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Editorial
El RIM (Recursos d'Informacid del Museu).

Una eina d'accés integral al coneixement




Els museus sén centres de coneixement que produeixen, gestionen i difonen informacié especialitzada de natura diver-
sa. Tradicionalment, la informacié que hom trobava en aquestes institucions havia estat tractada sequint les tecniques
classiques de les tres grans arees de gestié de la informacié: la museistica, la biblioteconomia i I'arxivistica.
Tanmateix, en els museus, existeixen unes altres fonts d'informacié importants que contextualitzen la col-leccié i les ac-
tivitats propies d'aquest tipus d'institucions. Es tracta de la informacié que es genera com a producte de la gestié dels
recursos interns i de les activitats de negoci de I'organitzacié (per exemple, la gestié de la contractacid, els ingressos,
els informes...), aixi com la informacié que es genera com a producte de la recerca, que sovint té forma de document o
de dades estructurades en aplicacions de negoci.
En general, els diferents recursos d'informacié produits i gestionats per una institucié patrimonial sén dificilment ad-
ministrables des d'una Unica aplicacié informatica. En aquest sentit, és habitual la convivéncia de diferents programes
especialitzats que permeten un
tractament adequat a les neces-
sitats de cada recurs.
Amb tot, I'is de diferents apli-
cacions informatiques en una
mateixa institucié representa un
escull i, alhora, un repte, pel que fa a la implantacié de models integrats de
gestio i difusié de la informacié. Aquests models han de permetre la recollida
del coneixement intern cap al sistema, la reutilitzacié de la informacié que
generen els usuaris i el foment de la creacié de nou coneixement en l'interior
de I'organitzacié.
L'Us de multiples gestors d'informacié desconnectats entre ells transformen els
sistemes d'informacio de les institucions en un cosmos d'aplicacions aillades que
dificulten la difusié dels continguts generats per la institucié i els fluxos d'infor-
macid interns. En aquests casos, el web actua com a aglutinador de tots els re-
cursos i es converteix, alhora, en
una aplicacié més del cosmos que
representa el sistema, o bé els di-
ferents recursos s'integren en una
capa tecnologica que n'afavoreix
la consulta i I'abastiment a través
d'un Unic punt d'accés.
Des del punt de vista institucional, la filosofia que ha impulsat el projecte de Gestié de la Informacié del Museu Maritim
(GIM) ha estat la de considerar tota la informacié que generen els usuaris del museu com un actiu per a I'organitzacié.
Aquesta nova perspectiva va situar la gestié del coneixement com a objectiu essencial del sistema d'informacié i ha im-
pulsat la renovacié i transformacié de la forma de crear, gestionar, compartir i reutilitzar la informacié i els documents
en I'ambit de I'organitzacié.
La GIM dota el sistema d'informacioé d'eines i politiqgues que donen resposta a les necessitats corporatives de gestio, Us
i difusio de la informacié.
En aquest sentit, s'ha abordat 'organitzacié dels documents en un gestor documental o s'han impulsat plataformes de
gestio d'informacié corporatives transversals, que afavoreixen la participacié de tots els membres de I'organitzacié en
els processos de generacié d'informacio i de comparticié del coneixement.
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Una de les eines més rellevants nascuda a redés del pro-
jecte GIM ha estat la plataforma d'integracié de la consul-
ta dels diferents recursos d'informacié del museu: el RIM
(Recursos d'Informacié del Museu). EI RIM permet unificar
I'accés a la consulta de tots els recursos d'informacié del
museu: la col-leccié museistica, els fons bibliografics, els
fons arxivistics i tota la informacié de les activitats que
realitza el MMB. Aixi mateix, constitueix una plataforma
construida sobre tres pilars basics: el quadre de classifica-
cié funcional, basat en la norma ISO 15489 de bones prac-
tiques en la gestié de la informacié i la documentacio; una
taxonomia comuna, basada en el vocabulari utilitzat per ‘a’
la gestid de la col-leccid, i la implementacié d'un model de
metadades fixat per I'estandard internacional ISO 23081
de gestié de documents. Cada recurs disposa d'unes propi-
etats comunes a tot el sistema i d'unes propietats especifi-
ques respectuoses amb les singularitats de cadascun.

El model implantat ens ha dotat d'una estructura flexible
que, d'una banda, respecta les singularitats especifiques
de cada recurs i, de I'altra banda, facilita la incorporacié
de nous recursos al sistema en funcié de les necessitats
corporatives.

El RIM actua com una aplicacié intermédia entre les
aplicacions corporatives el web. En aquesta intermedi-
acié, el RIM serveix les dades al web sobre els recursos
(col-leccid, biblioteca i arxiu) i les activitats del museu,
i actua com a gestor de continguts d'una part del web
institucional.

El desenvolupament de la plataforma RIM ha permés
aconsequir diferents tipus d'integracié: la ‘integracid’ de
la consulta dels recursos interns del MMB; la integracié
entre dades sobre recursos i documents relacionats, la
‘integracid’ dels gestors de negoci amb el web instituci-
onal.

Editorial
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Fuentes documentales
para el estudio de los puertos

H INTRODUCCION Silvia A. Lépez Wehrli

Cuerpo Facultativo de Archiveros, Bibliotecarios
y Arquedlogos. Ex directora técnica del Archivo
General de la Marina "Alvaro de Bazan"

A partir del siglo xvui, diferen-
tes organismos de la adminis-
tracién central se encargaron
de los puertos. En principio, la Secretaria de Estado y
del Despacho de Marina tenia esta competencia préc-
ticamente en exclusividad hasta que, en el siglo xix, la
Secretaria de Fomento asumié algunas cuestiones rela-
cionadas con estos espacios. A partir de entonces, las
diversas funciones quedaron distribuidas entre algunos
organismos de la administracién militar (Ministerio de
Marina) y civil (Ministerio de Obras Publicas y Ministerio
de Fomento).

Aungue en este trabajo pretendiamos abordar los
multiples aspectos que conciernen a los puertos (admi-
nistrativos, humanos y econémicos), esto ha resultado
imposible. Por ello, nos hemos centrado en algunas cues-
tiones concretas, al tiempo que nos hemos limitado a los
siglos xvii y xix, mostrando solo ciertos datos del siglo xx,
en concreto sobre la configuracién actual.
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Por otra parte, la segunda
parte de esta exposicién se
centra en los archivos que cus-
todian los documentos produ-
cidos por dichos organismos,
que son fuentes primarias para la investigacién sobre los
puertos espafoles. Asimismo, queremos indicar que hare-
mos constantes referencias a la Capitania del puerto de
Barcelona, y al propio puerto, pues nos ha parecido opor-
tuno ilustrar esta exposiciéon con informaciones concretas
sobre estos organismos.

B LA SECRETARIA DE ESTADO Y DEL DESPACHO
DE MARINA Y LAS CAPITANIAS DE PUERTO

Ana Maria Vigén' sefiala que, hasta el siglo xvui, el con-
trol del poder central en la construccién, conservacién
y policia de los puertos fue practicamente nulo pues las
hermandades, los consulados y los ayuntamientos se
ocupaban de estas labores. En la monarquia de los Aus-
tria, estas entidades proponian la formacién de un puer-



to y enviaban el correspondiente proyecto al Consejo
de Castilla, al de Aragdén o, incluso, al de Indias para su
aprobacién. Ellas mismas costeaban las obras y, para la
construccién y el mantenimiento de los puertos estaban
autorizadas a imponer arbitrios que recaudaban por si
mismas, aungue se hallaran sujetas a la inspeccién vy vigi-
lancia de dichos consejos.

Esta situacién cambié durante la primera mitad de la
centuria ilustrada. Por una parte, se produjo un progre-
sivo control sobre el territorio, los buques y el personal
adscrito a los mismos, asi como sobre los propios puer-
tos, al crearse los departamentos maritimos. La implanta-
cién de la Matricula de Mar favorecié la formacién de las
provincias en esas demarcaciones.? La concurrencia de
los bugues de guerra en determinados puertos se inten-
sificd, asi como el trafico mercantil, lo que hizo necesa-
ria una autoridad en ellos. Ademds, se reconocieron unos
derechos de puerto® que permitieron destinar recursos a
su mantenimiento, asi como pagar a los trabajadores que
operaban en ellos. En varias reales cédulas y decretos
expedidos por el Rey a favor del Almirantazgo, en 1737 y
1739, se sefialaron los puertos donde debia exigirse a las
embarcaciones el pago de unas contribuciones que eran
recaudadas por «el Capitdn, guardian o Alcalde de mar
donde lo hubiera» y, en su defecto, por el Subdelegado
de Marina encargado, que se usarian para «su gratifica-
cién y cuidadoy.*

La Secretaria de Estado y del Despacho de Marina
asumié la organizacién de los puertos y la direccién de
las obras que debian realizarse en ellos. Asi, se fue esta-
bleciendo un control sobre los puertos por medio de las
capitanias a lo largo de las costas peninsulares y ultrama-
rinas, que tenfan como responsable a un oficial de guerra
nombrado por el Rey.® En 1737, se proporciond al marqués
de la Ensenada la informacién que habia solicitado sobre
los puertos, las playas y los surgideros del Principado,
y se le indicé que Salou fue el primero «provisto por su
Majestady» de guardidn de puerto pero que, en los demas,
no lo habia y que, en las torres de los alfaques, existian
comandantes militares que «suelen cobrar algo de las
embarcaciones que se arriman a ellas, que rara vez su-
cede».®

Silvia A. Lépez Wehrli

Los capitanes de puerto debian ocuparse del orden
del mismo, asi como de hacer observar las leyes concer-
nientes a la navegacién, para lo cual tenfan autoridad
sobre los capitanes de los buques mercantes fondeados
en el puerto.” En estos términos recoge el Secretario de
Estado y del Despacho de Marina la importancia que se
concede a los puertos, al dirigirse al de Indias, en con-
creto con respecto a la provisién de la Capitania del
puerto de Veracruz:® «Entre los muchos ramos de Mari-
na, todos que piden un conocimiento muy facultativo, es
uno de los de mas gravedad el de los puertos, como que
son el abrigo de las escuadras y las embarcaciones del
comercio, y entre cuantos tienen los dominios del Rey.
[...1Y, por tanto, previniendo las ordenanzas sabiamen-
te el establecimiento de capitanes de puerto en quienes
recaiga el cuidado de ellos, su conservacién, mejoras y
seguridad de las embarcaciones en su entrada, estadia
en ellos y salida, tiene el Rey particularmente expedidas
varias instrucciones consecuentes a la misma ordenan-
za para el gobierno de estos capitanes seguin la mayor
importancia de los puertos que tienen a su cargo. [...]
el capitdn de puerto no solo debe estar perfectamente
instruido de lo mucho que abraza la profesién facultati-
va marinera para el manejo de toda embarcacién, tanto
mds arriesgado en las inmediaciones a tierra, sino tam-
bién por lo mismo en cuantas circunstancias tenga no
solo el puerto, sino las costas de una y otra banda pa-
ra, en caso de que los vientos no permitan la entrada de
un buque, asegurandolo interinamente en otro paraje;
siendo de su obligacién entre otras muchas, la de entrar
y sacar los buques de guerra cuyo cargo pide el cono-
cimiento marinero y practico del manejo de un navio,
constitucién de las costas, sus bajos y peligrosos vientos
gue en aquel paraje reinany.

Desde el principio, se establecié la relacién de los
capitanes de puerto con las distintas autoridades de la
localidad, cuestion que provocard multiples desave-
nencias. Como uno de sus cometidos era el control de
los bugues que entraban y salian, se estimé que tenfan
que dar esta informacién a los gobernadores de las ciu-
dades.® Con respecto a estas noticias, resulta oportuno
sefialar que, en 1792, se accedid a que se facilitaran al

Patrimoni



Fuentes documentales para el estudio de los puertos

Plano del puerto de Mélaga.

(Espafia. Archivo General de la Marina
“Alvaro de Baz4n", Colegio de San Telmo,
leg. 991).
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editor del Diario de Barcelona las noticias sobre salidas
y entradas de buques en el puerto, tal y como este habia
solicitado.”®

En cuanto a los militares que servian en estas plazas,
en 1737 se resolvié que asumieran la responsabilidad ofi-
ciales de Marina, ancianos o accidentados, que no podian
servir en navios." Sin embargo, en ocasiones este trabajo
recayé en oficiales del Ejército de Tierra. Este es el caso
de la Capitania del puerto de Barcelona. Las primeras
noticias que hemos encontrado con respecto al capitdn
del mismo se refieren a José Carbonell, quien en 1735 ya
ejercia dicho cargo.'? Cuando fallecié, se nombré interi-
namente a Diego de Arriola capitdn de Infanteria, a quien
sucedié Luis Carbonell, marqués de la Quadra.” Poste-
riormente, el 19 de octubre de 1790, se confirié la Capi-
tania del puerto de Barcelona al capitdn de navio Pablo
Lasafa."”

Al igual que en el Ejército se asignaban los gobier-
nos de plazas de acuerdo con los diferentes grados,
aqui también se establecieron los que correspondian
a la capitanias de puerto, segln su importancia y las
obligaciones anejas en 1787." EI 15 de mayo se fijaron
las capitanias de puerto existentes en América y se
asignaron los grados militares para cada una de ellas.
Sin embargo, no existié ninguna instrucciéon general
hasta el Gltimo tercio del siglo xvii, aungue hubo va-
rios intentos de formar unas ordenanzas propias.'® En
su lugar, se fueron aprobando disposiciones particula-
res para algunos de ellos, tanto en la peninsula como
en América,” asi como los aranceles de derechos que
regian en cada una. En 1786, se aprobd la Instruccién
dada por el inspector general de Matriculas de Mahén,
Luis Mufioz de Guzman, para el Capitdn de puerto de
esa localidad, que se convirtié de forma provisional en
el modelo a sequir.’®

Ya en 1791 se dispuso que los capitanes de puerto de
América y Filipinas dependieran de los comandantes ge-
nerales de Marina y no de los gobernadores de las plazas,
sin perjuicio de que les pudieran dar los partes y las no-
ticias convenientes para el gobierno.” Asimismo, se es-
tablecié que los capitanes de puerto de los presidios no
dependieran de Guerra, sino de Marina.

Silvia A. Lépez Wehrli

Las Ordenanzas Generales de la Armada de 1793 dedi-
caron el Titulo VIl del Tratado 5.° a la «Policia general de
los puertos y otros cualesquier fondeaderos a cargo
de los capitanes de puertos, y de las demds obligacio-
nes de estosy». De esta manera, se suplié la falta de una
disposicion general y se constituyé la norma bdsica para
todos los puertos.

Las obligaciones del Capitan de puerto consistian en
disponer «el buen amarradero de las embarcaciones, su
buen orden en cargas y descargasy, la policia en gene-
ral, la sequridad y la limpieza del puerto, la direccion de
las entradas y salidas de las embarcaciones, asi como
de todas las maniobras que se produjeran en su interior
(Art. n.% 6). En este aspecto, sus facultades eran absolu-
tas, aunque carecia de jurisdiccion y, por tanto, no podia
imponer castigos a los infractores. Sin embargo, sus de-
nuncias debian ser atendidas inmediatamente por el juez
correspondiente e, incluso, podia recurrir al Capitdn Ge-
neral del Departamento Maritimo (Art. n.° 7). Dependia
directamente del citado Capitdn General, a quien debia
dar cuenta de lo ocurrido en el puerto, que seria comuni-
cado, «si fueren dignas de noticia», por la via reservada
de Marina (Art. n.2 168). Sin embargo, también debia obe-
decer las 6rdenes que recibia del Director General de la
Armada (Art. n.° 10).

En los puertos o radas de corta poblacién o comer-
cio no pertenecientes a una determinada Capitania, el
Subdelegado de Marina ejerceria las funciones de Capi-
tdn de puerto (Art. n.° 190). Le correspondia cobrar los
derechos de ancorage, linterna y limpieza, Ilevando al
efecto un libro y entregando mensualmente la parte co-
rrespondiente (Art. n.° 170), asi como el de Capitania de
todo mercante, pero quedaba abolido el derecho de las-
tre y deslastre.

Cada cuatro afios recibirian una visita de inspeccién
(Art. n.°178) y debian tener un archivo de los libros y ta-
rifas de su economia, de las 6rdenes que se les comunica-
ran, y del plano y la descripcion del puerto, que se entre-
garian bajo inventario en el momento de la sucesién del
cargo (Art. n.° 187). Debian tener un conocimiento total
del puerto, para lo que disponian de una faltia con la que
se desplazaban para situar los escollos y otros accidentes

Patrimoni



Fuentes documentales para el estudio de los puertos

Ordenanzas Generales de la Armada Naval. Parte Primera.
Sobre la gobernacién militar y marinera de la Armada en
general, y uso de sus fuerzas en la mar. Tomo II. 1793
(Espafia. Archivo General de la Marina “Alvaro de Bazan").

ORDENANZAS GENERALES
DE LA ARMADA NAVAL.
PARTE PRIMERA,

SOBRE LA GORERNACION MILITAR ¥ MARINERA
DE LA ARMADA EN GENERAL,
¥ UsSO DE 5U5 FUEREZEAS EN LA MAR

TOMO IL

EN MADRID
EN LA IMPFRENTA REAL,
MICCLYNXXIL
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gue pudieran tener, realizar sondeos y, en general, todas
las operaciones que les permitieran dibujar el plano del
puerto que, cada cierto tiempo, debfan remitir al Depar-
tamento Maritimo correspondiente con las alteraciones
oportunas.

A las 6rdenes del Capitdn de puerto habia diferentes
profesionales. El practico era un piloto o un hombre de
mar experimentado que debia pilotar las embarcacio-
nes gue entraban, salian o se enmendaban en los puer-
t0s.2% Seguln las ordenanzas citadas, estos podian tener
nombramiento de Capitdn General del Departamento
Maritimo, gozando del sueldo correspondiente, o pro-
venir de la Matricula y ejercer como practicos provisio-
nales. De acuerdo con esta circunstancia, podian estar
sujetos a la jurisdiccién militar. En 1793, no habia préacti-
cos en el puerto de Barcelona, por lo que el capitdn del
mismo, Pablo Lasafia, propuso para el puesto al vigia de
Montjuic, oficial de mar jubilado Miguel Vergel, y para
subalternos a Luis Laporta y a Salvador Laporta, «quie-
nes desde su tierna edad lo estan ejerciendo, sin haber
apercibido nunca derecho alguno por los buques de la
Armada, ni al sacarlos, ni al introducirlos en el puerto
y rada».?!

En virtud de la Real Orden de 20 de octubre de 1832,
se sefialaban los puertos en donde las embarcaciones de-
bian tomar prdctico a su entrada o salida, de acuerdo con
su tonelaje,? tras producirse diversas reclamaciones de
bugues nacionales y extranjeros contra la obligacién que
se establecia en ellos.

En el Titulo VIl citado se recoge la existencia de otros
subalternos: los tenientes o ayudantes (Art. n.° 42). Asi,
en 1792, se confirié la ayudantia de la Capitania del puer-
to de Barcelona al piloto Juan Michel;?® los cabos de mar
o alguaciles del Juzgado «con constante asistencia du-
rante el dia a la orden del Capitdn de puerto para las ocu-
rrencias en que tuviere que emplearlos» (Art. n.% 53). Se
fueron encomendando funciones a los primeros, relacio-
nadas con la vigilancia del trafico de los puertos y de las
playas de los distritos.?*

Todos estos empleados, e incluso quienes no trabaja-
ran de forma continuada en los puertos, dependian del
Capitdn. De tal manera que, cuando unos maestros cala-

Silvia A. Lépez Wehrli

fates propusieron la colocacién de cuatro bombas para
evitar incendios en el puerto de Barcelona, se establecié
que se sometieran a la citada autoridad.?® De acuerdo
con la Real Orden de 8 de febrero de 1781, habia quedado
en manos de la Marina la ejecuciéon de las obras de los
puertos, estableciéndose reglas sobre el régimen econé-
mico que debia observarse en ellas.?®

En 1795, a raiz de una peticién del Capitdn del puer-
to de Cadiz, la Junta del Departamento®” acordé «que
el Capitan del puerto tenga su despacho y almacén
en el muelle para desempefiar con la puntualidad debi-
da y conveniente las obligaciones de su empleo, que pi-
den su asistencia continua, o de la mayor parte del dia
en aquel paraje o playa», por lo que determind que se
consultara al Rey sobre la construccién de una casilla
para aquel objeto, ya sea por Marina o por el ramo de
la Real Hacienda, tanto en el puerto de Santa Maria, co-
mo en los demads de la comprensién del departamento
de Cadiz. Unos afios después, la Secretaria de Estado y
del Despacho de Marina ordené al de Hacienda que las
mismas aduanas por quienes se percibian y cobraban los
derechos de almirantazgo, asi como otros de embarco y
desembarco, costearan las casillas de todos los capitanes
de puerto en los parajes adecuados y las obras o reparos
necesarios.?® Como la disposicién no se cumplié, al final
se declard que el pago de los gastos correspondia al Al-
mirantazgo.?®

B LA NUEVA ORGANIZACION DEL SISTEMA
PORTUARIO EN LA SEGUNDA MITAD
DEL SIGLO XIX

Pese a que las capitanias siguieron bajo la jurisdiccién del
Ministerio de Marina, durante el siglo xix el Ministerio de
Fomento ejercié diversas competencias sobre el sistema
portuario, tal y como veremos a continuacién.

Durante esta centuria se produjeron constantes varia-
ciones en las capitanias de puerto, bien por cuestiones
coyunturales —como ocurrié durante la Guerra de Inde-
pendencia por falta de personal—,3° bien por cambios en
los criterios de clasificacién. De este modo, el Real Decre-
to de 27 de octubre de 1820, que establecié un nuevo ré-
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Fuentes documentales para el estudio de los puertos

Hoja de servicio de Pablo Lasafia,
capitdn del puerto de Barcelona.
(Espafia. Archivo General de la Marina
“Alvaro de Bazan", leg. 620/606).
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gimen para las Matriculas de Mar, consideré que no solo
habia que tener en cuenta la importancia comercial de
los puertos, sino también la circunstancia de haber sido
constituidos los depdsitos de Marineria. Las capitanias
se clasificaron seguln su orden de importancia, al tiempo
gue se determiné el rango que debian tener los oficiales
gue las desempefiaran, esto es, brigadieres y capitanes
de navio, capitanes de fragata, y tenientes de navio o de
fragata.

Con motivo de la provisién de varias capitanias de
puerto vacantes, el 1 de noviembre de 1824 se declaré
gue algunas de ellas quedarian unidas a las segundas
comandancias y ayudantias de los distritos. EI 20 de
septiembre de 1847 se aumentd a cuatro el nimero de
clases de capitanias, estableciéndose tanto los empleos
gue correspondian a cada una de ellas, como el tiem-
po de duracién de estos destinos.?' Por ejemplo, la Ca-
pitania del puerto de Barcelona o la de C&diz correspon-
dia a un brigadier o a un capitan de navio que podria
desempefiar este puesto durante 2 afios. Asimismo, se
aumento el nimero de las que quedaban anejas a co-
mandancias de provincias y ayudantias. Esta medida se
fue generalizando hasta que ambos cargos se reunieron
en la misma persona donde coincidian con el puerto de
residencia, en virtud del Real Decreto de 27 de noviem-
bre de 1867.

En este periodo también aumentaron las obligaciones
de los capitanes, pues desde 1858 tenian que dar parte
al Ministerio de los siniestros maritimos que ocurrie-
ran.>2 En 1880, se aprobé el reglamento para el servicio
de meteorologia marina y se ordend la creacién de es-
taciones en las capitanias con el fin de recabar los datos
pertinentes.

Una cuestién importante fue que, a partir de 1836, se
declararon inamovibles los destinos militares y politi-
cos de la Armada, lo que afecté también a las capitanias,
sobre todo a partir de 1847. Este hecho acabé con el ca-
racter vitalicio de algunas de ellas.

En 1832, se cred la Secretaria de Fomento General
del Reino, a la que se otorgaron competencias sobre los
puertos. Esto dio lugar a una progresiva modificacién del
sistema. Poco después, la Secretaria de Estado y del Des-
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pacho de Comercio, Instruccién y Obras publicas —creada
en 1847- asumié las competencias sobre obras de mary
todas las accesorias de los puertos, como limpieza y con-
servacion, asi como fosos, boyas y balizas. En 1851, pasé a
denominarse Ministerio de Fomento, ocupdndose también
de las obras publicas que dependian de otros departa-
mentos gubernamentales.

De acuerdo con el Real Decreto de 17 de diciembre
de 1851 sobre administracién y servicio de construccién,
limpia y conservacién de los puertos mercantes de la
peninsula e islas adyacentes, el Estado se reservo para
si la gestion de los puertos, pero establecié una bicefalia
en el dmbito portuario con la presencia de la administra-
cién civil (Ministerio de Fomento) y militar (Ministerio de
Marina).33

En virtud de esta disposicién, los arbitrios estableci-
dos en beneficio de los puertos se redujeron a dos: el
impuesto de fondeadero, y el de carga y descarga. Co-
rrespondia su recaudacion a Hacienda y debian desti-
narse a la limpia, asi como a las obras portuarias, asig-
nandose su importe en el presupuesto de cada afio al
Ministerio de Fomento, aunque se podrian autorizar en
determinados casos impuestos especiales en algunos
puertos. A partir del 1de enero de 1862, se suprimieron
los derechos de Capitania y, el 31 de octubre de 1866, se
declaré libre el servicio de practicaje en todos los puer-
tos del Reino para los buques nacionales de cabotaje,
sin limitacién de capacidad.3*

Sin embargo, el entendimiento entre los érganos de
la administracién civil y militar no siempre fue bueno.
Por eso, el Ministerio de Fomento promovié comisiones
para llegar a un consenso sobre diversos asuntos co-
mo la redaccién de una ordenanza de policia y la con-
servaciéon de los puertos mercantes de la peninsula,
en 1852.3% Ademas, cuando los ingenieros de caminos,
canales, puertos y faros sustituyeron a los de la Arma-
da en estas obras, surgieron continuas desavenencias
con los capitanes de puerto. Entonces se dicté el Real
Decreto del Ministerio de Fomento de 3 de febrero de
1853 que establecia que aquellos debian recibir de es-
tos la ayuda que precisaran para proyectar o reparar
obras y debian someter a su consulta, o bien a la del
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Fuentes documentales para el estudio de los puertos

Lista de los oficiales y empleados en las plazas de construccién
y en el Arsenal de La Grafia, incluyendo los pilotos practicos
de los puertos de La Corufia y de Ferrol, 1743 - 1747.

(Espafia. Archivo General de la Marina “Alvaro de Bazan”,

caja 2583/3).
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Comandante de Marina, el emplazamiento de las que
proyectaran.

De acuerdo con los reales decretos de 10 de octubre
de 1845 y de 3 de febrero de 1853, asi como con la Ley
de 6 de agosto de 1866, Fomento tenfa la competencia
para entender y conocer, con la debida intervencién de
Marina, todas las obras publicas (nacionales, provinciales
0 municipales) que se proyectaran o ejecutaran dentro
de las playas, puertos y zonas del litoral terrestre. Ade-
mads, correspondia a los gobernadores civiles conceder
o denegar, previo informe de los comandantes de Mari-
na, las autorizaciones que se pidieran para establecer
en las playas, chozas o barracas, bafios ocasionales, y
en las propiedades particulares, estanques artificiales de
agua de mar, que estuvieran comunicados con este, para
bafios, viveros de peces o cualquier otro objeto de utili-
dad o recreo. Pero, fuera de estos casos, el Ministerio de
Marina era el Unico competente para otorgar las obras
particulares que se hicieran en puertos, playas y zonas
del litoral terrestre, ya fueran rampas, muelles, fabricas,
criaderos de peces y de moluscos, etcétera.

Romdn Eguinoa de San Roman sefiala que la Ley de
Puertos de 7 de mayo de 18803¢ mantuvo la distribucién
de competencias entre Marina y Fomento: en la parte
terrestre, que llegaba hasta el cantil del muelle, el Mi-
nisterio de Fomento tenia competencia en el caso de los
puertos de interés general, y, en el caso de los puertos
provinciales y municipales, la corporacion local.

En la parte maritima, la denominada «ldmina de
aguay, la responsabilidad recaia en Marina. Asimismo, a
este le correspondia todo lo relativo al movimiento gene-
ral de las embarcaciones, la competencia en caso de nau-
fragio dentro de un puerto, lo mismo que en caso de da-
flos a obras del puerto por los buques o sus amarras, o de
«ensuciamiento del mismoy. En las obras de los puertos
con arsenal militar, los estudios, los proyectos y la eje-
cucion de las obras correspondia a Marina. El capitulo
5.0 —sobre los servicios anejos a los puertos— mantenia
la competencia de Marina sobre el practicaje y se la atri-
buia sobre los vigias, semaforos y botes salvavidas. Sin
embargo, la responsabilidad sobre el alumbrado maritimo
seguia correspondiendo a Fomento.

