y en menor medida con obsidiana. Son igualmente
numerosas las hachas y azuelas pulidas elaboradas a
partir de multiples litologias y con tamafios y pesos muy
diversos. Estas piezas se pulian a menudo en el propio
asentamiento, como lo demuestran las rocas abrasivas
con los negativos de la forma de tales hachas. Ese utillaje
macrolitico se complementa ademas con numerosos mo-
linos también de distintos tamafios y pesos'.

Es mds que evidente que las caracteristicas formales y
decorativas de la cerdmica, asi como la procedencia de
ciertas materias primas, nos indican que la comunidad de
La Marmotta participaba de amplias y complejas redes de
contacto con poblaciones de distintos puntos de Europa.
Sélo de esta manera se puede comprender la presencia
de silex procedente de las minas de Defensola, en la re-
gién de Foggia (ltalia), de la obsidiana de las islas de Pal-
marola y Lipari, o de algunas de las rocas empleadas en
la confeccién de las hachas y azuelas llegadas de las dre-
as alpinas'®.

H LAS PIRAGUAS DE LA MARMOTTA:
LOS PRIMEROS INGENIEROS NAVALES DE
NUESTRA HISTORIA

De las cinco piraguas documentadas hasta el momento
en La Marmotta, sélo dos han sido publicadas en detalle™.
Y decimos hasta el momento, pues como hemos explica-
do, se cree que sélo se ha excavado el 25% del yacimien-
to. Es decir, estamos seguros que el Lago di Bracciano
nos cuida y nos conserva un mayor nimero de embarca-
ciones que serdn descubiertas en el futuro.

La piragua nimero 1 fue hallada en el nivel Il. Se trata
de una enorme embarcacién de 10,43 metros de eslora 'y
una manga de entre 1,15 m en la popa y 0,85 m en la
proa. Presenta una profundidad de entre 65-44 cm, se-
gun la zona. En el fondo de la piragua se observan cuatro
refuerzos transversales realizados en el propio tronco.
Ello aumentaria la durabilidad y la proteccién del casco, y
facilitaria su navegacion® (Fig. 5).
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Pero si hay algo que sorprende de esta piragua 1, mas
alld de su tamafio, son las tres piezas asociadas a estribor.
Estas presentan una forma de “T", con la parte superior oji-
val, con 2, 3 0 4 agujeros, respectivamente (Fig. 6). Las pi-
ezas se encontraban insertadas en la pared estribor de la
embarcacién, quedando las perforaciones visibles hacia el
exterior (Fig. 7). Las tres piezas se encuentran dispuestas a
lo largo de una de las paredes de la piragua a una distancia
similar y a la misma altura. De manera detallada decir que
la primera de estas piezas, que presenta dos perforaciones,
tiene una longitud en la parte superior de 45,5, un espesor
de 14,5 y una altura de 11 cm, la parte inferior muestra un
tamafo de 23,5x4,5x10,75 cm (las dos perforaciones tienen
unos 2,5 cm.). La segunda pieza, con tres perforaciones
gue miden entre 3,75-5,25 cm, tiene un tamafio de
72,5x13x18,75 cm en la zona ojival y 52,75x6,8x12,25 cm. La
tercera de las piezas con cuatro perforaciones (con didme-
tros entre 2 y 4,25 cm) muestra en la parte superior unas
dimensiones de 62,25x14x16 cm, y en la parte inferior
54,5x4,3x11,3 cm.

Es complicado interpretar la funcién de este tipo de pi-
ezas, ya que desconocemos paralelos etnograficos y sélo
existe un ejemplo arqueoldgico similar en el yacimiento
neolitico de Stralsund-Mischwasserspeicher (cultura Fun-
nel Beaker) fechado hacia el 3574+44 cal BC. Se trata de



Figura 6. Pieza en forma de T con tres
agujeros. (Imagen cortesia del Museo
Preistorico Etnografico "Luigi Pigorini"©Museo
delle Civilta).

una tabla rectangular, hecha de aliso (Alnus sp.), de 13x38
cm. con bordes redondeados. En el centro se observa un
asa ovalada irregular de una sola pieza, donde se han
hecho dos agujeros paralelos. Uno de los lados ha sido
cuidadosamente pulido ddndole una forma ovalada. Sobre
el uso de tal pieza se proponen varias hipdtesis: esta vin-
culada con la existencia de algun tipo de contenedor, for-
ma parte de un elemento de reparacién o serviria para
fijar un travesafio desmontable a la popa de una piragua?®.

En el caso de La Marmotta, las caracteristicas y posi-
cion de estas piezas en el estribor sugieren que podrian
servir para atar cabos vinculados a una posible vela 0 a
otros elementos navales adjuntos como un estabilizador
o incluso otra embarcacién a modo de catamardn o ca-
noa de doble casco. Estas estrategias nauticas podrian
haber ofrecido una mayor seqguridad y estabilidad, asf co-
mo una mayor capacidad para el transporte de personas,
animales y bienes?. Precisamente, al lado de la piragua

se hallé un palo de 4 metros de largo y 10 cm de ancho
que podria ser una especie de pértiga o parte del mastil o
elemento asociado a una vela®. Sin embargo, es una aso-
ciacién e interpretaciéon que debemos tomar con muchas
reservas. Este tipo de piraguas con pértigas o doble cas-
co son bien conocidas en la literatura etnografica en gru-
pos del {ndico y el Pacifico?. El hecho de que esta piragua
se encuentre al lado de una de las cabafias, asegurada
mediante 7 palos hincados a lo largo del lado de babor,
nos permite pensar que quizds estaba siendo trabajada o
reparada®.

La segunda de las piraguas también fue hallada en el
nivel Il. En este caso se encontraba también fijada al sue-
lo a través de dos palos situados en la parte central de
babor y estribor. El tamafio de esta piragua es menor que
la nimero 1. Presenta una longitud de 5,4 metros con una
manga de 0,4 m en la popa y 0,36 en la proa. En base a
su tamafo y morfologia se ha considerado que debia ser
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Figura 7. Pieza en forma de T con dos agujeros
documentada en el lateral de la piragua 1. (Imagenes
cortesia del Museo Preistorico Etnografico "Luigi
Pigorini"©Museo delle Civilta).

una embarcacién destinada a la caza y la pesca, a la reco-
leccién de ciertos recursos vegetales y quizds al trans-
porte de personas y pequefios animales en el propio lago
o incluso en el mar?.

Junto a esta piragua se hallé una pieza de madera,
muy diferente a las antes descritas con una Unica perfo-
racion de un didmetro aproximado de 2,8 cm. Posee una
morfologia en forma de hongo, con una longitud de 13,4
cm y una anchura entre 9,1y 8,3 cm. Las caracteristicas
de esta pieza y su similitud con los actuales bolardos
existentes en los puertos, permiten sugerir que podria
haber funcionado como tal para asegurar la piragua en el
momento que subiera el nivel del lago.
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Los estudios realizados sobre las piraguas 1y 2 demu-
estran que en su elaboracién se emplearon azuelas o
hachas pulidas con las que fueron confeccionando su
morfologia®’. En este sentido, la variedad de hachas y
azuelas, realizadas sobre distintas rocas locales y exége-
nas, algunas de origen alpino (metafibolitas), nos da una
idea de la diversidad de instrumentos que las personas
de La Marmotta empleaban en las actividades de carpin-
terfa. Asi nos encontramos desde piezas extremadamente
pequefias que no miden mds de 3 cm hasta hachas y
azuelas de enormes dimensiones superando los 20 cm.

En 2020-2021 iniciamos un programa de dataciones
por radiocarbono (mediante el método AMS) con el fin de
conocer la fecha mas préxima al momento de corte de
los arboles con los que posteriormente se elaboraron tres
de las cinco piraguas. Aunque actualmente estamos a la
espera de varias dataciones, los primeros datos confirma-
rian que fueron elaboradas entre el 5.600 y el 5.300 cal
BC. Dentro de este rango estarian las dataciones que se
hicieron en su momento sobre dos de los palos que fija-
ban las piraguas 1y 2. Asi, mientras el tronco asociado a
la primera piragua ofrecié una fecha por radiocarbono de
entre 5.302-5.057 cal BC, el vinculado a la seqgunda em-
barcacién mediante dendrocronologia fue fechado en
5.384 BC.

Durante la excavacién del yacimiento también se docu-
mentaron un posible timén y dos probables remos. Aunque
debemos sequir estudidndolos para definir su funcionali-
dad, son elementos que nos hablan de la importancia de la
navegacion para estas comunidades y de sus capacidades
técnicas®.

Comparativamente, una rdpida revision de otras em-
barcaciones neoliticas europeas, nos permite observar
que durante el Neolitico las comunidades agricultoras se-
leccionaron distintos tipos de maderas. Asi, por ejemplo,
los ejemplares daneses de Seeland (3640 y 2920 BC) fue-
ron fabricados en aliso (Alnus sp.), el hallado en Bevaix,
Suiza, (3500-3030 BC) esta realizado en pino silvestre (Pi-
nus sp.), la piragua 1 de Stralsund-Mischwasserspeicher,
Alemania, (3858 BC) en tilo (Tilia sp.) y las de Paris-Bercy
(2890-2510 BC) y Charente, en Francia, (3650-2900 BC),
asf como la de Sventoji 58, Lituania (2895-2640 BC), en



Figura 8. Recipientes de cerdmica con forma de piragua. En la
parte inferior imagen de la excavacion durante la extraccion de
una de ellas. (Imagenes cortesia del Museo Preistorico
Etnografico "Luigi Pigorini"©Museo delle Civilta).

roble (Quercus sp.). Asimismo, y como sucedia en el Meso-
litico, el tamafio de tales piraguas varia relativamente. Asf,
mientas la de Charente mide 5,56 m., los ejemplares de
Paris-Bercy tienen entre 6 y 8 metros de eslora, las de Se-
eland unos 7 m, la de Bevaix 8,27 m. y la de Stralsund-
Mischwasserspeicher hasta 12 m .

Otro de los elementos técnicos apreciados en varias de
estas piraguas, y que también se documenta en las pira-
guas 1y 2 de La Marmotta, es el uso de la combustién inte-
rior mediante fuegos controlados. Este tipo de técnica es
conocida ampliamente desde la informacion histérica y et-
nogréfica, y ha sido registrada en muchas de las piraguas
mondxilas adscritas, no sélo al Mesolitico, como hemos ci-
tado anteriormente, sino también al Neolitico (Paris-Bercy
y Bevaix) y de la Edad del Bronce (Auvernier-Nord).

Por otra parte, cabe decir que se ha encontrado un
conjunto de recipientes ceramicos que tienen una morfo-
logia similar a las piraguas en madera. Su morfologia ha
llevado a proponer que, mas alld de haber sido contene-
dores de liquido o sélido, quizds se usaron como ldmpa-
ras o tuvieron un significado simbélico®. El estudio de
residuos organicos conservados en la matriz arcillosa de
estos recipientes ha demostrado que fueron empleados
en el procesado de recursos lacteos y de carne de anima-
les procedente de especies rumiantes y no rumiantes. Es-
te es un trabajo a continuar a partir del andlisis de un
mayor nimero de muestras, si bien la dificultad recae so-
bre las muestras a seleccionar, ya que buena parte de los
objetos se encuentran completos.

Estas “piraguas” de cerdmica presentan ciertas varia-
ciones en su forma, elementos de sujecién y tamafio. Asi,
a nivel de seccion, unas tienen una seccién y fondo con-
vexo, y otras presentan una base plana. En los extremos
podemos encontrar asas verticales o perforaciones que
pudieron facilitar su sujecién, transporte o ser un medio
para suspenderlas en una superficie fija. Contrariamente,
otras no tienen ningun tipo de aplicacién o modificacion,
por lo que con toda sequridad simplemente se mantenian
en pie o se sostenfan con las manos. Las paredes y los
acabados suelen ser heterogéneos. Desde aquellas bien
acabadas y alisadas, a otras mas irrequlares®. Tales reci-
pientes tienen tamafios muy variados: desde los mas pe-

guefios, con unas medidas aproximadas de 10x4x3,5 cm,
hasta los mayores con 28x10x4 cm (Fig. 8).

H CONCLUSIONES

Sin duda las piraguas de La Marmotta constituyen un tes-
timonio excepcional de las embarcaciones y sistemas na-
vales de la Prehistoria. Su tamafio, los elementos nauticos
asociados, el nimero y variedad de piraguas documenta-
das y su estado de conservacién, hacen de este yacimien-
to un referente obligado cuando se habla del proceso de
neolitizacién en el Mediterrdneo y del origen de la nave-
gacién. Aungue son muy escasas las piraguas mondxilas
conservadas, las halladas en la Marmotta y en otros yaci-
mientos mesoliticos y neoliticos de Europa, asi como la
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ocupacién de buena parte de las islas del Mediterraneo
oriental y central, son testimonios excepcionales de la ca-
pacidad que tenian aquellas sociedades para trasladarse
por mar.

Una capacidad que queda demostrada incluso desde la
arqueologia experimental. En 1998, en el marco del
proyecto The Sea Navigation in Early Neolithic Period. A
Contribution of Experimental Archaeology to the Begin-
nings of Mediterranean Neolithization Monoxylon 11, el
equipo de Radomir Tichy confeccioné una reproduccion
de la "piragua 1 de La Marmotta” con la que navegaron
durante 800 km a lo largo de la costa Mediterrdnea des-
de Italia a las playas atlanticas de Portugal®. Actualmen-
te, una nueva piragua similar a la de La Marmotta 1 se ha
vuelto a botar en el marco del proyecto una nueva pira-
gua “Navis" (htps://projektnavis.com). La tripulacion de
la "Monoxilon 11", formada por marineros sin experiencia
en navegacion, estaba compuesta por 8/10 remeros y un
timonel, que remaban en turnos de tres horas durante la
mayor parte del dia. En estas condiciones lograron recor-
rer en promedio de unos cincuenta km/dia en buenas
condiciones climaticas. Asumiendo que las personas del
neolitico debifan tener una amplia experiencia, podian re-
correr largas distancias en poco tiempo, especialmente
en los meses mds benignos. Sin duda, sus resultados ex-
perimentales nos estan ofreciendo una visién precisa de
los conocimientos navales y maritimos de la comunidad
neolitica de La Marmotta.

En definitiva, La Marmotta ha provocado una absoluta
revolucién sobre la imagen que teniamos de aquellos pri-
meros grupos agricultores y pastores neoliticos. Siempre
nos ha sido dificil imaginar como podian trasladarse por
toda la Europa mediterranea. Las piraguas de La Mar-
motta no sélo son un testimonio excepcional de cémo lo
hacfan, sino un ejemplo de la complejidad de aquellas
sociedades desde el punto de vista de su organizacion so-
cial y técnica. Estas embarcaciones y el conjunto de
elementos navales asociadas a ellas representan la acu-
mulacién de conocimientos y experiencias durante siglos
y la capacidad de ciertas personas muy concretas en el
momento de elaborarlas.
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Sélo de esta manera se entiende cémo surcaron las
aguas del Mediterraneo, llevandoles en pocos milenios a
ocupar todas las costas europeas y africanas. En los nue-
vos territorios donde se asentaban implantaban progresi-
vamente su modelo socio-econémico, fundamentado en
la domesticacion animal y vegetal. Desde entonces la hu-
manidad se ha alimentado en gran parte de lo que cultiva
y cria, de ahi que seamos de alguna manera sus herede-
ros directos.
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H RESUMEN

La batalla de Lepanto y la rebelién de las Alpujarras son
ejemplos del enfrentamiento entre las mayores concepci-
ones universalistas: el Islam y el Cristianismo.

Se han escrito innumerables obras al respecto, algunas
de ellas fueron dedicadas a sus protagonistas: Juan de
Austria, Alvaro de Bazan, Alejandro Farnesio, Gian An-
drea Doria... Sin embargo, otros como Luis de Requesens
o Joan de Cardona, han pasado mas inadvertidos.

En este articulo pretendemos mostrar, desde una nue-
va perspectiva historiografica, la influencia que tuvo Luis

I_U|S de Requesens de Regue;ens e,nllos con.fl|.ctos armados, asi como en
. , . materia diplomatica y religiosa. Igualmente, queremos
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B RESUM

Lluis de Requesens a la Mediterrania: de la Rebel-lio
de les Alpujarras a la Batalla de Lepant (1568-1571)

La batalla de Lepant i la rebel-lié de les Alpujarras sén
exemples de I'enfrontament entre les majors concepcions
universalistes: I'lslam i el Cristianisme. S'han escrit innom-
brables obres al respecte, algunes d'elles es van dedicar
als seus protagonistes: Joan d'Austria, Alvaro de Bazén,
Alejandro Farnesio, Gian Andrea Doria ... No obstant aixo,
altres com Luis de Requesens o Joan de Cardona, han pas-
sat més inadvertits. En aquest article pretenem mostrar,
des d'una nova perspectiva historiografica, la influéncia
que va tenir Luis de Requesens en els conflictes armats, ai-
xi com en materia diplomatica i religiosa. Ilgualment, volem
reivindicar la preséncia catalana a les empreses de la Mo-
narquia Hispanica; rebutjant que la Catalunya de segle XVI
tingués en elles un paper secundari

Paraules Clau: Lepant, Alpujarras, Llufs de Requesens,
catalans, turcs, galeres.

H INTRODUCCION

A inicios del siglo XVI, los otomanos se expansionaron a
una velocidad alarmante, tanto en Asia Menor, como en
Europa. Pierre Viret, el reformador protestante de la Sui-
za francesa escribia al respecto:

no podemos maravillarnos de que Dios castigue a los
cristianos con los turcos, como en otro tiempo castigé a
los judios, cuando abjuraron de su fe (...), porque los tur-
cos son hoy los asirios y los babilonios de los cristianos,
y el flagelo la plaga y el furor de Dios'.

Para entender este miedo devastador a un imperio ya
no tan lejano, cabe mencionar ademds de la hecatombe
cristiana materializada en la caida de Constantinopla del
29 de mayo de 1453, la rdpida conquista de Siria y sobre
todo de Egipto.
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El imperio de Selim | gané miles de kilémetros cuando
inicié una formidable ofensiva sobre el territorio mamelu-
co de Siria. Estos no pudieron resistir el empleo de la arti-
lleria turca y, Alepo y Damasco cayeron con gran facilidad;
la misma suerte corrié Egipto poco después [véase ima-
gen 11. A través de la tierra de los faraones, el Imperio
Otomano organizé el trafico de oro africano, procedente
de Etiopia y del Sudan y ante las necesidades de las enor-
mes ciudades de Constantinopla y Antioquia, Egipto se
percibié como la gran solucién alimenticia, produciendo
grandes cantidades de trigo, arroz y habas. EI Imperio
Otomano alcanzaba el caracter de superpotenciay en el
plano politico-religioso, la conquista de Egipto supuso la
consagracion de Selim |, gue empezaba a considerarse co-
mo el Califa, es decir, el principe de los creyentes. En 1517
el hijo del jeque de la Meca le otorgé las llaves de la Kab-
ba, junto con la bandera verde del profeta. De esta forma
el sultdn otomano se erigfa como el ser supremo, capaz
de unir el mundo y revivir las hazafas de los antiguos pro-
fetas del islam?.

Al otro lado del Mediterrdneo, la Monarquia Hispdnica
de Carlos y Felipe vivia un periodo de expansion sin pre-
cedentes en su historia; sin embargo, este florecimiento
se gestaba en América, mientras que, en el continente
europeo, el abundante patrimonio de los Habsburgo em-
pezaba a resquebrajarse. En Flandes y en el Franco Con-
dado, la Reforma protestante constituyé la principal
afliccién de los Habsburgo; mientras que, en Espafia e Ita-
lia, a pirateria berberisca y el temor a una invasién turca
eran la gran preocupacion de las localidades del litoral.
Las poblaciones costeras de la Monarquia Hispanica eran
el objetivo de los ataques de los piratas de Argel que, de
forma oficiosa, cooperaban con el Imperio Otomano. Los
piratas argelinos también colaboraron alguna vez, con los
moriscos de Valencia y Granada; de hecho, casi todas las
costas del Mediterrdneo occidental, desde Sicilia a Gibral-
tar, habian sido atacadas alguna vez?. Fue a partir de los
afos treinta del siglo XVI cuando las armadas turcas al-
canzaron a descargar sus devastadores ataques, primero
contra las costas de Napoles y Sicilia y, mas tarde, en ori-
llas tan cercanas como las de Menorca“.



Imagen 1. Mapa Mundial de los Estados Beligerantes
en Lepanto, control territorial e influencia (Ramon
Bosch Sanjuan).

Estados beligerantes en 1571

[[] Monarquia Hispanica
[] Estados Pontificios

[l Serenisima Republica de
Venecia

B Imperio Otomano
[[] Estados Berberiscos

De vez en cuando, una barcaza de “moros”, en aque-
llos tiempos conocidas como fustas, desembarcaba en
una costa del litoral cataldn, valenciano o balear, saquea-
ban las poblaciones circundantes y secuestraban algunos
cautivos, habitualmente mujeres y personajes de alto
rango, para liberarlos a cambio de un rescate. Si la peti-
cion no era atendida, eran vendidos como esclavos en el
mercado norteafricano. El terror que causaban era tal
que, desde finales del siglo XV, Braudel observé un pro-
gresivo abandono de las costas mediterrdneas para tras-
ladarse al interior®.

Esta tensidon supuso que las localidades costeras vivie-
ran en un estado de alarma constante y que tuvieran que
mantener vigias vy, los municipios de mayor envergadura,
guarniciones reqgulares.

Las “fustas" solian atacar nucleos pequefios, despro-
vistos de defensas, como Salou o Mahdn, pero de vez en

cuando naves argelinas podian reunirse para atacar po-
blaciones mas importantes. EI 25 de junio de 1564 Barce-
lona entré en panico cuando se avistaron 16 galeras
argelinas que habfan desembarcado en la desembocadu-
ra del Besos. Sus tripulantes quemaron varias aldeas, sa-
guearon Badalona y capturaron a una mujer y a dos
nifios®. Unos afios antes, en el verano de 1558, Piali Baja
sagued Menorca con 130 galeras. Este episodio conmoci-
oné al territorio cataldn, que se preparaba para una inmi-
nente invasién otomana. Sin embargo, el reino de
Aragén, con la intermediacién de la reina Juana -abuela
de Felipe-, movilizé a algunos efectivos en ayuda de sus
vecinos catalanes. Mientras duraron los saqueos de la isla
de Menorca, dos compafiias de soldados aragoneses co-
mandadas por Pedro la Raga llegaron a las inmediaciones
de Barcelona para reforzar su defensa. Aunque los oto-
manos nunca se atrevieron a desembarcar en territorio
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Imagen 2. Torre Vella de Salou. (foto: Ramon Bosch
Sanjuan)

peninsular, el conseller Dionfs Clariana, agradecié encare-
cidamente el gesto y recordaba con sentidas palabras la
tradicional solidaridad entre los miembros de la Corona
de Aragén “el sentimenth ab ells és com cap d'aquell reg-
ne d'’Aragé™”.

Aunque los episodios de Barcelona y Menorca conmo-
cionaron al mundo cristiano, éstos no eran frecuentes.
Sin embargo, las razias nocturnas de tres o cuatro fustas
de argelinos que atemorizaban a las poblaciones costeras
menores castigaban de la peor forma a los habitantes del
litoral, por ser estos ataques muy frecuentes. Salou, tuvo
que soportar desde 1515 a 1591 al menos 24 ataques
pirdticos que diezmaron su demografia, sobre todo, por el
abandono de la localidad®.

En la década de 1560 la situacién en el litoral Medi-
terrdneo era insostenible, por lo que el rey prudente or-
dend la construccién de fortificaciones para hacer frente
a esta situacion [véase imagen 2]. Cada rumor de algun
movimiento de las escuadras turcas recordaba a los cata-
lanes la necesidad de fortificar y vigilar las costas. En
1570, un afio antes de la Batalla de Lepanto, Felipe Il defi-
nié de este modo la situacién en el Mediterrdneo:

Este afio durante el verano una armada del turco
amenaza sobre estas partes, por el levantamiento suce-
dido en Granada y sperancga que tiene que los moriscos
gue estdn en nuestros reynos de Aragén y Valencia
haran el mismo motivo, y por parecerles también que
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Imagen 3. Plano (alzado) Palacio Real Menor de los
Requesens. Barcelona, 25 de mayo de 1749. (CAT.
ANC. 1-960, uc. llig. 365, doc. 21).

tomando pie en esa isla y estando lo de Africa tan ve-
cino, podran mejor los unos a los otros darse la mano®.

Las torres y los baluartes que se construyeron a lo lar-
go de la costa ayudaron a minimizar los ataques, pero lo
gue fue determinante para acabar con el expolio en el li-
toral fue la construccién de nuevas galeras.

Solo el esfuerzo de construccién naval y las alianzas
con los estados italianos permitieron crear una fuerza ca-
paz de enfrentarse a esa marea, con hitos como la heroi-
ca resistencia de Malta o la "decisiva” victoria de
Lepanto®. Por lo tanto, el muelle de Barcelona y sus asti-
|leros jugarian un papel fundamental para acabar doble-
gando la armada turca y a los piratas argelinos.

Este fue el complicado escenario con el que Requesens
y sus colaboradores tuvieron que lidiar en el Medi-
terrdneo, mientras la atencién de la Monarquia Hispdnica
y su foco de actuaciéon sequia dispersa entre los multiples
escenarios donde su autoridad podia ser socavada.

H (QUIEN ERA LUIS DE REQUESENS?

Don Luis de Requesens y Zufiiga, nacido el 25 de agosto
de 1528 en la cdmara del Parament del Palau de Barcelo-
na, [véase imagen 3] fue el hijo primogénito de Don Juan
de Zudiga Avellaneda y Velasco y de Dofia Estefania de
Requesens. Fue bautizado el 28 del mismo mes con el
nombre de Lluis Agusti, el primer nombre por su abuelo
Lluis y el sequndo por ser el dia de este santo.
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Imagen 4. Retrato de Lluis de Requesens y
Zufiiga dentro de la Primera década de las
guerras de Flandes...escrita en latin por R. P.
Famiano Estrada. Amberes, 1701 (BNE
Iconografia Hispana 7733-18 [Barcia.
Retratos 1540-6]).

Luis fue un nifio extremadamente débil y enfermizo;
segun el jesuita e historiador José Ma. March, era tan de-
licado que en los primeros afios de vida le mudaron cinco
amas. A temprana edad Luis acompafié a su padre a la
corte de Castilla, para que aprendiera y pudiera seqguir
sus pasos. Pedro Gonzalez de Mendoza, quien ejercia de
guia y maestro en politica del principe Felipe, fue sustitui-
do por Juan de Zufiiga, el padre de Luis".

Muy pronto, a principios de 1535, se encomendd a Don
Juan de Zufiga y a su esposa Estefania de Requesens, la
tarea de cuidar al joven Felipe. En efecto, los padres de nu-
estro personaje en cuestion fueron los ayos del futuro mo-
narca y el joven Luis fue uno de los pajes del futuro rey.

Inmerso ya en tareas de responsabilidad, a menudo
Luis acompafiaba a Felipe en sus empresas, sirviéndole
como consejero cuando se hallaba en Flandes o en Ingla-
terra [véase imagen 4]. Por ejemplo, en 1543 fue elegido
para escoltar al principe de Asturias con motivo de su bo-
da con Maria de Portugal; al morir ésta en el parto, el fu-
turo rey se retiré al monasterio de EI Abrojo donde Luis
le acompafié como compafiero de sufrimiento®.

Aflos mas tarde, Luis volvié a ser escogido para acom-
pafiar al principe a Monzén, cuando le aquejé otra de sus
multiples enfermedades y tuvo que abandonar a Felipe,
gue iba camino de Flandes. Una vez alli, su madre Estefa-
nia le sugirié que se desplazara a la corte del emperador
Carlos, que por entonces se encontraba en Augsburgo,
para que le trataran los mejores médicos. En Alemania
recibié el nombramiento de Comendador Mayor de Casti-
Ila, vacante tras la muerte de su padre®.

Felipe fue también el mayor valedor y protector de
Luis de Requesens en la Corte, pues, aunque en la década
de 1530 su madre escribia: “lo Lloyset esta molt bonico,
guartlo Deu, y continua son estudi i parla lo castella molt
bonico"™, lo cierto es que era objeto de constantes mofas
y burlas —por parte de los cortesanos— por su acento ca-
taldn'™. Esta, podria ser la razén por la que Requesens
nunca se sentirfa cémodo en Madrid y preferiria pasar su
tiempo libre decorando el Palau de Barcelona.

En la década de 1550 empez6 a tratarse el tema de la
boda de Luis con dofia Jerénima, hija del Maestro Racio-
nal de Catalufia, Francesc Gralla y Despld. Parece ser que
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el padre de Jerénima se opuso al enlace; era tal su desa-
cuerdo que solo la intervencién del Principe de Asturias
pudo deshacer el enredo, tras mdltiples negociaciones™.
Luis de Requesens fue el vdstago més destacado de su
casa. Sin embargo, el linaje de los Requesens jamds fue una
gran nobleza hispanica; de hecho, ni el mas ilustre de la casa
catalana consiguié nunca el titulo de Grandeza de Espafia.

Bl REQUESENS: DE LA EMBAJADA DE ROMA A LA
LUGARTENENCIA DE LA FLOTA HISPANICA

En 1562, Requesens fue enviado como embajador a Roma,
seguramente, el cargo diplomatico mds importante en Eu-
ropa de la Monarquia Hispdnica. Requesens era el interme-
diario entre Su Majestad Catdlica y el Papa, lo cual le
otorgaba una serie de poderes que podriamos calificar de
intangibles. Efectivamente, ser el contacto del rey con el



Imagen 5. Nombramiento de Felipe Il a favor de Luis de Requesens y Zufiiga como

lugarteniente del Capitdn General del Mar, con el fin de dirigir las operaciones navales
en la batalla de Lepanto. Madrid, 22 de marzo de 1568. Incluye un sello de placa. (CAT.

ANC, 1-9).

Papa le otorgaba prestigio y un buen nimero de favores a
cobrar, pues el puesto era sumamente estratégico y la con-
fianza que el rey conferia al embajador solia ser muy alta.
Sin embargo, la relacién entre la Monarquia Hispdnica vy el
papa Pio IV era ciertamente complicada.

Requesens estuvo presente e incluso fue participe de
alguno de los acontecimientos politico-religiosos mds im-
portantes del siglo, como la conclusién del Concilio de
Trento, o la eleccién del nuevo Papa, el dominico Pio V.

En 1568 se le relevd del cargo de embajador en Roma
en beneficio de su hermano Juan de Zufiiga. Por orden
de Felipe Il, Requesens serviria al lado de Juan de Aus-
tria, hermanastro del rey, como Lugarteniente general
del mar, el segundo puesto en términos de responsabili-
dad de la armada hispanica.

Sin embargo, sus poderes eran mas extensos de lo que
en un principio pudiera parecer. Con Juan de Austria, nu-
evo comandante en jefe de la flota, el rey seguia teniendo

algunas reticencias. Continuaba pensando que era dema-
siado joven y que su inmadurez podia condenar la delica-
da empresa.

Junto a una carta publica donde el rey dotaba a Luis de
Requesens de los poderes de Lugarteniente de la flota,
[imagen 5] Felipe Il escribié otra misiva secreta para Re-
guesens donde aun puede leerse en el dorso: “que no ha
de mostrarse".

(...)advirtiendo que todas las cosas que se huvieren
de despachar proveer y mandar, por escripto estando él
presente, vayan y se hagan en su nombre y firmadas del
con vuestra sefial como se contiene en uno de los capi-
tulos de su ynstrucién particular, y que assi mismo en lo
que se huviere de ordenar proveer y mandar de palabra
lo mande y ordene el dicho don Juan o vos en su nom-
bre, refiriéndolo a que sale y procede del y que se haze
por su mandado como quiera que, como habréis visto
por uno de los capitulos de instruccién particular que
habemos dado a dicho illmo don Juan de Austria, le ha-
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bemos ordenado, y asi es nuestra voluntad que se guar-
de, que todo lo que se hubiere de proveer, ordenar y
hacer sea con vuestro parecer y que de aquel no se
aparte en ninguna manera y demés de lo que se dice
por escrito se lo habemos advertido particularmente de
palabra, y tenemos por cierto que asi lo hara".

Con esta carta de 1568, el rey dejaba meridianamente
claro que confiaba mucho mds en el parecer de Luis de
Requesens que en el de su hermanastro. Sin embargo,
por razones obvias, el rey confirié el poder de la flota, al
menos nominalmente, a Juan de Austria.

H REQUESENS EN LAS ALPUJARRAS

La guerra de la Alpujarra estallé en 1568, en forma de re-
vuelta contra la pragmatica sancién de 1567, que limitaba
drasticamente las libertades de los moriscos. Tal choque
integraba un fuerte componente de guerra civil, que se
habia ido conformando a lo largo de los afios a partir de
la creciente intolerancia religiosa y de los continuos ata-
qgues y colaboraciones de los moriscos con los piratas
berberiscos. Por otro lado, en los archivos hay sobradas
muestras de la crueldad popular contra la poblacién mo-
risca a la que, con el paso de los afios, identificaba con
mds claridad, como una minoria indeseable'™. Las accio-
nes del Rey Catélico tampoco ayudaron a que la pobla-
cién morisca se integrara plenamente en los reinos
peninsulares. El rey prudente pensaba en su expulsion,
pero el gran nimero de moriscos que vivian en el levante
peninsular, sobre todo en los reinos de Valencia y de Gra-
nada, hacian econémica y demograficamente inviable tal
“solucion™®.

Con estos planteamientos, llegamos al afio 1568, recor-
dado como el annus horribilis, pues estallaron casi al uni-
sono la guerra de la Alpujarra y la guerra de Flandes, se
endurecié el problema del bandolerismo cataldn, entra-
ron masivamente hugonotes franceses por la frontera pi-
renaica?® y morfa en extrafias condiciones el principe don
Carlos y también la tercera esposa de Felipe, Isabel de Va-
lois, al dar a luz. Se ha escrito que el alud de problemas
gue asolaron a Felipe Il, provocé en él un cambio de per-
sonalidad y también de politica, siendo ésta mds intransi-
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gente y quizds mds cruel?. Para reprimir a los calvinistas
de Flandes mandé al duque de Alba con érdenes expre-
sas de sofocar la rebelién con dureza. Pero para la guerra
en Granada, el rey apenas contaba con efectivos, pues
habia mandado a los tercios con el duque para ahogar la
insurreccion holandesa??. Pocas veces se ha tenido en
cuenta que las tropas de Juan de Austria y de Luis de Re-
guesens estuvieron nutridas esencialmente de catalanes
y valencianos, ademads claro estd, de las milicias levanta-
das en Murcia y en el propio territorio granadino®.

El virrey de Catalufia, Diego Hurtado de Mendoza se vio
obligado a responder a la necesidad de leva del rey para
contrarrestar la sublevacién morisca. Para solucionar
dicho problema, el virrey ofrecié el indulto a todos los ha-
bitantes del Principado que tuvieran cuentas pendientes
con la justicia si accedian a ir a la guerra de la Alpujarra.
Centenares de bandoleros accedieron a la propuesta del
virrey y, segun cuenta Regla, esta fue la primera vez que
dichos malhechores obtuvieron el perdén a cambio de en-
rolarse en los tercios. Se mataba dos pdjaros de un tiro,
puesto que estos hombres eran rudos, estaban acostum-
brados a la violencia y a vivir a la intemperie, buenas apti-
tudes para formar en los tercios. En 1569 Antich Sarriera
reclutaba mds de mil voluntarios catalanes en los conda-
dos del Ampurdany la Valle de Aran, para ir a la guerra de
Granada®. Eran muchos los catalanes encuadrados en los
tercios al mando de Juan de Austria y de Luis de Reque-
sens; aungue también habia muchos valencianos, arago-
neses e incluso algunos franceses.

En 1569, Luis de Requesens se encontraba en lItalia al
mando de 24 galeras, cuando sufrié un temporal, mien-
tras acudia para dirigir las tropas en la guerra de Grana-
da. Afortunadamente, la nave capitana del Comendador
Mayor salié de la tormenta con 18 galeras mas, pudiendo
Ilegar a las costas catalanas: "han patit gran naufragio
los del Comendador"?®,

Los 18 navios de Requesens llegaban en junio de 1569
a Barcelona, para embarcar mas soldados en direccion a
las costas granadinas. A sus érdenes, los tercios compu-
estos esencialmente de catalanes e italianos consiguie-
ron, ese mismo afio, una sonada victoria en la batalla de
Vélez-Mdlaga. De dicha batalla el Dietari de I’Antic Consell



Barceloni recoge las palabras de un superviviente: “fonch
nafrat un fill de mosén Fransesch Anthoni Setanti d'esta
ciutat e altres molts cathalans”?¢. Requesens asalté en
persona y con un nutrido contingente de arcabuceros, ba-
|lesteros y caballeros particulares, sus “criados y deu-
dos", como él mismo los Ilamaba, el Pefién de Frigiliana.?’