Silvia A. Lépez Wehrli

Con relacién al servicio de atraque de los buques en
los muelles de los puertos no militares, se resolvié en
1896, como regla general, que correspondia a los funcio-
narios de Fomento, concretamente a los ingenieros, se-
fialar el lugar que cada bugue debia ocupar, mientras que
guedaban bajo la direccién, inspeccién y vigilancia de la
autoridad de Marina las maniobras puramente nauticas
de atraque y desatraque de los mismos.

Por la Real Orden de 7 de agosto de 1898 se aprob6
el reglamento general para la organizacién y el régimen
de las juntas de obras de puertos que habian surgido en
1832. Tenian como objeto administrar e invertir los fon-
dos especiales de cada uno de ellos. Ademds, debian
efectuar las obras de mejora, reparacién y conservacion,
asi como establecer los servicios de explotacién y policia,
bajo la vigilancia del Ministerio de Fomento.

También hubo que homogeneizar el servicio de practi-
caje en todo el territorio, dada la deficiente organizacion
del servicio y los abusos que se cometian.3” Y, aunque
como hemos visto, se fueron detallando cada una de las
competencias, los conflictos entre ambas administracio-
nes no cesaron, dejando su huella en los expedientes.

Si bien en 1900 se cred el Ministerio de Obras Publicas,
por Real Decreto de 3 de noviembre de 1928, correspon-
dieron de nuevo al de Fomento las competencias resefia-
das con anterioridad. Poco después, el 16 de diciembre de
1931, el departamento volvié a denominarse «Obras Publi-
cas» y por el Decreto de 4 de enero de 1932, al recibir su
estructura administrativa, se creé un Servicio Central de
Puertos y Sefiales Maritimas, que poco después alcanzé
la categoria de Direccién General. Esta se mantuvo a lo
largo de los afios y, en 1979, siguié existiendo con la com-
petencia afiadida de las costas.

La tradicional dependencia estatal del dominio por-
tuario se vio consolidada en la Constitucién de 1978, que
atribuia los puertos de interés general —que fundamen-
talmente coincidian con los que desarrollaban activida-
des comerciales— a la Administracién General del Estado,
mientras que los de refugio, deportivos y, en general, los
no comerciales, a las comunidades auténomas.

Con la Ley 27/1992 de Puertos del Estado y de la Ma-
rina Mercante, de 29 de noviembre de 1992, se cred una
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Fuentes documentales para el estudio de los puertos

Arancel del puerto de Barcelona. Practicos y
amarradores. Barcelona, 30 de junio de 1880

(Espafia. Archivo General de la Marina “Alvaro de Bazan".
Fondo documental del Departamento Maritimo de
Cartagena, CG 480,30).
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Silvia A. Lépez Wehrli

Planos, Memoria y Presupuesto del Puerto de Barcelona por el Ingeniero
% Jefe de Caminos, Canales y Puertos Don Pedro de Andrés y Puigdollers
[3 V’_ y proposicién presentada al gobierno para su construccién por la Casa
del Sr. D. Jaime Girona y Compafiia de Madrid. Barcelona, 1854

(Espafia. Archivo General de la Marina “Alvaro de Bazan", leg. 5639/5).
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Fuentes documentales para el estudio de los puertos

Detalle Plano del Puerto de Barcelona.

Juan Cortés y de Ribera, arquitecto. 7 de enero de 1862.
(Espafia. Archivo General de la Marina “Alvaro de Bazén",
leg. 5639/6,7).

nueva estructura organizativa que supuso la desvincu-
lacién definitiva de la administracién maritima respec-
to de la Armada. Se atribuia al Ministerio de Fomento,
a través de la Direccién General de Marina Mercante, el
ejercicio de las competencias en cuanto a la ordenacién
general de la navegaciéon maritima y de la flota civil, ex-
cepto la actividad pesquera, que correspondia al Ministe-
rio de Agricultura, Pesca y Alimentacion.

En el Art. n.2 88 se establecian las capitanias mariti-
mas como nuevos érganos periféricos de la administra-
cién maritima. Estas se regularon por el Real Decreto
1246/1995, de 14 de julio y, en 2007 se modificd el siste-
ma al suprimir las capitanias de segunda y tercera cate-
gorias, que dieron paso a los distritos maritimos. También
se cred un ente publico denominado Puertos del Estado
con responsabilidades globales sobre el conjunto del sis-
tema portuario, que continda hoy dia vigente bajo la de-
pendencia del Ministerio de Fomento.3®

B LA DOCUMENTACION DE LOS PUERTOS
EN LOS ARCHIVOS PUBLICOS ESPANOLES

La documentacién generada por los organismos que he-
mos visto anteriormente se encuentra custodiada en di-
versos archivos publicos. El fondo documental producido
por la Secretaria de Estado y del Despacho de Marina se
halla en dos instituciones, el Archivo General de Siman-
cas (AGS) y el Archivo General de la Marina Alvaro de Ba-
zan (AGMAB).

Archivo General de Simancas

Aqui se encuentra la documentacién producida por la
Secretaria de Estado y del Despacho de Marina hasta
1783. De acuerdo con el «Inventario de los legajos de la
Secretaria de Estado y Despacho de Marina que de Real
Orden se remitieron en el afio 1826 al Archivo General
de Simancas, autorizado por don Francisco Encina, ar-
chivero de dicha Secretaria, el 22 de julio de ese afio»,>®
hay cinco legajos del Negociado de Capitanes de Puerto
y 14 del Negociado de Muelles y Puertos. De esta Gltima
agrupacién, tres corresponden al de Barcelona (1728-
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1783) y contienen también planos que se encuentran di-
gitalizados.4°

Archivo General de la Marina Alvaro de Bazén

En este centro se conserva la documentacién producida
por la via reservada de Marina a partir de 1784, aunque
hay algin documento anterior, asi como la del Ministe-
rio de Marina hasta aproximadamente 1939. Presenta la
siguiente clasificacién: Capitanias de Puerto y Puertos



(18 legajos de generalidades y 67 de asuntos particula-
res).* Existen también expedientes relativos a puertos
concretos.* Por ultimo, hay libros de registro de capi-
tanes, de asuntos particulares y de asuntos personales
(1784-1849). Es importante sefialar que esta documen-
tacion estd muy relacionada con la clasificada en Direc-
cién de Hidrografia, Matriculas y Pesca, Semaforos, asi
como Navegacién Mercantil. Ademas, en este archivo se
encuentran los expedientes personales de los oficiales
de la Armada que fueron capitanes de puerto y de los in-
genieros de la Armada que participaron en las obras de
los mismos. Por poner un ejemplo, citaremos a Alfonso
Benigno del Aguila, oficial encargado de las obras del
puerto de Barcelona en 1818, segun consta en su hoja de
servicios.?® Asimismo, se custodian los expedientes per-
sonales de los celadores de puerto y de algunos practi-
cos. Este archivo recibié transferencias de los archivos de
los departamentos maritimos que veremos a continua-
cion, por lo que también custodia documentacién genera-
da por las propias capitanias de puerto.

Archivos Navales de Ferrol, de Cartagena,
de San Fernando y de Canarias

Los tres primeros son los herederos de los que existian
en los departamentos maritimos, mientras que el de Ca-
narias se cred en 1940. Eran los encargados de recibir la
documentacién de los organismos y de los buques ads-
critos a cada una de sus jurisdicciones.** Por eso, aqui
se encuentra buena parte de la documentacién genera-
da por las capitanias de puerto.*®> Sin embargo, hay que
tener en cuenta dos cuestiones: en primer lugar, los ar-
chivos de Ferrol, de Cartagena y de C&diz transfirieron
documentaciéon al AGMAB vy al Archivo General de la Ad-
ministracion (AGA). En segundo lugar, algunas capitanias
hicieron pocas remisiones, por lo que puede existir docu-
mentacion histérica en las propias capitanias maritimas.

Archivo del Museo Naval

En él se halla la documentacién de la Direccién de Hidro-
grafia, entre la que encontramos las noticias enviadas
por los capitanes de los puertos. Como hemos visto, es-

Silvia A. Lépez Wehrli

tos debian realizar y revisar los planos de los puertos que
mandaban a los departamentos maritimos. Posteriormen-
te, en la segunda mitad del xix, se establecié que remitie-
ran al Depésito Hidrografico las informaciones de las co-
rrecciones de los planos publicados.*®

Archivo Histérico Nacional, Archivo General
de la Administracién y Archivo del Ministerio
de Fomento

El Archivo de la Secretaria de Estado y del Despacho de
Comercio, Instruccién y Obras Publicas se cred por Real
Decreto de 12 de septiembre de 1847. Alli se deposita-
ron los papeles de la Gobernacién del Reino referentes a
asuntos de obras publicas.

En 1931, se separaron los archivos de Fomento y de
Obras Publicas. Como indica Concepciéon de la Fuente
Cobos,*" la documentacién de este Gltimo se encontraba
organizada en cuatro grandes bloques, de acuerdo con
las direcciones generales existentes (Carreteras, Obras
hidraulicas, Puertos y Transportes terrestres), junto con
la proveniente de la Subsecretaria. En concreto, la de
puertos estaba clasificada de la siguiente manera:

V. Puertos:

V.I. Puertos y faros:

V1. Expedientes generales por provincias.

V.2. Balizamientos.

V.3. Faros, expedientes por provincias.

V.4. Faros, aparatos, efectos, material, aceite.

V.5. Faros, conservacion.

V.6. Puertos y faros. Legislacion. Varios.
Organizacion.

No debemos olvidar que en Asuntos Generales estaba
la correspondiente a la Junta Consultiva de Caminos, Ca-
nales y Puertos, asi como a las juntas provinciales. Ade-
mas, habia una seccién de contabilidad.

Cuando se cre6 el Archivo General Central en Alcald de
Henares, en 1858, se produjeron diferentes transferen-
cias con documentacién del tema que nos ocupa.*® Pero
también se hicieron remisiones al AHN. En abril de 1963,
con el fin de facilitar el traslado del archivo a la nueva se-
de del departamento en Nuevos Ministerios, se realizé la
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Telegrama del comandante de Marina de Barcelona
participando al ministro de Marina la destruccion

de doscientos metros del malecén del puerto

por el dltimo temporal. 15 de marzo de 1886. (Espafia.
Archivo General de la Marina “Alvaro de Bazan", 5639,9).
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Silvia A. Lopez Wehrli

La Corufia. Parte de entrada y salida de buques del préctico
del puerto, 25 de febrero de 1901. (Espafia. Archivo General
de Marina “Alvaro de Bazan", Fondo del Departamento
Maritimo de Ferrol, leg. F.2592)
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primera transferencia de documentos y libros, aunque es-
tos ultimos, posteriormente, se enviaron al AGA. Después,
entre 1971y 1979, se realizaron nuevas entregas. Por todo
ello, la documentacién de la Direccién General de Puertos
se encuentra repartida entre el AHN, el AGA y el Archivo
del Ministerio de Fomento.

En el AHN existe un inventario de la documentacién
de la Direccién General de Puertos (Fondos contempora-
neos) a disposicion de los investigadores, que compren-
de 196 legajos cuyas fechas abarcan desde 1835 a 1955.
Hemos podido identificar algunas de las siguientes series
documentales, en concreto las relativas a las infraestruc-
turas:

» Expedientes de obras y reparaciones.

» Contratos de obras.

« Expedientes de conservacién y reparacion de faros

de las provincias.

También hay expedientes de actividades de la Junta
de Obras de Puertos, asi como algunos documentos re-
lativos al personal. Existen 13 legajos sobre el puerto de
Barcelona.*®

En el AGA hay 1737 unidades de conservacién con do-
cumentacion de la Direccién General de Puertos fechadas
entre 1814 y 1865. Fundamentalmente, son expedientes
relativos a las infraestructuras portuarias (proyectos con
memorias y planos), aunque también hay algunos relati-
vos al personal, las tarifas y los registros de expedientes
de puertos. Del puerto de Barcelona hemos contabilizado
documentacién en 124 unidades de conservacién.>®

En el actual Archivo del Ministerio de Fomento se cus-
todian los expedientes personales de miembros del Cuer-
po de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos, y del
Cuerpo de Ayudantes de Obras Publicas (1833-190), pro-
cedentes de la Subsecretaria.”

Sin embargo, de la Seccién de Puertos quedan pocos
documentos debido a las transferencias que hemos men-
cionado.

Por una parte, hay documentacién de la Direccién Ge-
neral de Puertos y Costas (anteriormente, Puertos y Se-
fiales Maritimas), tanto de la Secretaria General, como de
la Seccién de Contratacién y Actuacién Administrativa.
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Por otra, hay expedientes de la Subsecretaria, Seccién
Presupuestos. En cuanto a las fechas extremas, si bien
hay algo del Gltimo tercio del siglo xix, la mayor parte co-
rresponde a las décadas del 50 y 60 del siglo xx. En con-
creto, hay expedientes de concesiones, expropiaciones y
delimitaciones de zona maritimo-terrestre.>?

Archivos de las autoridades portuarias

Por ultimo, deberiamos tener en cuenta los archivos exis-
tentes en los actuales puertos, algunos de los cuales po-
seen documentacién histérica.>® Como ejemplo citaremos
el Archivo del Puerto de Tarragona que cuenta con ins-
trumentos de descripcién de sus fondos.>*

H NOTAS

1. Ana M.2 Vicon SANcHEZ: Guia del Archivo Museo Don Alvaro
de Bazan, Madrid, 1985, pag. 385.

2. Archivo General de Simancas (AGS), Secretaria de Marina,
Ministerio de Marina, Provincias, Generalidad, 193, 12 de diciem-
bre de 1750. Minuta de Real Orden a Francisco Barrero sobre la
division de todo su distrito en nueve provincias o partidos, Ma-
llorca, San Felit de Guixols, Mataré, Barcelona, Tarragona, Valen-
cia, Alicante, Cartagena y Vera, «para que sea mas comprensible
el departamento de Cartagena y estén mas cuidados los mon-
tes y la Matricula de Mar con la exactitud que importa y quiere
el Rey».

3. Timoteo O “ScanLan: Diccionario Maritimo Espafiol, Madrid,
1974, pag. 441. Reedicidén del diccionario publicado en 1831. Los
derechos de puerto eran los del Almirantazgo o de toneladas y
ancoraje o anclaje, sanidad, linterna o fanal, baliza o balizaje, de
muelle o muellaje, de limpia, de capitania, de lastre y deslastre,
de sirga, de barcaje, de pilotaje o de practico, y de quilla o qui-
Ilaje. Pese a tales impuestos, no se exclufa la participacion eco-
némica de los concejos por medio de los caudales de propios y
arbitrios.

4. AGMAB, Puertos, leg. 5 550, (s.f.). Copia del arancel e ins-
truccién para «la cobranza, cuenta y razén del real de vellén en
tonelada y de los derechos de ancoraje, limpia, linterna y gratifi-
cacion del Capitén o guardidn de puerto, que se deben exigir, res-
pectivamente, en todos los de la comprensién del Departamento
de Marina de Cartagena, que abajo se expresardn de los navios y
embarcaciones mayores y menores que los fondearen, desde pri-
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mero de enero del afio préximo de mil setecientos y cuarenta en
adelante, conforme a las reales cédulas y decretos expedidos por
Su Majestad a favor del Sefior Infante Almirante General en 3 de
octubre, 7 de diciembre de 1737, 15 de agosto y 7 de septiembre
de este afioy. Este documento se envié al marqués de la Ensena-
da el 12 de diciembre de 1739.

5. AGS, Secretaria de Marina, Capitanes de Puerto, Generali-
dad, leg. 75, 10 de noviembre de 1749. Real Orden al Intendente
de Marina de San Sebastian indicando que la provision del em-
pleo de Capitan de puerto pertenece al Rey, tras recibir el nom-
bramiento hecho por el ayuntamiento de la ciudad con su consu-
lado de comercio.

6. AGS, Secretaria de Marina, Capitanes de Puerto, Genera-
lidad, leg. 75, 15 de febrero de 1738. Oficio de Guzman al mar-
qgués de la Ensenada ofreciendo los datos solicitados por el aviso
de 1de noviembre de 1737.

7. Timoteo O “ScaNLaN: Diccionario, pag. 142.

8. AGS, Secretaria de Marina, Capitanes de Puerto, Genera-
lidad, leg. 75, 20 de diciembre de 1778. Minuta del oficio del Se-
cretario de Estado y del Despacho de Marina al de Indias sobre la
provision de la Capitania del puerto de Veracruz.

9. AGS, Secretaria de Marina, Capitanes de Puerto, Generali-
dad, leg. 75, 5 de febrero de 1753. Real Orden al Ministro de Mari-
na de Almeria para que advierta al Capitdn de puerto que comu-
nigue al Gobernador de dicha ciudad la relacién semanal de las
embarcaciones que fondean en aquella rada. Se sefiala que se dé
la orden «al Intendente para que la comunique a los capitanes de
los puertos del departamento y a los ministros».

10. AGMAB, Puertos, 5 564, 16 de octubre de 1792. Real Orden
del Secretario de Estado y del Despacho de Marina al Director
General de la Armada favorable a la peticion.

11. AGMAB, Puertos, 483/2. Libro de Oficiales, Capitanes de
Puerto. indice de 1633 a 1783. Asiento de 18 de julio de 1737.

12. AGS, Secretaria de Marina, Capitanes de Puerto, Generali-
dad, leg. 71, 26 de noviembre de 1735. Oficio del capitdn del puer-
to de Barcelona, José Carbonell, al Secretario de Estado y del
Despacho de Marina solicitando que se le pague con los demds
oficiales y empleados en la Marina que se encuentran empleados
en aquella ciudad.

13. AGS, Secretaria de Marina, Capitanes de Puerto, Generali-
dad, leg. 71, 11 de enero de 1736. Minuta de patente de guardidn
del puerto de Barcelona a Luis Carbonell, capitédn del Regimiento
de Palma, hijo de José Carbonell. Poco después pedird el grado
de coronel para servir con «mds autoridad y distincién el citado
empleoy, pero Gnicamente se le concede el de teniente coronel.
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14. AGMAB, Capitanias de Puerto, 5 564. Como ayudante del
capitdn de puerto se nombra al primer piloto Juan Martinez Bar-
celd, graduado de alférez de fragata.

15. AGMAB, Reales Ordenes, 2 680. 3, 20 de marzo de 1787.
Reglamento de grados asignados a los capitanes de puerto. A C4-
diz y Barcelona les correspondian capitanes de navio.

16. Ana M.2 VicoN SANcHEZ: Guia, pdg. 385. Arriaga encargé a
la Junta de Ordenanzas una norma general. Posteriormente, hu-
bo un segundo intento frustrado. AGMAB, Capitanias de Puerto,
5564, 23 de marzo de 1790. Madrid. Real Orden del Secretario
de Estado y del Despacho de Marina al Director General de la Ar-
mada para que se examine en la Junta de Direccién el proyec-
to sobre la Ordenanza para el régimen, gobierno y policia de los
puertos, asi como lo informado por el teniente general José de
Mazarredo.

17. AGS, Secretaria de Marina, Capitanes de Puerto, Generali-
dad, leg. 75. 17 de marzo de 1756. Instrucciones para el Capitdn
de los puerto de La Habana y de Veracruz.

18. AGMAB. Puertos, leg. 5 550, 14 de julio de 1786. Madrid.
Minuta de Real Orden del Secretario de Estado y del Despacho de
Marina a los capitanes generales e intendentes de los tres depar-
tamentos con copia de la instruccion formada para el gobierno
del puerto de Mahén a fin de que se observe en todo lo adapta-
ble interin se establece una ordenanza, excepto en los puertos
donde haya reglamento.

19. AGMAB, Puertos, Generalidad, 5 551.

20. Timoteo O “ScanLan: Diccionario, pag. 434.

21. AGMAB 5550, Puertos, 16 de noviembre de 1793. Barcelo-
na. Oficio del Capitdn del puerto de Barcelona, Pablo Lasafia, al
ministro de Marina de la provincia, Miguel Gastén, comunicando
que no hay practico en el mismo y proponiendo a varias perso-
nas para dicho puesto.

22. Por ejemplo, en Barcelona y Bilbao era obligatorio para los
buques de mds de 50 toneladas, siempre que fuera empleada en
el cabotaje, mientras que en C4adiz era obligatorio para los que
pasaran de 80 toneladas.

23. AGMAB, Capitanias de Puerto, Asuntos Particulares, leg.
5 565, 22 de agosto de 1794. San lldefonso. Oficio Secretario de
Estado y del Despacho de Marina al Director General de la Arma-
da confiriendo la ayudantia al piloto que habia propuesto, Juan
Michel.

24. Por el Real Decreto de 6 de marzo de 1912 se cambié
la denominacién de cabos de mar de puerto por la de contra-
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maestres de puerto y, en 1920, se denominaron celadores de
puerto.

25. AGMAB, Navegacion Mercantil, Asuntos Particulares, leg.
7 074, 27 de febrero de 1795. Aranjuez. Minuta de Real Orden
del Secretario de Estado y del Despacho de Marina al Capitdn
General del Departamento Maritimo de Cartagena concedien-
do a los maestros calafates de Matricula Pablo Pey y Francisco
Naranja la colocacién de cuatro bombas a su costa en el puerto
de Barcelona, para precaver incendios en los bugues en todas
las ocasiones que se necesiten, pero contribuyendo los mer-
cantes con el jornal de un maestro cada dia que las utilicen y
siempre que su direccién e inspeccion esté a cargo del Capitan
del mismo.

26. Real Cédula de Su Majestad y sefiores del Consejo por la
cual se establece la economia e intervencién que debe obser-
varse en las obras de los puertos maritimos, que se construyen
a costa de los arbitrios o caudales publicos en la forma que se
expresa, Madrid, Imprenta de Pedro Marin, 1786. En ella se re-
coge que por la Real Orden de 8 de febrero de 1781 quedaba al
cuidado e intervencién de la Marina la ejecucién de las obras
de los puertos, pero se debia comunicar al Consejo de Castilla.

27. AGMAB, Puertos, Generalidad, leg. 5 552, 7 de octubre de
1795. Isla de Ledn. Acuerdo de la Junta del Departamento Mariti-
mo de Cadiz.

28. AGMAB, Puertos, Generalidad, 5 552. Real Orden de 23 de
noviembre de 1798 de la Secretaria de Estado y del Despacho de
Estado a la de Hacienda.

29. Timoteo Vicon: Guia, pag. 389.

30. AGMAB, Comandancias Militares, Generalidad, 5 516. 20 de
mayo de 1809. Sevilla. Minuta de Real Orden de la Junta Suprema
Central Gubernativa estableciendo, entre otras cuestiones, que se
juntaran las capitanias de puerto con las segundas comandancias
o0 ayudantias de distrito, para no emplear tantos oficiales, o inclu-
so que fueran servidas por particulares sin sueldo.

31. El Real Decreto de 4 de febrero de 1857 también fijé las
condiciones que debian reunir los oficiales que optaran a las ca-
pitanias.

32. AGMAB, Capitanias de Puertos, Generalidad, leg. 5 559,
26 de octubre de 1858. Madrid. Minuta de Real Orden a los co-
mandantes generales de los departamentos maritimos indicando
que deben proporcionar todos los datos posibles sobre los sinies-
tros maritimos que se produzcan.

33. Roman Ecuinoa DE SaN RomAN: La gestion de los puer-
tos de interés general, https://www.atelierlibros.es/static/
pdf/8492788743.pdf

drassana
numero 24 | 2016

25

34. Timoteo Vicon: Guia, pag. 392.

35. AGMAB, Capitanias de Puertos, Generalidad, leg. 5 559.

36. El reglamento para su ejecucién se aprobé el 11 de julio de
1912.

37. AGMAB, Puertos, Generalidad, leg. 5 617, 9 de diciembre de
1884 / 1 de junio de 1885, Madrid. Expediente sobre un proyecto
de bases generales a las que debe sujetarse la organizacién del
servicio de practicaje en todo el litoral.

38. http://www.puertos.es/es-es

39. Secretaria y Organismos Superiores de la Armada
(AGMAB), leg. 5 034. Expediente sobre el traslado de documen-
tos al Archivo de Simancas.

40. http://www.mecd.gob.es/cultura-mecd/areas-cultura/archi-
vos/mc/archivos/ags/portada.html

41. Silvia A. Lorez WerRrLE: «EI Archivo Histérico General de la
Marina Don Alvaro de Bazan. Los fondos documentales de la Ar-
maday, en Cuaderno monogrdfico, n.° 73, LIl Jornadas de His-
toria Maritima del Instituto de Historia y Cultura Naval, Ciclo de
Conferencias, abril de 2016, pag. 84. «Los asuntos particulares
son los expedientes, que sin establecer reglas generales, ni fijar
jurisprudencia, resuelven casos concretos. [...] Por Generalidad
se entienden los que establecen reglas generales o fijan juris-
prudencia».

42. Existen cinco legajos relativos al puerto y Capitania de
Barcelona, cuyo dmbito cronoldgico abarca de 1802 a 1920. Inclu-
yen documentacioén gréfica.

43. AGMAB, Cuerpo General, leg. 620/13. También existe
un expediente de ingenieros de este oficial, cuya referencia es
AGMAB, Cuerpo de Ingenieros, leg. 3 408/2. En él se ofrece infor-
macién sobre las obras llevadas a cabo en el puerto de Barcelona
entre 1816 y 1817.

44, Los departamentos maritimos, creados en el siglo xvi,
fueron sustituidos por las zonas maritimas en 1970 y desapare-
cieron en 2002.

45, Ministerio de Defensa, Guia de Archivos Militares, Madrid,
2012. http://www.portalcultura.mde.es/Galerias/publicaciones/
fichero/Guia_de_los_archivos_militares_espanoles.pdf

46. AGMAB, Puertos, leg. 5 623, 26 de junio de 1873. Ma-
drid. Oficio del Vicepresidente del Almirantazgo comunicando el
acuerdo relativo a que los capitanes de puerto remitan al Dep6-
sito Hidrografico directamente noticia de las correcciones de los
planos publicados de dichos puertos.

47. Concepcién e LA Fuente Cosos: Guia del Archivo General del
Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo, Madrid, 1983. Vamos
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a utilizar en esta parte de la exposicién lo relativo a los puertos
recogido en esta monografia.

48. Concepcion ok La Fuente Cosos: Guia, pp. 20-21. Se transfi-
rieron de Puertos y Faros 106 legajos (1828-1870).

49. Por ejemplo, en AHN, Fondos Contempordneos Puertos,
15134, caja 1, se encuentra la siguiente documentacién: un pro-
yecto de 1865 con los planos correspondientes, asi como varios
expedientes relativos al mismo: «Expediente de desmonte del
puerto de Barcelona para la colocacién de gridas» (1863), «Ex-
pediente relativo a las obras del dique del puerto de Barcelona»
(1862), «Expediente de obras de acuerdo con el proyecto forma-
do por el ingeniero José Rojo. Memoria y planos» (1858) y una
«Memoria de la visita de inspeccion a las obras de los puertos de
Barcelona y Tarragona».

50. Como muestra, resefiamos algunos documentos conteni-
dos en la signatura AGA (04) 106, caja 24/1004: 12 de junio de
1850. Barcelona. «Memoria sobre el puerto de Barcelona por
el brigadier de la Armada Simon Ferrer y Bosch, director de las
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obras del mismo puerto». 12 de julio de 1860, Barcelona. «Pro-
yecto de un edificio para colocar las oficinas de la Capitania de
Puerto y las de Sanidad en el terrado de la llamada linterna vieja:
Memoria descriptiva y Planosy», Obras Publicas de la Provincia de
Barcelona. Ingeniero jefe, director de las obras del puerto Angel
Camén.

51. Concepcioén oe La Fuente Cosos: «EI archivo y biblioteca del
Departamento», en Boletin de Informacién del MOPU, Afio xii,
n.% 279, marzo de 1981, pp. 34-40.

52. Las busquedas en este archivo se realizan por medio de
una base de datos y de un fichero que presenta los puertos con
una ordenacién alfabético onomdstica.