El Comendador Mayor gozé en las Alpujarras, de total
confianza y tuvo un papel destacado al mando del ejérci-
to cristiano al lado de Don Juan. Felipe Il escribia a su
hermano: “Luis Quijada por su herida no os podrd acon-
sejar, serd menester que os aconsejéis con el comendador
mayor y toméis su consejo, pues veis el celo que tiene d
mi Servicio”?®. Fue también, el encargado de entrar y pa-
cificar la ciudad de Granada a finales de 1570. Don Juan
escribfa esto a su hermano en visperas de la entrada en
la ciudad: “a la entrada del Alpujarra daré toda la priesa
posible, para lo cual el comendador mayor partird 4 Gra-
nada mafiana, y yo solicito la gente que me ha de venir
de las ciudades convecinas todo lo que puedo”®.

Juan de Austria pudo confirmar la pacificacién de la
zona a mediados de noviembre de 1570. Fueron deporta-
dos nada menos que 50.000 moriscos hacia el interior
del reino castellano y, en una de las imdgenes mas deso-
ladoras de la guerra, el hermanastro del rey escribia a
Ruy Gémez:

hoy ha sido el Ultimo envio de ellos y con la mayor
lastima del mundo, porque al tiempo de la salida, cargd
tanta agua, viento y nieve que ciertos se quejaban por el
camino a la madre la hija y a la mujer sumaridoy a la
viuda su criatura, y desta suerte y yo de todos los saqué
dos millas mal padesciendo: no se niegue que ver la des-
poblacién de un reyno es la mayor compasion gue se pu-
ede imaginar. Al fin sefior esto és hecho®.

H REQUESENS EN LA SANTA LIGA

Con intrépido corazoén y llevados de la honra que les
incita, se ponen a ser blanco de tanta arcabuceria mien-
tras procuran pasar por la estrecha pasarela que une a
la galera contraria; Y lo que es mas de admirar es que
apenas uno ha caido donde no se podra levantar hasta
el fin del mundo cuando otro ocupe su mismo lugar.®

Con estas mismas palabras Miguel de Cervantes y Saa-
vedra describfa el mas espectacular de los acontecimien-
tos militares del siglo XVI. El choque de Lepanto fue una
de las mayores batallas navales de la historia, al menos,
hasta la Segunda Guerra Mundial y probablemente la
mayor victoria de la cristiandad. El dispendio de recursos
fue descomunal, al igual que los alardes de valentia y de
alegria tras las noticias de victoria. La fama de los man-
dos cristianos se agrandé hasta lo “shakesperianamente”
posible, siendo Juan de Austria, el héroe cristiano por ex-
celencia®.

Se ha considerado que la batalla de Lepanto no trajo
las resoluciones geopoliticas esperadas®, pues tras la jor-
nada del 7 de octubre de 1571 los aliados fracasarian en
Navarino y Modén, los venecianos agotados, abandona-
rian la Liga y pactarian las condiciones de su rendicién
con los otomanos y en 1574 los turcos triunfarian de nue-
vo en la toma de La Goleta y de Tunez. El suefio de cruza-
da de Pio V fue barrido por los vientos contrarios en
apenas tres afios y la delirante idea de recuperar Jerusa-
[én y Constantinopla, se desvanecié para siempre34. Sin
embargo, y pese a la impresionante reconstruccién naval
de los osmanlies, la pérdida de los grandes hombres que
habfan estado al frente de la armada turca ademas de
sus entrenadas tripulaciones, supuso un parén en la
dindmica expansiva otomana y el final de su hegemonia
en el mediterrdneo.®

De un modo u otro, la noticia de la firma de los acuer-
dos de la Santa Liga llegd a El Escorial el 6 de junio de
1571. Las inexplicables demoras que precedieron a la ges-
tacion de la alianza retrasaron mas de lo que ya era habi-
tual, las disposiciones maritimas en las costas de Espafia.
Seguramente las malas cosechas del afio anterior no ayu-
daron a los preparativos, aunque si favorecieron la extin-
cién definitiva de la revuelta de las Alpujarras, pues los
moriscos que aun seguian en pie de guerra se vieron obli-
gados a abandonar la lucha por la hambruna que recorrié
el levante peninsular ese afio®®.

El despliegue logistico requerido era, quizas, el mayor
qgue habia dispuesto la Monarquia Hispdnica en toda su
historia. Se requerian viveres, pélvora, armas, mantas...
pero también tenian que hacerse levas y llevar a todos los
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galeotes posibles a Barcelona, de donde partiria la flota
hacia Italia. Ademas, se daba una de las situaciones mds
extrafias del momento: los archiduques de Austria y prin-
cipes de Bohemia se encontraban en Espafia, segun Brau-
del desde 1564, y ahora querian volver a su tierra natal,
por lo que los iba a acompafiar Don Juan y su dotacién de
galeras hacia Génova, primer punto de reunién. Luis se re-
fiere a todo ello en una carta que envia el 27 de julio de
1571 a Antonio Pérez desde Génova:

El sefior don Juan ha tenido buen tiempo desde Ro-
sas a aqui como vuestra merced vela por sus galeras pu-
es llegé ayer temprano a este lugar [Génoval y los
sefiores mios principes de Bohemia Excelencias. Han ve-
nido y quedan con salud y la misma doy a Dios gracias.
Entona esta armada y dase el sefior don Juan toda la
prisa posible a salir de aqui y la misma piensa darse en
todas las otras partes como lo requiere el poco tiempo
gue queda del verano (...)%".

Hasta que no llegaron los Archiduques Rodolfo y Er-
nesto, la flota esperé impaciente en Barcelona. Incluso,
tuvo tiempo de llegar don Alvaro de Bazan y Gil de An-
drade, que venian de Cartagena, de donde habian carga-
do sus galeras con 4.000 infantes, —una tropa de élite
con experiencia obtenida en la querra de las Alpujarras—
junto a provisiones de galleta, bizcocho y pélvoras,

Buena parte de la tropa que embarcé en Barcelona para
reunirse en ltalia con el resto de aliados provenia de la guer-
ra de las Alpujarras y un buen nimero de estos combatien-
tes, eran catalanes que habian formado en las huestes de
Luis de Requesens, de Andrade o de Juan de Austria, hacia
apenas un afo. Eulalia Miralles insiste en ello, pues dice que
no existen demasiadas referencias histéricas de los catala-
nes que sirvieron en tiempos de Carlos V; sin embargo, tan-
to en los poemas épicos de la batalla de Lepanto, como en
las fuentes documentales de la guerra de las Alpujarras
aparecen noticias de su presencia, lo cual, demuestra su in-
tervencién en este enfrentamiento®.

En total, 48 galeras a rebosar de hombres estaban pre-
paradas el 18 de julio de 1571 en Barcelona. Demasiado
tarde opinaban Requesens y Doria, quienes aconsejaban
al hermanastro del rey limitarse a una actitud estricta-
mente defensiva“.
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El 26 de julio Ilegaron a Génova. Los mandos apenas
pudieron descansar, pues en esa plaza embarcaron a
1.000 italianos y a 3.000 alemanes. También se sumaron
tres naves genovesas, propiedad de Gianandrea Doria, si-
endo ésta, ademas de algunos cientos de soldados, la es-
casa participacién de la pequefia republica.

Luis alertaba de que la estacién de verano y el buen ti-
empo para navegar se les agotaba y que los viveres que
les quedaban eran mas bien escasos, por lo que no po-
dian demorarse mucho mas para encontrarse con el resto
de la flota en el sur de Italia. En una carta a Gonzalo Pé-
rez, Requesens explica la situacién:

Es tanta la falta de tiempo que aqui tenemos, por la
gana que hay de pasar adelante (...) Y nos envien dine-
ros y resolucién en las cosas y particularmente en lo de
las galeras de Juan Andrea que fuera justo que el sefior
don Juan supiera lo que habrd de hacer de ellas, y las
ordenes que en esto se han dado(...) Génova a 27 de Ju-
lio de 15714,

Las ahora mds de 50 naves llegaron a Ndpoles el 9 de
agosto, pero las recepciones y los preparativos demora-
ron la salida de la flota hispana hasta el dia 20. No fue
hasta el dia 24 de agosto cuando se unié con la de sus ali-
ados en Mesina. El espectaculo fue, segun las fuentes,
grandioso. Las cifras tanto en las galeras como en efecti-
vos cristianos varian, al igual que las galeras y la solda-
desca otomana, y es alin mds variable si comparamos
historiadores de sendos paises.

Idris Bostan, investigador de la Universidad de Estam-
bul, apunta que el total de las naves cristianas era de
243, guarnecidas con 37000 infantes, mientras que las
otomanas no llegaban a 230 unidades y a 25000 solda-
dos“?. Agustin Ramén Rodriguez, de la Universidad Com-
plutense de Madrid, sugiere cifras distintas y otorga la
superioridad numérica a los turcos. El profesor Rodriguez
apunta para los cristianos: seis galeazas, 198 galeras y 40
fragatas de apoyo, con una dotacién de 30000 infantes.
A la flota otomana le otorga 216 galeras y 64 galeotas
con una dotacién de 40000 combatientes.*?



Imagen 6. Réplica de la Galera Real de Juan de Austria. Museu
Maritim de Barcelona. (Museu Maritim de Barcelona. Foto:
Ramon Bosch Sanjuan).
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H REQUESENS Y OTROS CATALANES EN LA
BATALLA DE LEPANTO

La flota aliada partid, finalmente, el 16 de septiembre de
Mesina en direccién a la isla de Corfu, esperando encon-
trar noticias de la ubicacién de la armada otomana.

Don Juan habia decidido ir a buscar al enemigo en sus
aguas, en una estacién complicada para la navegacién y
desoyendo las advertencias de Doria y Requesens. El pri-
mero advertia que no todas las galeras gozaban del aplo-
mo y de la calidad de la galera Real [véase imagen 6]y
que, ante un mas que posible temporal, podia perder bue-
na parte de la armada.

Requesens, profundamente disqustado por las desave-
nencias con Don Juan, por su tozudez al rehusar el con-
sejo de marinos mds experimentados y por los continuos
agravios personales, —Don Juan llego a pedir a Reque-
sens que dejara de comer a su lado en la galera Real-
amenazé con abandonar el cargo de lugarteniente de la
Liga y desentenderse del mando. Requesens dolido, expli-
c6 al Rey lo ocurrido en una carta del 1 de agosto de 1571:

Estando anoche para venirme a embarcar, me envié
el Sr. D. Juan a decir con el secretario Soto que me avi-
sara gue yo no habia de comer con él en galera como lo
habia hecho ahora tres afios*4.

Don Juan percibia, habitualmente, la tutela de Luis co-
mo un estorbo insufrible para sus arriesgados planes. En
una carta intima a su esposa del 11 de noviembre de 1571,
transcurrido un mes desde la batalla de Lepanto, pode-
mos intuir, una vez mas, esta mala relacion:

Las borrascas del sefior don Juan de Austria y mias
han parado en que me parto grandisimo servidor suyo, y
podrase esto conservarse muy bien desde Milan, que dé
mas cerca fuera Imposible*.

Sea como fuere, Don Juan, para esquivar a Requesens
y Doria, se apoy6 en Colonna, haciéndolo, segun nos co-
menta Manuel Rivero, su mayor confidente y mentor du-
rante las jornadas de campafa, irritando de este modo a
los enviados del rey.

La falta de confianza, las discusiones entre comandan-
tes, la falta de una estrategia clara para la campafa y las
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dudas respecto a los objetivos de la Liga causaron dudas
entre los oficiales. Si bien se intenté mantener en secre-
to, entre el circulo de mandos de mayor rango se precipi-
taron todo tipo de especulaciones, pero sobre todo
circulaba el rumor de que en realidad no habia ningun
plan, que todo se habia dispuesto con las prisas, puesto
que se acababa la estacidn veraniega, y que el Consejo
Mayor, disponia de pocas ideas sobre qué hacer al encon-
trase con la flota enemiga“®.

Después de zarpar de Mesina, la flota cristiana se diri-
gié a Corfu sin saber apenas, donde estaba el enemigo.
Los cristianos se enteraron por unos lugarefios que la flo-
ta otomana permanecia, desde hacia varios dias, en el
golfo de Lepanto. La Santa Liga viré rapidamente en bus-
ca de los turcos, consiguiendo embotellar a la flota oto-
mana, en lo que puede reconocerse como un gran éxito
tdctico. Con la aurora del 7 de octubre de 1571, el comba-
te dio inicio. La escuadra cristiana tuvo la ventaja de es-
coger el teatro de batalla, y este era tan pequefio que no
daba apenas posibilidad de flanqueo. Este hecho, tanto
para la historiografia como para los expertos militares,
fue determinante para que la batalla se decantara a favor
de la escuadra cristiana®’.

Ante la batalla, las dos escuadras se distribuyeron casi
de igual modo, asimildndose bastante a la disposicion de
un ejército en un escenario terrestre: la ordenacién se
dispuso en un centro bien dotado y dos alas. En el ala
izquierda cristiana, el almirante veneciano Barbarigo, al
mando de 55 galeras, extendié su linea de bajeles y se ar-
ramblé todo lo que pudo a la costa. En el ala derecha el
almirante genovés Doria hizo lo propio con 54 galeras. En
el centro estaban Juan de Austria y Luis de Requesens
con la mayor parte de los oficiales, al mando de 64 gale-
ras, y detras estaba la reserva de Bazan con 30 galeras.
Ademads, la flota cristiana contaba con las seis galeazas
venecianas, al mando de Francisco Duodo, que formaron
en vanguardia; estos eran buques enormes artillados con
mds de 50 cafiones que iban a tener un papel decisivo en
el transcurso de la batalla. En el otro bando, Suluk Meh-
met formé una gran hilera en el ala izquierda con 55 ga-
leras. En el lado derecho con 61 galeras y 32 fustas se
dispuso Uluch Ali. En el centro formo el jefe de la armada



Alf Pasha con 87 galeras y, en la reserva, se encontraba
Dragut con ocho galeras*®.

No queda del todo claro dénde estuvo Luis de Requesens
durante la batalla. Podria ser que comandara la nave Capita-
na, dispuesta justo detras de la galera Real de Don Juan, co-
mo apunta Victor Joaquin Jurado®, o bien que estuviera en
la misma galera Real peleando junto al hermanastro del rey.
Lo que parece mas claro, es gue Requesens fue uno de los
artifices del resultado de la contienda, como nos lo muestra
la siguiente estrofa de Joan Pujol, poeta cataldn coetaneo:

Un don Luis, de cognom Requesens
comanador, molt digne de Castella

de qui volant, pertot la Fama bella

va dignament, illustrant sos parents

lo qual apres, del noble don Joan

te’l primer Iloch, en lo govern y traces

y lo que diu ab sos prechs, o menaces

se fa molt prest, per tots quants alli stan°.

Aungue de forma general se atribuye al Comendador
Mayor cierta prudencia e indecisién para enfrentarse a
los turcos, en una carta a su yerno, Requesens expone
gue esto era una falsedad para socavar su buena reputa-
cion:

estd lexisimos de ser verdad y basta para prueba dello
averse peleado porque si yo fuera de contrario voto no se
hiziera, pues demds de que tenia el sefior Don Juan or-
den de S. M. de darme en estas cosas crédito (...)

Y sigue:

En Mesina, cuando se traté de esta materia en los con-
sejos particulares de los Ministros de Su Majestad, yo fui
el primer voto, con muchas razones persuadi que se fue-
se a buscar la armada del turco y se pelease con ella, y lo
mismo dije al Sefior Don Juan (...)°.

Tampoco caben dudas del arrojo de algunos nobles ca-
talanes presentes en aquella jornada. El primero que cita-
mos es Guillem de Santcliment, el hombre mds préximo
del circulo de personalidades de Requesens. Como la
mayoria de la nobleza catalana Santcliment no provenia
de una familia sustancialmente rica ni con titulos especial-
mente importantes; sin embargo, su linaje fue suficiente
para acceder al servicio de Requesens lo que le confirid

multitud de cargos destacados, como el de embajador de
la ciudad imperial de Praga. La estrecha relacién de Sant-
climent con Requesens le llevd a prdcticamente todos los
escenarios de donde hay noticia del Comendador Mayor
[véase imagen 7]. Le encontramos en las Alpujarras, Le-
panto, Mildn y Flandes vy, de hecho, fue el que conservaria
parte de la documentacion de Requesens una vez éste
muriera de enfermedad en Flandes, el 15762

Otro personaje préoximo a Requesens era Alexandre
Torrelles, hermano del también presente en la batalla, Jo-
an Torrelles. Alexandre era conocido por ser un gran ma-
rino y muy habilidoso en el combate cuerpo a cuerpo.
Una de las razones por las que no queda claro si Reque-
sens gobernd la nave Capitana o, por el contrario, estuvo
dirigiendo la batalla desde la galera Real, es precisamen-
te porque Torrelles combatié en la nave Capitana y pare-
ceria extrafio que Juan de Austria desaprovechara la
pericia marinera del cataldn, no otorgandole el mando de
la nave donde luché. Requesens le tenfa en alta estima,
sobre todo, por el alto grado de lealtad que le profesaba
y, en una minuta desde Milan, vemos la intencién de Re-
guesens de recompensar el buen servicio de Torrelles:
“Yten a don Alexandre Torrelles que aungue agora no Vi-
ene conmigo se crié en mi casa, mando que se le den tre-
zientos ducados por una vez en sefial de la bona voluntad
que le tengo"=3,

Otro cataldn destacado en la jornada de Lepanto, aun-
que éste no fuera tan préoximo a Requesens, fue Miquel
de Montcada, sefior de Villamarchante. Hay menos refe-
rencias a este noble afincado en Valencia, aunque si por
algo es conocido, es por mandar el tercio en el que sirvié
Miguel de Cervantes®“.

Enrich de Cardona fue uno de los personajes mas vali-
entes de la batalla. Luché en la nave capitaneada por su
primo, Joan de Cardona, quien dirigia la escuadra de 11
galeras que encontré a la flota otomana en Lepanto. Jo-
an de Cardona descendia de la rama troncal de los Cardo-
na, pero por razones de servicio a la Monarquia, estaba
afincado en Ndpoles. EIl cénit de su carrera lo viviria en
Navarra donde consiguié el puesto de virrey, siendo uno
de los catalanes mds destacados de su tiempo. Segun Ju-
rado, Juan de Austria, en una carta dirigida a su herma-
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Imagen 7. Grabado de Guillem de Santcliment. Probablemente
en su etapa en los Paises Bajos. (https://castellinterior.
com/2017/09/18/quillem-de-santcliment-i-les-carmelites-
descalces/).
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Imagen 8. Reproduccién del plafén de baldosas de cerdmica
que se conserva en la Capilla de Nuestra Sefiora del Roser (s.
XVII), localizada en Valls (Alt Camp, Tarragona). Copia de la
Original realizada por Juan Baptista Guivernau. (Museu
Maritim de Barcelona. Foto: Ramon Bosch).

nastro en la que refiere las penalidades sufridas por
causa de un deficiente avituallamiento, cita a Juan An-
drea Doria, a Don Alvaro de Bazan, a Don Gil de Andrade
y al propio Don Juan de Cardona, en igualdad de condici-
ones®®,

Encontrariamos a muchos mds, como Bernat de Ma-
rimén, sefior del castillo de Marcal, el cual moriria en la
jornada de Lepanto. Ramén Calders de Segur, sefior de
Segur, quien seguramente tampoco sobrevivié. Dimas de
Boixadors, sefior de Savalla, sirvié también en la nave Ca-
pitana y después de Lepanto se le pierde la pista. Otro

R rr:

LI L L AT L T =

destacado fue Galcerdn de Cardona, el cual sirvié en Le-
panto, en la jornada de Malta de 1565 y en las posteriores
desventuras de la Santa Liga...>®

Terminado el embate naval, el jubilo en las capitales
mediterrdneas tardd lo que se demoraron las noticias y
las fiestas duraron dias. Tuvo que transcurrir mds de un
siglo para nombrar la batalla de Lepanto como tal, pues
durante esos afios se la conocié como “la batalla del
mar", [véase imagen 8] como si no hubiera habido otra®’.

Tampoco tardaron las muestras de agradecimiento y
de éxtasis de muchos de los implicados en la contienda.
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El cardenal Francisco Pacheco de Toledo, escribié esta
carta a Requesens desde Roma el 26 de octubre de 1571:

No hay palabras con que poder encarecer la victoria
que nuestro sefior ha sido servido de darnos, pues apenas
lo acaba de comprender el juicio humano. Aqui estamos
locos de jubilo y el primero el Papa que sin encarecimiento
pensamos gue se nos muriera de alegria, porque no dor-
mia ya el santo padre ya dos noches, y va, expedido esto,
muy bueno y echando cien mil bendiciones a d. Juan vy al
Comendador Mayor, y con gran razdn, pues sus vigilias su-
dores y trabajos han parido este felicisimo suceso. Del cual
me alegro con vuestra excelencia unay cien mil veces®8.

Sin embargo, el mayor reconocimiento no vendria del
Pontifice sino de Felipe II, sobre todo, porque ademas de
la gratitud del soberano, podia suponer el otorgamiento
de algun titulo nobiliario; incluso esperaba Requesens, el
titulo de Grandeza de Espafia:

D. Luis de Requeséns, Comendador Mayor de Castilla,
del nuestro Consejo de Estado, Lugarteniente General
del mar (...) Las cartas que me trajeron vuestras, me sa-
caron del cuidado en el que estaba por haber tenido el
aviso de la victoria que N° Sefior habia sido servido de
dar a nuestra Armada contra la del enemigo, y no tener
aviso dello de mi hermano o vuestro. Después ha llega-
do Don Lope de Figueroa, del cual he entendido las par-
ticularidades de todo; que a mi me tiene y deja con
tanto contento, que no lo podré encarescer; por que ver-
daderamente se ha hecho un negocio muy grande y de
mucho servicio y honra de nuestro Sefior, y de no menos
beneficio de la cristiandad, y de gran contento y consue-
lo para toda ella. Y lo que vos habéis hecho en esta jor-
nada y puesto de trabajo y cuidado, entiendo que debe
haber sido una gran parte deste buen suceso; y asi os
doy muchas gracias por ello. No es nuevo para mi que
vos haydis hecho en este negocio lo que siempre soléis
en mi servicio, y asi os doy muchas gracias por ello. Yo
el Rey*.

Lo cierto es que tal hazafia no le vali¢ el titulo de Gran-
de, sin embargo, la repentina muerte del Duque de Albur-
querque, le valié el puesto de gobernador del Milanesado,
cargo que, por otro lado, acogié con ciertas reticencias
dada la lejania del puesto de sus dominios y de su familia,
afincados en Catalufia®®. Mas en 1573 seria relegado de su
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puesto en el Milanesado para ocupar la peligrosa e ingra-
ta vacante que habia dejado el dugue de Alba en Flandes.
El nuevo cargo de gobernador de los Paises Bajos, aun-
que importante, fue siempre el mds complejo y peligroso
de cuantos habia en el Imperio de los Habsburgo y, de
hecho, en tal puesto, Requesens se encontraria con gran-
des dificultades y finalmente con la muerte en 1576.

H CONCLUSIONES

Con la finalizacién del concilio de Trento, lealtad y religion
empezaron a confundirse y se volvieron conceptos insepa-
rables que dotaron a la monarquia de rasgos politicos con-
fesionales importantes para la homogeneizacién de la
sociedad. Los debates religiosos disminuyeron, porque las
premisas religiosas aceptadas fueron cada vez mds in-
transigentes e intolerantes. Por lo tanto, cuando estallé la
revuelta calvinista en Flandes, el rey mandé al duque de
Alba con érdenes expresas de sofocarla con dureza. Pero
para la rebelién de las Alpujarras el rey apenas contaba
con efectivos, pues los tercios del duque estaban ocupa-
dos en la insurreccién holandesa. Las tropas de Juan de
Austria y de Luis de Requesens se nutrieron esencialmen-
te de catalanes y valencianos, los cuales lucharon en una
de las guerras mas crudas de la época. Los catalanes y va-
lencianos salidos de la guerra de Granada fueron inmedia-
tamente enviados a formar el contingente de las galeras
para enfrentar-se a los turcos. Luis de Requesens, su sé-
quito nobiliario —Guillem de Sant Climent, Alexandre Tor-
rellas, Dimas de Boixadors, etc.— y los soldados que
formaban los tercios, que mandaba el Comendador Mayor,
no serian una excepcion.

Autores como Nuria Sales han postulado la escasa co-
laboracién catalana con la Monarquia Hispdnica del siglo
XVI¢', sin embargo, numerosas fuentes primarias y biblio-
graficas apuntan lo contrario.

“Estas gentes son muy leales a Su Majestad y merecen,
por ello, toda confianza; aunque a veces me parecen mas
volubles que ninguna otra nacién que haya conocido”. Di-
ce Lynch, que esta carta del castellano Manrique de Lara
junto a su aceptacién como virrey de Catalufia entre
otros tantos como: Garcia de Toledo o Diego Hurtado de



Mendoza, indican el grado de armonia existente entre Fe-
lipe Il 'y sus subditos levantinos®.

La alta participacién del Principado en esta historia,
contrariamente a la actitud que habfa mostrado otras ve-
ces, se debié a los enormes problemas que los turcos y
los berberiscos ocasionaban en el litoral cataldn. Ante
unas décadas tan tensas como las que vivieron las locali-
dades de la costa, Catalufia vio en la empresa del Papa
una salida a su situacion.

Se ha dicho que la batalla de Lepanto no supuso ninguin
cambio. Al afio siguiente el Imperio Otomano habia conse-
guido rehacer su armada, incluso, con mayores capacida-
des que la que habia perdido en Lepanto. Sin embargo,
creemos que fue un punto de inflexién. Los otomanos no
habian recibido un revés igual en toda su historia, y por lo
tanto jamds iban a plantearse proyectos tan expeditivos. A
partir de octubre de 1571, por lo general, no se detecta el
miedo que suscitaban los turcos afios antes. Nadie ve po-
sible ya un desembarco a gran escala en los territorios de
la Monarquia Hispanica. Ademas, la derrota dio alas a sus
adversarios mds préximos: rusos y persas, los cuales se
enfrentaron a los osmanlies durante buena parte del siglo
XVII. Por el contrario, las noticias de victoria hicieron que
en Catalufia se llevaran a cabo grandes festejos, por lo
gue si tuvo una gran importancia para la mentalidad cata-
lana y cristiana en general. El Imperio Otomano tomé con-
ciencia de que podia perder contra los cristianos,
mientras que éstos tomaron conciencia de que podian
vencer a los osmanlies. Se habia superado un verdadero
complejo de inferioridad a expensas de un coloso medi-
terrdneo, que iniciaria una larga etapa de decadencia.

Por lo que a la casa Requesens se refiere, no se distin-
guié por pertenecer a la gran nobleza hispanica; sin em-
bargo, el hecho de que los padres de Luis de Requesens
hubieran ejercido de ayos del futuro rey, dio la posibilidad
al Comendador Mayor de ser un personaje cercano a Feli-
pe Il, cultivando una amistad y una lealtad pocas veces
vista en la corte hispdnica. Tal amistad, y no la altura de
sus titulos, le valieron cargos de inmensa responsabilidad.

Gracias a Requesens y a su numeroso séquito catalan,
ademas de otros nobles de renombre como Juan de Car-
dona, y por lo expuesto sobre la guerra de las Alpujarras,

podemos intuir que el nimero de catalanes que lucharon
en la batalla de Lepanto fue muy alto. Como se ha co-
mentado en el articulo, la documentacién, muestra multi-
tud de levas en Catalufia, asi como transportes masivos
de condenados a galeras en Barcelona.

Podemos decir que pese a la falta de salud y reticencia
para ejercer segun gue cargos, Requesens fue el cataldn
mds importante de la Monarquia Hispanica en términos
de responsabilidad, de toda la edad Moderna, pues se
presenta como uno de los mayores colaboradores del rey
y como un personaje con el mas alto grado de influencia,
comparable al duque de Alba, Ruy Gdmez, Antonio Pérez
o el Cardenal Espinosa, siendo la autoridad hispanica del
siglo XVI, hegemonica en Europa.
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H RESUM

El present treball analitza, des d'una visié maritima, les in-
terrelacions comercials i migratories entre la costa catala-
na i Mallorca durant la Guerra del Francés a Catalunya
(1808-1814). Tot i que el conflicte bel-lic existent hauria
d'haver aturat les linies comercials, aix0 no va succeir, i els
viatges van continuar adaptant-se al progrés de la guerra.
Aquest estudi aporta una visié desconeguda del comerg i
de la migracié maritima en temps de guerra que ens ajuda-
ra a entendre, des d'una perspectiva més local, els efectes
d'aquest conflicte en el marc geografic de la costa catalana.

Paraules clau: Vida maritima, Migracié, Guerres Napo-
ledniques, Guerra de la Independéncia, Guerra del Fran-
cés, Comerg maritim, mar Mediterrani

A Maritime Vision: Voyages from the Coast of Catalonia
to Majorca during the French War (1808-1814)

B ABSTRACT

This paper analyses, from a maritime perspective, the
commercial and migratory interrelations between the Ca-
talan coast and Mallorca during the French War (1808-
1814). Although the existing war should have stopped the
commercial lines, this did not happen, and travel continu-
ed to adapt to the progress of the war. This study provi-
des an unknown view of trade and maritime migration in
wartime, which will help us to understand, from a more
local perspective, the effects of this conflict on the geo-
graphical framework of the Catalan coast.

Keywords: Maritime life, migration, Napoleonic war,
French war, maritime trade, Mediterranean Sea

Una vision maritima: los viajes de la costa de
Catalufa a Mallorca durante la Guerra del Francés
(1808-1814)

H RESUMEN

El presente trabajo analiza desde una visién maritima, las
interrelaciones comerciales y migratorias entre la costa
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catalana y Mallorca durante la Guerra del Francés (1808-
1814). Aunque el conflicto bélico existente deberia haber
detenido las lineas comerciales, esto no sucedid, y los
viajes continuaron adaptdndose al progreso de la guerra.
Este estudio aporta una visién desconocida del comercio
y de la migracién maritima en tiempo de guerra, que nos
ayudard a entender desde una perspectiva mas local, los
efectos de este conflicto en el marco geogréfico de la
costa catalana.

Palabras clave: Vida maritima, migracién, guerra na-
polednica, guerra francesa, comercio maritimo, Mar Medi-
terraneo

H INTRODUCCIO

En I'article hem incidit en I'estudi de la Guerra del Frances
(1808-1814) des d'una visié maritima i historica, tenint en
compte els aspectes comercials i migratoris. Tot i I'exis-
téncia d'articles sobre la visié maritima i militar del con-
flicte, i les publicacions arqueologiques subaquatiques
que hi fan referencia, creiem que, des d'un punt de vista
historiografic, aquesta doble visié (historica i maritima)
ha estat poc atesa.

Per fer aquesta recerca hem tingut en compte la bibli-
ografia existent, documentacié historica i diferents arti-
cles cientifics en aquest sentit, sense oblidar Ia
bibliografia que fa referéncia a la Guerra del Frances a
Mallorca i que ens aporta una visié maritima del conflicte.
El buidatge del Semanario Economico, Instructivo y Co-
mercial' editat a Mallorca durant el periode de la guerra,
ha estat la nostra font principal. En el treball ens hem
centrat en alguns casos especials per la seva importan-
cia, com sén els ports de Barcelona, Matard, Vilanovaila
Geltrd i sobretot, el port de Tarragona pel seu volum de
trafic maritim i el seu esdevenir en la guerra.

El setmanari mallorqui ens ha aportat una informacié
sense la qual aquest treball no hauria estat possible, pero
la feina real ha estat calibrar la informacié obtinguda i
destriar-la per poder interpretar i explicar les dades ob-
tingudes.

drassana
numero 29 | 2021 | 152-172

153

H LA GUERRA DEL FRANCES A CATALUNYA. UNA
PANORAMICA GENERAL

La Guerra del Frances a Catalunya, o de la Independéencia
a Espanya, s'ha abordat gairebé sempre des d'una visié
militar: batalles, setges, escaramusses. L'evidéncia és pa-
lesa en la bibliografia existent de mitjan segle XIX i princi-
pis del XX, amb titols tan suggerents com Historia de la
Guerra de la Independencia en Catalunya, d'Adolfo Blan-
ch, editat el 1861; La Guerra de la Independencia. Historia
militar de Espafia de 1808 a 1814, de Gdmez de Arteche y
Moro; o Manresa en la Guerra de la Independencia, 1808-
1814, de Joaquim Sarret i Arbds, editat el 1922. Sense
oblidar-nos del classic Historia del Levantamiento, Guerra
y Revolucién de Espafia, del comte de Toreno. Aquesta
significacié de I'anomenada Guerra de la Independéncia
ve donada per la construccié nacional espanyola des d'un
ambit estatal que vol promocionar un relat épic i heroic
per estructurar els pilars d'un estat nacié. Només un incis
en aquest aspecte: els llibres de Carlo Franco?, Luis Smer-
dou? i, sobretot, les investigacions de José Alvarez Jun-
co“ ens expliguen una altra guerra. En canvi, la recerca
sobre el dia a dia en aquest periode, de mitjans del segle
XX i sobretot durant el segon centenari de la guerra, amb
titols®> com per exemple La Guerra del Francés a la Selva.
L'impacte de I'ocupacié napoleodnica al mén rural, de Jordi
Bohigas i Francesc Xavier Morales, editat el 2008, ens do-
nen a coneixer un altre tipus de fets, on observem una al-
tra perspectiva no menys heroica de I'impacte d'aquesta
guerra sobre la societat civil en un ambit més local.

En referéncia a la visié maritima del conflicte tenim di-
ferents articles sobre fets puntuals. També hi ha capitols
del llibre escrit per Roura com “Forasters i refugiats a la
Ciutat de Mallorca, entre 1808 i 1814"¢, que parlen de la
guerra principalment des d'un vessant maritim, comercial
i migratori entre la costa catalana i I'illa de Mallorca en
aspectes generals.

Aquest esdeveniment internacional va afectar militar-
ment, socialment i industrialment el territori del Principat
durant gairebé sis anys. El cas catala va estretament li-
gat als fets que es van produir dins el territori peninsular
espanyol, en la mal explicada Guerra de la Independeéncia,



del 1808 fins a mitjans del 1814, com diu Alvarez el 2010 o
també Barnosell el 2009. Realment aquests fets s'em-
marquen dins d'un context més general que va afectar
|'ambit europeu des del 1803 fins al 1815 i que va tenir
Napoled Bonapart com a maxim responsable de les cone-
gudes Guerres Napoleodnigues.

El territori catala, al sud dels Pirineus, ha estat un pas
natural cap a la peninsula Ibérica. Aquest condicionant
estrategic ha fet afluir al Principat unes relacions econo-
miques i migratories diferenciades de les de la resta de
I'Espanya peninsular.

Les relacions amb els paisos tant de la conca del Medi-
terrani com de I'Europa continental han estat gracies a
aquesta situacio geografica privilegiada.

Catalunya, dins la peninsula Iberica, va quedar incomu-
nicada per via terrestre amb la capital d'Espanya, centre
del poder napoleonic. També amb Sevilla i més tard amb
Cadis, on va establir-se la Junta Suprema Central, resistent
als francesos. Per aix0 Catalunya va esdevenir un escenari
singularment diferent del de la resta de la peninsula.

La idea francesa era annexionar el territori catala a
Franga, fins i tot per aconsequir aquesta fita hi van enviar
una part del 7¢ Cos de I'Exércit de la Grande Armée, una
unitat totalment diferent de les que havien enviat a la
resta de la peninsula. Com a reaccid, es va crear la Junta
Superior de Catalunya per gestionar militarment i econo-
micament el pais contra I'exércit de Napoled.

La decisié de governar el territori catala des de Paris,
entre el 1809 i el 1811, i més tard el 1812 d'annexionar-lo a
Franca dividit en departaments, dona un tret distintiu de
la resta del territori peninsular. No hem d'oblidar que, a
partir del decret del 8 de febrer de 1810, Franca va incor-
porar tot el marge esquerre de I'Ebre, encara que fos
temporalment’.

Aquesta intencié d'annexié es remunta a la Guerra
Gran, del 1793 al 1795, com diu Roura Aulinas: “Un mani-
fest publicat el febrer de 1793, defensant la conveniéncia
d'atreure els catalans, remarcava la necessitat de contra-
restar el sentiment antifrances de la poblacié catalana”®
o també Emilio Vigo: “Se declara Dugommier abiertamen-
te partidario de una anexidn del Principado cataldn, consi-
derdndolo asi, para Francia, como un baluarte mds seguro

que la cordillera pirenaica"®. En el mateix sentit, cal desta-
car que el maxim responsable durant la Guerra del Fran-
cés a Catalunya, si més no durant part del 1810, el general
Augereau no es va regir per criteris estrictament militars
en la conquesta del territori catala. El seu coneixement
de la situacié catalana, com a conseqiiéncia de la seva
participacio en la Guerra del Rossellé (1793-1795), va diri-
gir la seva politica a una clara linia enfocada a provar de
guanyar-se a la poblacio civil. Per exemple, va oficialitzar
el catala™ sota el seu govern i va posar agents autoctons
dins de I'administracié francesa a Catalunya.