53. http://censoarchivos.mcu.es/CensoGuia/directorioarchi-
vos.htm

54. Junta del Puerto de Tarragona: Port de Tarragona: guia-
cataleg de I'’Arxiu Historic, Tarragona, 1990. http://www.portta-
rragona.cat/es/port-i-ciutat-sp-1179214180/serveis-menu/arxiu-
port-menu.html
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En Argentina,

el transporte fluvial
fue central en el desarrollo
de la economia nacional,
vinculada fuertemente a

la exportacion agricola.
Esto determiné un
protagonismo inicial para
los trabajadores de las

embarcaciones mercantes
del pabellén nacional,
tanto en sus condiciones
laborales como en sus
demandas, surgidas ya a
finales del siglo xix.
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Tripulantes del sur: trabajo y condiciones laborales en la navegacion mercante argentina (1890-1920)

B INTRODUCCION

La vitalidad actual en la historiografia argentina vin-
culada al mundo del trabajo y al movimiento obrero
presenta determinadas caracteristicas y renovadas
perspectivas. Una de ellas es el desarrollo de estudios
histéricos sobre diversas comunidades laborales, como
los trabajadores ferroviarios, petroleros o de la indus-
tria frigorifica, por mencionar estudios que abordaron
en particular las primeras décadas del siglo xx. En estos
trabajos se ha puesto en juego la experiencia laboral,
gremial y politica de los trabajadores y sus familias.' En
dicho proceso, el mundo laboral de a bordo ha logrado
consolidarse como un tema de particular interés, en
consonancia con su centralidad econdmica y politica.
Este colectivo laboral se mantuvo durante muchos afios
en el centro del debate en torno a la relacién Estado/
sindicatos en las primeras décadas del siglo xx, debido
a la potencia y vinculacién de la Federacién Obrera Ma-
ritima, su sindicato nacional creado en 1910, con el go-
bierno liderado por Hipdlito Yrigoyen, primer presiden-
te por el partido de la Unién Civica Radical y el primero
electo en el pais por el voto ampliado a una mayoria
masculina y nativa.?

Sin embargo, hasta hace pocos afios no han existido
estudios sobre la experiencia laboral y regional de los
trabajadores maritimos que problematicen, a la vez, las
diversas dimensiones de su historia gremial y politica.> En
ese sentido, este trabajo —que retoma lo desarrollado en
la tesis de maestria titulada Obreros y armadores en el
Rio de la Plata. Proceso de trabajo, organizacidn laboral
y conflictividad a bordo (1890-1920)- aborda la realidad
histérica y las condiciones laborales en las embarcacio-
nes mercantes; sus tensiones y demandas, en un periodo
de cambio estructural en la industria del transporte ma-
ritimo, ante la creciente incorporacién de la maquina a
vapor junto con otras transformaciones del proceso de
trabajo. En aquel momento, y adn hoy, la economia ar-
gentina se encontraba intimamente ligada a la exporta-
cién de productos agropecuarios y se basada en una es-
tructura interna apoyada tanto en el transporte maritimo
y fluvial, como en el ferroviario para la concentracién de
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las mercancias en los puertos de exportacién, fundamen-
talmente el puerto de Buenos Aires.

El estudio de los modos y las formas del trabajo a
bordo, su organizacién y sus transformaciones, posibi-
litan el conocimiento del desarrollo cotidiano laboral a
bordo, restituyendo la centralidad de una de las dimen-
siones clave de la experiencia obrera, el proceso de tra-
bajo y las formas de explotacién. Retomando el interés
por las variantes histéricas asumidas por el trabajo,
interesan las formas y los ritmos impuestos por deter-
minada maquinaria y tecnologia, asi como las particu-
laridades de una organizacién que diagrama las tareas,
funciones y categorias laborales. Estas, junto con sus
ritmos e intensidades que configuran la experiencia
laboral a bordo, fueron transformandose ante la im-
plementacién de innovaciones tecnoldgicas y nuevos
materiales. Dichos cambios delinearon un conjunto de
problemas laborales comunes a todos los trabajadores
—otros acotados a algunas secciones—y, en conjunto,
constituyeron una base comun sobre la que se constru-
yeron las principales demandas y malestares obreros
de ese mundo laboral.

Asi, la hipdtesis que guia la investigacién, anclada en
una perspectiva de historia social del mundo del trabajo,
sostiene la existencia de una relacién entre los cambios
en el proceso de trabajo, y las demandas y tensiones
en las tripulaciones mercantes. Los documentos que
permiten desarrollar el andlisis son variados y pocas
veces visitados por la historiografia local. Los periddi-
cos gremiales, como La Unidn del Marino, el Boletin del
Obrero Mecdnico y El Maquinista Maritimo, junto con
publicaciones estatales como el Boletin del Departa-
mento Nacional del Trabajo, leyes y reglamentos de la
Prefectura General de Puertos y censos nacionales co-
rrespondientes al periodo en cuestion, son documentos
fundamentales para el presente analisis. Al mismo tiem-
po, a partir de la exploracién de este corpus, es posible
reconstruir el conjunto de demandas y realidades labo-
rales a bordo, donde la resistencia a la innovacién tec-
nolégica y organizacional no fue un reclamo exclusivo ni
excluyente, pues convivié con otras tensiones no origi-
nadas en la materialidad del trabajo.
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El Maquinista Maritimo, 1 de
noviembre de 1902 (Argentina).
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B EL UNIVERSO LABORAL MARITIMO

El universo laboral maritimo tuvo contornos labiles y una
dindmica particular. La variaciéon estacional de la deman-
da de trabajo, la intensidad de los veranos en plena época
de cosechay la circulacidon de las mercancias exportables
constituian rasgos caracteristicos, sumados al predomi-
nio casi exclusivo del trabajo masculino, y la jerarquia y
disciplina a bordo. Dicho mundo de a bordo estaba com-
puesto por tripulantes que conformaban la marina mer-
cante nacional, quienes en 1895 eran, aproximadamente,
11000 trabajadores, de los cuales la mitad se embarcaba
en el puerto de Buenos Aires, proporciéon gue se mantuvo
afios mds tarde, ya entrado el siglo xx, cuando la pobla-
cién obrera maritima ascendia a 19 000.*

crecimiento sostenido de la navegacién a motor y de la
supervivencia nada marginal de la navegacién a vela aun
en la segunda década del siglo xx. También muestra la
persistencia de una realidad laboral que implicaba sabe-
res especificos como el manejo del velamen.

Si se considera que Argentina fue un pais que, en
el periodo estudiado, vivié un proceso de inmigracion
de masas caracterizado por millones de inmigrantes en
edad activa que buscaban su inmediata incorporacién al
mercado de trabajo, no sorprende que muchos de estos
trabajadores a bordo tuvieran origenes diversos, pues
provenian de distintas comunidades étnico-culturales y
nacionales. La condicion de inmigrantes o migrantes de
otras regiones del pais y del subcontinente de la mayo-
ria de los tripulantes, sumada a la propia naturaleza de

TRIPULANTES Y OFICIALES EN VELEROS Y VAPORES EN EMBARCACIONES MERCANTES ARGENTINAS®

Veleros
Afo del censo Tripulacién Oficialidad Total
1895 4865 1967 6832
1914 3925 5329 9254
Vapores
1895 3854 211 4065
1914 8301 1545 9846

Elaboracion propia de la autora

Apenas iniciada la Gran Guerra, en 1914, la inmensa ma-
yoria de estos trabajadores —casi el 70%- eran contra-
tados en barcos a vapor, tal como lo muestra la tabla
precedente. Al mismo tiempo, las cifras dan cuenta del
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la actividad, hizo del trabajo maritimo una experiencia

especial-regional, gue no admitié fronteras nacionales.
Los trabajadores que realizaban la navegacién comer-

cial sobre las aguas de Uruguay, Paraguay, Brasil y Ar-



gentina transitaban sus fronteras geogréficas y politicas.
El viaje volvia difusas esas divisiones, haciendo que los
trabajadores martitimos fueran los mds internaciona-
les por antonomasia. La doble condicién de inmigrantes
y trabajadores a bordo posibilitaba una percepcién mas
inmediata de la pertenencia a un grupo humano sin fron-
teras, que compartia condiciones de existencia y de ex-
plotacién.

Esta pluralidad fue también parte significativa en su
insercién laboral. Los censos nacionales muestran en por-
centajes esta realidad del mercado laboral maritimo: del
total de la poblaciéon trabajadora embarcada en 1895, en-
tre un 65% y un 75% de los tripulantes son extranjeros,
en dependencia de si se toman los vapores o los veleros
como unidad a censar, respectivamente.

Ya en 1906, la Sociedad de Resistencia de Marine-
ros y Foguistas contaba con 144 miembros nuevos, en-
tre los que predominaban los italianos —constituian un
tercio, aproximadamente—-, sequidos por los espafio-
les (34), los paraguayos (15) y los austriacos (7), mien-
tras que los argentinos —nacidos o naturalizados— cons-
tituian un 18% (26).°

Otras fuentes histéricas corroboran esta realidad: en
1908, la mitad de los tripulantes matriculados por la Pre-
fectura General de Puertos eran italianos, un 15% prove-
nia de Espafia y otro 15% de Austria. Aquellos provenien-
tes de Alemania e Inglaterra sumaban un 10%, el mismo
porcentaje que los argentinos contratados.’

Si hacia 1914 aun predominaban los trabajadores inmi-
grantes no naturalizados dentro de las tripulaciones, esta
realidad era mds marcada en los veleros (73%) que en los
vapores de cabotaje (50%).

La fuerte presencia de multiples origenes y naciona-
lidades en el mundo laboral maritimo en las primeras
décadas del siglo xx fue un nuevo elemento de su frag-
mentacién, junto con las jerarquias y calificaciones, y la
segmentacién por secciones y categorias, entre otras.
Incluso, a pesar de las iniciativas estatales para la nacio-
nalizacién que existieron en el periodo —y que tuvieron
un efecto real en la oficialidad pero no en las tripulacio-
nes®—, constituye una imagen plural y compleja de ese
mundo laboral.

Laura Caruso Fermé

H CONDICIONES DEL TRABAJO
DE LA «GENTE DE MAR»

La realidad laboral de marineros, foguistas y otros tripu-
lantes de la marina mercante argentina a comienzos del
siglo xx batallaba entre la inexistencia o ausencia de apli-
cacién de leyes y reglamentaciones, y la transformacion
de su tarea ante los cambios materiales y tecnoldgicos
de las embarcaciones. Las relaciones entre secciones (cu-
bierta, sala de mdquinas y cocina) y las diversas catego-
rias a bordo sumaban tensiones ante los abusos de poder
de oficiales y patrones, que aun asi no anulaban posibles
vinculos solidarios, como ocurrié en la asociacién gremial
conjunta de marineros y foquistas, y de estos con los ofi-
ciales en ciertas coyunturas.

La ley que regia el trabajo a bordo era el Cédigo de Co-
mercio, donde se definian y delimitaban la propiedad na-
viera, las responsabilidades de armadores y propietarios, y
de los capitanes, pilotos y contramaestres. Ademas de mul-
tiples cuestiones vinculadas a pdlizas, sequros maritimos,
fletes, préstamos e hipotecas navales y otras cuestiones co-
merciales, en este documento se definia la contratacién de
la gente de mar y la relacién del capitan con el propietario.’
Un conjunto de leyes laborales que fueron votadas en la pri-
mera década del siglo no regian para el trabajo a bordo, sino
solo para aquel considerado industrial.® El ordenamiento de
las tareas descansaba en una serie de reglamentos y dispo-
siciones provenientes de la Prefectura General de Puertos,
donde se estipulaban los conocimientos necesarios para el
ingreso a cada seccién y categoria, las responsabilidades
incluidas en cada trabajo, los limites y turnos de la jornada
laboral y el nimero minimo de tripulantes por seccién, entre
muchas otras cuestiones vitales para la organizacién laboral
maritima.

Entre la letra de la ley y la organizacién obrera, los
trabajadores embarcados lograron demandar y negociar,
a través de la accién directa, diversas condiciones por
seccion, como fue el caso de la jornada laboral y la forma
de contratacion. Entonces, las condiciones reales en las
que se desarrollé el trabajo embarcado dependieron en
cada momento, en el corto y mediano plazo, de la fuerza
de los trabajadores, de la politica de las empresas y de la
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Huelga en el puerto
(Argentina. Archivo General
de la Nacién, inventario 22198).

para entonces azarosa intervencién estatal. Cuanto sala-
rio y cémo lo recibian, la manera de contratacion, la ex-
tensioén e intensidad de la jornada laboral, las condiciones
de camarotes y ranchos, la alimentacién y ventilacién,
entre muchas otras cuestiones, fueron un permanente
campo de disputa.

En ese espacio abierto a los desacuerdos, hasta bien
entrado el siglo xx la regla siguié siendo la costumbre es-
tablecida, como lo afirmaba el peridédico gremial en sus
paginas: «Se ha dado el caso de que en un remolcador se
suscité un conflicto entre un pasalefias y marineros por
la siguiente causa: los primeros alegaban que a ellos les
correspondia solamente echar la lefia desde cubierta a
las carboneras dentro de la mitad del espacio compren-
dido entre la caldera y la maquina; los marineros decian
gue solamente les correspondia a ellos manipular el com-
bustible que abarcara la popa del buque. Nada hay esta-
blecido al respecto: solo estd en vigencia el criterio de
cada tripulante».” La ausencia de reglas afectaba tanto
la relacién del gremio con la patronal como también las
relaciones entre los propios trabajadores, transforman-
dose el conflicto y la confusién en un estado cotidiano y
propicio para acciones abusivas, que no fueron poco ha-
bituales.

Las transformaciones en la materialidad y organiza-
cion del trabajo a bordo delinearon, por un lado, proble-
mas laborales comunes a todos los trabajadores y, por
otro, algunos acotados a ciertas secciones. En conjunto,
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constituyeron una base comun sobre la que se desarro-
[laron los principales malestares de ese mundo laboral.
La primera y mds llamativa situacién de este tipo fue la
reduccién del nimero de trabajadores empleados a bor-
do, que descendid de 20 a 8 entre 1895 y 1914.” También
se produjo la paulatina desaparicién de ciertos oficios,
al hacerse innecesarios, como ocurrié con los calafates
cuando el hierro reemplazé a la madera en la construc-
cién de los cascos. Por otro lado, la incorporacién del mo-
tor de combustién interna, ya en la sequnda década del
siglo xx, implicé el desplazamiento de foguistas, carbone-
ros y caldereros, el personal mds numeroso de la sala de
madquinas. Décadas atrds ya habian sido desplazados los
trabajadores embarcados de cubierta, cuando se produjo
al incorporacion de la mdquina a vapor.

El avance de la navegacién a motor puede valorarse al
considerar el porcentaje de mercancias trasladadas a mo-
tor o a vela. Tomando el tonelaje de registro como unidad
de medida, los barcos a vapor, en 1880, transportaban el
65,3% de los productos comercializados en el pafs, por-
centaje que se mantuvo durante afios hasta dar un sal-
to en 1914, cuando se registré un 90%. Sin embargo, a
bordo de los veleros siguieron desarrolldandose infinidad
de tareas que involucraron a una importante poblacién
obrera. Si se mira ahora la cantidad de embarcaciones,
las proporciones muestran esta realidad heterogénea.
En 1895, habia en el pais 2 248 veleros y 406 vapores;
en 1914, las cifras crecieron a 6 296 veleros y 2 083 va-



pores. Puede afirmarse que, si en 1895 el 78% de los bu-
gues de navegacion interior eran veleros, en 1914 eran el
35% vy el 65%, a motor.® A su vez, junto con la navega-
cién a vapor aparecieron nuevos cambios, como la héli-
ce, las formas de las calderas, el material del casco, entre
otros menos significativos.”

A pesar del mayor tamafio y la complejidad de las em-
barcaciones, estas requirieron menos obreros para na-
vegarlas, como lo muestra la reduccién de la tripulacién
antes mencionada. Las maquinas simplificaron las tareas
y desplazaron a los trabajadores. Esta mecanizacién del
proceso de trabajo a bordo, y su mayor objetivacién, im-
plicaron independizar de la pericia humana ciertas tareas
y simplificar otras. Simultdneamente, se crearon nuevos
oficios y se eliminaron otros. Del conjunto, la seccién mas
afectada fue la de la sala de mdquinas: alli, la cantidad
de foguistas disminuyd en un 42% y el nimero de maqui-
nistas lo hizo en un 40%. La incorporacién de materiales
como el hierro o el acero, que reemplazaron a la made-
ra, significé la casi desaparicion de ciertas ocupaciones,
como los calafates.”® Las embarcaciones a motor ya no
requirieron de los conocimientos, pericias y maniobras
complejas relacionados con la navegacién a vela y sus ar-
tefactos. Hicieron su apariciéon nuevas ocupaciones vin-
culadas con la maquina a motor, como los foguistas, cal-
dereros y maquinistas, dedicados a alimentar y manejar
las nuevas maquinarias, remplazadas poco después por
motores de combustién interna que nuevamente revolu-
cionaron las categorias laborales. Asi, aparecieron engra-
sadores, electricistas y otros obreros auxiliares al tiempo
que se producia la disminucion y progresiva eliminacion
de aquellos obreros relacionados con la alimentacion
externa del motor. Tales categorias se evidencian en los
pliegos de condiciones, donde —como en 1918- ya no se
mencionaba a foguistas y carboneros, pero si se destaca-
ba la participacién del personal de motores de combus-
tién interna y engrasadores.’®

En las diversas coyunturas, hubo una constante denun-
cia: el reiterado incumplimiento patronal del nimero mi-
nimo de tripulantes a bordo por seccién, infracciéon que
buscaba ahorrar costes del viaje. En este punto, los tra-
bajadores de sala de maquinas fueron los mds afectados.

Laura Caruso Fermé

Segun la informacién censal, la cantidad de foguistas a
bordo disminuy6 en un 42% y en similar proporcién los
magquinistas. Por esta razén, los reiterados conflictos por
despidos de tripulantes foguistas y carboneros quedaron
plasmados en las paginas gremiales.”

Una respuesta asidua de los trabajadores ante estos
cambios fue la defensa del oficio, de sus saberes y cali-
ficacion. Lo hicieron demandando el cumplimiento de la
reglamentacion de certificados habilitantes para ocupar
determinados puestos, haciendo asi un uso particular de
la ley, redefiniéndola en funcién de su realidad laboral
que sentian atacada. Tal sentimiento se materializé en el
reclamo de realizar examenes de aptitudes y conocimien-
tos, y un periodo de aprendizaje del oficio.® Segun ellos,
esta exigencia permitiria «contribuir a que se valorice el
trabajo, exigiendo que para la seccién de maquinas tenga
por lo menos un afio de mozo, y al pasar lo haria como
carbonero e ir ascendiendo, y en seccién cubierta igual
término para pasar primeramente a guinchero y después
a marinero. Es necesario realizar el oficio para obtener-
lo».”” Los maquinistas agremiados también denunciaban,
con preocupacion: «no veamos de maquinista a hombres
gue a duras penas saben poner su nombre y que no han
estado jamas en un tallery».?°

No pocas veces los accidentes eran producto de la im-
pericia y la falta de formacién de quienes manipulaban
las maqguinas y los motores, como ocurrié en el caso de
la explosién de la mdquina a vapor del bugue de pasaje-
ros Saturno, en su viaje de Posadas a Asuncién, hecho
lamentable en el que murié un foguista. La tripulacion,
entonces, se opuso a reanudar la marcha y protestaron,
«pero de una manera convincente, esto es, con cuchillos
y revélver en mano».?’ Segln denunciaba el periédico
La Nacién en 1907 ante la huelga maritima, la casa Mi-
hanovich en sus servicios a Montevideo carecia de traba-
jadores con la formacién necesaria y empleaba «peones
de ribera o patrones de remolcador que han ido ascen-
diendo hasta capitadn, hechos a dedo, y muchos descono-
ciendo hasta el idioma, porque todos son extranjeros».?

Por su reiteracién y persistencia, también se impu-
sieron otras demandas obreras que dan cuenta de la
situacién laboral a bordo: la inexistencia del seguro por
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La Unién del Marino, agosto de 1919
de la Federacion Obrera Maritima (Argentina).
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accidente de trabajo, la implementacion de medidas de
seguridad necesarias, la habitabilidad, la forma y exten-
sion de los espacios, la ventilacién y la iluminacidn, el
acceso al agua potable, la prevencién de enfermedades y
la adecuada alimentacién, que fueron también puntos de
conflicto permanente con la patronal naviera.

Junto a estos dos grupos de demandas —vinculado uno
a los cambios en la materialidad del trabajo y sus conse-
cuencias, el otro a la regulacién del trabajo y la legisla-
cién especifica para el sector— existieron otras situacio-
nes a bordo emparentadas con factores estructurales,
consecuencia directa de las coyunturas de crisis y paro
forzoso, esto es, situaciones que excedian al sector mari-
timo, si bien afectaron a sus trabajadores de manera visi-
ble. Asi ocurrié con los ciclos econémicos y los vaivenes
en el mercado de trabajo, con coyunturas de desempleo
e inflacién, como la masiva desocupacién existente en
Buenos Aires a finales del siglo xix, 0 en los afios que van
desde 1914 a 1917. Por Ultimo, existieron reclamos particu-
lares ante circunstancias planteadas por ciertas practicas
patronales que, siguiendo la Iégica de los negocios y la
maximizacion de beneficios, atentaban contra las condi-
ciones de trabajo. Entre ellas, figura la contratacién de
connacionales en plena huelga o el cambio de bandera
de las embarcaciones, en las que se destacé la compafiia
Mihanovich, que dominaba el 80% del sector. Ya a co-
mienzos del siglo xx, el gremio de maquinistas denuncié
el continuo despido de maquinistas calificados para ser
reemplazados por tripulantes de origen croata o eslavos
del sur, tierra natal del empresario. Estos defendian lo
que consideraban el «sagrado derecho de los maquinis-
tas nacionales» frente a los «amigos y connacionales»
del armador, que preferia a los recién llegados no agre-
miados aun.?

Ademas de tales acciones patronales, la cotidianeidad
laboral también se dirimia en la constante puja por las
formas como se desarrollaban las tareas en cada seccion.
A diario se daba el pedido por parte de algun oficial a al-
gun marinero o foquista para que realizara tareas ajenas
a su oficio o categoria, por ejemplo, pintar chimeneas y la
cubierta o lavar los costados del barco. Un caso tipico del
procedimiento de ciertos capitanes —relataba La Unidn

Laura Caruso Fermé

del Marino—- se dio en el buque carguero amarrado en el
puerto de Asuncidn, en Paraguay, que «tuvo necesidad
de proveerse de lefia. [...] El capitdn, en forma bastan-
te pedante, ordené a los foguistas que se dispusieran a
efectuar el trasbordo de la lefia y a su vez la estibaran en
las carboneras. Los compafieros foguistas, que son hom-
bres conscientes y enemigos de aguantar imposiciones
fuera de lugar, le respondieron al capitdn que no estaban
dispuestos a efectuar dicho trabajo por no correspon-
derles. [...] El capitdn no tuvo otro remedio que prometer
gue buscaria peones. Sin embargo [algunos] compafie-
ros indignados por la pretensién del capitdn, exigieron su
cuenta y desembarcaron en aquel puerto».?* También los
trabajadores de cubierta del vapor Bruselas, de la flota
Mihanovich, incluso a pesar de haberse negado, debieron
trasladar diez canastos de verduras de la proa a la po-
pa, tal como les ordené el capitdn.?> Un problema similar
lo suscitaba el respeto por el lugar de trabajo, es decir,
que la labor del tripulante se realizara en la embarcacién
donde se lo habfa contratado. Uno de los primeros logros
de la Sociedad de Resistencia Marineros y Foguistas, en
1904, fue abolir la accién de las empresas que los obliga-
ban a realizar tareas en otros buques de la misma com-
pafifa.?®

Las formas de contratacion imperantes en aquel mun-
do del trabajo a bordo, ya desde fines del siglo xix, e in-
cluso antes, estuvieron caracterizadas por la informali-
dad, el conocimiento mutuo, el origen compartido y la
costumbre. En ciertas ocasiones, existian intermediarios,
contratistas o corredores que empleaban a los trabajado-
res en alguna embarcaciéon a cambio de una comisién que
representaba hasta el 7% del salario de un marinero en
1908, siendo tales casos la minoria. En general, la contra-
tacion se establecia en forma privada y de palabra.?” Los
trabajadores eran contratados por patrones, capitanes o
pilotos, «a partir de la recomendacién o del conocimien-
to previo».?® El primer contacto se daba entre conocidos,
vecinos, integrantes de las mismas organizaciones o co-
munidades. Precisamente, un informe del Departamento
Nacional del Trabajo hacia especial hincapié en la inexis-
tencia y la necesidad de agencias de embarque estata-
les, que garantizaran la continuidad de la ocupacién, asi
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como atacaran otros problemas, como los prolongados
periodos de desembarque, propicios para el «despilfarro
de los ahorros» y la concurrencia a «fondas en las que
se consigue crédito ilimitadoy», promoviendo el endeuda-
miento.??

Sin embargo, por encima de tal informalidad, para ser
contratado era necesario contar con una libreta de nave-
gacion expedida por la Prefectura. Al menos existia un
registro estatal sobre la mano de obra embarcada, con-
feccionado con quienes tenian libretas, cuya existencia
queddé demostrada por la huelga de 1906, cuando los
trabajadores lograron que la autoridad maritima suspen-
diera la retencion de libretas de enrolamiento maritimo y
las entregara, junto con los vales para cobrar los salarios
pendientes.®® Un afio después, esos mismos tripulantes
resistian el intento de implementar el sistema de regis-
tro dactiloscépico por parte de la Policia y Prefectura.”
Sin embargo, la potestad sobre la forma de contratacién
varié a lo largo de todo el periodo segun las coyunturas,
incluso a contramano de la iniciativa estatal, que perma-
nentemente intentd constituir un sistema de registro uni-
co y efectivo. Esto se lograria hacia el final del periodo
analizado, para mediados de 1921, y solo con la militari-
zacion del puerto tras la derrotada huelga general mari-
tima. Fue entonces que comenzd a neutralizar el poder
sindical ejercido por la Federacién Obrera Regional Ar-
gentina sobre la contratacion y la determinacién de cier-
tas condiciones de trabajo.*

La cuestion salarial constituy el corazén de la protes-
ta obrera ya en la Ultima década del siglo xix. Desde 1889,
los trabajadores embarcados reclamaron mejoras salaria-
les con variado éxito. Asi lo hicieron practicamente cada
nuevo verano, en plena época de cosecha y exportacion,
un momento propicio para hacer escuchar sus deman-
das. Como muestra un informe del afio 1905, existia una
estricta escala salarial a bordo, organizada por seccién y
categorias. Asi, un patrén de lancha podia ganar al mes
$ 80 (igual que un foguista), mientras que un marinero
podia llegar, con esfuerzo, a los $ 40. En otras embarca-
ciones a vapor, marineros y foguistas conseguian juntar
mensualmente entre $ 50 y $ 60, mientras el cocinero y
el mayordomo obtenian, aproximadamente, $ 80, el des-
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pensero $ 97, el mozo $ 55 y el lavaplatos —la categoria
mas baja a bordo— unos $ 30.% Los oficiales y capitanes,
el personal jerdrquico, tenian salarios muy superiores, en
funcién de sus responsabilidades y su posicién: un capi-
tdn obtenia al mes de $ 250 a $ 300; un maquinista de
primera categoria, entre $ 150 y $ 230; el de segunda,
entre $100 y $ 200. Un practico, segun el tiempo vy la di-
ficultad de las maniobras, podia contar con un salario de
entre $170 y $ 316.

Lejos de cristalizarse, las escalas salariales y su modi-
ficacion fueron constantemente reclamadas por los tra-
bajadores, cuya inmensa mayoria realizaba horas extra
para complementar sus escasos ingresos.** Si se toma en
cuenta el coste del alquiler de una habitacién en la zo-
na del puerto, en los barrios de Barracas o La Boca, jun-
to con otras variables como transporte, alimentos, ropa
y lavado, el coste de vida mensual de una familia obrera
era cercano a $ 93,05.% Los frios nimeros dejan en evi-
dencia la insuficiencia del salario basico promedio de un
tripulante por mes, unos $ 65. Incluso el ajustado salario
obrero determinaba también la compra de productos en
los almacenes cercanos al puerto a través de un sistema
de libretas que, en muchos casos, implicaba el endeuda-
miento.