L'entrada de les tropes franceses I'any 1808, tot i la
malfianca de la poblacid, va ser en més o menys mesura
consentida. No va ser fins a mitjans d'aquest any que a
Barcelona hi van comencar a haver les primeres topades
amb les tropes napoleoniques. En aguells moments arri-
baven comunicacions que alertaven dels successos que
havien tingut lloc a Madrid i a Baiona. Tot aix0 va com-
portar, a finals de maig, I'aixecament de Lleida, primer, i
posteriorment de Tortosa. No va ser fins a principis de
juny, amb la crema del paper segellat de Manresa i les ba-
talles del Bruc, que es va iniciar la guerra a Catalunya.

Fins al maig del 1810, no controlen la linia de fortificaci-
ons situada entre la frontera francesa i Barcelona. Aques-
ta linia tenia la fortalesa de Sant Ferran de Figueres com a
principal punt de defensa de la frontera, Girona com a vi-
gilant d'un corredor natural, i Hostalric com un punt estra-
tegic enclavat entre dos elements geografics, com sén el
Montseny i la serra del Montnegre, a la Serralada Litoral,
Ultima defensa per entrar a la plana vallesana i deixar les
portes obertes a la capital del Principat. Aquesta Iinia do-
nava un pas interior d'avituallament des de la frontera fins
a Barcelona i també a la inversa, ja que la costa catalana
estava protegida per I'esquadra britanica, que operava des
de Menorca. Tot i aix0, els francesos van organitzar una li-
nia de bateries a la costa catalana perqueé les embarcaci-
ons de cabotatge que volguessin arribar a Barcelona
tinguessin proteccié en el cas de tenir problemes amb el
blogueig naval angles.

Entre el maig del 1810 i el setembre del 1813 tota la zo-
na de Tarragona i la seva ciutat van ser conquerides amb
més o menys mesura. El setge a la ciutat de Tarragona va
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durar cinquanta-dos dies, i la ciutat va ser conquerida a
finals de juny del 1811. A partir d'aquell moment, I'exercit
francés va poder controlar el cami entre Tarragona i Llei-
da, ciutat que estava sota el seu domini des del 1810. A
partir del 1812, encara que la Carta atorgada napolednica
del juny del 1808 deixava clar gue no es podien dissoldre
els territoris peninsulars, Catalunya va passar a ser dividi-
da en departaments i incorporada a Franca.

A partir de la caiguda de la bateria de costa francesa
situada a les illes Medes i de la marxa, el 1812, d'una part
de la tropa francesa destinada a la peninsula, per partici-
par en la campanya de Russia, tot va comencar a des-
compondre's". Aquesta bateria formava part d'una linia
fortificada costanera francesa que anava des de la fronte-
ra fins a Barcelona.

Els francesos, malgrat el seu desplegament militar i
institucional a Catalunya, no dominaven completament el
territori. EI moviment militar més destacable va ser I'atac
fallit a Tarragona, el juny del 1813, per part d'un contin-
gent multinacional format per anglesos, portuguesos, si-
cilians, espanyols i la gent armada del pais. | no va ser
fins al setembre del 1813 que es va recuperar la ciutat. Els
esdeveniments internacionals van contribuir a capgirar la
situacio. Les ultimes tropes franceses van sortir del terri-
tori catala el 6 de juny del 1814.

En resum, la gran conseqiiéncia d'aquesta Guerra del
Franceés va ser la destruccié del territori catala, que po-
driem considerar com la perla del sud nascuda a I'Europa
del segle XVIII. Les nefastes pérdues per a Catalunya van
ser una gran mortalitat, I'afectacié negativa de I'econo-
mia i la inddstria i, sobretot, una considerable migracié de
persones que fugien de la guerra.

B MERCADERIES | MIGRACIO CAP A MALLORCA
DURANT LA GUERRA

Per entendre aquests aspectes sobre la Guerra del Fran-
ces a Catalunya hem de llegir alld que Pierre Vilar ha es-
crit sobre els “els costos de la guerra”™. Com ja hem
esmentat, la Guerra del Francés a Catalunya va estreta-
ment lligada amb el que va passar a I'Espanya peninsular.
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Sobre la migracié per via terrestre hi ha forca estudis.
El cas més destacat és, després d'uns térbols successos
per a la corona espanyola®, a finals del 1807 i principis del
1808, entre Ferran VIl i el seu pare, Carles IV, la marxa del
rei cap a Marsella, Franca', i del seu primogénit cap a Va-
lencay®™. Aquesta discordia venia donada principalment
per la maxima confianca que donava Carles IV al seu prin-
cipal assessor i confident dins el govern, Manuel Godoy.
Aquest Ultim va ser el maxim responsable de la politica
espanyola amb la seva alineacié amb les tesis de la politi-
ca revolucionaria francesa de finals del segle XVIII i més
tard amb les politiqgues napoledoniques. Amb els acords
signats de Fontainebleau de I'octubre del 1807, la politica
espanyola i la familia reial van passar a estar sota els de-
signis de Napoled. La marxa a Baiona, cridats per I'empe-
rador frances, va comportar la devolucié de la corona de
Ferran VIl al seu pare, Carles |V, que al seu torn la va en-
tregar a Napoled, que va cedir els territoris i la corona al
seu germa Josep Bonaparte. Des de Baiona també es van
constituir les primeres corts pronapoledniques -juliol del
1808- per assentar el nou poder a I'Espanya peninsular.

En el cas catala tenim excel-lents investigacions, com
les dels autors Bohigas i Morales, que parlen d'aquest exi-
li terrestre i I'anomenen “expatriacié". Els exiliats,
aquells que van ser forgats a marxar per causes de guer-
ra, van ser militars de carrera, capellans seculars i pobla-
cié civil que van ser capturats i obligats a marxar cap a
Franca i internats en camps d'internament™ 8, També els
catalans que van ajudar I'administracié francesa, cone-
guts com els afrancesats, que van haver de marxar en
acabar la guerra. Aquest és el cas de Tomas de Puig, pre-
fecte del Departament del Ter, que es va exiliar a Franca.
A la seva tornada va reiniciar els contactes i es va escriu-
re amb els altres administradors de la politica francesa a
Catalunya: "Amb la major part d'ells, es retroba després
de I'exili" ™.

Les conseqiiencies economiques de la guerra entre la
poblacié civil catalana van ser diverses. D'una banda,
I'economia rural va experimentar una davallada impor-
tant, ja que d'aqui es va sufragar principalment la guer-
ra: “La veritat és que la guerra es va pagar sobretot
amb els tributs, empreéstits i exaccions que es van treure



dels camperols”?°, En canvi a Barcelona “els industrials
sembla que van restar tranquil-lament a la ciutat, nego-
ciant normalment amb els uns i amb els altres"?'. Tot ai-
x0 va agreujar I'economia del territori amb una caiguda
general dels preus de l'agricultura i de la indUstria de
I'aiguardent, els sectors obligats a aportar més durant la
guerra.

Per tenir en compte els aspectes negatius de la gquerra
sobre la poblacié, m'he basat en I'obra de I'autor Miguel
Santos Oliver Mallorca durant la primera revolucié (1808-
1814), escrita amb un estil decimondnic. Tot i aix0, dona
forca referéncies dels viatges a Mallorca des dels ports
catalans i del llevant espanyol. Aquesta és una obra de
tres volums encara de referencia, escrita a principis del
segle XIX, que, tot i haver quedat desfasada en alguns as-
pectes, consta d'alguns capitols prou interessants, especi-
alment els que fan referéncia als aspectes comercials i
migratoris a Catalunya des de la mirada mallorquina. En
canvi, el llibre de Lluis Roura i Aulinas L'’Antic Régim a Ma-
llorca és una obra amb una visié mallorquina dels esdeve-
niments de Mallorca que s'apropa molt més, en diferents
capitols, a I'evolucié d'aquest comerc i migracié des de la
costa catalana durant aquest periode.

Els principals ports catalans amb sortides
d’embarcacions amb destinacio a Mallorca

El Semanario Economico Instructivo y Comercial publicat
a Mallorca ha estat la nostra principal font sobre el co-
mer¢ maritim. Entre el 1808 i el 1814 se'n van editar 366
exemplars, i d'aquests, 54 van ser edicions especials.
D'aquest buidatge hem obtingut més de 1.816 referencies
sobre embarcacions que feien el viatge de la costa catala-
na fins a Mallorca. Durant aquest periode, hem identificat
trenta-sis ports catalans d'on van sortir embarcacions el
volum comercial dels quals va lligat als efectes de la
guerra. Al Seminario, respecte a les arribades a port de
Mallorca surten especificades un sequit de caracteristi-
ques: si porten carrega, si arriben amb Ilast o si transpor-
ten passatgers que fugen de la guerra. Els ports més
importants durant la guerra pel nombre de sortides amb
destinacié a Mallorca sén: Tarragona, 589; Vilanova i la

Geltrd, 337; Mataré, 148; Arenys de Mar, 111; i Salou, 102. |
seqguidament venen els ports de Blanes, 52; Malgrat, 47;
Sitges, 58; Cambrils, 52; i Sant Feliu de Guixols, 62.

El cas del port de Barcelona, el més important de Cata-
lunya, mereix una mencié especial, ja que només en té
65, per raons que més endavant explicarem.

Entre 10 i 30 viatges se situen els ports de Sant Pol de
Mar, 12; Calella, 29; el Vendrell, 28; Canet de Mar, 12; Tor-
tosa, 27; Palamds, 14; i Torredembarra, 17. Per acabar, amb
menys de 10 viatges, trobem un gruix important de ports
com I'Escala, el Masnou, Roses, Vilassar de Mar, Portbou,
Palafrugell, Alella, els Alfacs, Sant Carles de la Rapita, Vi-
lanova de Sitges, Lloret de Mar, llles Medes, Badalona, Ca-
lafell, Tossa de Mar, Castelldefels i Amposta.

Cal afegir que tot aquest trafic maritim comptava amb
els vaixells militars tant anglesos com espanyols que ope-
raven al litoral catala i que servien de proteccié als com-
bois que sortien de la costa o de control de les aiglies del
llevant mediterrani.

Els productes transportats

De les embarcacions registrades pel Semanario n'extraiem
també la carrega que transportaven cap a Mallorca i la car-
rega, o I'abséncia d'aquesta, que duien a la tornada. S'han
pogut identificar uns noranta productes diferents que en-
globen els diversos sectors productius. Hi consten produc-
tes agricoles de seca com avellanes, castanyes, civada,
faves, blat, mongetes. També de regadiu, com pomes, cebes,
figues i melons; entre els productes processats, destaguen
I'oli, el vi o I'aiguardent. De la ramaderia consten moltons,
mules, gallines, porcs i alguns productes manufacturats,
com formatges, mantegues i carn salada. De I'explotacié fo-
restal trobem registrats transports de fusta i de suro, perd
també s'envien productes processats, com ara taulons i cer-
cles de fusta, pals i carbd. També consten en els registres
productes de pesca, com sardina, bacalla i altres salaons.
Entre I'explotacié minera, hi figuren coure, ferro, sofre i
bronze. Finalment també hi ha productes apicoles, com la
melila cera.

També hi trobem productes processats de diferents
sectors, com el paperer i el téxtil (I'hnerba barrella® %, el
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cotd, el lli o el canem, i el vimet per a la cistelleria), el qui-
mic (quitra, vernis, brea, mercuri, sabd, vidre i vidriat), de
la indUstria de I'adobament (cuirs, pells i soles de sabata)
i productes de ceramica (fang, olles i lloses). | altres mer-
caderies com ara queviures, armament, provisions, pe-
dres de moli o0 equipatges.

Cronologia del comerc maritim

Durant els sis anys de guerra podem observar un increment
desigual del comer¢ maritim de la costa catalana amb el
port de Mallorca, que, com assenyala Roura, “és detectable
principalment en trafic portuari”?, conseqiiencia d'unes
normatives que van comportar unes millores importants en
el comerg maritim de mercaderies des de la costa catalana
a Mallorca. Per exemple, una de les mesures més remarca-
bles va ser I'ordre publicada el 9 d'agost de 1811, que habilita-
va el port de Mallorca com I'Gnic port, per al comerg catala,
tant d'arribada com de sortida, de productes cap a America.
Al principi del conflicte, durant el 1808, el trafic comercial
entre la costa catalana i Mallorca va ser molt semblant al
dels anys anteriors. Es venia d'una situacio, durant el segle
XVIII, en qué el comer¢ maritim a Mallorca va estar afectat
per diferents esdeveniments com la Guerra Gran (1793-1795)
i pels enfrontaments navals® davant de les costes catalanes
entre el 1796 i el 1808. |, com assenyala Roura, “d'un prolon-
gat periode de crisi de produccié, plasmada en un estanca-
ment deficitari de cereals, que ja venia del segle XVII" %6,

Els productes transportats durant aquest primer any
de guerra, el 1808, van ser principalment: mercaderies, vi
i aiguardent. En referencia a aquests dos Ultims produc-
tes s'observa un creixement durant el transcurs de la
guerra. També hi trobem cuir i fustes, que seran proces-
sades a les industries mallorquines, i fruits com ara casta-
nyes i avellanes.

Durant el 1809, observem que els principals productes
transportats son mercaderies i géneres téxtils, que continu-
en sortint de les zones costaneres on els francesos encara
no han arribat, com és el litoral tarragoni. Podem observar
durant aquest any un increment de vaixells que surten dels
ports situats al sud, a les provincies maritimes de Palamés i
Mataré, com Sant Feliu de Guixols, Malgrat, Blanes, Arenys i
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Matard, que transporten les mercaderies de les quals el ter-
ritori és productor: pomes, castanyes, fustes i també un
producte manufacturat, com soén les terrisses.

El 1810 es dona una disminucié de les sortides cap a
Mallorca respecte a I'any anterior. Possiblement els dife-
rents esdeveniments bel-lics d'aquell any a la zona de la
provincia maritima de Palamds hi van influir. Aquell any
els productes principals que van ser carregats a les bode-
gues foren el vi, les manufactures, les mercaderies i al-
tres com llenya, paper o cera.

L'any 1811 els productes principals van ser el vi, les ma-
nufactures i altres de recol-leccid, com les avellanes i les
castanyes. També hi va haver carregaments de paper i ma-
téries primeres, com ara fusta, suro o cuir. Es remarcable
que al port de Tarragona, durant el setge del maig al juny
del 1811, no només hi va haver sortides amb passatgers per
fugir, sin6é que també es registren sortides amb mercaderi-
es. Durant aquest any 1811 el seglient hi ha també un in-
crement en les sortides des del port de Vilanova i la Geltrd,
amb la sortida de 122 i 181 embarcacions, respectivament.

Durant el 1812, els principals productes enviats a Mallor-
ca son vi, manufactures, suro, fusta i aiguardent; aixi com,
en menor mesura, blat i paper. Altres productes menys re-
presentats son, per exemple, melons, cafés o vinagres, aixi
com un carregament bastant curiés de pedres de moli. En
aquest moment el Principat esta annexionat a Franca, en-
cara que les tropes napoledniques no controlen el territori
i molts ports continuen fent comer¢ maritim amb Mallorca.

Durant el 1813, els principals productes exportats de la
costa catalana continuen sent el vi i I'aiguardent. Augmenta
el comerg de les matéries primeres extretes dels boscos ca-
talans, com el suro, la fusta i el carbé. També trobem pro-
ductes de la indUstria textil catalana en els registres de les
embarcacions que arriben a Mallorca. Dues mercaderies re-
currents durant tots aquests anys sén el paper i les avella-
nes. Com a curiositat, hi consten per primera vegada cebes
i gallines. S'observa un descens en el nombre d'embarcaci-
ons arribades a Mallorca respecte als anys 18111 1812, perd
encara és superior al del 1810. No sera fins al setembre del
1813, a conseqiliencia de I'abandé de les tropes franceses de
la ciutat de Tarragona, que el comer¢ maritim tornara acti-
var-se.



L'any 1814 el nombre d'embarcacions registrades més o
menys iguala les dades del 1808. S6n 188 embarcacions,
de les quals catorze combinaven el transport de merca-
deries i el de passatgers; la resta es destina Unicament al
transport de persones.

Tot i que el 1811 es va donar permis a Mallorca perque
fos port de sortida de mercaderies cap a les colonies
americanes, només consta registrat un vaixell que comer-
cia amb les colonies des de la costa catalana. En conclu-
sid, Mallorca va tenir un increment del transport maritim
procedent de la costa catalana degut als efectes de la
guerra sobre el territori del Principat. Quan es va acabar
la Guerra del Frances, Mallorca va tornar a situar-se en el
mateix volum de comer¢ que tenia abans de la guerra.

Els passatgers cap a Mallorca

Durant la guerra les embarcacions, a més del trafic de
mercaderies, també van transportar passatgers. N'és un
bon exemple el cas de la ciutat de Tarragona durant el
setge del 1811, perd no I'Gnic.

Durant els sis anys de guerra, les embarcacions van
transportar 15.914 persones entre passatgers, presoners
francesos, passats? i soldats espanyols en direccié a Ma-
llorca. Si desglossem aquests nombres ens quedarien uns
12.124 civils, 2.811 soldats francesos presoners embarcats

Grafic 1. Correu comercial/familiar (1808-1814)

als ports de Tarragona, Torredembarra i Vilanova i la
Geltrd; 546 passats francesos que van sortir dels ports
de Matardé i Tarragona, i 433 soldats espanyols dels ports
de Barcelona, Tarragona, Mataré i Vilanova i la Geltru.

Si només ens centrem en el transport de civils, tenim com a
principals ports de sortida els de Tarragona, amb 4.826, i Vila-
nova la Geltrd, amb 4.183. Amb menor mesura trobem Mataré
(958), Barcelona (617) i Arenys de Mar (471). Sequits pels
ports de Sitges (162), Salou (140), el Vendrell (116), Sant Feliu
de Guixols (107) i Cambrils (100). Amb menys de cent viatges
trobariem Tortosa (64), Calella (63), Torredembarra (56), Bla-
nes (55), Malgrat (39), Canet (35), Badalona (26), Lloret de
Mar (23), els Alfacs (22), Palamés (21), Sant Pol de Mar (13), Vi-
lassar de Mar (7), I'Escala (6), Sant Carles de Rapita (5) i Vila-
nova de Sitges (3). Només amb un viatge citem Roses,
Palafrugell, Alella, Tossa de Mar, Castelldefels i Amposta.