La centralidad de las horas extra en el presupuesto de
la familia obrera del sector embarcado era tan importan-
te que el retraso o la falta de pago constituyeron hechos
graves y una fuente de malestar y protesta. Calificados
de vergonzantes por el sindicato maritimo, en 1916 este
denunciaba el despido de dos marineros por exigir el pa-
go de las horas extra al capitan y al comisario, quienes
«interesados segun parece en el negocio de las extras,
los despidieron y amenazaron con incluir sus nombres
en la lista negra de la empresa para impedir su recontra-
tacién.*® En el cdlculo de las horas extra trabajadas, los
tripulantes demandaban que se les conmutaran también
las tareas de salvataje por accidente o naufragio, ya que
tales labores ineludibles e imprevisibles no contemplaban
ningun horario.¥

Por otro lado, la jornada laboral promedio de un traba-
jador de cubierta o de sala de maquinas, en los primeros
afnos del siglo xx, rondaba las 12 horas diarias, con turnos



de 6 horas de trabajo y 6 de descanso. Solo se consiguid
la reduccién de la jornada a 8 0 9 horas, segun la seccién,
durante la sequnda década del siglo xx. Al igual que en el
caso de los salarios, en la mayorfa de las huelgas mariti-
mas se expresaron reclamos sobre la duracién de la jor-
nada, los turnos y su rotacion. Por fuera del horario de
trabajo, los obreros embarcados se dedicaban a «hacer

ranchoy, es decir, a pasar su tiempo libre en espacios co-
munes habilitados para la tripulacién. Sin embargo, esto
ocurria la menor parte del dia. Eran mas frecuentes las
jornadas excesivas, como lo muestra el caso en el que
«dos foquistas [...] se desembarcaron porque no pudieron
tolerar por mas tiempo el abuso de que se les hacia victi-
mas, obligdndolos a trabajar jornadas brutales, como son
las de 12 horas por dia». La embarcacién salié del puerto
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La Boca, 1900
(Coleccién Witcomb).

«a vista y paciencia de las autoridades maritimas con un
solo foquista, haciendo el trabajo de foguistas el sefior
maquinista y un traidor de nuestro gremio, que figura co-
mo caboy.3®

Ante la alta intensidad y prolongada jornada de trabajo,
la cuestién de la cantidad de tripulantes necesarios para
cubrir los turnos diarios y las rotaciones se tornaba cru-

cial. Como era previsible, cumplir con el personal minimo
requerido a bordo, estipulado por ordenanzas, resultaba
esencial en la determinacion de las condiciones laborales.
Lejos de su cumplimiento, las empresas buscaban nave-
gar su flota con la menor cantidad de personal posible,
tal como lo refleja el periddico sindical: «En las lanchas y
pontones de puerto y rio es donde se nota mas la falta de
personal, écomo admitir que lanchas que cargan 300 to-
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Huelga en el puerto, diciembre de 1903
(Argentina. Archivo General de la Nacidn, inventario 21953).

neladas tengan dos marineros que deben trabajar, y otro
a ratos, y en aquellos que es uno solo tiene que ir tem-
prano al mercado, quedarse todas las noches a bordo, tra-
bajar y a la vez atender la cocina?». Situacién similar se
vivia con el personal de mdquinas, donde un solo foquista
se ocupaba de 3 0 4, el que debfa vigilarlos y alimentar-
los a pala, nodo y barra sin descansar durante 4 horas o
mas.*® Al parecer, esta situacion de incongruencia entre
cantidad de tripulacién y la requerida por el tonelaje de
las embarcaciones se venia dando desde los primeros
aflos del siglo, constituyendo ya un elemento estable del
mundo laboral a bordo, tal como lo confirma un informe
de 1904 realizado por el militante socialista Pablo Storni.*©

En materia de accidentes de trabajo, las estadisticas
publicas indicaban que, ademads de ser frecuentes, estos
se dieron con un alto nivel de dafio e, incluso, de mortali-
dad.* Eran frecuentemente causados por falta de capaci-
tacién, escasez de personal, intensidad del trabajo, redu-
cidos espacios, cansancio ante jornadas excesivas, todas
ellas situaciones evitables.

Ante el siniestro ocurrido, mds alld de que no constara
en ninguna reglamentacién, el marinero o foguista acci-
dentado cobraba una suma que el armador reunia al des-
contarlo de los salarios de sus compafieros, y esto solo
cuando el accidente hubiera ocurrido en horario laboral.
La mayoria de las veces, solamente se ponia en practica
en caso de muerte o gravedad. Si bien en tales casos re-
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gia una ley de 1915 sobre accidentes de trabajo, esta se
aplicé de forma paulatina y con multiples objeciones por
parte del sindicato. Este denunciaba que la cuantia a pa-
gar por las empresas ante un trabajador damnificado era
irrisoria. Ademds, las enfermedades propias del trabajo
—consecuencia de las tareas propias de a bordo— no esta-
ban consideradas alli.*?

Por otro lado, la seqguridad del viaje dependia del man-
tenimiento y la conservacién del buque, del respeto al Ii-
mite de carga, por ejemplo, lo que induce a pensar en su
persistente incumplimiento, ya que implicaba un desem-
bolso considerable de dinero por parte de los armadores,
sin que existiera la obligacién de realizarlo ante la falta
de inspeccién y sanciones por parte de las autoridades
estatales. La «avaricia de los armadores» y su «despreo-
cupaciéon absoluta hacia los que arriesgan sus vidas a
bordo» —denunciadas por el gremio—, solo mostraban el
desprecio por sus vidas «en aras de la patrafia capitalis-
ta: porgue una cosa es estar en tierra, en lo firme, y otra
cosa es vivir horas de angustia en medio del mar donde
no hay ramas para agarrase».® Los riesgos del trabajo a
bordo eran elevados: desenvolverse en una apretada sala
de mdquinas, con maquinaria a vapor y piezas en cons-
tante movimiento, que debian ser refrigeradas debida-
mente, y frente a las cuales un foquista o calderero debia
pasar a centimetros de distancia, por pasillos de no mds
de 40 centimetros de ancho, era francamente arriesgado.
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Huelga general (1904).
Local de marineros y foguistas
(Argentina. Archivo General de la Nacién).

Desprovistos de los elementos de salvataje, incumplien-
do las precauciones y normas de seqguridad, las embarca-
ciones zarpaban y navegaban para realizar sus tareas de
flete, violando la reglamentacién existente, en muchos ca-
sos con la anuencia de la Prefectura y Aduana.**

En tales condiciones de habitabilidad, la higiene a
bordo constituia un aspecto fundamental, asi como las
dimensiones y caracteristicas del alojamiento, la alimen-
tacién y el acceso al agua potable, todos factores que
propiciaban diversas enfermedades. En plena huelga del
afo 1906, una comision de trabajadores comunicé al Pre-
fecto General de Puertos sus quejas ante la mala calidad
de la comida y las pésimas condiciones de higiene: «es
frecuente que en los ranchos pululen toda clase de alima-
fias, y resulta peligroso habitar en ellos, habiéndose en-

contrado hasta viboras, especialmente en los bugues que
van al Paraguay».*® El espacio de descanso, ocio y convi-
vencia se reducia ante el crecimiento del espacio desti-
nado a maquinas y bodegas. Las habitaciones de los tri-
pulantes estaban formados por pequefios ambientes, sin
ventilacién o iluminacién adecuadas.*® Un cronista sindi-
cal, refiriéndose a estas «inmundas pocilgas», abarrota-
das de literas de igual tamafio y separadas por un pasillo
de algo mds de medio metro, denunciaba los peligros de
contraer enfermedades, afirmando que «Barcos hay que
se asemejan a ratoneras. De ellas salen los tripulantes co-
mo los lagartos de sus cuevas».*’ Con tal uso del espacio
a bordo es dificil pensar en instalaciones sanitarias y ba-
flos adecuados para las tripulaciones, lo que —junto con
la escasez de agua potable— formaba un terreno propicio
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para la propagacién de diversas enfermedades, como la
tuberculosis, la fiebre amarilla y las infecciones venéreas.
También existieron otro tipo de enfermedades de caréac-
ter psicolégico a causa del desarraigo, la ansiedad en el
momento del desembarco frente a la posibilidad de tener
gue permanecer a bordo si no aparecia el relevo, o an-
te la preocupacion, que en determinadas coyunturas se
volvia certeza, de desembarcar sin tener atin un contrato
para un nuevo viaje.

El consumo de alcohol a bordo, tanto para sobrellevar
semejantes condiciones de trabajo, como para compartir
un momento de sociabilidad y camaraderia, era frecuente
y abundante. Mds alld de la prédica moral de las corrien-
tes de izquierda y del sindicato, era un préctica extendida
y tan relacionada con la vida a bordo que estaba incorpo-
rada a los pliegos de demandas presentados en diversas
coyunturas de huelga. Alli se definia el tipo particular y
la cantidad de vino que las tripulaciones esperaban con-
sumir. Si en 1911 pedian sustituir el vino Carlén por el San
Juan o Francés,*® en 1916 el favorito era el vino Mendo-
za.® La indignacién de los tripulantes ante la suspension
de la provisién de vino a mediados de 1921 en la flota de
Mihanovich fue proporcional a la importancia de su con-
sumo para estos trabajadores.*°

El racionamiento de los alimentos y el agua atentaba
contra la salud de los trabajadores. Sin embargo, era una
practica recurrente. Las empresas destinaban una cuan-
tfa por tripulante para cubrir su alimentacién, llamada
«manutenciény, objeto de manipulaciones y corruptelas.
Dicha especulacién fue denunciada por la prensa sindical:
«Los que ignoran la triste situacién en que se encuentran
los parias de a bordo, foguistas y marineros, no podrdn si
no justificar la necesidad imperiosa de poner un Iimite a
la rapacidad de proveedores mayordomos, y hasta capi-
tanes poco escrupulosos que medran hasta con la comida
de los infelices trabajadores de a bordo, que no trepidan
en robar descaradamente lo que los armadores estipu-
lan para la manutencién de sus obreros».>' A lo largo de
los primeros afios del siglo xx, los reclamos reiterados por
una alimentacién sana y abundante incluian la demanda
de tres platos, pan fresco y un tipo determinado de vino.
Lo mismo ocurrié con la eliminacién de los intermedia-
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rios en la provisién de los alimentos, responsables de di-
versas alteraciones.>? En el caso del vapor Mar del Plata,
su tripulacién protesté contra la mala alimentacién a bor-
do y uno de ellos, «indignado por la pésima e insuficien-
te alimentacién que se daba en el buque, reunid la cena
y en un paquete postal la envié certificada al presidente
del directorio».> Aqui, la responsabilidad del deficiente
avituallamiento era del capitdn, y la especulacion y el
acaparamiento de insumos que este hacia de las cuotas
de manutencidn para la tripulaciéon. Lo mismo ocurrié en
otras embarcaciones, como la chata Punta Olivo, cuyo pa-
trén «viene extremando los procedimientos dolosos a fin
de embolsarse el dinero que los armadores pagan por la
alimentacién de la tripulacién. Los marineros, después de
soportar el trabajo bestial que realizan, tienen que optar
por morirse de hambre o ingerir una bazofia inmunda y
ademds insuficiente, pues no conforme el sefior patrén
con emplear en la condimentacién de la comida los arti-
culos averiados o de pésima calidad, los emplea en mini-
mas proporciones a fin de obtener mayor utilidad».>

Junto con la insuficiente y precaria alimentacién, los
reducidos espacios y los bajos salarios, los tripulantes
acarreaban con el coste de las averias y roturas, ante las
multas impuestas por las empresas, que recaian sobre
sus jornales, asi como el robo de instrumentos o de car-
ga.>® Si se toma en cuenta que también tenian que asumir
el gasto en trajes y uniformes obligatorios en el momen-
to de embarcar, se hace visible la precariedad salarial y
laboral reinante.>® Este panorama fue denunciado, inclu-
so, por la prensa de amplia circulaciéon, como el periddi-
co La Nacidn, que relaté en mas de una oportunidad las
pésimas condiciones laborales, en particular en la flota
Mihanovich, donde «la mala comida y el poco aseo en los
camarotes se repite en esta linea, como una caracteristi-
ca de la empresa, que iha descuidado en los vapores todo
lo que signifiqgue un elemento de higiene!».

Las embarcaciones utilizadas eran vetustas, reutiliza-
das de fines del siglo anterior, por lo que estaban en muy
mal estado por afios de uso y falta de mantenimiento.
La impunidad con que la empresa no cumplia las dispo-
siciones minimas requeridas solo podia explicarse por la
anuencia de las dependencias y los organismos estatales



Huelga maritima, 1919
(Archivo General de la Nacién).

responsables. Tal era la situacién a bordo que incluso se
carecia del agua, «no solo para el bafio, que serfa un exce-
so, sino hasta para los usos de la toilette. Y eso en pleno
Rio de la Plata. Lo mds que se ha hecho, con ocasién de
algunos casos sospechosos de peste en el Paraguay, es la
matanza de ratas a bordo; pero actualmente estos roedo-
res constituyen legién y los pasajeros tienen que adoptar
precauciones para que no desaparezcan de los camarotes
hasta los botinesy. El cronista anénimo Illegaba a la desa-
nimada conclusién de que, con tal estado de desidia, solo
bastaba esperar un infortunado accidente para que se to-
maran las medidas y sanciones necesarias.>’

H CONSIDERACIONES FINALES

El mundo a bordo de las tripulaciones mercantes argenti-
nas constituyé un dmbito diverso y fragmentado por ofi-
cios y nacionalidades. También resulté ser muy moévil por
sus faenas y viajes, y regido por un principio vertebrador
jerdrquico y disciplinario que impregnaba las multiples si-
tuaciones de la vida a bordo, pero que no carecio por ello
de tensiones y conflictos. Por el contrario, este trabajo
muestra un conjunto amplio y diverso de demandas y de-
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nuncias que, aun cuando se trataran de reclamos por abu-
sos de autoridad, no pusieron en cuestién ni impugnaron
la existencia misma de esta jerarquia y la disciplina inhe-
rente a su ejercicio, asumidas y naturalizadas por todos
los actores de aquel universo laboral: tripulantes, oficiales,
organizaciones gremiales, funcionarios y empresarios.

Fundamentalmente, las condiciones laborales aqui ana-
lizadas constituyeron fuertes fundamentos para la cons-
truccién de un conjunto variado de demandas que, a su
vez, dieron lugar a no pocas acciones de protesta en el
periodo estudiado. Su andlisis permite reconstruir ese
mundo laboral a bordo y, a su vez, pensar en sus dindmi-
cas y permutas en relacién con los cambios tecnoldgicos
y del proceso de trabajo, las alteraciones en los saberes y
calificaciones, las tensiones en torno su organizacién je-
rarquica, las dificultades planteadas por las coyunturas
econdémicas y el desempleo, y el choque con las empresas
en respuesta a algunas de sus practicas.

La ausencia de una legislacién precisa que tuviera un
cumplimiento efectivo hizo de las condiciones, los tiem-
pos y las formas del trabajo embarcado un campo de dis-
puta permanente entre las empresas y los trabajadores
en torno a multiples cuestiones aqui estudiadas: salarios
insuficientes, jornadas extensas, el pago de horas extra,
la forma de contrato maritimo, las condiciones de habita-
bilidad, higiene y alimentacién, el acceso al agua potable,
la seguridad durante el viaje, la frecuencia de accidentes
de trabajo, su alta mortalidad y las enfermedades. La rea-
lizacién de tareas ajenas al oficio o categoria, el incumpli-
miento de la calificacién y habitabilidad necesarias para
el desempefio de las tareas a bordo y el incumplimiento
del nimero de tripulacién minimo requerido por embar-
cacién completan un cuadro variado y potente de recla-
mos obreros en las tripulaciones mercantes argentinas
de las primeras décadas del siglo xx.

En particular, interesa sefialar como algunas de estas
demandas —no todas, pero si muchas centrales— se rela-
cionaron directamente con los cambios en la materialidad
del barco y las transformaciones en el proceso de trabajo
a bordo. Estos reclamos —como fue el caso de la denuncia
de la reduccion de trabajadores en la sala de maquinas, la
defensa del oficio o la categoria y la exigencia de certifi-
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cacion habilitante para ejercer determinado trabajo, por
ejemplo- surgieron de forma mds o menos directa como
consecuencia de la incorporacién de la maquina a vapor,
su reemplazo por otro tipo de motores, la utilizacién del
hierro y el acero en la construccién de los cascos, entre
muchos otros cambios sucedidos durante esos afios. Mu-
chas otras tensiones y condiciones laborales adversas
se produjeron en torno a la organizacién jerarquica, por
abusos de autoridad, malos tratos y mala administracion
de recursos a bordo. El conocimiento de esa realidad la-
boral ayuda en la comprensién de la configuracién del
mundo del trabajo embarcado, pero también plantea la
necesidad de una mirada atenta a cémo sus trabajadores
experimentaron y procesaron tal realidad y sus transfor-
maciones, y cémo tradujeron estas vivencias y sentidos
en demandas hacia las empresas y el Estado.
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Els dies 4 i 5 de juny de 2015 es va celebrar, a la Facultat de Geografia i Historia de la Universitat de Barcelona, les
XV Jornadas de Historia del Trabajo. Aquesta trobada, organitzada pel grup de recerca Treball, Institucions i Génere
(TIG), es titulava Los tratos del trabajo: salarios y otras formas de remuneracion (S. XVIII-XX). En el marc d'aquestes
jornades, el 5 de juny es va fer una sessié titulada Contratacién formal e informal en las industrias maritimas, coordi-
nada per Jordi Ibarz i Enric Garcia. Per primera vegada en aguestes jornades ja consolidades, s'hi presentava un sessié
de tematica maritima, ates que, dins el col-lectiu TIG, s'hi ha constituit un grup de treball dedicat a I'estudi de les eco-
nomies maritimes.

El mén del treball en les activitats maritimes té moltes cares i abasta diferents sectors: el treball a la marina mercant,
la indUstria de la construccié naval, el treball de carrega i descarrega als ports, i la pesca. Al marge de les diferents
classes i categories laborals, la gran frontera entre treballadors és el fet d'estar embarcats o no, de treballar a bord
d'una embarcacié o de terra estant. Aquesta és una primera diferéncia, perd n'hi ha d'altres, petites o grans, que fan
gue, guan parlem d'economies maritimes, considerem com a part d'un tot les conserveres i la fabricacié de veles, la
construccié de vaixells de fusta, el treball a bord d'un remolcador, la pesa artesana i la descarrega del carbé... EIl de-
nominador comu és, naturalment, que totes aquestes activitats sén al servei del transport maritim en un nivell o altre.
Totes configuren una societat maritima complexa, una comunitat que depen del mar i que treballa per al mar, i compar-
teixen sovint uns espais, fins i tot una cultura del treball proxima.

Tot i que, d'entrada, hauria estat possible la publicacié de tota la sessié maritima de les XV Jornadas de Historia del
Trabajo en forma de monografic, de les sis comunicacions presentades en publiguem solament quatre. Les altres dues
han estat excloses per raons editorials: en un cas, I'autora ja havia publicat justament en el darrer nimero d'aquesta
revista; en l'altre cas, I'autor té una vinculacié directa amb Drassana, la qual cosa feia incompatible la publicacié del
seu treball. En qualsevol cas, aguesta és una aportacié a I'estudi del treball en el mén maritim que convida a aprofundir
en aquest camp de recerca sense limitacions geografiques ni cronologiques.

drassana
ndimero 24

47
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H RESUMEN

El sector pesquero gallego del siglo xvii se vio alterado
por varios factores, entre otros, la Matricula de Mar (con
la carga militar que conllevd), el intervencionismo estatal
en detrimento de las competencias de los gremios, y la
llegada de nuevas artes y de nuevos sistemas de salazén
introducidos por los fomentadores catalanes. Pero, en
general, las formas de retribucién laboral con base en
el reparto de quifiones no cambiaron. Una de las pocas
excepciones al sistema «a la parte» se dio en el marco
de una singular empresa pesquera establecida en 1788,
en Porto do Son, por cuenta del Rey y que contd con
trabajadores a jornal.

Palabras clave: pesca; condiciones laborales; industria
conservera; formas de remuneracién.

H ABSTRACT

The Galician fishing sector of the 18th century changed
for several reasons. Firstly the Seamen’s Register, which
brought with it navy enlistment. Secondly, the state's in-
terventionism reduced powers of the fishermen’s quilds.
Thirdly, the arrival of new techniques and new salting
systems introduced by the Catalans. But in general fish-
ermen were paid the same way, keeping a portion of
the catch as payment. One of the few exceptions was a
peculiar fishing company established in Porto do Son in
1788 by the Crown that paid the wages in cash.

Key terms: fishing industry; labour conditions; processing
industry; forms of remuneration

B INTRODUCCION

El estudio de los sistemas de contratacion y de los modos
de retribucién de las actividades maritimas en Galicia
durante el siglo xvii plantea una dificultad derivada de Ia
escasez de fuentes informativas, carencia mds acusada
todavia para siglos anteriores pero que no ha supuesto
un obstaculo insalvable para esta investigacion.?

Debido al analfabetismo imperante entre los trabajadores
del mar? (y, en general, en las clases populares gallegas
hasta bien entrada la época liberal) y mas auln por el dictado
de la costumbre hecha norma, la gente del mar acudid
muy puntualmente al escribano: sus tratos se acordaron
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verbalmente o en papel simple, sin recibir fe publica. Esto
puede afirmarse para la carpinteria de ribera a finales del
Antiguo Régimen,* en gran medida para el corso,® para el
comercio maritimo, con la salvedad del trafico colonial (a
tenor de los pocos contratos de tripulacién formalizados
ante notario antes del siglo xix) y, por lo comun, para la
pesca. Un sector, este Ultimo, que Galicia encabezé en el
escenario espafiol en términos de flota y de empleados.®

Antonio Meijide Pardo,” pionero en navegar por diferentes
derroteros de la historia maritima gallega de la Edad
Moderna, dio buenas pistas sobre el potencial de diversos
tipos documentales para aproximarse a las relaciones
laborales en el sector pesquero de aquel tiempo. Sus
trabajos fueron utiles para los certeros analisis de L. Alonso
Alvarez sobre las causas, los ritmos y las consecuencias
de la penetracion catalana en la pesca gallega,® y para
el estudio de referencia sobre las permanencias vy
transformaciones en dicho sector desde mediados del
siglo xvii hasta la formacién de la industria conservera,
obra de X. Carmona Badia.® Este autor, desmontando la
tesis de la proletarizacion del pescador gallego, supuesto
jornalero de los «holandeses del mediodia» (catalanes) —
sostenida, sobre todo, sobre juicios partidistas de hidalgos
ilustrados—,° demostré que el régimen de aparceria,
adecuado a la aleatoriedad de esta actividad y al cardcter
perecedero de su producto, fue ampliamente mayoritario
en todas las artes hasta el siglo xx," siendo el salario una
categoria practicamente desconocida en las actividades de
cerco, irrelevante en las artes de enmalle y de muy escasa
consideracién en las jabegas,'? estas Ultimas introducidas
por los catalanes y en fuerte expansién a partir de 1809.

Pocas décadas antes de esa fecha, cuando estas
polémicas redes de arrastre estaban ganando postas en
un litoral de economia bdsicamente sardinera, comenzé
su andadura una empresa pesquera que cabe calificar
de singular por varias razones que se iran apuntando. Su
recorrido fue corto y tuvo como centro de operaciones el
modesto enclave costero de Porto do Son.

Este estudio gira en torno a la génesis, el desarrollo y
el balance de este negocio, que se analiza en referencia
al contexto de la pesca en Espafia y, muy en particular, en
Galicia durante siglo xvi.
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H LAS NOVEDADES EN EL CONTEXTO PESQUERO
DEL SIGLO XVIII

Si en el proceso extractivo de la pesca las transformacio-
nes en los modos y en los medios de produccién fueron
minimas, algo mds cambié en el campo de la salazén ga-
llega, pues fuera del secular dmbito familiar y bajo el nue-
vo método introducido por fordneos, brotaria a finales
del siglo xvin un germen «precapitalista» en el ambito de
las relaciones laborales. No obstante, debido al caracter
estacional y discontinuo del proceso de elaboracién de
la sardina, esta fase embrionaria no seria superada hasta
muchas décadas después.”

Aunqgue las formas de remuneracién y las estructuras
laborales en la pesca apenas cambiaron en el siglo xvi,
el nuevo régimen de inscripcién y control de la flota de
particulares y de los empleados en actividades mariti-
mas —la Matricula de Mar— alteré en parte las condicio-
nes del mercado de trabajo en el mar vy, particularmente,
en la pesca por diversos motivos, siendo dos de especial
importancia. Por una parte, se produjo una demanda de
tripulaciones para la Armada que, en coyunturas bélicas,
alcanzé un nivel hasta entonces desconocido en la flota
de guerra espafiola. Este impuesto de sangre hizo mella
especialmente en el colectivo de pescadores, ya que los
empleados en la navegacién ultramarina o los enrolados
en buques corsarios tuvieron mds posibilidades reales,
por la connivencia con los armadores y capitanes a los
que servian, de eludir esta carga militar. En sequndo lu-
gar, en compensacion por esto Ultimo, a los matriculados
se les concedid el derecho en exclusiva para desempe-
flar los oficios del mar, vetados a partir de ahora, aunque
mds en la ley que en la prdctica, a los «terrestresy. Estos,
gue encontraron ocupacién jalando las jabegas desde las
playas, solo fueron habilitados para faenar en el sector
pesquero en circunstancias de extrema falta de mano de
obra vy, en aparente paradoja, por los propios gremios de
mar, necesitados de brazos para manejar aparejos a flote.
Esto ocurrié sobre todo a partir de 1793 cuando, a causa
de sucesivos armamentos masivos, los puertos se vacia-
ron de hombres y, a pesar de eso, no se pudo dotar ade-
cuadamente de tripulaciones a una Armada que habfa



crecido en buques por encima de las posibilidades finan-
cieras y demogréficas de Espafia.”

Otra novedad en el dmbito pesquero, derivada de la
labor ejecutiva y legislativa de las autoridades de Marina,
fue la entrada en vigor, en tiempos de Carlos Ill, de varias
ordenanzas para provincias maritimas. Sobre la base de la
libertad de todos los matriculados para faenar en cualquier
mar bajo la soberania del Rey, en estas nuevas normativas
se establecié cudndo y dénde se habrian de calar las
distintas artes. Las cuestiones en torno al acceso a los
recursos (vedas, postas, calendario laboral y delimitacion
zonal de los aparejos) en tiempos anteriores habian sido
motivo de numerosos pleitos entre pescadores ante la Real
Audiencia de Galicia.” Ese nuevo marco legal fue fruto del
intervencionismo del Estado borbdnico en detrimento de
las antiguas competencias de los gremios de mar que, en
Galicia —con el precedente de las juntas de pescadores
del siglo xiv—, venian pugnando con los poderes sefioriales
y con las autoridades concejiles por la regulacion de las
practicas pesqueras, ejerciendo potestades sancionadoras
y controlando el comercio local del producto cobrado por
sus redes o por sus artes de marisqueo.’®

Las referidas levas tuvieron que ver en la decadencia
de estas corporaciones, al reducirse la contribucién
de sus miembros al fondo comudn para socorro mutuo
(a enfermos, a viudas de afiliados, movilizados para la
Armada...) y para sostenimiento de obras pias (gastos
de entierros de agremiados, de fiestas patronales...).
Tiempo después, en época liberal, la penuria de sus
arcas condend a estas asociaciones —hibridas por sus
funciones religiosas, asistenciales y profesionales— a
reformarse por ley o a desaparecer.”

Dado que los matriculados naturales de Catalufia
afincados en Galicia lograron evadirse de este servicio
militar, su posicién y la de los comerciantes catalanes
con intereses en la industria de transformacién de
sardina se fortalecid en estos mares. Como consecuencia,
crecieron los desequilibrios socioeconémicos en el
seno de las comunidades pesqueras, ya evidenciados
en el siglo xvi y bien nitidos a mediados de la centuria
siguiente.’”® Este hecho también se pone de manifiesto
en las desigualdades en relaciéon con la propiedad

de los aparejos y de la flota pesquera, patentes en
las respuestas al interrogatorio y en los cdlculos de
«utilidades» que aporta el Catastro de Ensenada, segun
la distribucién del producto obtenido en dicha actividad
econémica de acuerdo con las partes, los llamados
«quifiones».” Estos fueron de tres tipos: personales,
de redes y de embarcaciones. El valor estimado de los
primeros dependia del arte, de la edad del trabajador y
de su calidad profesional.2®

El reparto de los quifiones de la aparceria pesquera,
fijado por la costumbre, difirié de unos puertos a otros.
Asi, por ejemplo, si atendemos a los datos por lo general
fiables del Diccionario (1791-1795) del experimentado
Antonio Safiez Reguart, en Redondela y en A Guarda
el producto obtenido del popular xeito se distribufa
equitativamente dado que, por lo regular, quienes lo usaban
trafan las mismas piezas de red, siendo los muchachos
recompensados «segun su edad, cuerpo y aplicaciony. La
excepcion se manifestaba en el puerto de Vigo, donde el
xeitoy el barco que lo calaba solia pertenecer a una Unica
persona que recibia la mitad de la pesca.?' En esta ciudad,
ya antes de mediados del siglo xvii, los desequilibrios
econdmicos entre los que participaban en la pesca eran
muy palpables, destacando un pufiado de patrones que, por
lo comun, ocupaban cargos directivos del gremio de mar,
posefan lanchas y pataches o pinazas de cabotaje, ademds
de inversiones en el corso, como se vio en el puerto olivico,
una de las bases de armamentos mds importantes durante
la Guerra del Asiento (1739-1748).22

Estas desigualdades también se manifestaban, aunque
en menor medida, en otros lugares costeros sin embar-
caciones de tréfico ni corsarios. Veamos el caso de Porto
do Son, una pequefia «villay corufiesa con puerto, si por
puerto podemos entender un modesto muelle de mam-
posteria con funciones de refugio y punto de atraque en
torno al cual se desarrollaba la vida de una nutrida co-
munidad de pescadores. A mediados del siglo xvii, conta-
ba con 183 matriculados, cifra que lo situaba a la cola de
las diez primeras localidades gallegas por censo de per-
sonal autorizado para las faenas maritimas.2?® El reparto
de los medios de produccién en el seno del colectivo de
pescadores sonenses era claramente desigual: solo 19 po-

José Manuel Vazquez Lij6é

Quifiones y jornales pesqueros en Galicia: la singular empresa de Porto do Son, 1788-1789

50



TABLA 1. DISTRIBUCION DE LOS QUINONES DE LA PESCA EN PorTO DO SoN (1752)

Quinones de toda clase

>1

<1

Quiiiones De matriculados
De embarcacion 19
De aparejo 79
De trabajo personal 53
Total 151

Elaboracion propia del autor

seian parte en las embarcaciones que en igual nimero se
alistaban alli. Tres de estos matriculados percibian otros
tantos quifiones cada uno?* vy, en el extremo contrario, se
situaban 38 con menos de un quifién, sea personal o por
aparejos.?® La propiedad de estos ultimos se repartia de
modo mds amplio que en el caso de los barcos: 116 pes-
cadores sumaban 79 quifiones, mientras que entre 17 no
matriculados (11 de ellos mujeres) se distribufan los res-
tantes 12 quifiones de red (tabla 1).2¢

Al socaire de la voluntarista politica de la Secretaria de
Marina de fomentar, por un lado, las pesquerias naciona-
les para criar marineria Util para el servicio de la Armada
y, por otro, beneficiar especies que llegaran a competir
con el bacalao extranjero?” como plato de los muchos
dias de abstinencia carnica determinados por la Iglesia,
surgieron varios proyectos privados que no siempre fue-

Personas
31 (21%)
78 (53%)
38 (26%)
De gremiales de tierra Total
S5 24
12 91
0 53
17 168

ron implementados. En este contexto, al tiempo que se
asistia a una reactivacién de las almadrabas,?® en Porto
do Son se puso en marcha una efimera y singular empre-
sa de curacién de pescados.

B :{POR QUE NUEVAS SALAZONES?
¢POR QUE EN PORTO DO SON? EL PRIMER
ESTABLECIMIENTO DE HIJOSA (1774-1780)

La respuesta a la primera cuestién se acaba de anticipar:
se perseguia reducir la importacién de los cientos de miles
de quintales de bacalao que, cada afio, se descargaban en
puertos espafoles y cuya incidencia en la balanza de pa-
gos de Espafia fue materia de reflexién y critica en paginas
conocidas del pensamiento econémico, desde Jerénimo
Uztdriz y Bernardo de Ulloa.?? Como solucién se plante6 el



incremento de las capturas y la mejora de los métodos de
conservacion de pescados nacionales que pudieran hacer
frente al rey marino de las mesas de vigilia.*®

En la Galicia de ese tiempo, entre los promotores pes-
gueros merece atencién especial Jerénimo Hijosa,* caste-
Ilano afincado en A Corufia con varios campos de negocio
(trafico con Indias, corso, etc.) y que conté con importan-
tes relaciones en las esferas del gobierno borbénico. En
1768, proyectd una «pesqueria de pescado seco y salado»
en la costa gallega como alternativa al bacalao. Antes que
a ninguna otra puerta llamoé a la de Hacienda, interesado
en un trato fiscal privilegiado. Su plan, que inicialmente
estaba previsto ejecutar también en el litoral de Asturias,
fue aplaudido por el intendente de Galicia, mientras que
Pedro de Ordefiana, al mando de la Intendencia de Mari-
na de Ferrol, puso serios reparos argumentando los su-
puestos perjuicios al sector sardinero que derivarian de
un proyecto sin prueba experimental previa.®2 En octubre
de 1770, por la via reservada de Hacienda, se resolvié que
ambos intendentes acordaran los términos de ejecucion
del plan de Hijosa sobre la base de una instruccién no
vinculante, sujeta a las modificaciones que consensuaran
esas dos autoridades. Dicha empresa se beneficiaria de
importantes franquicias, como el abasto de sal al precio
establecido para los matriculados, la exencién de alcaba-
las y cientos en las primeras ventas de pescado, y la provi-
sién de pertrechos en los reales arsenales a coste rebaja-
do. A estas ventajas se uniria la licencia para curar y salar
en las islas despobladas de Cies, Ons y Sdlvora. Esta ulti-
ma era del mayorazgo de Goians y, obviamente, se reque-
ria la autorizacién de su duefio y sucesores, destacados
oficiales del Ejército y de la Armada emparentados con la
nobleza titulada de Galicia con los que no consta que Hijo-
sa mantuviera algun tipo de relacién.

A quien si informé por carta de su plan, en otofio de
1770, fue al célebre y ya anciano fray Martin Sarmiento,
hermano mayor de Francisco Javier Garcia Sarmiento,3*
ministro principal de la provincia maritima de Pontevedra
donde habrian de establecerse sus tinglados para nuevas
salazones. Dos afios antes, Carlos Ill habia aprobado la
ordenanza de pesca de dicho distrito, obra de Garcia Sar-
miento. En esta normativa se regulaba el uso de los distin-

tos aparejos bajo el principio de garantias maximas para
la pesca de sardina con artes tradicionales. Hijosa habia
manifestado su oposicién a someterse «a las reglas y or-
denanzas que en lo sucesivo forme el gremio de mar por-
gue teme le perjudiquen en sus intereses, quando no sean
dirijidas a destruir su idea». Segun la referida instruccion,
habria de cumplir con la legislacién vigente en materia de
pesca,® y «en caso de alteracion que ocasione dafio al es-
tablecimiento representara para la decisién de S. M.».3¢

El benedictino saludé el plan de Hijosa, resaltando el
potencial comercial del abadejo, «bocado regaladisimo»
que seco habria sido un éptimo alimento de cuaresma, y
proponiendo la contratacién de irlandeses para curar sal-
mones para su importacién. Pero aunque Carlos Il apro-
bara este proyecto, era muy aventurado asegurar el éxito,
ya que no se habia concedido con cardcter exclusivo. Y
pudiendo los matriculados dedicarse a la actividad preten-
dida por Hijosa, «es dificil [que] se unan para ser jornale-
ros de mar, como los segadores en Castilla; asi, es preciso
concordar con los marineros en las condiciones y Utiles de
esa pesqueria». Mas si cabe cuando las semillas del rico
mar de Galicia estaban siendo arrasadas por las malditas
jdbegas de un nimero creciente de «tiranosy» catalanes
que, para lamento de fray Martin Sarmiento, compartian
intereses y métodos con algunos «espurios» gallegos.*”

Pese a que Hijosa justificé la demora en la puesta en
marcha de su empresa por el recelo ante el estallido de
hostilidades armadas entre Espafia e Inglaterra, no pare-
ce que el clima de las relaciones entre ambas potencias lo
condicionara. Lo que no resulta arriesgado es colegir que
las consecuencias de la guerra arancelaria entre Espafia
y Portugal favorecieron su proyecto. Este echd a andar en
1774, poco tiempo después del cierre del mercado portu-
gués a la sardina capturada y salada en las rias Bajas, cuyo
tradicional cabotaje dependia, y mucho, de dichas expor-
taciones.®® Esta coyuntura allané el camino a los llamados
«fomentadoresy, en su gran mayoria catalanes, cuyas sa-
lazones se dirigian al Levante, un mercado en expansion.®®

Pese a los recelos de este promotor, tal vez fundados en
las tensiones surgidas en varias localidades costeras a con-
secuencia de la polarizacién en torno a las citadas artes de
arrastre introducidas por los fomentadores de salazén, no
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Plano del proyecto de reparacién del muelle
de Porto do Son, 1774. (Espafia. Archivo Historico
Nacional, AHN, Consejos, MPD 1616)

drassana
ndimero 24 | 2016 | 48 - 65

53



hay indicios de que colectivos de matriculados lo entorpe-
cieran. En Bueu, puerto de la ria de Pontevedra donde en
1766 se habia incendiado intencionadamente un almacén de
pescado propiedad de un cataldn,*° Hijosa construy otro, el
Unico de granito utilizado inicialmente para la empresa pes-
guera de la que se viene hablando.*' El resto de la infraes-
tructura terrestre a su servicio, simples tinglados, se ubica-
ron en dos localidades corufiesas préximas una de otra, en
la arosana de Santa Uxia de Ribeira y en Porto do Son.#?

Es oportuno sefialar que el plan de Hijosa se benefi-
cié del empefio puesto por los pescadores sonenses en
defender su derecho a faenar con volantas y raeiras*?
dentro de la ria de Muros-Noia, en contra de la prohibicién
sancionada en la ordenanza de pesca de la provincia ma-
ritima de Pontevedra.#* Una resolucién del 30 de septiem-
bre de 1772 decanté la balanza a favor de los sonenses en
su largo pleito con el gremio de mar de Muros.*> Conside-
rando que para hacer frente a los gastos procesales ha-
bian tenido que hipotecar sus bienes,4¢ el establecimiento
de Hijosa supondria una oportunidad para los matricula-
dos del Son quienes, fuera de la temporada de la sardi-
na del xeito,*” vivian de las capturas de merluza, mielga
y abadejo con volantas y, en menor medida, de peces de
cuero (rayas, congrios) y mariscos con raeiras o cordel.

Esta causa comun actud de aglutinante, de catalizador
de una convergencia de voluntades individuales, fortale-
ciéndose el sentido de cuerpo entre los pescadores de Por-
to do Son que, en marzo de 1774, se constituyeron formal-
mente en gremio.*® Pocos meses después, sus miembros
y la empresa de Hijosa se beneficiaron del establecimiento
de un alfoli, es decir, de un depdsito oficial para el despacho
de sal.*? Y, ese mismo afio, se publicé la conocida Memoria,
de José Cornide Saavedra gue, seguin algunos testimonios
coetdneos, tuvo parte como idedlogo en el plan de Hijosa.
Las relaciones entre ambos pronto se estrecharon en su
calidad de gestores del [lamado «Montepio de Pescay.>©

Descartados los supuestos perjuicios del plan de Hijosa
para la pesca de la sardina, Cornide aplaudié un «experi-
mentoy» que ese afio habia comenzado en la ria de Arosa
bajo la direccién de vasco-franceses con experiencia en
la pesca y salazén del bacalao en Terranova. Quien asu-
mié las funciones de capataz fue contratado a razén de

20 reales diarios y la docena de practicos percibieron en-
tre 10 y 12 reales, retribuciones muy altas que duplicaban
o triplicaban las ganancias estimadas para los oficios de
la pesca en la Galicia de aquel tiempo.®'

Se comenzé a salar merluza cuando, tradicionalmen-
te, el método de conservacion de esta especie era la cu-
racion al aire, siendo —junto con el congrio— el cecial de
mar gallego por excelencia, comercializado desde antiguo
con destino preferente hacia tierras del interior.>2 De este
trafico vivian en Porto do Son a principios del siglo xvii un
total de 21 modestos arrieros.> Con pocas posibilidades
de acumulacién de capital y con un corto nimero de caba-
llerias (entre uno y seis animales), estos transportistas no
pudieron competir que los maragatos, grandes dominado-
res de este trafico terrestre hasta los tiempos del ferroca-
rril.># Unos inicios prometedores hicieron abrigar expecta-
tivas de produccién de 10 000 quintales (500 toneladas)
al afio que, sin embargo, estuvieron muy lejos de cumplir-
se. A juzgar por las cuentas relativas al transporte de pes-
cado que se presentaron al pleito que enfrenté a Hijosa
con el maragato Domingo Nieto, los arrieros condujeron
en sus recuas, entre 1775 y 1776, desde Porto do Son a los
mercados leoneses (La Bafieza) y castellanos (Medina de
Rioseco), y hacia la villa y la corte, algo mas de 22 tone-
ladas de producto, cecial o salpresado. Pese a que estaba
desgravado, su venta en Madrid no fue facil debido a los
competitivos precios de los alicantinos.>> Fue un proble-
ma menor para un empresario que habia logrado el am-
paro financiero de la Corona, pues a instancia del gallego
Ventura Figueroa, gobernador del Consejo de Castilla, en
la Real Orden de 6 de noviembre de 1775 de aprobacién
del Montepio de Pesca, se dispuso que el coste de infraes-
tructuras y de sueldos de los franceses que no se cubriera
con las ventas del pescado le fuera abonado a Hijosa por
cuenta de Hacienda.5¢ Por causa de la falta de mano de
obra autorizada en la pesca y de otros efectos derivados
de la coyuntura bélica, en enero de 1780 los técnicos ex-
tranjeros que habian sido contratados en la zona de San
Juan de Luz fueron despedidos hasta mejor ocasién. Esta
se produjo unos afios después, cuando Hijosa —de nuevo a
expensas del Rey— promovié otra empresa de pesca que
tuvo en Porto do Son su Unico centro salazonero.
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Localizacién de los negocios pesqueros
de Jerdnimo Hijosa en Galicia.
(Composicién del autor).

B LA ESPECULACION PESQUERA EN PORTO
DO SON (1788-1789): NUEVAS RELACIONES
ENTRE VIEJOS CONOCIDOS

La primera empresa pesquera de Hijosa se cerrd con po-
bres resultados: una produccién anual de 500 quintales
poco contribuyé a la «cruzada» contra el bacalao extran-
jero, cuyas importaciones espafolas alcanzaron, en 1783,
un valor de 90,5 millones de reales.5” Pero no perdié di-
nero y su papel en la gestién de Montepio no fue en vano:
reconocio in situ gran parte del litoral de Galicia, supo del
estado de los gremios de mar, se gan¢ el favor de Cor-
nide y de Sdfiez Reguart, y se introdujo en el provecho-
so negocio de la sardina salada gallega, considerada por
este Ultimo —principal experto a sueldo de la Secretaria
de Marina en materia de pesquerias— como «un tesoro de
los mds preciados y preferible a los de las minas de nues-
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tras Indias, porque es inagotable».>® Uno de estos filones
fue explotado por Hijosa en sociedad con Pere Marich,
copropietarios de una fabrica de sardina en Bueu.*® En
1778, este cataldn, mediante un acuerdo ventajoso para
ambas partes, contraté ante el subdelegado de Marina de
Cangas (valedor del acuerdo) a matriculados de Hio y Al-
ddn para pescar sardina desde primeros de agosto hasta
finales de octubre con una traifia®® de su propiedad. Les
propuso ir a «kmetad de utilidades», pero los pescadores
de mancomun eligieron trabajar a jornal, estipulado en
4 reales diarios.® Habrian de faenar desde el amanecer
hasta el ocaso, con obligacién de cuidar de las embarca-
ciones, de secar periédicamente el aparejo en tierra, pe-
ro no de componerlo. Si hacian trabajos de rederos y/o
atadores, cobrarian jornal aparte. También se explicitaba
la preferencia de las mujeres de los marineros que lo sus-
cribieron para transportar las sardinas desde las embar-



caciones a los almacenes y para espicharlas, es decir, en-
sartarlas en una varilla por las agallas para su curacion.®?
Ciertamente, estar a sueldo de los salazoneros cata-
lanes en Galicia no siempre fue la peor de las situacio-
nes. El negocio de la sardina salada iba viento en popa
y, dicho sea de paso, el stock de esta barata proteina te-
nia mas incidencia en el mercado del bacalao extranje-
ro que los fallidos intentos de mejorar la oferta de otros
productos nacionales alternativos. En 1787, en un infor-
me encargado por Pedro Joaquin de Murcia, sucesor de
Ventura Figueroa como colector general de Expolios y
Vacantes,®® se vinculd directamente la mala recoleccion
de sardina en Galicia con el incremento de la demanda
de ese producto extranjero gue no habfa encontrado
competidor en otras especies conservadas segin un mé-
todo, el lamado de Terranova,®* cuya implantacion en las
costas del extremo noroccidental espafiol habia sido un
rotundo fracaso. La culpa recayd en los pescadores ga-
|legos que, a ojos de propios y extrafios, vivian anclados
en la tradicién, reacios a toda experimentacion en el sec-
tor econémico del que vivian.®® Por ello, Murcia dictami-
né que de los caudales pendientes de gastar del Monte-
pio pudiesen beneficiarse todos los vasallos del Rey que
pescaran en las costas de Galicia y no solo los naturales
de este reino condenados por su «inaccion y floxedady,
gue mds de uno relacionaba con el abuso del alcohol.®®
Por entonces, algunos hidalgos gallegos quisieron
costear sus empresas pesqueras con cargo a los fondos
de dicha instituciéon crediticia: por una parte, los promo-
tores del irreal proyecto de explotacién atunera en tor-
no a la isla de Sdlvora, por otra el Conde consorte de
Medina y Contreras, proyectista en 1786 de una fabrica
de salazon al estilo de Terranova.®” Légicamente, este
noble —afincado en Noia— estaba enterado de lo que
habia dado de si la modesta factoria que con idéntico
fin habia funcionado afios atrds en el cercano puerto
del Son. Dicho conde no logré financiacién por dudar-
se de su capacidad para devolver el cuantioso préstamo
(200 000 reales) que habia pedido. Es poco probable
gue ese proyecto alentara en Hijosa el temor a una se-
ria competencia en sus negociosos pesqueros, ya que
contaba con los mejores avales posibles. Pero lo cier-

to es que, al menos desde 1787, se documenta en Por-
to do Son una vuelta a la curacién de pescados bajo el
método ya referido. Al tiempo, Hijosa hizo campafia en
la corte y fuera de ella por otro plan: la exploracién de
caladeros virgenes en el litoral gallego en el marco de la
[lamada «especulacién premeditada de pescay. De nue-
Vo sin riesgo para su bolsillo, nuestro protagonista logré
qgue la Real Hacienda corriera con los gastos generados
por implementar dicho proyecto de descubrimiento de
bancos de peces «en donde jamds se tendié red ni calé
anzueloy, saldado con muy pobres resultados.®® Y tam-
bién con el coste de una factoria de pesca y salazén con
base en Porto do Son. El andlisis de las cuentas de esta
Ultima empresa privada ha revelado su mala gestién pe-
se a, 0 quizds seria mas acertado decir a causa de, su
financiacion con dinero publico.®

El Son ya no contaba con alfoli, el antiguo tinglado de
salazones estaba inservible y la infraestructura portua-
ria, similar a la de la gran mayoria de las localidades cos-
teras de Galicia, seqguia siendo extremadamente bdsica.
Acogia a una flota estancada en efectivos desde hace
una década: 22 lanchas de pesca con un arqueo medio de
6 toneladas y una Unica embarcacion de trafico costero.
Por tanto, no resulta extrafio el irrelevante papel de este
puerto en el sector del cabotaje gallego.” Sin embargo,
esto no supuso un serio problema para Hijosa, que diri-
gi6 preferentemente su produccién por tierra, a lomos de
recuas maragatas hacia un almacén abierto en la madri-
lefia calle de Fuencarral. Ademas, utilizé para su empre-
sa en el Son al quechemarin El Descubridor, uno de los
dos barcos comprados por cuenta del Rey exclusivamen-
te para fines de exploraciéon marina. Sobre el colchén de
300000 reales consignados por Hacienda, en esta em-
presa se dieron usos indebidos o, cuando menos, opera-
ciones de dificil justificacién.™

La direccién técnica de la empresa reabierta en el Son
corrié a cargo del vasco-francés Juan de Vildds™ quien,
en lugar de regresar a su pais como los otros expertos
salazoneros, en 1780 se habia casado en esta localidad
donde termind sus dias sin pena ni gloria.”® Las detalla-
das cuentas que presenté evidencian una jerarquia sala-
rial por criterios de formacién profesional y de género,
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Recibo en concepto de jornales

en la factorfa salazonera de Porto do Son.
(Espafia. Archivo Histérico Nacional, Estado,
3221/8,n.014.)
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qgue fue propia del mercado laboral segmentado de la in-
dustria de salazén de sardina y luego de la conservera.™
Vildds percibid 6 reales al dia, por 4 reales de sus dos
auxiliares, mientras que el jornal abonado a un pufiado
de mujeres por transportar, limpiar y salar pescado en un
par de almacenes alquilados en la ribera de Porto do Son
fue de 1,5 reales/dia, «segun estilo del pais».’

Si en su primer establecimiento de la década de 1770
no hay indicios de contratos con compafiias de pescado-
res ni de ajuste de los precios del pescado, concurriendo
sus agentes a las subastas en puerto, en mayo de 1789
el apoderado de Hijosa suscribié ante notario un conve-
nio de fletamento con seis lanchas-compafiias de pesca
del Son.™ Supuso la contratacién prevista por un afio de
37 pescadores a jornal, cuyas retribuciones monetarias se
fijaron conforme al valor de los quifiones en funcién del
aparejo,”” respetdndose la practica acostumbrada en di-
cho puerto segun el espiritu de las Ordenanzas Generales
elaboradas por Sdfiez Requart.” Como incentivo, a cada
una de estas seis compafiias les fue adelantado el sueldo
correspondiente a junio que, a razén de 120 reales cada
parte o quifién, sumé la cantidad de 6 870 reales. Estos
anticipos que, sobre el papel, fueron norma en la Armada
y habituales a la hora de dotar de gente a un buque corsa-
rio,”® resultaron muy inusuales en los tratos pesqueros en
Galicia, y tampoco fueron comunes en el conjunto espafiol
con pocas salvedades, como las zafras en la costa de Ber-
beria,® y los convenios para armamento de jdbegas en las
costas levantinas y andaluzas.8’ Ademds, la tripulacién de
ese pufiado de lanchas percibié el valor de la quinta parte
de las capturas® y se capitulé un premio en moneda para
el rendimiento profesional extraordinario. Por el contrario,
se penaban negligencias o faltas laborales con descuen-
to salarial a los contratados que corrian con el coste de
habilitacién de sus embarcaciones y aparejos, bajo la res-
ponsabilidad directa de los respectivos patrones. También,
segun rezaba por escrito, los miembros femeninos de sus
unidades domésticas estaban obligados a eviscerar, lavar
y transportar el pescado desde el muelle hasta el almacén
sin derecho a pago en metalico.83

En general, las condiciones pactadas fueron ventajosas
para esa treintena larga de pescadores del Son que, en

principio, ingresaron una media de mas de 1100 reales por
compafiia, anticipo de un mes durante el cual solo traba-
jaron la mitad de sus dias, pues —sin contar domingos— en
junio hubo seis festivos y en cuatro jornadas las lanchas no
pudieron recoger los aparejos ni salir de puerto debido al
fuerte viento.®4 Aungue se habian comprometido a alejarse
de la costa en busca de nuevos caladeros cuando les fuera
posible, estas seis lanchas, por regla general, faenarian en
aguas explotadas desde antiguo, fuera pero también dentro
de la ria de Muros, derecho este Ultimo por el que habian
tenido que pleitear. El jornal efectivo tenia la ventaja del
ingreso seguro en los bolsillos de quienes se dedicaban a
una actividad marcada por la aleatoriedad a consecuencia
de la meteorologia y de la biologia. Pescar en Galicia era
especialmente peligroso por estar su costa llena de bajos
y azotada por temporales que frecuentemente causaban
naufragios y pérdidas humanas por mucho que se invocase
a san Antonio, a las Animas o a la Virgen del Carmen.8s

El balance econdmico de la factoria sonense —pési-
mo en comparacién con el de los negocios de explota-
cién sardinera en la Galicia de aquellos afios—2 motivo
la rescisién del contrato con las seis lanchas luego de
tan solo cuatro meses de actividad. La fracasada empre-
sa fue absorbida por la Real Compafiia Maritima recién
creada,®” mientras que los pescadores sonenses siguieron
pescando merluzas con volantas, aunque dejaron de ven-
derse en el mercado madrilefio, que habian estado muy
lejos de conquistar.

B CONCLUSIONES

Durante el siglo xvii, durante el proceso extractivo de la
pesca en Galicia hubo mas permanencias que cambios en
los modos y en los medios de produccion. No obstante, el
contexto de esta actividad, base econémica fundamental
de dicha regién costera, se vio alterado por la implanta-
cién de la Matricula de Mar gue incrementé la carga mili-
tar sobre los profesionales maritimos, y muy especialmen-
te sobre los pescadores de los que Galicia fue vivero. La
demanda de tripulaciones para la Armada hizo mella en
las arcas de los gremios de mar, puesto que muchos de
sus contribuyentes fueron movilizados y hubo que aten-
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Tendedero de abadejos. (Reproducido en José Manuel Casas
Torres: «Sobre la geografia humana de la ria de Muros
y Noya», en Estudios geograficos, n.% 12, agosto 1943).
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derlos con socorros. A su vez, el intervencionismo de las
autoridades de Marina, nuevos arbitros y jueces por la
via de la promulgacién de ordenanzas reguladoras de la
pesca en amplios distritos costeros, anulé las antiguas
competencias de estas asociaciones en asuntos de postas,
vedas, calendario laboral y delimitacién zonal de los apa-
rejos. Entre estos, ninguno generd mds controversias que
las jdbegas, traidas por los fomentadores de salazén, en
su mayoria oriundos de Catalufia. Este grupo sacé partido
de la guerra arancelaria entre los gobiernos de Madrid y
Lisboa que, en 1773, lastré decisivamente la secular expor-
tacion a Portugal de sardina salada gallega. Los fomen-
tadores introdujeron un nuevo sistema de procesado de
este cupleido, considerado entonces la principal riqueza
de las rias de promisién de Galicia. Decenas de fabricas de
salazén que seguian el método cataldn se establecieron
aqui antes del cambio de siglo. En virtud de convenios im-
plicitos, pocas veces formalizados ante escribano publico,
los hombres y las mujeres empleados eventualmente en
estos establecimientos recibieron jornales. Esta forma de
retribuciéon también fue comun en las jabegas armadas en
las costas andaluzas y levantinas, pero no en las que ope-
raron por arrastre en los mares gallegos, ni mucho menos
en el resto de las artes de pesca utilizadas en el amplio
litoral de las antiguas provincias maritimas de Viveiro, Fe-
rrol, A Corufia y Pontevedra. Aqui, la contratacién salarial
fue casi desconocida en el subsector del cerco (cedazos,
traifias...) y muy poco habitual en los aparejos de enmalle,
como los xeitos o las volantas.

Hasta el siglo xx, la forma comun de remuneracién en la
pesca gallega vino dada por el predominante régimen de
aparceria, adecuado al caracter aleatorio de esta actividad
y a su produccién perecedera. Las porciones de esta, los
[lamados quifiones, conforme a la «prdctica del paisy, se
distribuyeron en funcién del desigual aporte en mano de
obra, en piezas de red y/o en la propiedad o —frecuente—
copropiedad de las embarcaciones. Al margen las activi-
dades de menor inversién en medios, como es el caso del
marisqueo a pie o la captura del pulpo en pequefias dornas
con sencillisimos y baratos Utiles de fabricacién domésti-
ca, por lo general la pesca se realizé por compafiias que,
salvo en las grandes artes de rodeo, estuvieron integradas

por menos de diez personas. Como caso unico, el castella-
no Jerénimo Hijosa, nombre propio del trafico colonial con
centro en el puerto de A Corufia y con un notable capital
de relaciones en los despachos del ejecutivo borbdnico, en
1789 suscribié ante notario un convenio laboral con seis de
estas compafiias, seis lanchas del pequefio enclave de Por-
to do Son. Aqui, una década atrds, habia establecido una
factoria de procesado de pescados, al estilo de Terranova,
para competir sin éxito con el bacalao masivamente impor-
tado. Esa efimera empresa que se puso en marcha al inicio
del reinado de Carlos IV se enmarcé en una retérica «es-
peculacién premeditada de pesca» que resulté ser un pési-
mo negocio salpicado de malversaciones o, cuando menos,
objeto de una gestién nada modélica.