També en aquest periode tenim referéncies que es va
mantenir per via maritima la comunicacié entre Catalunya i
Mallorca amb valises® de correus comercials i familiars. A
partir dels registres obtinguts fent el buidatge del Semanario
(grafic 1) podem veure com s'incrementa I'enviament de vali-
ses des del 1808 fins al 1813 i com se'n percep una davallada
el 1814. També hem trobat altres dades en aquest sentit, com
per exemple una carta comercial®® enviada des de Sitges cap
a Mallorca el 25 de gener de 1813 d'un fons particular. Possi-
blement no va ser un cas aillat i tot i la situacié de guerra.
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De les valises de correu militar de Catalunya a Mallorca
hem trobat les referéncies registrades dels enviaments
durant el 1808, on en consten onze, el 1811 només dues i
el 1813 una.

Cronologia de Ia sortida d’embarcacions amb
passatgers cap al port de Mallorca

Els registres obtinguts a partir del Semanario ens apor-
ten una visio6 forca desconeguda de la sortida d'embarca-
cions amb passatgers de la costa catalana cap a Mallorca
durant la guerra. Durant els sis anys de guerra podem ob-
servar la fluctuacié en les sortides de passatgers. Tenim
un ascens de passatgers civils a comencaments de la
guerra que arriba al seu maxim durant el 1811; el 1812 ja
s'aprecia un gran descens, amb una davallada de gairebé
un 45% respecte a I'any anterior. El descens fou continu-
at durant el 1813, i el 1814 va arribar a les mateixes xifres
que el primer any de la guerra.

Dels passatgers arribats a Mallorca des de la costa de
Catalunya podem precisar algunes observacions.

Durant l'inici de la guerra, el 1808, Barcelona i Tarrago-
na tenen els nombres de sortides més alts de passatgers.
Tinguem en compte que fins al 22 de juny de 1808 les
tropes franceses només s'estan assentant a la ciutat de
Barcelona. I, com diu Roura Aulinas: “Aquesta arribada a
Mallorca de refugiats privilegiats és la que es produeix,
principalment, arran de l'ocupacio de la ciutat de Barcelo-
na"°, La fugida per vies terrestres sera massiva durant el
juliol del 1808, donat que a finals de juny I'esquadra an-
glesa esta bloquejant maritimament el port de Barcelona.
En canvi, a la ciutat de Tarragona, molts dels passatgers
gue van sortir del port devien ser refugiats barcelonins,
ja que va esdevenir, com diu Grau, “un centre de refugiats
de les comarques properes i també de Barcelona"?'

Durant el 1809 els passatgers refugiats disminueixen
respecte al 1808. Aixd ho motiva que la gent es refugia
desplacant-se més cap a I'interior que cap a la costa. N'és
un exemple la situacié de les terres gironines. Tot i aixo,
hem pogut localitzar sortides des dels ports de Sant Feliu
de Guixols (41), Palamds (14), Blanes (9), Palafrugell (1). A
la costa del Maresme hi trobem Mataré (143), Arenys de
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Mar (31), Canet de Mar (3), Malgrat de Mar (12), Vilassar
de Mar (2) i Alella (1). Aquesta zona també va rebre el flux
migratori de l'interior del corredor de la Selva i la plana
del Vallés. En aquells moments del 1809, una forta pres-
si6 militar intentava la rendicioé de la fortalesa militar i la
poblacié d'Hostalric *?, punt estratégic de primera impor-
tancia per a les comunicacions entre la frontera francesa
i Barcelona.

E11810 observem un fort increment de passatgers -fins
a 1.558-, alhora que una pujada considerable d'embarca-
cions -un total de 227- que fondegen al port de Palma. En
aquesta epoca ja comencem a veure un paradigma: la
guerra a la zona de Girona va afectar la sortida de les
embarcacions d'aquest sector, el contrari que a la zona
de Tarragona, que esta lliure de la dominacié francesa.

El 1811 tenim el maxim d'embarcacions que surten de la
costa catalana cap a Mallorca, 337, amb 4.790 passatgers.
Aquest augment és degut principalment al fet que I'exéer-
cit francés ja esta a la fase final d'assentament del seu
poder a la zona del Tarragonés. Del port de Tarragona en
surten 1.897 passatgers com a conseqiencia del setge
del maig al juny del 1811. D'aquest fet en deixa constancia
el capella de Gualba Josep Baborés i Homs en el seu poe-
ma “Tarragona, abandonada i perduda”, i més concreta-
ment en un dels seus versos, on explica la fugida de la
gent de la ciutat per dues vies, com ha transcrit Llimar-
gas: “Los uns per la Marina, altres a Mallorca, reparant
que Tarragona va a la forca"?. L'altre port costaner que
va tenir una sortida important de persones durant aquest
periode va ser el port de Vilanova i la Geltrd, amb 2.090
passatgers.

El 1812 és I'any d'annexi6 de Catalunya a Franca. Els
passatgers respecte al 1811 van descendir més d'un 40%.
El principal port de sortida va ser de nou Vilanova i la
Geltru, amb 1.538 passatgers. La resta dels ports catalans
van sumar fins a 529 passatgers més en direccié a Ma-
llorca, i van sumar un total anual que va arribar fins als
2.067 passatgers.

E11813 torna a experimentar un altre descens -més del
40%- respecte al 1812. Aquest any només sortiran de la
costa catalana 287 embarcacions que transportaran 1.199
passatgers; el més destacat, un altre cop, va ser el port



de Vilanova i la Geltrd, amb 487. A final d'aquest any la
recuperacié de Tarragona per part espanyola va fer que
s'activessin de nou els viatges des d'aquest port a Mallor-
ca -amb un total de 281 persones-. D'altra banda, des del
port d'Arenys de Mar el 1813 van sortir diverses embarca-
cions amb 141 persones, i el 1812 en van sortir gairebé
200. Aixd ens fa pensar que potser els francesos no con-
trolaven totalment aquesta zona del territori.

El juny del 1814 I'exercit francés va abandonar Catalu-
nya. Aguell any els ports més destacats van ser el de

Grafic 2. Passatgers que surten d'alguns ports de la zona del Maresme

Tarragona, amb 569 passatgers, i el de Barcelona, amb
308. Tot i la fi de la guerra a Catalunya, I'economia va
guedar destrossada, i fins a 958 persones van decidir
emigrar a Mallorca.

Durant els primers mesos de la guerra, el 1808, els re-
fugiats que emigren des de Catalunya sén aquells que te-
nen diners, principalment barcelonins benestants. La
resta d'anys, fins al 1814, com diu Roura Aulinas “I'emigra-
ci6 de les zones ocupades pels francesos es produia a
borbollons'34,
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H ESTUDI DETALLAT DELS PORTS MES
SIGNIFICATIUS

Barcelona

L'area portuaria de la capital del Principat, segons rela-
ta el viatger Arthur Young, citat a l'article de Galera, “en
I'execucio tot és admirable. Té una milla de llarg aproxi-
madament'3>, i si tenim en compte la seva descripcié el
dia que el va veure, comenta: “Ara hi ha 140 vaixells al
port, pero a vegades n'hi ha molts més"*. Un altre viat-
ger, Philip Thicknesse®, descrivia els mercats, la industria
i I'agricultura com a molt importants a Catalunya. Segons
les seves paraules, considerava Barcelona la capital d'un
territori economicament ric i amb un alt nivell de vida.

Amb aquestes afirmacions queda clar que al port de Bar-
celona s'hi desenvolupava un gran comer¢ maritim.

Entre finals de febrer i principis de juny del 1808, els
esdeveniments a Barcelona van agreujar-se®. Al grafic 3
observem com la sortida de passatgers de la ciutat per
via maritima va augmentant proporcionalment en funcié
de la magnitud dels disturbis a la ciutat. Els primers dies
de marg¢ del 1808, el capita general de Catalunya, comte
d'Ezpeleta, fa publicar una missiva al Diario de Barcelona
on demana calma a la poblacié de la ciutat*®. Durant el
mes de marg, tot i que no hi ha constancia d'aquest exili
als registres del port de Palma, aixd no vol dir que no es
donés, ja que una altra via de sortida era la terrestre.
Aquesta diaspora no només era conseqliencia de fets

Jaume Busquets Artigas

Comerg i Migracio: els viatges maritims de la costa catalana a Mallorca durant la Guerra del Frances (1808-1814)

160



Grafic 3. Barcelona (1808)
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interns dins la mateixa ciutat, sin6 d'altres fets de la
guerra que tenien lloc arreu del Principat, com els greus
aldarulls a Cervera de finals de marg¢ del 1808. L'arribada
d'informacié de 'aixecament contra les tropes franceses
del 2 de maig a Madrid també comporta un augment dels
exiliats. Per aix0, durant els mesos d'abril, maig i juny,
com es pot comprovar en el grafic 3, hi ha un augment de
viatgers que respon tant a aquestes noticies arriben de
I'exterior com a les tensions internes de la ciutat.

A través de I'obra de Raimon Ferrer Barcelona cauti-
va“®, descobrim com era la gent que embarcava i es podia
pagar el passatge: “El grup més important, per la seva ri-
guesa, dels comerciants i financers, va fugir de la ciutat,
amb els seus cabals, per no haver d'afrontar les exigénci-
es dels francesos"#. EIl mateix llibre ens informa també
gue amb el vistiplau de les autoritats napoleoniques dei-
xen marxar soldats destinats a Catalunya, cosa que po-
dria ser una bona manera d'afirmar el seu poder a la
ciutat®. En referéncia a aquest fet, tenim un registre del
port de Palma on consta I'arribada de vuitanta soldats i
deu canons provinents de Barcelona.
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En I'aspecte economic podem concloure que es va do-
nar el mateix consentiment durant els mesos de febrer a
juny del 1808 a I'hora de deixar sortir mercaderies del
port. Aquest any, el registre del port de Mallorca té apun-
tades les embarcacions que venien de Barcelona amb
mercaderies i queviures. A I'administracié dirigida pels
francesos li interessava cobrar impostos d'aquest comerg
i tenim constancia, gracies a Pierre Vilar, que “els indus-
trials sembla que van restar tranquil-lament a la ciutat,
negociant normalment amb els uns i els altres"+3. Tot aix0
va acabar quan els acords de col-laboracié militar signats
entre anglesos i espanyols van derivar en el blogueig ma-
ritim del port de Barcelona. En aquells moments la via
terrestre va estar practicament bloquejada fins a la fron-
tera durant un temps prolongat.

Per acabar, podem observar al grafic 4 com el comerg
maritim amb Mallorca va tornar a reactivar-se a partir del
8 de juny de 1814, a causa del fet que durant la primera
quinzena de juny les tropes franceses ja havien abandonat
Catalunya. A tall d'anécdota, I'Unica embarcacié registrada
a Palma que havia vingut de Barcelona durant el 1812, hi



Grafic 4 . Port de Barcelona
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va arribar sense carrega de mercaderies i amb nou pas-
satgers, fet que podria haver estat I'Ginica fugida amb éxit
de la ciutat. Aquella ciutat industrial i rica descrita pels vi-
atgers de finals del segle XVIII queda desolada després de
la guerra. Aixd sembla que va comportar que fins a 308
persones emigressin des del port de la ciutat en direccié
al port de Palma de Mallorca durant el 1814.

Mataro i Vilanova Ia Geltri: un
cas particular

Com diu Beulas, les ciutats de Mataré i Vilanova i la Gel-
tra van ser les “més tranquil-les en allo que als francesos
concerneix"44 durant tota la guerra. Aquestes dues ciu-
tats costaneres sén ben a prop de les dues arees portua-
ries més importants de Catalunya: Barcelona i Tarragona.
N'és una bona mostra aquesta afirmacié de Beulas: “[...]
a més, la tranquil-litat de Mataré fou rapidament conequ-
da pels comerciants barcelonins, els quals es dirigiren
cap a la ciutat fugint de Barcelona, on els francesos eren
permanentment”4. Respecte a Vilanova i la Geltru, cal
esmentar que no va estar mai en cap front de guerra, se-
gurament pel fet de la seva situacio estrategica al bell
mig del massis escarpat del Garraf, que li proporcionava

proteccié. Ens ho remarca la contundent afirmacié de
Beulas, que diu: “En aquest tros de costa, és com sires
no succefs"4e,

Aguests factors, juntament amb el permis rebut de la
Junta Central, van fer que a partir del juny del 1808 el
port i la duana comercial fossin considerades indispensa-
bles per al bon funcionament del comer¢ maritim de Cata-
lunya, cosa que es va traduir, durant els anys de la guerra,
en un augment del comerg¢ maritim en general. Com po-
dem veure en I'analisi del grafic 5, la sortida d’embarcaci-
ons de Mataré cap a Mallorca va anar cada any en
augment durant el 1809, el 1810 i el 1811. En canvi, a partir
del 1812 és tot el contrari, la part nord-est de Catalunya
esta ben dominada pels francesos, cosa que possibilita un
control més ferri del territori i, en conseqiiéncia, la vigi-
lancia del seu port. Tot el contrari passa a Vilanovai la
Geltru durant la segona meitat de la guerra, on I'exércit
frances, que ja ha conquerit la linia interna terrestre -Fi-
gueres, Girona, Hostalric-, es va centrar, a partir del 1811, a
aconsequir el control de la part sud del pais. Tot i aixi, Vi-
lanova i la Geltrd va continuar sent un territori poc casti-
gat pels francesos; aixd va comportar que entre el 1811 el
1812 es produis un augment considerable de viatges cap a
Mallorca.
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Grafic 5. Comerg maritim
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Sorprén, malgrat estar en guerra, el volum del trafic
maritim d'aquests dos ports. Tal com es pot veure als gra-
fics 61 7, aquests ports continuen comerciant i portant
tota mena de mercaderies cap a Mallorca. Tot i que Mata-
ré sofreix una davallada I'any 1811, que s'accentua el 1812,
observem de nou una arrencada el 1813. En canvi, a Vila-
nova i la Geltrd I'augment es produeix a partir del 1810 i
s'accentua fins al 1812, moment en qué descendeix el co-
mer¢ amb Mallorca fins a la fi de la guerra, I'any 1814. Fi-
nalitzada la guerra, s'interromp en bona part el gran
trafic comercial en direccié a Mallorca des d'aquests dos
ports, com a conseqliencia de la normalitzacié de les lini-
es comercials habituals.

Grafic 6. Port de Vilanova
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Respecte als passatgers transportats des de Mataré i Vila-
nova i la Geltrd, els ndmeros sén evidents. En comparar el
grafic 5i el grafic 8 s'observa com els viatges amb passat-
gers van en sintonia amb el transport de mercaderies. Es pot
veure un clar augment d'aquests viatges fins al 1811 des de
Matard, principalment a causa del fet que Barcelona resta
ocupada pels francesos. | el mateix succeeix amb Vilanova i
la Geltrd: molta gent gue no ha pogut marxar via maritima
durant el setge de Tarragona del 1811, decideix arribar-se fins
a Vilanova; per aixo Vilanova i la Geltrd va tenir una gran im-
portancia durant la segona part de la guerra, després de la
caiguda de Tarragona en mans franceses, des del 1811 fins al
1813. Alguns d'aquests passatgers eren presoners capturats a



Grafic 8. Passatgers transportats
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Catalunya que, després d'una escala a Palma, eren desem-
barcats a la presé natural de I'illa de Cabrera.

Per posar-ho en ndmeros: des del port de Matard, dels
1.311 passatgers que hem pogut testimoniar, un 76%, que
equival a 1.007 persones, van ser civils, mentre que el
restant 24% van ser soldats capturats, uns 304. En canvi,
des del port de Vilanova i la Geltrd només el 7% dels pas-
satgers van ser soldats francesos; aix0 equival a uns 383
passatgers d'un total 5.118. La resta de passatgers, 4.735,
van ser viatgers que fugien de la guerra.

Tarragona

El port de Tarragona articula el comercg interior de pro-
ductes cap al comerg maritim amb les illes i també cap a
la seva internacionalitzacié. Com diu Martin, és “un puer-
to con notable actividad maritima"“’. Tot aix0 fa que Tar-
ragona tingui els millors barems de trafic comercial amb
Mallorca de tots els ports del litoral catala durant la Guer-
ra del Frances, malgrat haver estat ocupada pels france-
sos des de després del setge de I'any 1811 fins a la seva
marxa de la ciutat a finals del 1813.

Al grafic 9 podem veure com des del 1808 es produeix
un augment d'aquests viatges, principalment com a con-
seqléencia de I'ocupacié de Barcelona. Aquest increment
de viatges durara fins al juny del 1811, quan s'acaba el set-
ge frances a la ciutat. Des del juny del 1811 fins al setem-
bre del 1813 el trafic comercial queda interromput com a
conseqiencia del bloqueig que la Royal Navy fa sobre
Tarragona. A principis de setembre del 1813 els francesos
abandonen Tarragona, cosa que facilita que la ruta mari-
tima entre la ciutat i Mallorca es restableixi, amb un aug-
ment considerable de viatges que s'acosta a les dades del
1808.

El grafic 10 posa de manifest un increment important
de poblacié que marxa del port de Tarragona. Recordem
que des del 22 de juny de 1808 el port de Barcelona esta
bloguejat maritimament.

Molt probablement alguns d'aquests passatgers que
embarquen poden ser barcelonins que han marxat de
Barcelona i s'han refugiat a Tarragona. Podem veure que
des del 1809 fins a la fi del setge, el 18 de juny de 1811, hi
ha un increment molt important de gent que marxa des
del port de Tarragona.
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Grafic 9. Viatges del port de Tarragona fins a Mallorca
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Grafic 10. Passatgers transportats desde Tarragona
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Pero en desglossar aquesta caotica fugida, ens trobem
amb dos periodes totalment diferents: el primer va del
gener del 1811 fins a I'inici del setge el 2 de maig, i I'altre
durant els aproximadament cinquanta dies de setge.

Al grafic 11, del gener al maig del 1811, s'observa que el
contingent més elevat de passatgers, 1.052, que surten
del port de Tarragona és el dels presoners de guerra fran-
cesos que son transportats a Mallorca i després fins a
Iilla presé de Cabrera“t. En canvi, els civils embarcats no-
més van ser 628.

Aquest grafic presenta una altra interpretacié del con-
flicte a la ciutat de Tarragona durant aquests primers me-
sos del 1811. Mentre que la guerra es palpava com a
llunyana, els ciutadans se sentien segurs dins les mura-
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lles. Aquesta podria ser I'explicacié del fet que en aquests
quatre mesos el nombre de presoners arribats a Mallorca
fos superior al de civils.