En una Galicia donde la figura del armador pesquero
era rara avis, el establecimiento de Hijosa fue excepcio-
nal por varias razones. Su fin principal no fue la explota-
cion de los ricos bancos de sardina, sino nuevos calade-
ros de todo tipo de especies comercializables con destino
al mercado madrilefio al que sobre todo se remesaron
merluzas ceciales. A su vez, conté con un cuantioso cré-
dito de Hacienda y realizé la contratacién de una trein-
tena de pescadores en condiciones beneficiosas para
ellos. Conforme al valor de los quifiones de costumbre,
recibieron por adelantado el sueldo de un mes durante el
que —por inclemencias meteoroldgicas— solo faenaron la
mitad. Estos anticipos, norma en la flota de guerray en
los corsarios, fueron absolutamente excepcionales en las
artes de enmalle o cordel usadas por los matriculados del
Son. Ademas, el convenio contemplé gratificaciones por
productividad y el empleo preferente de sus mujeres en
la salazén por cuenta del citado empresario. El contrato
de ese pufiado de lanchas fue rescindido después de po-
cos meses y tampoco duré la modesta factoria de trata-
miento de pescados bajo la direccién de Juan de Vildds,
un vasco-francés que habia echado raices en Porto do
Son. Pero en el haber de Hijosa, y en el saber de ese ex-
tranjero naturalizado, tal vez haya que incluir la adopcién
definitiva de un nuevo método de curacién del abadejo,
a base de sal y aire, un «bacalao del pais» que comple-
menté las economias de muchas familias de este puerto
corufiés hasta los tiempos del estraperlo.
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B ABSTRACT

The objective of this investigation is to relate the modes
of contracting, work, and remuneration in the tertiary
sub-sector of maritime cargo-handling in the port of
Barcelona during the process of the liberalization of the
trades (c.1760-1840). The guilds studied were charged
with all of the activities of the processes of loading and
unloading of goods from merchant ships to and from the
beach; the transportation of these goods to and within
the Customs House (and supervising their temporary
storage here); and the subsequent delivery of goods to
the owners, either directly or by transportation to stor-
age facilities, stores, or other locations. These respon-
sibilities were codified in guild ordinances that estab-
lished monopolistic privileges (and prohibitions against
non-guild members). The relationship between the mode
of work and the organizational model of the respective
guilds is noteworthy: these practices and models were
based on customs and traditions, reflected group val-
ues, and were given official status in guild charters and
the privileges contained therein. These officially recog-
nized practices were challenged by merchants and local
authorities and were eventually delegitimized during the
process of liberalizing the trades.

Key terms: port labor; transportation; maritime cargo;
liberalization quilds; labor; trades.

H RESUMEN

El objetivo de esta investigacion es llevar a cabo un relato
sobre los modos de contratacién, trabajo y remuneracion
en el subsector terciario del manejo de carga maritima en
el puerto de Barcelona, durante el proceso de la liberali-
zacion de los oficios (entre 1760 y 1840). Los gremios tra-
tados aqui eran responsables de cargar y descargar los
bienes de los barcos mercantiles, llevarlos desde la playa
hasta la Real Aduana y entregarlos a sus duefios o trans-
portarlos a las bodegas, tiendas u otros sitios. Estas res-
ponsabilidades fueron codificadas en las ordenanzas gre-
miales, que establecieron privativos monopolisticos (y la
prohibicién del trabajo de los individuos no agremiados).
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La relacion entre el modo de trabajo y el modelo organi-
zativo de los respectivos gremios es notable: ambos se
basaron en costumbres y tradiciones, reflejando los va-
lores de los diferentes grupos, y recibieron estatus oficial
en las ordenanzas y en los privilegios contenidos en las
mismas. Estas prdacticas reconocidas oficialmente fueron
cuestionadas por los comerciantes y las autoridades loca-
les y, eventualmente, deslegitimadas durante el proceso
de la liberalizacién de los oficios.

Palabras clave: trabajo portuario; transporte; carga
maritima; liberalizacién; gremio; trabajo; oficio.

H INTRODUCTION

Artisan-phase port labor generally receives scant atten-
tion - it tends to be a niche in whatever larger field in
which it is treated, be that maritime history, labor stud-
ies, port history, quild studies, or economic history.? At-
tention to port labor during the artisan phase, however,
remains largely underrepresented in maritime history
and labor history fields. It has been shown that, while
certain themes appear in many cities, the experiences of
each group of workers - organized in guilds or otherwise
- were sometimes quite different.

The port of Barcelona was a pre-industrial trade hub
and intermodal junction for local, regional, Mediterranean,
and colonial traffic. With millennial roots in the Mediterra-
nean trade, the influence of Barcelona as a port city grew
with the imperial extension of Catalonia and, later, Spain,
trading with parts of Europe, Africa, and the colonies in the
Americas.? Its beaches and warehouses were filled with
the raw materials and products of complex, increasingly
global trade relationships. It formed a key role in Mediter-
ranean trade; in addition, it was one of a handful of points
for exporting goods from throughout Catalonia, especially
distilled aguardiente alcohol and stamped textiles (calicos,
known locally as "“indianas") that formed the foundation of
Catalonian proto-industrialization.* Its relationship to the
transatlantic, colonial trade had once been indirect, with
merchant vessels passing through the city of Cadiz, which
had a trade monopoly, on their way to and from the Amer-
icas. With the eighteenth century liberalization of this sys-
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tem, the merchants of Barcelona could trade directly with
the markets in the principal American port cities. A bench-
mark of this was the creation of the Real Compafiia de
Comercio de Barcelona in 1755, which participated as an
important, if perhaps not decisive colonial trade company.>

In terms of the infrastructure, it was not substantially
changed during the period studied - it remained a largely
unprotected, shallow, sandy harbor with a beach for un-
loading; there was no pier or dock and maritime traffic
was exposed to the strong currents of the sea, which af-
fected both the depth of the harbor area over time, and
posed immediate dangers to the ships moored therein.®

The same can be said for the goods trafficked - while
there were quantitative changes during the eighteenth
and early nineteenth century, the incorporation of new
goods does not seem to have altered the overall guild
paradigm qualitatively. The growth of the textile trade
through proto-industrialization resulted in an increase of
trafficked goods (both raw materials and finished prod-
ucts), but not an alteration of the guild system (there was
no cotton handlers' quild, for example). With the advent
of coal-fed, steam-powered industrial processes, coal be-
came an increasingly important product. That said, the
existing system was sufficiently capable of handling the
increased volume; the monopoly over transporting coal
was not eliminated, although the storage and wholesale
commerce of it was liberalized - interestingly, a few years
before the first steam-powered industrial facility was in-
stalled in Barcelona (as discussed below).”

Barcelona trafficked in a great variety of goods: in ad-
dition to export goods, the variety of imported goods was
considerable, and differed with each arrival: lumber; met-
al bars; foodstuffs including fish, sugar, cocoa, coffee, and
grains; raw cotton and silk for transformation; and miscel-
laneous goods together constituted the majority at the
turn of the nineteenth century. Re-exportation was an im-
portant activity as well.8 While there was no general dis-
tinction between which guild handled imported or export-
ed goods; there were specific distinctions in the cases of
some goods. The variety of cargo types is important, as it
was the foundation of the goods-based privileges of the
highly regulated, multi-quild system.®



The growing relevance of the city in trade networks
was contemporary to the advance of the political and
economic influence of liberalism in the late eighteenth
and early nineteenth centuries. This liberalization be-
gan with the mid-eighteenth century opening of colonial
trade to an increasing number of Spanish ports (includ-
ing Barcelona),”® passed to the liberalization of different
specific, factory-related economic activities, and even-
tually contemplated and effectuated the abolition of
guild privileges on two short occasions and then, defin-
itively, in 1836." The aim of liberalism, as it dealt with
the guilds, was to remove the restrictions that limited
the establishment and operation of larger-scale opera-
tions (especially by non-guildsmen). That is, the liberal
economic tendencies were first present within the po-
litical-ideological debates of the Spanish ancien régime,
especially - for the sake of this investigation - those re-
garding commercial liberalization and the liberalization
of trades, undermining the auto-requlation of the trades
by gquilds. These reforms were a significant departure
from the highly organized quild system that had created
a more-or-less static framework for major and even mi-
nor trade relationships through the Middle Ages. During
the late eighteenth and early nineteenth centuries, the
rise of an increasingly radical, liberal, industrial bour-
geoisie advanced and applied an individualist, free-mar-
ket approach to the socio-economic model.”? The aims of
liberalization as it regarded maritime-cargo handling de-
veloped over time from reducing or eliminating monop-
olistic privileges to abolishing the guilds outright.® The
context of liberalization of the trades frames the period
and determined the challenges to the most salient char-
acteristics of the modalities discussed, as liberalization
implicitly promoted a philosophy and practice that was
anti-corporative and against the privileges that had de-
fined the self-regulation of labor during centuries. In
this way, the behaviors and eventual "“survival” of some
guilds in the subsector - that is to say, the fact that they
did not succumb to the delegitimizing measures of lib-
eralization - may be of interest to researchers of labor,
in general, and to those of port and artisan labor in par-
ticular.

Research has been based mainly on the analysis of
primary documents, which are generally normative in
nature: the most significant of these were the different
quild ordinances, supported by records of the protective
measures (direct action and judicial maneuvers) used by
the quilds to defend their privileges from violations by
other guilds and individuals. It should be noted that the
overwhelming majority of documentation is official in na-
ture. The archives consulted include the rich collection
of the Arxiu General del Museo Maritim de Barcelona
(AGMMB). Papers (including communications) related to
the elaboration of new ordinances during the liberalizing
period of ¢.1820-1840 are housed at the Arxiu Historic de
la Ciutat de Barcelona (AHCB) and in the Junta de Com-
ercio section of the Biblioteca de Catalufia (BC). A study
of the drafting processes of new ordinances reveals the
strategies of liberalization and resistance during this pe-
riod, when the guild privileges were actively challenged
by merchants and their chief instrument, the Junta de
Comercio (Board of Commerce), which was charged with
approving new ordinances in attempts at removing the
more monopolistic privileges. That is, one can perceive
the efforts by both merchants and quilds to defend and, if
possible, improve their relative positions within a frame-
work of institutional change.

The ordinances in effect during the mid- to late eight-
eenth century serve as benchmarks for showing how the
degree of monopoly of the specific privileges changed
over time. These changes were a result of external pres-
sures from liberal merchants and of internal pressures
within the guilds, by which some masters saw their in-
dividual interests perhaps better served by promoting
changes in the modes of service provision. While some
of these changes are already evident in mid-eighteenth
century legal struggles (and even in the preambles of or-
dinances by way of justifications), the culmination of the
gradual advance of liberalism as it relates to the mari-
time-cargo handling guilds (besides the abolition of 1836)
was the 1832 Ordinances for maritime porters, maritime
horsecart operators, and maritime teamsters, as rectified
by the Board of Commerce. The three-guild ordinances
were necessitated by, and based upon, the 2 July 1819
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Barcelona's port and city view from

“I’'Andana del port”, first half of the 19'" century.
Print of a painting of José Maria Avrial Flores
(Museu Maritim of Barcelona).
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dictates of the Royal Supreme Tribunal. This ruling estab-
lished the liberty of the owners of the goods to select any
person - guildsman or otherwise - and use any means of
transportation to haul his or her own goods - however,
some limitations remained. The passage of over a decade
between this ruling and the new ordinances is testament
to the chaos caused by the 1820-1823 abolition (during
the Liberal Triennial) and to the resistance of the guilds
- especially that of the maritime porters - which took the
form of delaying tactics, appeals to different forms of
authority, and legal struggles in their attempt to protect
their ancient customs.

H GUILD CONFIGURATIONS IN THE MARITIME
TRANSPORTATION SUB-SECTOR

Generally, each trade was organized in a single quild -
there was only one guild for each of the trades; however,
this was not a rule, and history shows combinations dur-
ing the centuries-long development of the guilds. There
were likewise different multi-guild configurations of the
maritime-cargo handling trades over time. In turn, inde-
pendent guilds were sometimes organized in larger, mul-
ti-quild structures, with or without multi-guild ordinanc-
es covering the operations of the component trades. An
example of this was the late eighteenth century attempt
by the naval authorities to bring the three competing
water-based cargo-handling guilds into a representative
organization with the aim of resolving their constant dis-
agreements. These guilds were under the control of the
naval authorities through a recruitment system called the
Matriculate of the Sea [/a Matricula de Marl. In exchange
for certain monopolistic privileges, these guilds (along
with those of maritime carpenters/shipwrights and caulk-
ers) had to provide sea-worthy men of military age for
war.'® This effort was begun in 1767 by order of King Car-
los Il by forming a General Guild of Matriculated Guilds."®
That said, there are no records of any unified meetings
until 1772. During the 1770s, the particular guilds are
identified as comprising an individual guild and forming
part of the General Guild of Matriculated Guilds; this Gen-
eral Guild did not include the non-cargo related trades

under the Matriculate system - it was solely for the three
quilds involved in loading and unloading merchant ships
in the harbor.” This effort at some sort of unification re-
surfaced in the 1790s, at the same time that the beach
was divided into three areas to avoid fights and disagree-
ments [the beach being noted as the area where the ma-
jority of struggles occurred between these three guilds];
there is no indication of the success of this effort, or how
it may have attempted to requlate or impact the compet-
itive contracting from among the guilds.”® Despite these
attempts, competition between these three guilds seems
to have remained largely unresolved.

The maritime porters and maritime horsecart opera-
tors were organized in a single guild until 1796." Three
decades later, in 1832, these two then-independent quilds
were brought under a single, three-quild ordinance along
with the maritime teamsters. These three quilds divid-
ed goods by specific, exclusionary privileges for trans-
portation throughout the city (and especially between
the beach and the Customs House). The liberal 1832
Ordinances were aimed at ending the judicial struggles
amongst these guilds, and to bring order to the statuto-
ry basis of their operations. Importantly, the opportunity
was taken advantage of by some guild leaders to end tra-
ditional practices, and by the merchants and liberal-lean-
ing government to end some monopolistic privileges.

There was sometimes a significant membership over-
lap between the maritime-cargo handling guilds, at least
in the case of fishermen and unloaders. There is no clari-
fication of how this was undertaken, or what direct reper-
cussions this had on the ability of an individual to work
on any given day (whether or not one could choose to act
as a quild member of one guild on one day, and as that
of another the next day, for example). Curiously, while
at most times the fishermen and unloader guilds clear-
ly operated independently (demonstrated by the records
of consecutive guild council meetings on the same day),
they seem to have coordinated these meetings. On at
least one occasion (in the 1770s) they met togetherin a
single meeting (without the mariners).2° Two decades lat-
er, they were referred to as the Guild of Fishermen, Load-
ers, and Unloaders of Saint Peter (that is on at least one
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Detail Barcelona's view from above the port's
entrance, 1853. Alfred Guesdon's print.
(Museu Maritim of Barcelona).
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occasion, though not commonly).?' However, thereafter,
the guilds maintained their independence and overlap-
ping membership, much to the chagrin of the mariners.

There is also evidence of guildsmen being members
of more than one guild, belonging to and paying taxes
through a corporation that had nothing to do with mar-
itime trade or cargo handling.?2?2 Unfortunately, little is
known of this practice, how it reflected economic strat-
egies, or how a person dedicated time to the different
economic and social activities of each guild. However,
based on the information encountered, it does not seem
that these were memberships for the sake of mere socia-
bility; the diversification may have represented a desire
to climb the social ladder, but it is more likely that these
were economic decisions related to the ability to partic-
ipate in different areas of the economy. This relates to
pluri-employment, which was a noteworthy and impor-
tant (but perhaps not dominant) practice.?

The remainder of this article is dedicated to the dif-
ferent mechanisms for hiring and contracting, carrying
out labor, and remunerating the guilds and individuals
responsible for maritime-cargo handling. All of these
considerations were largely determined by the modes of
service provision: simply put, work was either individual
or cooperative. In addition, the use of a “turn” for organ-
izing and reqgulating opportunities was another important
consideration, and one which was directly affected during
the economic and political changes of liberalization.

These features are interesting in that the socio-collec-
tive modality of cooperative labor and the sharing of in-
come - used by a number of the trades in the subsector
- varied substantially from the secondary-sector artisan
“norm" defined, in broad terms, by individualism (albe-
it with workshop groups or sub-contracting networks).?*
The tri-partite structure of craft quilds was generally
aimed at transmitting technical skills and norms of pro-
duction that would allow an individual to satisfactorily
complete the entire production process of a given good.
While there were certainly examples of outsourcing and
sub-contracting in craft quilds, this still resulted in certain
tasks executed in an individual manner.?> To a degree,
these represented collective processes (albeit, comprised

of a series of individual actions); however, in this article |
look at tasks that were executed cooperatively. By this,
| mean that a number of individuals worked together at
the same time on a particular given task - one that could,
arguably, only be completed by a group (in this case, by
work gangs).

The chart below outlines handling areas, the guilds re-
sponsible, their respective means of transporting goods,
their main privileges (if any) for handling certain goods,
and their mode of service provision (individual or coop-
erative).

H HIRING AND CONTRACTING OF LABOR

Hiring was a determination of which quild, and then
which individual or work gang would be employed for a
given task. The guild-selection process was generally not
done at the freedom of the client (until liberalization re-
duced the monopolistic privileges of some of the guilds):
the specific types of goods and the location of the activi-
ty were determined in each guild's ordinances.

Generally speaking, when a merchant vessel arrived
in Barcelona, the person in charge of the merchandise
(be that the owner of the ship, the captain, a commercial
agent, or the owner of the goods) would either use the
sailors already employed and aboard the ship (if previ-
ously established by a crew-member contract), or would
employ one of the three guilds privileged with transport-
ing cargo to the beach (Guilds of Mariners, of Unloaders,
or of Fishermen). The subjective determination of the
merchant was between using, or not, the sailors already
employed for the voyage (determined either in the hiring
contract for the voyage or, perhaps, upon arrival in the
port). In this case, the merchant would still have to pay a
fee to the harbor-based quilds, that is, he had to pay for
the “Right of Anchorage”. The amount was determined
by whether or not the merchant used his own lighters, or
those of the guild. In the case of the former, the anchor-
age fee was one-quarter of the full amount for handling
cargo; in the case of the latter, it was one-half of the full
amount. Similarly, goods moved from one vessel to an-
other (not entering the city in any way) were also includ-
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ed in the schedules, as were special considerations for
handling from ships anchored beyond the harbor (which
was twice the normal amount).

It is interesting to note the centuries-old, traditional,
customary practice - at least for Catalans - codified in
the Book of the Consulate of the Sea was that contract-
ed sailors would carry out this labor in ports in which
there were no specialized loaders/unloaders. Based on
the located documents, there is no way to determine the
frequency of the decision to employ or not sailors from
the voyage. However, for voyages leaving Barcelona
during the period studied, the apparent majority - from
a casual review of the sailor contracts - included the
responsibility for loading and unloading cargo. As ships
arrived in Barcelona from all over the world (but espe-
cially Europe), the customs of other areas are beyond
the scope of this investigation. However, the inclusion of
a quarter-rate or half-rate fee for anchorage indicates
that the practice of using previously contracted mariners
for cargo handling was in effect in Barcelona during the
period studied.

There was a special position, that of “notxer"” (a sort
of mariner loadmaster), who - in addition to responsibili-
ties when at sea - was in charge of overseeing the proper
stowage of goods aboard the ship. This represented an
especially skilled individual; however, unlike the norm of
the guild system, this hard-skill qualification was not de-
termined by the quild, but was a subjective determination
made by the captain. This person was a sailor of some ex-
perience who enjoyed the trust of the captain/merchant.
His contract and payment were individual, as were his
particular responsibilities.

There was no cargo-determined differentiation, nor
was there apparently a subjective choice by the merchant
as to which guild (or team thereof) would handle the
goods. It seems as though it was a first-come, first-hired
or turn-based system (although this question is pending
definitive conclusion, especially considering the possibili-
ty of changes in this system over time). In general terms,
the three guilds operating in the harbor were bound to
distribute work among their respective guilds; howev-
er, there is scant information regarding how this func-

tioned in a practical sense. There were certainly conflicts
throughout the period studied, such that the highest of-
ficer of the navy responsible for the north-eastern region
intervened to impose some sort of order - a process that
included placing the three harbor guilds under a single
ordinance in a General Guild of Matriculated Guilds (the
Gremio de Matriculados) and dividing the beach areas of
operations (storage of lighters and hiring were conducted
at the beach) among the harbor-based quilds.

With the cargo successfully unloaded from harbor
lighters onto the beach, the party responsible for the
goods (by which it is to be understood, the owner of
the goods or his or her commercial agent) would have
to hire from among the three terrestrial trades organ-
ized in quilds privileged with operating in this area. The
mariners, unloaders, or fishermen were not permitted
to haul goods beyond the beach (or to the boats in the
case of exported goods). That is to say, while all goods
still on the water (from the ships to the beach) were
handled by any of three unloading guilds without dis-
tinction, on land there was a series of considerations for
determining which guild would handle a given class of
goods. These considerations were encapsulated in the
guild ordinances. In the most general terms, there exist-
ed an objectively-based relationship between the type
of cargo and the means of handling it, and between the
way of handling and the guild responsible. However, in
other cases, the guild was determined by the value of
some goods compared to their homologous, cheaper
varieties: iron bars by one guild, steel bars by another;
imported fish by one quild, locally caught fish by an-
other (in this latter case, there could also have been a
packaging factor that contributed to the quild-determi-
nation process, but it is unclear). The defense of these
cargo-type privileges was a major part of the quild's
responsibility, and there are legal battles that resulted
from violations of existing ordinances as well as strug-
gles to determine which quild (if any) would be privi-
leged to handle new varieties of goods (especially since
the ordinances were positivist privileges based on highly
specified goods in existence at the time of drafting and
approving the ordinances).

Brendan Von Briesen
The turn will continue

74



Cargo that was not subject to tariffs may have been
transported directly from the beach to storage facilities
or to the final destination of the goods. For goods that
were subject to a tariff, these would be taken from the
beach to the King's Scale (for weighing) and the Customs
House. Within the Customs House and King's Scale, only
the maritime porters could handle goods. They were re-
sponsible for the security, handling, and distribution of
these goods.

From the Customs House, arriving goods could be han-
dled by any of the initial three land-based quilds, or could
be transported by mule rentors, or terrestrial teamsters.
The Guild of Mule Rentors and the two quilds of team-
sters did not generally enjoy monopolistic privileges over
any particular sort of goods - their participation was
based on the practicality of the mode of transportation
and on the absence of a privilege held by another guild
(especially those of maritime porters and maritime hor-
secart operators). Large quantities of loose or packaged
goods could be hauled by the teamsters; the mule han-
dlers could only move relatively smaller amounts of loose
goods, or goods packaged in boxes or sacks. The final
destination of goods was relevant: goods re-exported by
land - no matter what type of goods, generally speaking
- could be handled by mule rentors or terrestrial team-
sters (apparently at the determination of the owner of
said goods).

While not organized in a guild, the common porters’
brotherhood, the “Cofradia de Nuestra Sefiora de la Vic-
toria de la Plaza Nova", functioned as a workers' organ-
ization for centuries. These porters were hired freely in
plazas throughout the city. Hiring, work, and remunera-
tion was individual. They enjoyed no privileges (as they
had no ordinances). The similarity of their labor placed
them in constant competition with the maritime porters,
with whom the legal struggles lasted centuries. General-
ly speaking, the common porters represented an unlaw-
ful form of competition if hired to handle maritime cargo
outside of the reqgulations of the guild system.

We see a similar situation in Valencia, where poor, un-
employed men were ever-present to haul cargo; however,
in Valencia, the attempt to limit the number of legitimate
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cargo handlers to fifty guildsmen was not accepted by
the authorities (who in 1766 rejected the proposed guild
ordinances of the unloaders), as some 150 men regularly
went each day in search of work hauling goods from the
beach to the horsecarts, by which cargo was transported
to Valencia proper.

After determining which guild had a privilege over a
particular activity, the next task was to hire the men re-
sponsible for actually handling the cargo. In cases of co-
operative work, the guild director (prohombres) would
oversee the coordination of the different work gangs
(and of the turn system overall) and guarantee that the
work was conducted according to the standards of the
guild. In the case of a merchant not using previously
contracted sailors, this client would hire one of the har-
bor-based guilds, and these guilds, in turn, would assign
teams for executing the required tasks. This was similarly
true of the maritime porters, who worked in gangs. In the
case of the individualistic maritime horsecart operators
and maritime teamsters - when they used a turn system
- the hiring of a given individual was not based on the de-
termination of the client, either. Only when there was no
turn system was the merchant free to select from among
the guildsmen those which best suited his interests.

It seems that in the individualistic guilds, the guilds-
man selected (by order of turn) for a certain activity
perhaps had more leeway in determining the terms of
the contract, although this is unlikely, given the official
prices and the fact that employment was not conditioned
on pricing competition. The use of turn-based hiring op-
portunities by some guilds would likely have effectively
limited the ability or desirability of one guildsman to un-
dercut his peers, even in a context of the possibility of
agreeing to lower prices after the fact by some sort of
informal system of selection preference in exchange for
lower-than-normal fees; however, there would have been
no logical justification for this action on the part of the
cargo handler, given that there could be no preference in
selection. That said, in the guilds that did not have any
sort of turn system, competition was apparently open,
with the merchant able to hire the guildsman that best
suited him.



H THE WORK PROCESS: MEANS AND MODE
OF SERVICE PROVISION

While the means of service provision describes the tech-
nologies used for handling cargo, the mode of service
provision refers to the organizational manner of carry-
ing out the specific tasks of cargo handling. These were
somewhat determined by the objective requirements of
the goods handled, and also by the traditional practices
of the quilds. The labor processes do not appear to have
changed at all during the period studied: they basically re-
mained as they had been during the preceding centuries.

By and large, the guilds were defined by the means of
handling goods: fishermen, unloaders, and mariners used
ropes to lower goods to lighters, which were rowed to the
beach; maritime porters generally used a pole to suspend
goods between pairs of porters; and the maritime hor-
secart operators, mule rentors, and maritime teamsters
used increasingly larger carts, hauled by either a single
horse, mules, or a team of horses, respectively. The com-
mon porters (or, literally, “helpers with a rope”) - who did
not enjoy any privilege over handling maritime cargo -
used a rope to lash goods to their back. The last group
- which had a guild, but no privilege over maritime car-
go - the laborers of the plains, used handcarts and oth-
er means to move rubble and other relatively worthless
materials.

There are two major considerations for describing the
mode: the individual or cooperative manner of working;
and the use of a turn system for distributing opportu-
nities. The first factor depended largely on the materi-
al considerations of the cargo, whereas the second was
decided within each quild and reflected the values and
expectations of members. Changes in the ordinances
through liberalization effected only the latter. These mod-
ifications were both products of, and contributions to, the
changing socio-economic conditions within each gquild (in-
ternal considerations), and reflected the overall context
of economic and political developments on the part of
the proto-industrial bourgeoisie (external considerations).

The manner of transporting goods had considerable
importance when organizing the necessary workers. The

fragility, form of packing, and weight of an object deter-
mined the best means of transporting the goods. This
differentiation largely explains the mode of transporting
the goods - either individual or collective/cooperative.
While individualism requires no clarification, collective
work was conducted by more than one person in a hier-
archical fashion based on a relationship of employment,
sub-contracting, or outsourcing; “cooperative” work was
conducted by more than one person, and constituted a
horizontal, egalitarian functional relationship.

Work on the water was cooperative: raising or lower-
ing goods from a large merchant vessel to lighters (which
were low to the water) was largely impossible to execute
individually. The amounts of cargo per lighter - while dif-
ficult to ascertain with any precision - were such that
a group effort was far more efficient. For this reason,
teams consisting of about eight to ten men were em-
ployed. These guildsmen did not compete amongst them-
selves - some sort of turn was employed. There was no
system for sub-contracting within these guilds, or of out-
sourcing these tasks to non-guildsmen. Generally speak-
ing, the work modality was entirely horizontal, carried
out cooperatively among masters.

The three harbor-based guilds handled all goods, re-
gardless of any distinction or division among the guilds.
The three guilds of unloaders would disembark merchan-
dise from the merchant vessel onto a harbor lighter while
other cargo could be floated to the beach; the lighters
were either rowed to the shore or hauled by horses. Doc-
umentation of this latter practice is evident in a contract
between the Mariners' Guild and two individual maritime
horsecart operators. This written contract established the
conditions and rates of pay for hauling the lighters. The
contract for the “Provision of the service of hauling to
land the Lighters of the Guild" (*Arrendamiento del servi-
cio de arrastre a tierra de las Barcazas del Gremio") was
dated 9 February 1791, when these horsecart operators
were still unified with the maritime porters. The period
contracted was one year. The terms were quite detailed,
including sections covering payment, work during inclem-
ent weather or on holidays, and sanctions for violating
the terms. In addition, the contract was valid so long as
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[...], about the rectification by the Royal Board of Commerce of the Ordinances
of the Union of bastaixos, port unloaders and faquins de capgana, according to
the basis pronounced by the Supreme Court on July 2" 1819. Published and read

on July 28"1832. (Museu Maritim of Barcelona, from the Union of bastaixos,

Pedro Alcantara Dfaz de Labanderos Cevallos' edict, Master of the Royal Ronda
macips de ribera and port unloaders of Barcelona, 2232).
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the horsecart operators behaved “well” and the “Pro-
hombres” [of the Mariners' Guild] could not remove them
nor could [the maritime horsecart operators] sever the
contract, under a penalty of one thousand libras.

The arrival of goods on the beach resulted in a new
moment of hiring, from among the maritime porters,
maritime horsecart operators, and the maritime team-
sters. The first two had specific privileges for handling
goods; the maritime teamsters could compete over the
handling of non-privileged goods. The mode of service
provision was largely determined by the type, packaging,
and quantity of cargo.

In Barcelona, the work of the maritime porters was
organized collaboratively around work gangs (cuadril-
las, also called “collas" in Catalan). These work gangs
formed the basic unit for executing work tasks. This cov-
ered the proper handling of the goods and intangible
considerations, like the group dynamics and the creation
of a strong collaborative spirit among the workers. This,
in turn, created a quild identity that was central to the
work life of the members. Not all work was conducted by
groups - smaller loads could be handled by a single long-
shoreman. However, sub-contracting was not practiced
- contracting was conducted by a turn-based system con-
trolled by the guild (which I describe below). These fac-
tors meant that the maritime porters’ guild did not ex-
perience a process of internal competition - there were
no noted attempts within the guild to create a different
system to the benefit of more successful members at the
expense of others. Their struggles were against outsiders
- mainly individuals and guilds who competed illicitly and
the merchants who hired them.

It is important to put this in perspective relative to the
practice of centralized control, as used in Marseille and
London, for example. These both offer comparisons for
the systems of hiring. In Marseille, the work-gang leaders
would take a larger share of the collective work (in which
they may have participated) whereas in London the guilds-
men were truly the masters of other men, enjoying consid-
erable control by fully employing gangs in a sub-contract-
ing system. That is, while this work was collective, it does
not meet the criteria of collaborative work, as different,

hierarchical employment relationships generally existed.
The intra-quild labor relations in Cadiz and Valencia (two
Spanish ports) were less clear. In Cadiz there were tiers of
workers organized in different quilds, but the relationships
between them are not elucidated. In Valencia, it is not
clear whether the guildsmen - who unloaded the vessels
and hauled the cargo to the beach - operated through the
employment of non-guildsmen or physically handled the
cargo themselves: the low number of unloader guildsmen
seems to suggest the former. In Valencia, the specific op-
erations of the beach-based cartmen are similarly unclear.

None of the other guilds or informal organizations
of land-based cargo handlers operated collaboratively.
The maritime horsecart operators worked individually -
even when they were organized in a common guild with
the collaboration-based maritime porters. The common
laborers seem to have generally worked individually (or,
perhaps collectively); the same was true for the common
porters. The maritime teamsters also worked individually
(perhaps with a helper, who was privately employed). The
mule rentors may have entered into collective contracts
(as large amounts of goods to be transported to distant
areas would require masters with many mules); however,
the guild records show a considerable number of mem-
bers (over half at one point) who were sub-contracted by
other masters. This approximates a collective work pro-
cess, inasmuch as more than one person was involved in
the actual tasks of service provision. However, the guild
was modelled on individual, internally competitive work,
individual contracting, and sub-contracting.

These considerations highlight the special character of
the horizontal, collaborative strategy of the Guild of Mar-
itime Porters of Barcelona - a factor that certainly con-
tributed to a strong sense of group identity and esprit de
corps, which, in turn, created a more unified quild. This
unity was the basis of the collective desire to resist aboli-
tion, whereas in more individualistic, fractured guilds, one
notes fewer or less passionate efforts at protecting the
monopolistic organization of their respective trades.

The last location in the marina area was the Customs
House and King's Scale, both of which were under the
dominion of the central, royal authorities represented by
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the navy, not local government. Cargo did not necessari-
ly pass through either or both of these locations. Goods
that did not require the application of a tariff or weighing
could be transported to warehouses along the beach area
or enter the city directly. Likewise, goods that required
weighing but not a tariff could be transported directly to
the King's Scale. The same is true of goods that required
a tariff but not weighing, which would pass only through
the Customs House.

In any case, all work in both locations was carried
out exclusively by the maritime porters. They defended
this privilege on every occasion by every means neces-
sary: supplications to various authorities; jailing and se-
guestering the possessions of violators; and legal cases.
There was no direct charge for this work, a fact that the
guild used to justify its monopolistic privileges (and their
costs) in other areas. To carry out this labor, the guild
assigned eight men to the Customs House, and eight to
the King's Scale on a rotating basis. The wages of these
men were covered by the guild's common fund (although
it is not known whether this was by a set wage or a sort
of share system). The 1832 Ordinances include numerous
specifications of the execution of these duties in the price
schedule for the maritime porters. The matter of the hon-
or and trustworthiness of the guildsmen and of the quild
was fundamental to this consideration, as a considerable
amount of wealth - in cash and in kind - was kept in the
Customs House. These guild-subsidized services were
supplied to governmental authorities, merchants, and the
wider public. While in the short term, this pro bono ser-
vice was an economic burden, the fact that the maritime
porters could rightly claim centuries of providing these
services at no cost was evidently an important considera-
tion during the period of abolition and thereafter.

Those goods that were to be re-exported would be
transported to storage facilities by the maritime porters,
maritime horsecart operators, or maritime teamsters -
as they had been brought from the beach to the Customs
House. Thereafter (and for those goods simply export-
ed without prior storage) these same guilds would take
them to the beach as per guild-specific privileges. From
the beach, harbor-based guilds would transport them
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by lighter back onto the sea-going vessels. There was
no quild differentiation between imported or exported
goods. This contrasts significantly with other ports, like
London, where the origin of goods was an important con-
sideration.

By turn or by selection

The turn was a mechanism by which the daily work was
organized with the aim of making the distribution of
available work more orderly, fair, or even egalitarian; oth-
erwise, the lack of a means for establishing some sort
of order would have resulted in a competitive scenario,
pitting one guildsman (or group thereof) against anoth-
er, even within the same quild. There were two sorts of
“turn” systems employed by the three beach-based
guilds: one was a long-term, revolving turn by list; the
other, a first-come, first-hired daily turn established each
morning by order of appearance. There is no record to
explain the turn system employed by the harbor-based
guilds. The maritime porters practiced the former; the
maritime horsecart operators (at least as a separate
guild) and the maritime teamsters practiced the latter un-
til both abandoned their turn systems in 1832. The mule
rentors apparently did not use a turn system at all.

The different strategies employed by the guilds to au-
to-regulate the labor market at the functional level re-
flect diverse socio-economic values: the use or non-use
of a turn (or type thereof) represents the most important
reflection of these values. This differs significantly from
the artisan, craft-guild norm, in which competition within
the market was limited only by one's membership in the
guild - and sometimes not even then. This ran contrary
to the interests of the merchants, who much preferred a
competitive system by which they could negotiate prices
and select a preferred cargo handler for a given task.

In those cases where a quild maintained a turn, the
quild directors were responsible for maintaining the or-
der and for sanctioning violators. Violations included
skipping one's place in the order (in the case of a daily
turn) or not showing up for work (in the case of a long-
term turn). The possible sanctions included fines and, in



some cases - likely for repeat offenders - house arrest.
There is no technical reason for the differentiation - the
horsecart operators and teamsters could have chosen to
operate a long-term, revolving turn based on discipline.

This division of private interests within the individualis-
tic guilds would become increasingly important over the
period studied here, as more successful members would
have seen the guilds not as guarantors of a minimum
standard of living, but as impediments to their individu-
al success based on a more capitalistic model of invest-
ment and labor-exploiting means of service provision. We
see this process come to fruition after the period stud-
ied here in the case of the maritime horsecart operators,
who formed an owners' association with a mutual aid
component for collectively providing insurance benefits
to their employees.

H REMUNERATION

Remuneration consists of the amount and form of pay-
ment for certain tasks, and determining the distribution
of that payment (individual or shared). Upon completion
of a cargo-handling activity, the merchant would have
had to pay the guild or individual who had undertak-
en the work. In all of the cases studied here, the guilds
charged on a per-task basis. The different ordinances are
very clear about this: they include price schedules for
handling different goods, of different weights, to differ-
ent locations. Normatively, there does not seem to have
been any legally-recognized flexibility in the negotiation
of prices, which were determined by official price sched-
ules. Normative rules aside, it should be kept in mind
that the occasional rectification of the price schedules
was updated from time to time, due, in part, to the reali-
ty that charging higher prices than those authorized was
common practice. That is, the normative prices did not, in
fact, necessarily accurately represent the actual prices,
which were higher (raised over time). In reality, it seems
prices may have been far more flexible - and not only the
product of periodic negotiations managed closely by gov-
ernment authorities concerned with balancing monopo-
listic privileges with economic growth.

While the maritime cargo handlers may have earned
relatively high wages for manual laborers (at least ac-
cording to the self-interested complaints of the mer-
chants!), they were still solidly among the toiling masses.
There is absolutely no indication of the maritime porters
or other cargo handlers living in any sort of relative ex-
travagance. Quite the contrary, the supplications of a
number of the guilds often contained references to the
economic hardship of their families, the common prac-
tice of pluri-employment, and the provision of collective-
ly managed funds for sick, injured, or elderly masters, or
their widows. The principal complicating factor was that
commerce was irregular and guild membership was con-
trolled with an eye to balancing a desire to not over-di-
lute opportunity while still being able to satisfy moments
of maximum, not minimum, demand. Compared to the
system in place in London - where some of the master
porters lived as petty bourgeois employing and exploit-
ing the labor of others - in Barcelona, the image of the
dock workers is that of a hard-working laborer - an image
supported by the documentary record. Socio-cultural ref-
erences to the social status of these workers remain un-
known (and there is no reason to enter into speculation).
What remains in the documentary record is that, while as
a body the maritime-cargo handlers were clearly manu-
al laborers of little relative technical skill or capital, their
honor, trustworthiness, and religiosity were largely undis-
puted, which likely was no small matter in their society.

As relates to actual income, this is far more difficult
to determine. There is no documentation from this pe-
riod located that explains Zow income was shared with-
in a particular guild - what shares were deposited in a
common fund or how much was shared more immedi-
ately among the men who worked that day or week, for
example. What is unfortunately even less understood is
how the members were paid for work done on behalf of
the guild. There were a number of tasks that were car-
ried out on behalf of the guild, with more or less avail-
able information (service in the military, working in the
Customs House and King's Scale, rescuing the victims of
maritime accidents, hauling cargo and materials for the
government, etc.). For these efforts, payment was be-
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yond the scope of the ordinances and price schedules,
and appears to have been conducted through specific
contracts or gratis in exchange for guild privileges. What
is clear, however, is that the guilds that operated coop-
eratively shared income; the individualistic guilds did
not. This created a dichotomy between work, pay, and
internal identity that in many ways most clearly differ-
entiates these guilds. Likewise, the possibility of cooper-
ative work, contracting, and remuneration clearly distin-
guishes some of these service guilds from the craft-quild
norms of individualism, with or without sub-contracting,
or outsourcing.

It should be noted that remuneration was in cash, paid
in national currency. There is no indication of pilfering
(customarily "legitimate” or otherwise) or payment in
kind, as was practiced, for example, in London. The ab-
sence of pilfering or in-kind payments is perhaps note-
worthy, considering the relative commonality of this prac-
tice on the waterfronts of Europe at the time.

H LIBERALIZATION: MONOPOLY PRIVILEGES,
TURN SYSTEMS, AND THE FREEDOM
OF MERCHANTS

Liberalization of maritime-cargo handling was couched
in terms of the freedom of the owners of merchandise
to select at will from among the guilds, or individuals, or
even to employ non-guildsmen. Traditionally, the owner
of the goods in question could take direct responsibility
for them, transporting them by his own means anywhere
he or she chose (except within the Customs House and
King's Scale). This was an increasingly important conflict
of interests during the process of proto-industrialization
and resulted in the liberalization of the labor market.
These external pressures were increasingly supported by
central and local government authorities, except, in the
case of the harbor-based quilds, under the jurisdiction
of the navy, which oversaw and protected the traditional
practices and privileges of the harbor-based guilds. This
naval aegis would eventually be extended to the maritime
porters, at least in the realm of the Customs House and
King's Scale.
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The 1770 Ordinances governing the Guild of Maritime
Porters and Maritime Horsecart Operators makes note in
the preamble of previous decades of legal struggles over
the handling of cargo. It should be noted that the practice of
the turn - and its inclusion in the Ordinances - was a victory
for the maritime porters and horsecart operators against
other guilds and individuals involved in the lawsuits. The
guildsmen had been generally accused in those cases of:

[... T1he abuse of the privileges which they had had
declared in their favor, as with the establishment of a
Turn, which the Guild of Maritime Porters and Horsecart
Operators had ordered, depriving Particulars of hiring
for the transport of Goods, the Individual of the Guild
who be to his greatest satisfaction, and delaying trans-
portation whenever the Individual whose Turn it was
were not readily available [...].

The Ordinances reference and uphold - despite the
aforementioned complaints of the merchants - a turn
system in Chapter 12, which states:

[... AInd to prevent confusion, and emulations, that
could occur between the members of the Guild if the
election among Faquines [Porters] were free, it is found
to be convenient, that the practice of the turn be contin-
ued, as among the Faquines de Capsana, as among the
Carreteros de Mar [Horsecart Operators].

Thus, we see the clear preference of merchants (“Par-
ticulars") for a selection process, but an inability to effec-
tuate this change at the local level, yet. It must be not-
ed that this preference could - however unlikely - have
referred to free selection between the members of the
two trades, which would have also run contrary to the
goods-specific privileges of these two trades (even, as
they were, organized at that time in a single guild).

Some merchants called directly and unequivocally for
the end of the guild system in port labor in Barcelona as
early as 1778, justifying their claim by the notion that:

[Sluch communes, or colleges are detrimental to the
common good, for the idea of monopolies which they
contain; it seems that they can only justify the immeas-
urable ambition of the individuals of the Guild of Mari-
time Porters and Maritime Horsecart Operators.



While their supplication was not granted, this would be
a central tenant of liberal advances in the area of mari-
time-cargo handling, which sought to increase the liberty
of the merchants to determine which guild would handle
goods or, better still, that they be allowed to hire their
own workers to haul goods. This is similar to what oc-
curred in Valencia in 1788, when the merchants request-
ed a similar liberalization for free selection, although
without seeking the abolition of the corporate system.

The quilds were all abolished in 1813 (in the context of
the Napoleonic occupation of significant parts of Spain,
including Barcelona). More correctly, the ordinances were
rescinded by the legislative Cortes de Cddiz. This lasted
less than two years, as the return of King Fernando VII
in 1814 brought the reinstatement of the quilds in 1815.
Thereafter, a profound reform of the guilds was aimed at
eliminating their monopolistic privileges. Arguably, the
royal government wanted the best of both worlds - the
auto-reqgulation of economic activities and tributary sys-
tems, while eliminating the monopolistic guild privileges
which were thought to limit free enterprise and industrial
development.

In 1819, a council was formed by representatives of
the Chamber of Commerce, three guilds (maritime por-
ters, maritime horsecart operators, and maritime team-
sters) and the local government to finally agree upon,
“a definitive resolution [...] to avoid the harm which
commerce is suffering because of the impediments of
those ordinances, which could put an end to all of the
supplications and complaints that have been made by
the three guilds to maintain their ordinances...”". Howev-
er, these efforts made little progress, due largely to the
resistance of the quilds.

The 1813 abolition was re-instated in 1820, at the onset
of the Liberal Triennial. However, it was again overturned
upon the return of royal authority. After the 1820-1823
abolition, the issue of limiting monopolistic privileges
persisted and the guilds still procrastinated over making
alterations to their ordinances. In response to this inac-
tion, the local government threatened to remove all priv-
ileges outright from the Guilds of Maritime Porters, Mar-
itime Horsecart Operators, and Maritime Teamsters. This

brought the three guilds to serious negotiations. The re-
sult of this was the 1832 Ordinances, which represented a
measured victory for liberal economic interests. The mo-
nopolies over certain goods were generally reduced, leav-
ing to the owner of the goods the liberty to choose from
among the three guilds. If the owner of the goods could
not or did not wish to transport them him- or herself, the
1832 liberalization of ordinances brought an opportuni-
ty to select the most appropriate guild in the beach ar-
ea. The publicly posted highlights of this Ordinance state:
“2n, Second: The owner of the goods or merchandise of
any class could choose from said three guilds the one
that most suited him.” This matter was quite contentious,
as the determination of what was optimal was socio-tech-
nical, legal, and - of arguably greater importance to the
owner - economic. This assault on the traditional system
would have created a potentially disastrous scenario for
the different guilds, as it represented a loss of their tradi-
tional monopolies over business opportunities.

The defense of the turn system was an important (if
not widespread) strategy in the face of the growing chal-
lenge of liberalism. The merchants wanted the freedom
to choose from among the different guilds and members
(or, even more so, to choose whomsoever they pleased,
be they their own employees or any other individual).
However, the turn system was also a source of internal
conflict, as more prosperous guildsmen (an occurrence in
the internally competitive guilds) were more desirous of
ending the practice.

The leaders of the Guild of Maritime Teamsters had at-
tempted to abandon the turn twice during the first quar-
ter of the nineteenth century, in 1801 and 1827.In the lat-
ter case, the issue was also related to the ownership by
apparently wealthier masters of coal-storage facilities, a
product that would be liberalized the following year. Their
attempts were halted by the general membership on both
occasions, showing that the matter was divisive in the
guild. However, the turn practiced by maritime teamsters
was discontinued in 1832, beginning a system of free
choice by the owners of goods and merchandise.

Internal competition had also been an issue in the
Guild of Maritime Horsecart Operators for centuries: as
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Copy of the low relief sculpture of Santa Maria
del Mar's Church representing two bastaixos
transporting wineskin with the help of a
dumbbell or a wooden bar on their backs.
(Museu Maritim of Barcelona).

far back as 1666, when the ordinances limited each mem-
ber to own only a single horsecart, and not lend or rent
it to another. Evidence of the Ordinances of 1666 was
presented in manuscript copy in the decade prior to the
promulgation of the 1770 Ordinances. The situation in
which a horsecart operator had to physically work with
his own cart would be an issue about which the mer-
chants would complain in 1778, and would eventually - af-
ter the period studied here - lead to a reconfiguration of
the guild as an association of masters employing others
to handle the horsecarts. They abandoned their first-in,
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first-out turn in 1832. Just one-and-a-half years after the
1832 Ordinances were promulgated, the maritime horse-
cart operators proposed a return to their first-in, first-out
turn system.

The matter of the turn was important during the re-as-
sessment of the ordinances of the three beach-based
guilds - a process that lasted from 1819 to 1832, when
a single ordinance for three maritime cargo-handling
guilds was institutionalized. The 1832 Ordinances ended
the practice of the turn by the maritime horsecart opera-
tors and the maritime teamsters, but not by the maritime



porters. This was couched in terms of the freedom of the
owners of the goods:

10%™. Tenth: In the maritime horsecart operators and
teamsters the turn will not be kept, and the owners of
the goods may choose the one that best suits them, or
that can be found in any part of the city. In the mari-
time porters the turn will continue as until now as de-
termined by its Caporal [a “gang leader”, in this case a
Prohombrel.

The Guilds of Maritime Horsecart Operators and of
Maritime Teamsters defended the practice that only
guild members be hired, however, the free-selection sys-
tem among the guildsmen contributed to internal com-
petition that, while by no means total or complete, was
significantly different to the prior experiences of these
two quilds. This was much more so when compared to the
continued practice by the maritime porters. The defense
of the turn by maritime porters shows the continued high
degree of solidarity within the Guild of Maritime Porters,
which remained committed to the most egalitarian mech-
anism for distributing work and income. This organiza-
tional cohesion was likely a product of the daily solidari-
ties that arose from the cooperative nature of their work.
The turn system also effectively limited the ability of the
Directors to centralize and control the hiring of certain
work gangs; they were mere functionaries enforcing an
existing system that was beyond their influence.

When there was no turn system, the merchant could
select from among the privileged quild that member
whom he felt would best serve his interests. This creat-
ed a system by which internal competition could weaken
the guild structure. The case of the Guild of Mule Rentors
shows the de facto stratification of the guildsmen - who
were supposedly all equal in the eyes of the guild - in
which over one-half of the masters actually worked as
employees of more successful masters as early as 1760.
By comparison, at the same time, the maritime porters
exhibited no symptoms of internal decomposition (in both
groups, there was a 10% of the membership in econom-
ic hardship, but this could be due to any number of fac-
tors). This underscores the process of stratification faced
by some quilds, particularly those in which the leveling

practices traditionally common in the guilds were weak
or inexistent. This offers a sharp contrast to the guilds
that better defended egalitarian mechanisms, like a turn
system. The maritime porters, for their part, fiercely de-
fended the turn system as a leveler of opportunity and
the most egalitarian system for distributing work. It also
acted as a mechanism of control, as failure to appear for
a turn could result in punishment.

Just a year and a half later, in 1834, the strategy de-
cided upon by the Maritime Horsecart Operators in draft-
ing new ordinances was a return to a daily turn by order
of appearance (first in, first out). This ordinance was
proposed in compliance with an order by the municipal
government on 28 February 1834 that guilds submit pro-
posals for ordinances, as per a Royal Order of 10 Janu-
ary 1834. According to the 1834 Ordinances, Chapter VI
(which covered the operations of cargo handling) notes
that all maritime horsecart operators who intended to
work that day were to be present at the location from
which they would work (the beach or otherwise) at either
six or seven in the morning (depending on the season:
the former in summer, the latter in winter). As they ar-
rived, they would line up their carts by chronological or-
der of appearance. In this way, they established a turn for
the day; no offer of employment could be refused except
in cases of horsecart operators changing places, as long
as this was not to the detriment of the other operators.
This daily turn would be repeated after the last member
in line had worked that day. Anyone who operated out of
turn would be fined three libras (which is to say, lluires in
Catalan) per cartload. The next day, a new order would be
formed.

It is also worth noting that Chapter V, Article ii of the
1834 Ordinances prohibited the practice of a master hav-
ing more than one cart (and, by extension, of either hir-
ing a laborer to act as a master, or of employing another
guild member). Likewise, Chapter V, Article iii states that
“no individual shall use the horsecart and horse of anoth-
er, nor lend his name..." and that he who did so would be
fined. The only exception to this was the case of widows
of guild masters and masters who were considered "“im-
pedidos"” (or, “impeded"”, or “unable” - who were unable
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to work, likely by reason of age, and perhaps by reason of
long-term injury or iliness); in these cases, the hired lab-
orer was to live in the house of the widow or “impedido"
and eat at his or her table - a silhouette of the practices
of apprenticeship practiced by craft quilds.

Where it was feasible to undermine the guild-specific
privileges during the guild-selection process, the mer-
chants sought more freedom. The main impediment to
the undermining of the traditional modes of service pro-
vision (individual or cooperative) was the objective neces-
sities of the goods to be transported. No matter what the
merchants wanted, some tasks could only be carried out
by work gangs. The merchants' attempt was also chal-
lenged or adapted to through the selective defense of
traditional values and expectations within the different
guilds. Where work was distributed and remunerated in
a more egalitarian system (as in the case of the three un-
loader guilds and the maritime porters), the guilds were
more strident in defending their traditional practices.
Where work was individual, an internal stratification de-
veloped, and led to the decision to end the turn systems
used by those individualistic guilds. The ability to deter-
mine which factor was most important in considering
the ability of the different quilds to resist liberalization is
complicated by the generally favorable position of the na-
val authorities, as their objective was to maintain enlist-
ment rolls, and they had no allegiance to or dependence
on local merchants.

The activities in the years immediately following the
1836 abolition are difficult to ascertain. While there is ev-
idence that the guilds continued to operate, it seems that
they were markedly less able to defend their privileges,
which now had no legal basis. There are legal struggles re-
garding the monopoly of handling privileges in the face of
intrusion in 1837,1838,1839, and 1840. The matriculated
guilds continued as such until that system was eventually
abolished in the final quarter of the nineteenth century.
However, the fishermen seem to have maintained their
guilds long after this. It was not until 1840 that municipal
authorities refused to recognize and legitimize the elec-
tion of quild officers for the maritime porters. It is impor-
tant to note that the maritime porters eventually entered
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the Matriculate of the Sea system, enjoying the priv-
ilege-defending aegis of the navy and becoming a trade
union in 1873, based on their centuries-old traditions.

H CONCLUSIONS

The main difference among the service guilds was relat-
ed to the organizational model employed to control and
execute labor activities (which were either individual or
cooperative). In both maritime and terrestrial operations,
there was an interesting relationship between the work
processes and the organizational model of each quild.
More than anything else, this was related to the individual
or cooperative nature of the work process, in turn influ-
enced by the types of cargo and the best means of han-
dling them. In addition to these - arguably objective con-
siderations - socio-culturally determined values, norms,
customs, and traditions influenced the organizational
models of the guilds. However, the economic considera-
tions of the client-merchants were increasingly relevant,
and expanding the liberty of the merchant to choose
from among the guilds was the main aim of liberalization.
While some work processes or types of cargo objectively
required collective actions, the examples of London and
Marseille show that this did not necessarily result in an
egalitarian, cooperative structure.

The relationship between the objective handling re-
quirements of the cargo (individual or cooperative work
feasibility) had serious repercussions on the organiza-
tional models employed by the guilds. Those types of car-
go requiring gang-based handling were handled by quilds
that were able to organize work gangs to conduct this
work. While this is not uncommon among artisan-phase
cargo handlers, what is interesting in the case of Barcelo-
na is the non-hierarchical, cooperative framework main-
tained by some of the guilds.

As | am often asked why the bastaixos maintained a
collaborative mode of service provision in Barcelona, | will
attempt to address my thinking on the matter here. The
short answer is that we do not know why - we only know
that they did. While there is a direct relationship between
the objective handling necessities of the goods and the



The City and Port of Barcelona (c. 1800).

The circle shows the general area of the Port. The area within the dashed lines
is presented below, in greater detail. Detail of “Plan of the City and Port of
Barcelona” by J. Moulinier and P. Lartigue (c. 1803), (in A. Labourde (1806-1820)
Voyage pittoresque et historique de I'Espagne).

means of service provision, there is no consequential re-
lationship between the means and the mode of provision
- employment relationships were more likely determined
by cultural factors. The means of service provision was
basically the same throughout European ports in the ar-
tisan phase; the mode of organizing this work varied sig-
nificantly as some guilds formally or informally introduced
or continued employment relationships among guildsmen
or even with men of other guilds (or of none at all). While
this study has highlighted how this was undertaken and
protected through the use of a turn, the fact remains that
there is no causal relationship from a materialist perspec-
tive. The defense of the turn system was not universally
achieved by the various quilds; quite the contrary, we see
the rise of arguably wealthier guild masters (in leadership
positions) who were keen on abandoning a system which
they perceived to run contrary to their personal economic
interests. It certainly did not help that the political para-
digm shift towards liberalism encouraged and eventual-
ly required these changes (arguably to the benefit of the

merchants and industrialists who employed and benefited
from cargo-handling services).

The strict turn that leveled opportunity and income,
and prohibitions of sub-contracting or outsourcing, creat-
ed very solid organizations based on horizontality, equali-
ty, solidarity, mutual aid, cohesive group identity, and dis-
cipline. By comparison, the guilds without a strict leveling
turn system (those that used a first-in, first-out system,
or those without any turn system) experienced greater
internal divisions and fractures. It is likely that these in-
ternal dynamics - by which some masters (arguably those
in leadership positions) were more interested in aban-
doning the guild regulations for personal interests based
on market competition - resulted in guilds that were less
adamant in the defense of their ancient organizations.
The employment model for hiring - by which manner an
individual was selected for work - was either by turn or
by the choice of the merchant (who in that case acted
as the employer), depending on the decision of the quild
and their desire and ability to defend this system in the
face of liberalism. The turn served to level among all the
members the opportunity to work on any given day. It is
interesting to note the apparent difference of opinions
between guild leaders and the general membership re-
garding the end of a turn system. This was clearly evident
in the case of the Guild of Maritime Teamsters, and like-
ly played a role in the 1834 desire of the Guild of Mari-
time Horsecart Operators to re-instate a turn system just
eighteen months after it was abandoned in the 1832 Or-
dinances.

One of the few places in which the guilds could have
been influential in the hiring determination of which guild
would handle goods was the Customs House. Goods leav-
ing the Customs House and King's Scale could be handled
in a variety of manners, by any of the terrestrial guilds
(maritime porters, maritime horsecart operators, mari-
time teamsters, or mule rentors). However, the maritime
porters reigned supreme in these two locations, and this
may have offered them the opportunity of a direct in-
volvement in the selection process (beyond the wishes of
the owners of the goods). Romero Marin has noted the
possibility that the maritime porters who worked in the

Brendan Von Briesen
The turn will continue

86



Detail of “Plan of the City and Port of Barcelona”
by J. Moulinier and P. Lartigue (c. 1803), (in A. Labourde (1806-1820)
Voyage pittoresque et historique de I'Espagne).