Tot aix0 canvia durant el setge de la ciutat. Tal com
s'indica al grafic 12, des del 2 de maig i fins al 18 de juny
de 1811 el principal gruix de viatgers van ser civils que fu-
gien del setge.

Aquesta marxa és caotica, tal com descriu Oliver “Del
trdgico pasaje formaban parte heridos en las mismas calles
de Tarragona, mujeres atropelladas, madres que en la con-
fusién de la huida habian perdido de vista, acaso para si-
empre, a sus criaturas, familias de ocho individuos que en
el trayecto comprendido entre su vivenda y el muelle ha-
bian ido dejando...."*° o el testimoni de Mafié, que també



Grafic 11. Port de Tarragona de gener a maig de 1811
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Grafic 12. Port de Tarragona del 2 de maig a 18 de juny de 1811
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recull Oliver: "En aquellos embarques tumultuosos alterna- Durant el setge es registren 50 embarcacions arribades
ron los actos de salvajismo y ferocidad, propios de los gran-  a Palma des de Tarragona, 49 de les quals amb passatge i
des pdnicos"®°, que donen fe de la caotica sortida de  mercaderies. A tall d'exemple: el xabec Verge del Rosari,
viatgers des del port de Tarragona. del capita mallorqui Joan Bosch, transportava 58 passat-
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gers i va registrar-se la seva arribada al port de Mallorca el
13 de maig de 1811. EI 3 de juny va arribar al port de Palma
de Mallorca la tartana Sant Crist, del capita mallorqui Beni-
to Oliver, que portava mercaderies i seixanta passatgers.
Fins i tot podem trobar alguna embarcacié amb mercaderi-
es, passatgers, presoners i soldats espanyols barrejats. Es
el cas de la pollacra Pelegrin, del capita catala Salvador
Fortuny, que arribava a Mallorca el 13 de juny de 1811.
Segurament el viatge maritim més important del setge
de Tarragona es va produir el 2 de juny de 1811, quan el
berganti Sant Joan, sota el comandament del capita Josep
Antoni Sal, porta cap a Mallorca els efectes de la casa de la
moneda, que s'havia establert a Tarragona des del 1810.

Grafic 13. Del port de Tarragona a Mallorca durant el 1813

Totes aquestes dades poden testimoniar una doble fi-
nalitat: els que podien pagar-se el passatge van embarcar
tan bon punt comenga el setge de la ciutat i, alhora, van
deixar la ciutat buida de mercaderies perqué els france-
S0S no poguessin beneficiar-se de la conquesta de Tarra-
gona. Al grafic 13 podem observar com es recupera
plenament l'activitat comercial amb Mallorca; aix0 és a
conseqliéncia de la retirada de les tropes napoleoniques
de Tarragona a principis de setembre del 1813. La recupe-
racio de 'activitat comercial va anar de bracet del trans-
port de passatgers; van embarcar gairebé 600 persones,
cosa que ens fa pensar que la ciutat va quedar molt casti-
gada.
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B UN ASPECTE COLLATERAL: UNA TROBALLA
ARQUEOLOGICA

La importancia de I'arqueologia és cabdal per explicar
molts moments de la historia, ja que moltes vegades la
documentacié primaria o la bibliografia no ens dona una
visié completa dels fets. Es a través d’aquesta que tro-
bem les peces perdudes del trencaclosques en el qual es
converteix qualsevol episodi historic. Aquest és el cas de
les monedes trobades a Tarragona.

El 21 de mar¢ de 1810, la seca de Catalunya, situada a Reus,
es va traslladar a Tarragona. Per la posicié de seguretat que
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donaven les fortificacions de la ciutat de Tarragona, la seca
va continuar fabricant moneda durant més de dotze mesos.
La funcid principal va ser posar a disposicié de la Junta Supe-
rior de Catalunya moneda de coure i de plata per pagar les
despeses generades per la guerra.

Durant el setge de la ciutat, a principis de juny, es va
traslladar tota la maquinaria de la Casa de la Moneda, que
com esmenta Estrada tenia un pes d'“uns 60 quintars,
equivalents a uns 2.500 quilos de bronze"®', a Mallorca,
amb tots els seus treballadors. Aquesta encertada decisié
va apuntalar les finances de la Junta Superior de Catalu-
nya, ja que li va permetre continuar disposant de moneda.



El 2011 les excavacions en una casa de la part alta de
Tarragona van descobrir un miler de monedes de coure
amb numerari de 3 i 6 quarts encunyades en bronze a
Tarragona entre el 1810 i el 1811°2. Aquesta descoberta ens
transporta, gairebé sequr, fins al setge del 1811, uns mo-
ments tensos que van propiciar que algi amagués aques-
tes monedes davant la por del setge. A través de
I'arqueologia, les hem pogut recuperar dos-cents anys
més tard.

Aquestes monedes de 3 i 6 quarts tenen al seu anvers
la llegenda de Ferran VI, I'escut de Castella amb la coro-
na reial, la llegenda Hispana Rex i I'any de fabricacié. Al
revers hi figura I'escut de Catalunya amb la seva corona i
la llegenda al seu voltant on es llegeix "“Principat de Cata-
lunya". Per sota de la corona hi ha el numerari envoltat
de flors. Les dues monedes tenen la mateixa composicio,
perd en varia el valor, la dimensié de la moneda i la forma
de I'escut. Tot aix0 permet identificar-les en el temps i,
per com han estat trobades, ens permet de sumar una
peca al trencaclosques del relat del setge de Tarragona.

H CONCLUSIO

La situacio estrategica de Catalunya ha fet que Ia histori-
ografia tractés la Guerra del Francés d'una manera singu-
lar respecte a la resta de I'Estat. Aquesta singularitat esta
marcada perqué el 1810 va passar a ser dirigida directa-
ment per les altes instancies franceses i, més tard, el
1812, va ser directament annexionada com un departa-
ment més de Franca.

En aquest treball hem estudiat els viatges fets des de la
costa catalana cap a Mallorca durant els anys de guerra.
Hem volgut abordar el conflicte contra les tropes de Napo-
led i el drama huma que suposa la guerra des d'una visid
maritima, i també testimoniar la fugida de milers de perso-
nes utilitzant les embarcacions comercials com a via d'es-
capament. Alhora també hem volgut explicar com, durant
aquest conflicte, es va mantenir un constant trafic maritim
des dels ports catalans a un territori segur i lliure de domi-
nacio francesa, les illes Balears i, més concretament, Ma-
llorca. Catalunya va mantenir una relacié molt forta amb
I'arxipelag i podriem considerar-lo, en un primer moment,
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I'aixopluc catala on milers de persones van viure els anys
més convulsos del conflicte, com també el rebost d'un ter-
ritori que necessitava material i homes per guanyar la
guerra.

La conquesta de ciutats portuaries importants durant
la guerra va marcar el canvi de tendéncia en la sortida de
mercaderies i de passatgers. Esdeveniments com el del
setge de Tarragona van comportar que, en els anys se-
glents, Vilanova i la Geltrd adquiris protagonisme i aco-
IIis part d'aquest flux de mercaderies i passatgers. Aixd
també va ser possible gracies a I'ajuda de part de la flota
anglesa, que tenia com a teatre d'operacions la costa ca-
talana.

Els registres localitzats a través del Semanario donen
una visié del comerg¢ maritim i de passatgers i, per des-
comptat, també del transport de refugiats. L'analisi de les
dades ens fa veure com l'ingent trafic comercial durant
aquests anys de guerra s'aturava o arrencava segons els
esdeveniments militars que tenien lloc al Principat. En
aquest buidatge sistematic hem trobat tota classe de
mercaderies que es transportaven cap a Mallorca. Aixi
doncs, es pot establir una relacié entre I'avancament de
les tropes franceses i els fluxos en la fugida de la pobla-
cié cap a Mallorca. Un parell de casos prou significatius
per la seva rellevancia son els dels ports de Barcelona i
Tarragona, en els quals hem pogut identificar una quanti-
tat aproximada de persones que s'embarcaren per fugir
cap a Mallorca.

Aquest estudi ens ha obert noves linies d'investigacio
en I'ambit maritim a Catalunya. Nosaltres només hem
tractat les embarcacions de tornada cap a Mallorca carre-
gades amb mercaderies, amb passatgers i mercaderies,
només amb passatgers o amb llast. Tot i aix0, encara falta
molta més informacié per coneixer el volum real de les
mercaderies i els passatgers que van arribar a Mallorca a
través d'aquest comerc¢ maritim. Creiem, doncs, que seria
profitds investigar més sobre els viatges que es produi-
ren des de la costa catalana o, per exemple, sobre I'evolu-
cié d'alguns capitans que navegaren comandant els
diferents vaixells.

L'estudi del periode historic de principis del segle XIX a
Catalunya ha tingut una revifada durant el Bicentenari de
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la Guerra del Francés. Tot i aixi, encara podem trobar
buits historiografics prou importants per poder continuar
treballant i fent una recerca que pugui ajudar a entendre
plenament la Guerra del Francés a Catalunya. Aquest es-
tudi sobre la visié d'aquesta guerra en el marc de les in-
terrelacions entre Catalunya i el port de Palma de
Mallorca és un primer pas per poder entendre millor com
funcionaven el comer¢ maritim i la migracié en aquells
moments tan convulsos.
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Starting its Third Chapter:
The Hong Kong Maritime Museum
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B ABSTRACT

The generous request to write an article (again!) for
Drassana - this time about the Hong Kong Maritime Mu-
seum (HKMM) - was a very timely one. The museum is re-
inventing itself by expanding its mandate to combine the
two more traditional fields of interest, study, and display -
history and art - with a third one that is one the minds of
so many visitors - the (marine) environment. In the follo-
wing pages | take the reader through a bit of history (how
did the HKMM come about?), a bit of the present (what
has the museum turned into, what are the major prioriti-
es) and a bit of the future (how will the museum expand
into this institution where history, art and (marine) scien-
ce are represented in a cohesive manner).

Keywords: Maritime Museum, Hong Kong Maritime
Museum, History, Art, Science

Comenca el seu tercer capitol: el Museu
Maritim de Hong Kong que fusiona
historia, art i ciéncia

H RESUM

La generosa invitacié a escriure un article (de nou!)
per a Drassana, aguesta vegada sobre el Museu Mari-
tim de Hong Kong (HKMM), va ser molt oportuna. EIl
museu s'esta reinventant ampliant els seus objectius
per combinar els dos camps més tradicionals d'interes,
I'estudi i I'exposicié -historia i art- amb un tercer que
tenen al pensament molts visitants: el medi ambient
(mari). A les pagines seglents explico al lector una mi-
ca d'historia (com va néixer el HKMM?), una mica del
present (en que s'ha convertit el museu, quines sén les
seves principals prioritats) i una mica de futur (com es
transformara el museu en aquesta institucié on la his-
toria, I'art i la ciencia (marina) estan presents de ma-
nera cohesionada).

Paraules clau: Museu Maritim, Museu Maritim de Hong
Kong, Historia, Art, Ciéncia

Joost C.A. Schokkenbroek

Comenzando su tercer capitulo: El Museo Maritimo
de Hong Kong fusionando historia, arte y ciencia

H RESUMEN

La generosa invitacién a escribir un articulo (ide nuevo!)
para Drassana -esta vez sobre el Museo Maritimo de Hong
Kong (HKMM)- fue muy oportuna. El museo se estd rein-
ventando ampliando sus objetivos para integrar los dos
campos mds tradicionales de interés, estudio y exposicion
-la historia y el arte- con un tercero que tienen en mente
muchos visitantes: el medio ambiente (marino). En las pdgi-
nas siguientes explico al lector un poco de historia (¢ como
se creé el HKMM?), un poco del presente (en qué se ha con-
vertido el museo, cudles son sus principales prioridades) y
un poco del futuro (cémo se transformard el museo en esa
institucién en la que la historia, el arte y la ciencia (marina)
estdn presentes de manera cohesionada).

Palabras clave: Museo Maritimo, Museo Maritimo de
Hong Kong, Historia, Arte, Ciencia

H INTRODUCTION

The generous request to write an article (again!) for Drassana -
this time about the Hong Kong Maritime Museum (HKMM) -
was a very timely one. The museum is re-inventing itself by
expanding its mandate to combine the two more traditional
fields of interest, study, and display - history and art - with a
third one that is one the minds of so many visitors - the (ma-
rine) environment. In the following pages | take the reader
through a bit of history (how did the HKMM come about?), a
bit of the present (what has the museum turned into, what
are the major priorities) and a bit of the future (how will the
museum expand into this institution where history, art and
(marine) science are represented in a cohesive manner).

B THE FIRST CHAPTER: BOLD BEGINNINGS,
MODEST MEANS

The Hong Kong Maritime Museum is the result of a visio-
nary initiative from a group of shipowners. In 2003, these
founding fathers convened to agree on the establishment

Altres museus
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Figure 1. HKMM Exterior

of a private maritime museum to celebrate the city’s thri-
Iling, rich, adventurous, and dramatic maritime past and
present. The founders' objectives were ambitious and
bold, but the museum'’s beginnings were modest. Negoti-
ations with the city government lead to the assignment
of the ground floor of the historic nineteenth-century
Murray House on Hong Kong's south shore as dedicated
space for this private museum - encompassing two small
galleries, a front desk area and small museum shop cove-
ring circa 500 square metres in total. A collection needed
to be built and private collections were brought in as
long-term loans and donations. The museum opened its
doors in September 2005, and remained in operation in
quaint, touristy but remote Stanley until 2012.

B THE SECOND CHAPTER: FROM
ECCENTRIC TO CENTRAL LOCATION
Moving into Pier 8

In 2013, the HKMM moved to its current specially designed
and reconstructed location at Central Pier 8 - formerly a
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ferry terminal. With much larger gallery and exhibition spa-
ces (with 15 galleries approximately ninefold the previous fo-
otprint), drastically expanded staff, a fabulous premier
location right at the waterfront of famous and buzzling Vic-
toria Harbour, and a much more substantial proximate foot-
fall, the museum was able to grow rapidly within eight years.

The HKMM's visitation, international reputation, commu-
nity links and the quality of its offerings all greatly improved.
This enabled the museum to attract increased government
support and to become an outstanding example of a suc-
cessful public-private cultural partnership in Hong Kong. Ha-
ving started as a museum to attest to the importance of the
Hong Kong shipping sector (the seafarers, shipowners, ship-
ping agents, ship brokers, maritime lawyers, ship managers
etc.) we increasingly aim to be a wonderful place for the
Hong Kong community at large. At a later stage | will discuss
how we envision to achieve that goal. For the readership of
Drassana it might be of interest to first learn more about the
museum'’s entrepreneurial mindset and its governance struc-
ture, programming, and audiences.



Joost C.A. Schokkenbroek

Figure 2. HKMM at Pier 8

Entrepreneurial mindset: revenue streams

What stereotypically seems to apply for New York (“a city
that ever sleeps”, "if you can make it here you can make it
everywhere"”, and the living of the American Dream - the
opportunity to undergo the transition from newspaper se-
Iler to millionaire) can be said about Hong Kong as well.
Hong Kongers have proven to be ingenious, creative, ma-
king the best of circumstances whilst displaying a keen
sense of entrepreneurship. The HKMM is organized in a si-
milar fashion - with several types of revenue-streams next
to the more conventional entrance fees. These types are
venue hire, museum shop, and museum café.

The impact of the pandemic required the museum to
adopt a prudent and flexible approach for venue hire. The
museum currently provides five spaces for rentals/
events. Due to Covid, confirmed events were sometimes

postponed or reformatted into virtual or hybrid experien-
ces. The environment improved in the second half of 2021
when both clients and the museum felt more confident in
attending events with appropriate public health and sa-
fety measures in place.

In the Summer of 2022, we anticipate the completion
of construction works to install the so-called Swire Mari-
ne Discovery Centre. This Centre includes a 100-seat
multi-purpose theatre, an expansion of the exhibition ga-
lleries and a learning centre for environmental studies.
As of next year, the HKMM will have an even more versa-
tile range of venues available for client events.

The museum shop has continued to offer a successful
retail element to the HKMM, contributing to its funding ef-
fort. The items on sale remain highly focused on maritime
themes, though items reflecting general local history and
culture are still very popular too. The shop offers home
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Figure 3. Swire Marine Discovery Centre, learning centre
for environmental studies

Figure 4. Swire Marine Discovery Centre, multi-purpose
theatre
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decorations, handmade classic ship models, Qing Dynasty
wood carvings, vintage silver ware, antique China, collecti-
ble stamps, coins and bonds, vintage jewelry, 20th century
tableware, contemporary artwork as well as a wide selecti-
on of overseas and local souvenirs. A book corner can al-
so be found, providing customers a quiet space to browse
a wide range of maritime, local history and culture titles
including those published by the museum.

The Museum Café is a highly regarded social enterpri-
se which offers employment opportunities to people with
learning disabilities. It is a well-established and popular
venue for locals and visitors to meet, and for organisati-
ons to stage events. Revenues are shared with the muse-
um as the landlord.

Entrepreneurial mindset: collaboration
through partnerships

As the saying goes, money keeps the world go round.
However, the entrepreneurial mindset at the HKMM is not
‘just” about creating revenue streams. It is also (arguably
maybe even primarily) about developing and improving
contents by research and by seeing and seizing opportu-
nities for collaboration with other local, national, and in-
ternational institutions. These institutions are museums,
universities and -increasingly- NGO's.

The museum forges partnerships with museums and
institutions, both locally and internationally, to facilitate
cultural exchange and research opportunities. Locally, the
HKMM is collaborating with the Hong Kong Palace Muse-
um on one of their first permanent exhibitions. Hong Kong
History of Collecting Chinese Arts is scheduled to open in
2022 and will feature some of the HKMM China trade co-
llections within a section dedicated to Hong Kong private
museums. Nationally the maritime museum has built a
partnership with the Maritime Silk Road Museum in
Yangjiang (China) since the East Meets West exhibition in
2017, featuring some of the Nanhai No. 1 Shipwreck exhi-
bits. This year, the museum'’s first travelling exhibition The
Silver Age: Origins and Trades of Chinese Export Silver
was sent as a graphic exhibition to the Maritime Silk Road
Museum.

Joost C.A. Schokkenbroek

On an international level, the museum has been acti-
ve as well - and will continue to do so. In early 2021, we
collaborated with the National Museum of Korea in pro-
ducing an interactive animation, using a set of 18th-
century China trade paintings from the HKMM collecti-
on. This rare series of 34 watercolours is currently on
display in their newly opened Permanent Gallery of
World Ceramics.

Furthermore, the museum has recently signed a MoU
with the Gwangju National Museum of Korea, a branch of
the National Museum of Korea, to facilitate exchanges on
exhibitions, research, and collections.

To prepare for the 2021 Summer exhibition Maritime
Crossroads: Millennia of Global Trade in Hong Kong, the
museum communicated with several prestigious interna-
tional institutions such as Lisbon's Museu do Oriente and
the Metropolitan Museum of Art in New York, for digital
loans and collaboration.

Along similar principles of mutual beneficiary collabo-
ration, the HKMM recognises the common ground it sha-
res with universities in terms of educational values and
objectives. Therefore, the museum has established solid
collaboration with several universities to offer educatio-
nal programs, leveraging their wealth of resources in te-
aching and research. | briefly highlight three successful
programs to illustrate the importance and impact of such
partnerships.

M 1. LIGHTHOUSE PROJECT

We work with City University of Hong Kong on the Light-
house Heritage Research Connections (LHRC) project.
Through the collaboration, since 2018, with the LHRC the
museum has been engaging in an ongoing joint research
project focusing on the history of lighthouses in the Hong
Kong area. Part of the project outcomes were presented
in a special exhibition and video documentary to mark In-
ternational Museum Day 2020. The program was co-
organised with the Hong Kong Society for the Blind to
promote inclusivity and diversity. Building strategic allian-
ces enables the museum to create synergy and be better
positioned to apply for sources of funding.
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Figure 5. Lighthouse Project with CityU
Figure 6 Lighthouse Project with CityU
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H 2. SHORT COURSE IN MARITIME HISTORY AND
MUSEOLOGY.

This was a first-of-its-kind museum education program on
maritime history and museology open to the public. The
program was led by museum professionals, advisors, uni-
versity professors, historians, and experts from a wide
range of leading institutions. A total of 46 students were
engaged in lectures, discussions, and a heritage field trip.

M 3. GIFTED EDUCATION PROGRAM: MARITIME
HISTORY AND CURATING:

Organized by a group of museum experts, university pro-
fessors, EDB curriculum development officers, and former

Joost C.A. Schokkenbroek

Figure 7. A Deck Simulator

secondary school principals, students were taught
knowledge and skills for research, curating and installing
exhibitions. Launched in the first half of 2021, the learning
outcomes will be showcased in an exhibition, a book with
students’ essays and a competition by the end of 2021.

Governance

Like the impressive Museu Maritim in Barcelona, lots of
projects and day-to-day activities are being organized by
the HKMM. These activities need to be imbedded in struc-
tures and policies, although | firmly believe that there
must always be some room for spontaneity and ad hoc
creativity. To channel initiatives, governance structures
have been put in place. As a mid-size maritime museum
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Figure 8. Museu B Deck. A safe, clean and welcoming
meeting place for the community
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with circa 30 FTE, the HKMM has a relatively extensive
governance-structure, consisting of three entities with
clearly defined responsibilities.

The Hong Kong Maritime Museum Trust, a registered
charity and controlled by a board of trustees, is the legal
owner of all assets of the museum (except office equip-
ment, fixtures, and fittings) and is a policy development
body. The Hong Kong Maritime Museum Endowment Trust
is a registered charity that oversees the museum'’s trea-
sury function, investments, and disbursements. The En-
dowment Trust annually contributes to the museum, funds
proportional amounts for major exhibitions and seeks to
grow the principal amount through fundraising, donor
support and other initiatives. Finally, the Hong Kong Mari-
time Museum Limited is a registered limited company for

Joost C.A. Schokkenbroek

Figure 9. A meeting place

the purpose of managing and operating the museum on a
day-to-day basis, including the employment of professional
and other staff. Here, management and Board members
work together and finetune responsibilities related to the
development of strategy and operational activities.

B THE THIRD CHAPTER: THE MUSEUM AS A
MEETING PLACE

To plan and continue to develop exciting opportunities for
partnerships, revenue streams, exhibitions and contents,
the more traditional overall concept of the HKMM as a
‘museum pur sang’ will be challenged. Instead, we will pro-
mote the museum as a meeting place where communities
and ideas are fused, and cultural exchange is facilitated.
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Figure 10. New audiences

This objective ties in beautifully with recent develop-
ments that will create fabulous opportunities for the muse-
um to become that meeting place for varied communities.
Late Summer of 2020, the Swire Group Charitable Trust
agreed to invest HKS$15m in the museum to establish the
Swire Marine Discovery Centre for maritime heritage and

"1
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ecology within its walls - commensurate with the Trust's
three basic fields of focus: art, education, and marine con-
servation. The museum will thus broaden its horizon and
add ecological and environmental education to its mandate,
bringing new audiences to the institution.
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By enabling our visitors to explore how the past, pre-
sent, and future are shaped by the fusion of these three
fields of study we hope to become the space for different
groups to gather, engage in dialogue and generate ideas
and solutions for societal issues.

Turning the museum into a great museum

In April 2021, whilst being introduced to Hong Kong me-
dia, | was asked by the assembled journalists to define
what makes a museum the best of its kind. | don't think
there is a universal standard here. However, | like to think
that a great museum should not merely be measured by
the exceptional quality of its exhibitions' contents and

Joost C.A. Schokkenbroek

Figure 11. A safe place for all

design or judged by the number of visitors alone. In the
current difficult times for cultural institutions, a great
museum is first and foremost about principles, values,
and the quality of its connection to its current and poten-
tial audiences.

In conclusion, | would like to suggest five principles (in
random order) that | feel should echo our values and
should aim at bringing the museum to the next level of
excellence:

1. Be credible and accurate when presenting history.
The difference between fact and fiction is not
always clearly discerned by our audiences. Museums
should remain or become authoritative institutions.
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2. Provide information that is accessible to all. | like to

interpret 'accessibility’ here in the broadest sense of
the word - both intellectually as well as physically
(hence my example about the Lighthouse project
and working with the Hong Kong Society for the
Blind).

. Champion inclusiveness and community engage-

ment. Avoid excluding certain groups in society
through the stories the institution shares. Address
societal issues that affect local and international
communities.

. Strive for diversity in exhibitions, programming,

education, and publications.
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5. Be a safe, clean, and welcoming meeting place for
the community. Due to the pandemic arguably more
than ever before, museums can and should be safe
havens and heavens of knowledge and distraction.

The HKMM is ideally located and well-positioned to achie-
ve its goals and deliver on its mission in the coming one
to two years whilst working on its footprint, contents, go-
vernance, and networks. Collaboration with our brothers
and sisters in Barcelona will undoubtedly contribute im-
portantly to our collective understanding of maritime his-
tory and heritage, of art, and of the future of our planet’s
marine ecosystems.
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Album de fotos, revista Drassana

Tres albums de fotografies de les
Drassanes Burell (Barcelona)
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Els albums de fotografies son uns objectes singulars. Estan farcits dels re-
cords d'un conjunt de fotografies que s'han distribuit amb cura a través de
les seves pagines: imatges que es classifiquen amb una intencio, distribuides
per ordre cronologic o tematic, on es succeeixen episodis d'un viatge, d'una
celebracio, d'un projecte o d'altres episodis que es vol recordar.

L'any 2018 el senyor Francesc Cabana Vancells va donar a 'MMB tres al-
bums de fotografies i una col-lecciéo de fotografies d’embarcacions i maqui-
naria construides en les Drassanes Burell. L'adquisicio té gran valor doncs
documenta una manera de treballar i n'és exemple de la iniciativa empresarial
en la construccioé naval a Catalunya. Aquests albums son un mostrari de di-
versos projectes de I'empresa, possiblement una carta de presentacio per a
futurs clients, o una memoria de la seva trajectoria.

Les Drassanes Burell de Barcelona, de Josep Burell Magro (després Burell i
Cia.) van ser fundades el 1895 amb un petit taller dedicat a la construccio
d'embarcacions de fusta. Les Drassanes Burell es van especialitzar en peti-
tes embarcacions de qualitat, pero en realitat la seva produccio va ser molt
variada: llanxes, falues, remolcadors, petits mercants, cabries, dragues, pes-
quers, iots, etc., aixi com tot tipus de maquinaria: calderes marines de 1.000
cavalls, maquines de 250 cavalls, argues, etc. El 1917 va tancar el taller de
Barcelona i va obrir un de nou a Blanes.

Els albums han encapsulat un temps i una manera de fer. Entre les pagines,
també existeixen restes del propi entorn: durant anys la sorra de la platja
dispersa entre les engroguides copies a I'albumina, els blaus dels cianotips,
les copies de gelatina i plata, les cobertes i fulls interiors ha conviscut arran
de mar amb les diferents embarcacions de la drassana. Avui, gracies a aques-
ta generosa donacio, 'MMB posa al servei dels investigadors uns documents
que mostren els espais interiors i exteriors de la fabrica, els retrats dels tre-
balladors, les avarades, els processos de construccio, la maquinaria i algunes
de les embarcacions construides en la drassana.

Tres albums de fotografies de les Drassanes Burell (Barcelona)
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Album 1 - Foto 17

Construetores Navales—~BARCELONRA
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Album 1 - Foto 4

Album de fotos, revista Drassana
Tres albums de fotografies de les Drassanes Burell (Barcelona)
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Album 2 - Foto 42
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Album 1 - Foto 27

Album de fotos, revista Drassana
Tres albums de fotografies de les Drassanes Burell (Barcelona)
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Album 2 - Foto 57

drassana
ndmero 29 | 2021

195



Album 1 - Foto 29

Album de fotos, revista Drassana
Tres albums de fotografies de les Drassanes Burell (Barcelona)
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Album 2 - Foto 24
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Album 3 - Foto 4
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Album 1- Foto 17

La fotografia és memoria:
té un valor documental que no
trobem en altres fonts. El su-
port de I'original, la informacié
de la imatge i I'autoria aporten
unes dades per xifrar. La ma-
joria d'imatges que conformen
aquests tres albums sén d'autor
desconegut a excepcié de les
que tenen referenciat el nom
del realitzador. En aguesta foto-
grafia, sequrament el fotoperio-
dista Alexandre Merletti té una
doble intencié. Retrata I'opera-
ci6 d'avarada d'un vaixell cons-
truit a Burell i, per altra banda,
la seva ombra dona testimoni de
I'autoria del document grafic, de
manera intencionada. La silueta
del fotograf i de la camera amb
el tripode plantat sobre la sorra
de la platja ocupen un lloc que
no és precisament discret i que
reivindica el seu ofici, trencant
alguns esquemes de composi-
cié més classica de I'epoca. Al-
tres autors han signat algunes
fotografies dels albums i sén
una font que aporta dades d'in-
teres en I'estudi del fons. Entre
ells, les fotografies de José de
Olalde, actiu a Barcelona com a
minim entre 1908 {1917, ens aco-
ten una part cronologica dels
albums. Josep Pons Girbau, amb
laboratori a Blanes, documenta
algunes de les imatges de I'épo-
caen que Drassanes Burell es va
instal-lar en aguesta vila.
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Album 1- Foto 4

Les drassanes han ocupat
els espais naturals arran de
mar fins ben entrat el segle XX.
On abans hi havia platges, avui
les grans infraestructures por-
tuaries i passejos maritims han
esborrat del mapa tot el seu
rastre. En la franja litoral cone-
guda com “Can Tunis” (o plat-
ja de “Casa Antunez") sota la
muntanya de Montjuic, actual-
ment hi circulen diariament mi-
lers de vehicles per la Ronda del
Litoral de Barcelona, al costat
de molls i darsenes. Antigament
eren espais on hi convivien pes-
cadors, banyistes i també els
treballadors de la indudstria, com
els de les drassanes Burell. El
lloc era idoni per la proximitat
del ferrocarril i la bocana del
port, a resguard dels temporals
de Llevant. Sobre la platja, dics
i escars, i grades per les grans
construccions. En aguesta imat-
ge, l'avarada d'un nou vaixell
construit en les drassanes Bu-
rell aplega un gran nombre de
persones.

Album 2 - Foto 42

Burell va fabricar petits i mit-
jans vaixells (fins a 1.000 tones)
en acer, ferro i fusta aixi com
també un gran nombre d'ac-
cessoris: maquines motrius i
auxiliars, calderes, cabrestants,
bombes, valvules, velam, etc. La
complexitat de la construccid i
reparacié naval requeria d'unes
instal-lacions competitives, amb
eines modernes, de les quals, la
seva forga motriu i energia eléec-
trica es generava mitjangant gas
i maquina de vapor. El combus-
tible s'obtenia en el mateix local
amb els residus de les fustes de
la construccié. Entre la maquina-
ria, torns de totes les potencies,
magquines radials de perforar, ras-
pallar, roscar, serrar, tallar i polir,
cilindres per corbar, serres espe-
cials per a treballar amb grans
peces, grues, aixi com nombroses
petites eines. La drassana també
tenia un arxiu de planols i models,
sales de dibuix i tragat, seccions
d'ebenisteria i magatzem de fer-
reteria, lones i cabulleria.

Memoria dels Astilleros Burell,
febrer 1912. https://www.google.
com/search?g=casa+antunez+pl-
anol+burell&tbm=isch&ved=2ah
UKEWiNzInru830AhVQOoUKHU1
TBOcQ2-cCegQIABAA&oQg=casa
+antunez+planol+burell&gs_lcp=
CgNpbWcQAI1DtDIjeGGCzN2gACA-
B4AIABZYgBpgKSAQMYLjGYAQ
CgAQGgAQtnd3Mtd2I6LWItZ8A
BAQ&sclient=img&ei=2BytYY2A

Album 1 - Foto 27

La profunda transforma-
cié en la construccié naval va
afectar també els oficis vincu-
lats al sector. L'ofici de mestre
d'aixa va anar desapareixent
a causa de la industrialitzacio,
extingint-se poc a poc una ma-
nera artesanal de construir els
vaixells de vela, amb I'Gs de la
fusta com a materia prima. Les
petites drassanes escampades
per les platges del litoral van
ser substituides per mitjanes i
grans infraestructures en plat-
ges i ports, i comptaven amb un
major nombre de treballadors
de la construccié naval gue van
haver d'adaptar-se a la moder-
nitat. Conceptes com el crono-
metre en la jornada laboral o
el treball amb maguinaria van
incorporar-se a la seva feina,
un funcionament més d'acord a
I'empresa moderna que no pas
a la industria tradicional.



Album 2 -Foto 57

En aquesta fotografia s'ha
capturat una instantania del
trasllat d'un iot de vela al port
de Barcelona. L'expectacié es-
ta assegurada. Autoritats i cu-
riosos observen amb atencid
la maniobra de I'avarada on hi
intervenen diferents agents:
un grup d'operaris esta situat
sobre ['embarcacié afermant
les bragues i, sobre el moll, uns
altres treballadors subjecten
uns caps, mentre la grua manté
|'estabilitat i la posicié del veler
desarborat. Al fons, els recent-
ment construits Magatzems
Generals del Diposit, projectats
per Maurici Garran I'any 1881, i
gue es van acabar de construir
el 1900. Un edifici emblema-
tic per a la ciutat i pel port que
milloraria el servei de carrega
i descarrega dels vaixells mer-
cants que hi feien estada.

Album 1 - Foto 29

Durant la segona meitat del
segle XIX, una gran part del
trafec mundial es realitzava en
vaixells amb propulsié a vela,
mentre la incorporacié del va-
por anava agafant empenta,
sobre tot a partir de 1870. Amb
I'entrada del nou segle, arri-
ba un canvi sense precedents
amb la incorporacid, de manera
generalitzada, del motor en la
navegacié. Aquesta fotogra-
fia la podriem etiquetar com
“Modernitat versus navegacié
tradicional”. En primer terme,
una embarcacié auxiliar, dotada
de propulsié a vapor, contras-
ta amb la vella flota de velers
fondejada en la darsena del
Comerg del port de Barcelona,
situada al fons de la imatge.
Una estampa del port que anira
canviant a mesura que avanci el
segle XX, on els mastils de fusta
dels vaixells aniran sent substi-
tuits per les xemeneies de ferro
de vaixells amb una capacitat
més gran de carrega.

Album 2 - Foto 24

L'any 1897 s'adjudicava a Bu-
relli Cia. la construccié del bot
de salvament Miguel de Bohera,
en honor a aquest il-lustre fill
de Sant Feliu de Guixols i capi-
ta general de les galeres de les
Espanyes que participa en la
batalla de Ravenna (1512) con-
tra els francesos. Feia anys que
la vila de Sant Feliu reivindicava
tenir mitjans propis per a socér-
rer vaixells i persones en perill
de naufragar davant les seves
costes, especialment quan el
Llevant era molt dur. El bot es
va beneir el 1898 i Burell va
lliurar I'encarrec a la vila, amb
carro d'avarada inclos. La Ca-
seta de Salvament, que des de
Ilavors és I'aixopluc on es guar-
da aquesta embarcacié i avui
és un espai convertit en museu,
es situava en una zona elevada
de 13 metres sobre el mar, entre
els ports de I'Abric i de Cala-
sang, raé per la qual era neces-
sari disposar del carro amb el
gue es baixava i pujava el bot
des de la platja. EI bot complia
els requisits necessaris per les
operacions de salvament: insub-
mergible i autoredrecable en
cas de cops de mar. Té una es-
lora de 10,10 metres, dissenyat
per navegar a rem (amb cinc
rems per banda) i també a vela.

Album 3 - Foto 4

El 23 de juny de 1920 els veins
de la vila de Blanes baixaven a la
platja per a assistir a I'avarada
d'un nou vaixell: el Sabanell, un
schooner-Ketch de 300 tones
amb motor Burell de 100 HP,
relliscava placidament fins a I'ai-
gua. Tenia una eslora de 34,80
m., 7,40 m. de manegai 4 m. de
puntal. Era un calid dia d'estiu,
les ombrel-les i barrets protegi-
en del sol als espectadorsia les
espectadores que observaven
la goleta recentment batejada,
lluint un aspecte festiu, empave-
sada amb gallardets i banderes
de senyals. La revista Catalunya
Maritima es fa resso d'aquest es-
deveniment, anunciant la primi-
cia sobre la construccié d'aquest
tipus de veler, nou a I'Estat es-
panyol, amb unes condicions im-
millorables per a navegar amb
vents i mar de proa. Per aquelles
dates, I'etapa final de Burell,
s'estava construint una goleta
de les mateixes caracteristiques
del Sabanell, i quatre embarcaci-
ons de pesca de 30 metres d'es-
lora destinades a la “Pesquera
Malaguefa”, entre d'altres.

Catalunya maritima: Any 2,
Ndm. 17 (30 jul. 1920). https://
arca.bnc.cat/arcabib_pro/ca/
publicaciones/numeros_por_
mes.do?idPublicacion=544&an
yo=1920Notes
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