Customs House and King's Scale could have determined
which of the guilds received the goods (in what order)
when these were dispatched, in this way promoting the
interests of their own quild. Their ability to control the as-
signment of goods would have positioned them to favor
their own guild over the others, regardless of the subjec-
tive determination of the owners.

The hiring process for cooperative activities was con-
ducted by a guild director on behalf of the quild, not by
the individual gangs of lightermen-unloaders (regardless
of their particular guild affiliation) or of the gangs of
maritime porters. That is, while there may have been a
degree of inter-guild competition in the case of the har-
bor-based guilds (mitigated by agreements enforced by
naval authorities) and almost none between the land-
based quilds (until 1832), intra-guild competition was
inexistent. However, in the individualistic guilds that did
not employ a turn system, there was certainly intra-quild
competition.

Contracts were organized in a collective, centralized
manner under the responsibility of a quild director, or on
an individual, per-member basis. In the case of collective
contracts, the terms of payment were generally not ne-
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The three main
areas of cargo
handling:

1. The harbor

2. The beach and
Customs House

3. The City and
beyond.

The Customs House
is marked * in the
upper-right corner.

The focal points
of hiring were the
beach and the
Customs House.

gotiable (technically speaking) - prices were determined
by the type of goods, the quantity, and the destination.
In the case of an individual contract, the prices could not
fall below the established rates (an important means of
preventing detrimental competition). That said, in prac-
tice, there were most likely processes of price negoti-
ation. As for the relevance of official price schedules -
which, in theory, were designed to establish the officially
authorized prices - it must be noted that the guilds were
able to negotiate (perhaps “coerce” might be a better
term) higher prices from merchants. There is no record of
how this was accomplished; however, the emission of new
prices was sometimes predicated on the need to update
these schedules to better reflect the economic reality ex-
istent in the service sector. That is, in practice, the official
prices responded to the actual prices (not the inverse).
Generally, contracts were short-term, based on a spe-
cific set of loads. The important considerations were the
type of cargo, the quantity of cargo, and the distance
of transportation. All of these were established in the
different ordinances. There is evidence of longer-term
contracts between guilds. In the eighteenth century, the
Guild of Maritime Porters and Maritime Horsecart Oper-



ators reached agreements with some of the craft guilds
to provide them with services at differentiated rates (as
they were faced with the possibility that the owners of
goods could haul these themselves).

Apparently, the contracts were oral in nature: fulfill-
ment was based on honor, truthfulness, and mutual con-
fidence. These values were framed within the context
of honorable behavior by the individuals and groups in-
volved. The monopolies created opportunities for corrupt
practices, but also created the means of overseeing the
complete and effective execution of service provision.
This is because relevant authorities could objectively
verify the types of goods, quantities, and locations - with
these, the guild and merchant responsible could be de-
termined, as well as the customary completion of labor
at officially established prices. While there are no written
records of these arrangements (owing, most likely, to the
oral character thereof), there are no legal cases refer-
ring to failures to comply with oral contracts. It certainly
seems that, whether or not both parties were entirely in
agreement with the terms of an agreement, they tended
to honor them nonetheless.

As for actual remuneration, the ordinances explain
the terms of payments made to the quilds, but not those
made to the individuals. Each quild operated through
customary practices to determine or assign the benefits
of work. Where the work was conducted collaboratively,
payment was made to the leaders, and later distributed
to the individual members, as determined by traditional
practices (the specifics of which are largely absent from
the written record). Where this work was individual, it was
a matter of the client paying the responsible guild mem-
ber for the work agreed upon and completed.

With an eye to making a quantitative assessment, there
is no way to easily determine with any degree of pre-
cision the earnings of any given individual on any given
day, week, or month. What could be done - with great ef-
fort - is an assessment of cargo lists, disaggregating the
cargo by type, dividing it by load, calculating the amount
of cargo per load and the number of workers required,
and then calculating the number of workers per load and
assigning an average destination. Even then, there is no

way of knowing how much of the revenue collected by the
guild was shared directly among working members, and
how much was used to cover other quild costs.

The 1832 Ordinances maintained the general privileges
of the three beach-based quilds to haul cargo, but it elim-
inated the quild-specific privileges over different types
of goods. However, it effectively reduced the monopolis-
tic quality of the privileges to the very limited realm of
the Customs House and King's Scale (where the strict
privileges of the maritime porters remained in effect).
To one degree or another, elements of competition were
introduced into different privileged areas and activities.
This contributed to competition between the guilds and
among guild members within the two guilds that aban-
doned the turn systems (the maritime horsecart opera-
tors and maritime teamsters). Overall, the definite bene-
ficiaries of these changes were the merchants - the very
same people whose increasing political and economic
power promoted these changes. It must be noted that the
Matriculated Guilds (mariners, unloaders, and fishermen)
were not covered by these liberalizing measures - their
protection by naval authorities kept them beyond the
reach of the increasingly liberal municipal authorities and
the influence of locally powerful capitalist merchants.

In closing, the case of the maritime-cargo handlers
shows the expanding reach of the liberal bourgeoisie.
While a degree of liberalization was contemplated during
the reforms of the Spanish ancien régime, it was with the
arrival of more radical liberal politicians onto the political
scene (in 1813, 1820, and in the early 1830s) that whole-
sale abolition of the guild system was articulated and ef-
fectuated. More recent explorations in quild history have
benefited the historiography by rescuing the guilds from
the proverbial “dustbin of history". While abolition was a
near-total affair across different polities during the upscal-
ing of manufacturing through industrial mechanization, to
say that this abolition was actually necessary is a post hoc,
ergo propter hoc argument, largely based on a teleologi-
cal need to justify the supposed advance of economic de-
velopment. Guilds were generally capable of considerable
adaptive flexibility: their abolition was likely more tied to
the desire of the bourgeoisie to remove barriers to cheap
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labor than to an expansion of job opportunities or an ad-
ministrative need on the part of governments.

While local cases demonstrate the ramifications of
these changes on certain sectors, it must be kept in mind
that while the proposals were generally couched in terms
of industrial development, the measures were carried
out across almost all sectors of the economy (leaving
the so-called "liberal professions” untouched). In the ser-
vice sector and the productive sector, this new paradigm
would set the scene for industrial conflict between wid-
er-reaching trade unions and the increasingly powerful
capitalists (some of whom were from guild-master fam-
ilies). While the artisan-based manufactory gave way to
the industrial factory during the mid-nineteenth centu-
ry, the relatively late mechanization of cargo handling
provided an opportunity for the millennial guild system
to survive late into the industrial era. For some of these
workers, the moral and organizational reservoir of cen-
turies of collective, traditional experiences would mark
their approach to this conflict.
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H RESUMEN

Entre 1750 y 1825, los trabajadores de la maestranza en
la Catalufia moderna configuran un colectivo numérica-
mente importante y estratégicamente fundamental para
la expansiéon del comercio maritimo.

Aunque su dmbito de trabajo «naturaly» es tierra firme y
su sistema de produccién retiene una fuerte impronta me-
dieval, existen espacios donde estas regulaciones se adap-
tan a circunstancias mas flexibles y contemplan trayectorias
similares a otros colectivos cuya evolucién estd marcada
por el ritmo de los procesos de proletarizacién que experi-
mentan, como es el caso del personal embarcado.

Este trabajo ha permitido estudiar cémo conviven estas
dos férmulas de trabajo, qué impacto tienen en la actividad
y qué lugar ocupan en las tripulaciones los trabajadores de
la maestranza embarcados. Igualmente, intenta valorar si
este trabajo representaba una actividad complementaria
cuya remuneracion era necesaria para la subsistencia.

Finalmente, se examina la evolucién de este colectivo en
comparacion con la de otros miembros de las tripulaciones
para establecer si comparten una trayectoria comun o, por
el contrario, las especificidades de su oficio determinan
una evolucién divergente.

Palabras clave: construccién naval en madera; gre-
mios; condiciones laborales; formas de remuneracién

H ABSTRACT

Between 1750 and 1825, shipbuilders in modern Catalonia
form a numerically important and strategically essential
collective for the expansion of maritime trade.

Although the “natural” scope of work is mainland and
the production system retains a strong medieval imprint,
there are spaces where these regulations adapt to more
flexible circumstances and may consider similar paths to
other groups whose evolution is marked by the rhythm of
the proletarianization process that they experience, like
the case of on-board personnel.

This work has allowed to study how these two work
formulas coexist, the impact they have on the activity
and the place the on-board shipbuilders have in the struc-
ture and organization of crews. Similarly, it tries to assess
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whether this work represented a complementary activity
whose remuneration was necessary for subsistence.

Finally, the evolution of this group is examined in com-
parison with other crew members to establish if they
share a common path or if the specific nature of their
profession determines a divergent evolution.

Key terms: wooden shipbuilding; quilds; labour condi-
tions; forms of remuneration

N EL MARCO JURIDICO DE LA MAESTRANZA
EN EL SIGLO XVIiI

La potenciacion del poder naval de la Corona a través de
una armada con efectivos numerosos y bien equipados,
y el fomento del comercio maritimo como base de la ri-
queza del reino fueron, durante el siglo xvui, las ideas que
inspiraron la politica naval de la monarquia hispanica.

Durante la segunda mitad del siglo xvii y el primer
cuarto del siglo xix, los trabajadores de la maestranza en
la Catalufia moderna configuraron un colectivo numéri-
camente importante y estratégicamente fundamental pa-
ra la consecucion de ambos objetivos, tanto por su papel
en la consolidacién de la industria naval —base logistica
del comercio ultramarino—, como por su condicién de ma-
no de obra cualificada que aseguraba la construccién de
efectivos navales eficaces al servicio de la Corona.

Si bien su ambito de trabajo «natural» se hallaba en tierra
firme y el sistema de produccién retuvo una fuerte impronta
medieval, existieron otros espacios donde las regulaciones
a las que estuvo sometida la maestranza se adaptaron a
condiciones mas flexibles, cuyo devenir se vio determinado
por procesos que tendieron lentamente a la proletarizacion,
a pesar de que esta transformacién no culminé hasta bien
entrado el siglo xix. Este fue el caso de los carpinteros de
ribera y calafates embarcados en los buques mercantes
como miembros de las tripulaciones y trabajando en las
mismas condiciones que sus compafieros de viaje.

Efectivamente, los gremios de carpinteros de riberay
calafates regularon su funcionamiento y el ejercicio de sus
respectivas profesiones mediante instrumentos juridicos
gue retuvieron la esencia de su génesis, producida en el
marco de ordenamientos tardomedievales.
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En el caso de Barcelona, las ordenanzas gremiales
reguladoras de ambos colectivos fueron concedidas
por la Corona, en 1400, para los carpinteros de ribera
y, en 1599, para los calafates. Como sucedié con otros
colectivos profesionales, estas ordenanzas tenian como
objetivos generales proteger a sus miembros ante la
injerencia de otros oficios en el ejercicio de la profesién,
y aseqgurar la calidad de la produccién y la equidad en
el reparto del trabajo como medio de garantizar su
supervivencia.

La primera se traducird en el establecimiento de una
regulacién estricta del sistema de trabajo mediante la
prohibicién de contratar obras a precio fijo y la defensa
férrea de la retribucién mediante jornal, cuya cuantia
fijara el gremio. Esta medida permitird un control sobre
el trabajo desarrollado y, por consiguiente, sobre las
aportaciones que los agremiados deberan realizar a las
arcas de la corporacion, si bien del argumento esgrimido
para su defensa serd evitar, en Ultima instancia, un trabajo
de calidad deficiente y las «sumersiones de embarcaciones,
muertes de aquellos que piensan en ellas seguramente
navegar y pérdidas de mercadurias y bienes que en aquellas
estadn cargados y grande detrimento del Bien publico».'

La defensa del ejercicio privativo de la profesién serd la
otra preocupacion constante de la regulacién gremial. En
el caso de los carpinteros de ribera y calafates, adoptara
la forma de un estricto control sobre la presencia de indivi-
duos no agremiados o forasteros que aparece ampliamen-
te sancionada en el Llibre de les Ordinacions de 1616.?

La otra medida para la defensa del ejercicio profesional
fue la requlacién del reparto de obras a través de la asig-
nacién, por parte de los prohombres de la corporacién, de
maestros para realizar las construcciones emprendidas.?
Esta practica serd un punto especialmente discutido du-
rante el siglo xvui, tanto en el seno de la corporacién como
en las relaciones con las autoridades de Marina y otros
colectivos implicados en los asuntos maritimos.

La llegada al trono de los Borbones comporté una
profunda transformacién de las estructuras del Estado,
entre las que la Marina ocuparia un lugar estratégico. Los
efectos sobre la reqgulacién de los colectivos de la gente de
mar y maestranza no se harian esperar. Los gremios vieron



coémo a sus estrictas regulaciones se sobrepusieron las
ordenanzas tendentes a la reforma de las fuerzas navales
y las industrias relacionadas, forzando una adaptacién de
sus propios estatutos al nuevo ordenamiento juridico del
sector. Asi lo manifestaron los propios trabajadores de la
maestranza cuando, en 1761, propusieron unas nuevas
ordenanzas gremiales para adaptar sus normas a la recién
sancionada Matricula de Mar.#

En dichas ordenanzas volverdn a estar presentes las
preocupaciones seculares de defensa del ejercicio privati-
vo de la profesién,® el empleo de los maestros agremiados
con preferencia a los extranjeros® y el reparto equitativo
del trabajo entre los miembros de la corporacion.

Esta ultima medida comportaria el establecimiento de un
«turno» o «tanday» regulado por las autoridades gremiales.
El sistema, que asignaba los trabajos de construccion y re-
paracién de embarcaciones particulares, respondia a la ob-
servancia de lo establecido en las antiguas ordenanzas de
los carpinteros de ribera y calafates, en las que se ordenaba
el reparto equitativo del trabajo entre todos los individuos
de forma que a ninguno le faltase ocupacion.

El turno fue fuertemente contestado por los armadores
de buques. Cuatro afios antes de la sancién de las nuevas
ordenanzas gremiales, habian presentado un memorial
ante las instancias de Marina en el que argumentaban su
oposicién, aduciendo que la falta de libertad a la hora de
escoger el constructor al que podian encargar un nuevo
buque o la reparacion de los bastimentos que poseian
reportaba graves perjuicios para sus intereses. En el
mismo memorial, se recogia la existencia de una oposicién
dentro del gremio que estimaba esta regulacién como
limitadora de la libre competencia.’

Las nuevas ordenanzas de 1761, aun cuando continuaron
afirmando la bondad del reparto equitativo del trabajo,
no pudieron sustraerse a esta controversia, que quedaba
recogida en la propia articulacién, e incorporaron
finalmente una regulaciéon que pretendia contentar los
intereses de agremiados y armadores, limitando el turno
a las situaciones en las que los maestros necesitasen de
mads operarios para los trabajos contratados y sefialando
la plena libertad de los armadores para encargar las
construcciones.® Cabe sefialar que la insistencia de los

comerciantes en contra de esta disposicion tendria como
resultado su abolicién mediante una Real Orden de 1766,
ratificada por otra de 1771° no sin protestas periddicas del
gremio, que reivindicaria sin descanso esta medida como
medio para garantizar la ausencia de conflictos entre
sus miembros, la supervivencia de los profesionales y el
instrumento para asequrar el pago de las cargas fiscales
de la Real Hacienda.”

Las ordenanzas gremiales regulaban también los jor-
nales a percibir por los individuos del gremio en las obras
gue llevaban a cabo, estableciendo un sistema de remu-
neracién que otorgaba absoluta preeminencia a los maes-
tros y que no dejaba margen para una autorregulacion del
mercado de trabajo de la construccién naval en funcién
de la oferta y la demanda de mano de obra, como se des-
prende de las deliberaciones del gremio en 1784.

En ellas se recoge el memorial presentado al Ministro de
Marina donde, atendiendo a «las alteraciones o aumentos
de precios en los viveres, herramientas de que usan, alqui-
leres de casas y demas [...] [el gremio] suplica a V. S. que,
usando la equidad que es propia de su recto proceder, se
digne mandar y decretar que el gremio suplicante pueda
continuar en la forma expuesta sobre cuyo particular reci-
birdn justicia y en lo demas gracia». La forma expuesta no
era otra que la percepcién de salarios configurados en una
escala fijada en el seno de la organizacién gremial y estruc-
turada de la siguiente forma: «en la actualidad, los aprendi-
ces de este gremio ganan por jornal a saber los del primero
a segundo afio de su aprendizaje, una peseta y media; que
los del seqgundo al cuarto afio ganan dos pesetas diarias; y
los obreros o mancebos que se entienden los que han cum-
plido el aprendizaje ganan dos pesetas y media, y los mds
de ellos tres pesetas como los maestros».

Con el fin de evitar los recursos sobre la materia por par-
te de los patrones de bugues, que ya se habian manifestado
en contra de las vigentes, los carpinteros de ribera y cala-
fates propusieron una nueva escala salarial que guedaria
conformada de la siguiente forma: «seria muy conforme a
equidad que todos los maestros del gremio suplicante en
las obras hacedoras de su respectivo oficio arreglen los jor-
nales de los aprendices en esta forma a los del primer afio,
dos reales por jornal, al llegar al segundo, cuatro reales, al

Olga Lépez Miguel
La maestranza en el mar

94



Trabajos en un arsenal de marina.

(Reproducido en La arquitectura naval espafiola
(en madera): Bosquejo de sus condiciones y rasgos
de su evolucién de Gervasio de Artifiano

y Galdacano. Madrid, 1920)

tercero, seis reales y al cuarto, ocho reales, y a los obreros
gue son pasados los cuatro afios de aprendizaje a diez rea-
les, todo moneda de ardite, hasta que pasen maestros».

Finalmente, estas remuneraciones fueron aproba-
das por el Ministro, sobre todo con la finalidad de evitar
conflictos entre los agentes interesados en el sector co-
mercial maritimo: «Mediante a lo que exponen los Pro-
hombres del Gremio de Maestranza de esta ciudad en el
informe que antecede arréglense por ahora y en lo suce-
sivo los jornales de los individuos del gremio tanto por lo
respectivo a los maestros como a los obreros y aprendi-
ces en los términos que proponen, a fin de que por este
medio consigan el justo estipendio que les pertenece por
su trabajo sin establecer aumentos de jornales arbitrarios
gue perjudiquen a los patrones e interesados en las em-
barcaciones de comercioy."

Se configurard, de esta forma, un mercado de trabajo
fuertemente intervenido por la estructura gremial, con un
acusado caracter corporativista y refractario a los efectos
que las oscilaciones de la demanda de servicios pudieran
tener sobre la remuneracién del trabajo. Y ello pese a la im-
plantacién de un sistema basado en la contratacién de los
operarios y su retribucién mediante al pago de jornales y las
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presiones de la clase mercantil, que reclamaba una flexibi-
lizacién del mercado de trabajo de la industria naval como
medio para abaratar las inversiones en la construccién de
bastimentos y asegurar mayores beneficios.

Sobre este escenario, se sobrepuso a partir de 1751 el
efecto de la Matricula de Mar, una institucion creada por
la Corona como medio para garantizar efectivos al servi-
cio de la Real Armada y del sistema logistico en el que los
arsenales era una pieza fundamental.

Las obligaciones que debfan cumplir los carpinteros
y calafates, forzados a matricularse para poder ejercer
su profesién, restringian el tiempo disponible para la
realizacion de sus obras por la obligacién de servir en
la construccién y la navegacién de los bajeles del Rey vy,
en consecuencia, sus beneficios se vefan afectados, una
cuestion también recogida en las deliberaciones de la
corporacién.”? La influencia de la Matricula de Mar se dejé
sentir, mds alld de la permanente disponibilidad para el
servicio a la Corona, en la restricciéon de la movilidad de
los individuos, su estricto control, el régimen disciplinario
impuesto a la gente de mar y maestranza y, en general,
en una progresiva «militarizacién» que supeditaba cual-
quier cuestion a los intereses navales de la monarquia.®



B INDUSTRIA NAVAL Y TRAFICO MARITIMO

Pero la maestranza catalana del siglo xvin encontré en el
mar otro campo donde aplicar sus habilidades. La eclo-
sién del comercio maritimo durante la segunda mitad de
la centuria, especialmente el que conectaba los mercados
peninsulares con los territorios de ultramar, vivié un in-
cremento sostenido hasta finales de siglo, solo alterado
por los episodios bélicos que enfrentaron a la monarquia
con las grandes potencias navales europeas, afectando a
la seguridad y reqularidad de los intercambios vy, con ello,
a la demanda de produccién de los astilleros.

La industria naval catalana experimentd, desde 1751 has-
ta el final de la década de 1770, un aumento progresivo de la
actividad en las astilleros. Durante esta larga etapa, los pe-
riodos de 1758 a 1763 y de 1770 a 1778 se caracterizaron por
un intenso dinamismo que reflejaba el proceso de adapta-
cion de los antiguos bastimentos a las nuevas necesidades
de la navegacién trasatlantica. Esta adaptacién y la consi-
guiente expansién de la construccién naval catalana respon-
den a la incorporacion de la navegacién del Principado a la
Carrera de Indias, a través de las expediciones de la Real
Compafiia de Comercio de Barcelona y a la organizacion de
multiples viajes bajo el régimen de registros sueltos.*

Asi, ya en 1765, afio de la publicacién del primer de-
creto de liberalizacién parcial del comercio con América,
la flota colonial catalana era la mads numerosa de la pe-
ninsula y superaba los efectivos matriculados en Cadiz.
La proteccién a los bastimentos de fabricacién nacional
contenida en el decreto proporcionaria el impulso efecti-
vo a la actividad constructora durante los afios previos al
Reglamento de 1778.

Sin embargo, los efectos positivos de estas medidas
guedaron neutralizados por el estallido casi inmediato
del conflicto hispano britdnico (1779-1783), que paraliza-
ria durante tres afios el trafico con América. La nula de-
manda de transporte a consecuencia de la interrupcion
de los intercambios y el desvio de efectivos humanos ha-
cia la marina de guerra motivaron la casi total inactividad
de los astilleros catalanes. La crisis se veria agravada por
las disposiciones de la Corona, que autorizaban durante el
conflicto la matricula de buques de fabricacién extranjera

capturados por espafioles o por sus aliados. Esta situacion
se prolongaria hasta la firma del Tratado de Versalles que
pondria fin al conflicto en 1783.

La consiguiente normalizacién del circuito colonial re-
percutiria positivamente en la industria naval catalana.
La actividad constructiva renacié con fuerza, animada so-
bre todo por la necesidad de reconstruccién de una flota
deshecha por las hostilidades de los afios anteriores y no
tanto por el aumento de la oferta de transporte.”

La reactivaciéon de la actividad constructora se veria
truncada momentdneamente por la crisis de 1787, supe-
rada muy rdpidamente, dando paso a una etapa durante
la cual se mantuvo un nivel productivo similar al de la dé-
cada de los afios 70. Esta coyuntura de recuperacién per-
duraria hasta 1793, cuando otro conflicto bélico —la Guerra
de la Convencién (1793-1795)- comprometeria de nuevo
el crecimiento del sector. Ese mismo afio se promulgarian
las medidas legislativas que iban a sentenciar el esplen-
dor de la industria naval catalana. La Corona se hallaba
ante la disyuntiva de continuar protegiendo la produccién
naval espafola o evitar el colapso del comercio colonial
dando facilidades para el aumento de la flota. Opté por in-
terponer los medios para asegurar el mantenimiento de
las relaciones con los mercados de ultramar, dictando una
serie de reales érdenes e instrucciones que favorecerian
la matricula de buques extranjeros y su habilitacién para
el comercio colonial, medidas que vendrian a subrayar la
progresiva liberalizacién del trafico ultramarino, obligada
por los sucesivos enfrentamientos con Francia, ya mencio-
nados, y con Inglaterra a partir de 1796.'

Asi pues, la década de 1790 presencié el aumento de
los bastimentos extranjeros en la flota mercante catalana
y el declive del nimero de contratos para nuevas cons-
trucciones en las playas del Principado.” Pese a ello, los
astilleros catalanes continuarian abasteciendo la deman-
da local dadas las dificultades para contar con buques de
construccién fordnea (restricciones de la extraccion
de numerario para operar fuera del pafs, cardcter cam-
biante de las alianzas entre las potencias europeas, que
comportaba el riesgo de un embargo de las propiedades
cuando un Estado dejaba de ser neutral para convertirse
en beligerante.’®
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Construccién de un barco, segiin el marqués

de la Victoria. (Reproducido en La arquitectura naval
espafiola (en madera): Bosquejo de sus condiciones
y rasgos de su evolucién de Gervasio de Artifiano y
Galdacano. Madrid, 1920)
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Estas circunstancias permitirian el mantenimiento, hasta
finales de siglo, de niveles nada desdefables de la produc-
cién naval catalana, aunque es incuestionable el predominio
de naves extranjeras a partir de 1798. Después de 1808, el
colapso del comercio colonial desde una Catalufia ocupada
por las tropas napolednicas incidird de forma violenta tanto
en la construccién naval como en la adquisicion de veleros
de fabrica extranjera. La recuperacién posterior, evidente-
mente modesta, tendrd lugar en el marco de una situacion
diferente, gue ya no contara con el estimulo de un merca-
do protegido cercano a la desaparicién.”® Como ha sefialado
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Delgado, las medidas dictadas por la Corona para el fomen-
to de la marina mercante —recompensas para el comercio
exterior en naves de fabrica nacional (1803) y mayores gra-
vadmenes sobre los bugues extranjeros (1814)- tendrian es-
casa incidencia y la recuperacién de los astilleros catalanes
solo llegaria de la mano de un nuevo impulso al trafico colo-
nial durante el sequndo tercio del siglo xix.2°

La comparacién de la evolucién de las fuerzas de tra-
bajo dedicadas a la industria naval y la produccién salida
de los astilleros catalanes en la Catalufia del setecientos
permite evaluar no solo la trayectoria del sector sino



también, aunque parcialmente, la existencia o no de cier-
tos cambios en el proceso de trabajo.?

Como ya se ha visto, las cifras aportadas por Delgado
sobre la produccién de los astilleros catalanes establecen
una primera etapa de crecimiento muy activo, que abarca
desde 1751 hasta 1780. Dentro de esta etapa, los periodos
de 1758 a 1763 y de 1770 a 1778 seran los de maximo di-
namismo. Las fuerzas productivas del sector naval evo-
lucionaron en el mismo sentido. El nimero de individuos
matriculados experimenté un crecimiento espectacular, si
se comparan las cifras aportadas por las revistas de ma-
tricula efectuadas en 1749 o0 1754, al inicio del periodo, y
1774, ultima fecha de este encuadre cronolégico para el
que se dispone de informacion.

Como sucedié en el caso de la construccién, el aumen-
to del numero de carpinteros de ribera y calafates ex-
perimentd un primer impulso, muy fuerte, constatado a
través de las cifras de 1749, 1754 y 1755, hasta la revista
de matricula de 1765, que se debe relacionar con el incre-
mento de la actividad comercial catalana en los mercados
de ultramar, que el decreto de 1765 ayudé a consolidar.

El impulso de la década de 1770 es menos aprecia-
ble, quizas porque se carece de informacién previa a la
publicacién del Reglamento de Libre Comercio de 1778
y, por tanto, antes de que se dejaran sentir sus efectos.
El impacto negativo casi inmediato del conflicto hispano
francés que finalizaria con la firma de la Tratado de Ver-
salles (1783) no puede ser evaluado a la luz de los datos
gue proporciona la matricula ya que no se dispone de
informacién hasta 1786. Sin embargo, cabe suponer, da-
da la finalidad de la institucién —proporcionar efectivos
a la Armada—, que el nimero de individuos matriculados
continué aumentando, prestando servicio a la Corona en
lugar de trabajar en los astilleros. Avala esta hipdtesis el
hecho de que solo 3 afios después del final del conflicto,
la revista de 1786 aportara cifras que revelan un segundo
impulso importante de crecimiento.

Esta segunda etapa de crecimiento coincidié con el pe-
riodo de mdxima actividad de la industria naval catalana, se
prolongé hasta la crisis colonial de 1787 y tuvo como obje-
tivo fundamental la reconstruccién de la flota después del
conflicto. Una vez salvado del obstaculo puntual de la crisis,

la coyuntura de crecimiento se mantuvo hasta 1793, cuando
se empezaron a dictar instrumentos legales que acabaron
sentenciando el monopolio del comercio americano.

Sin embargo, las cifras aportadas por las Ultimas revis-
tas del siglo xvii (1791 y 1796) no revelan una disminucién
de las fuerzas productivas sino un crecimiento ralentiza-
do respecto a los ritmos observados en periodos anterio-
res. Por tanto, y a pesar de la incidencia negativa de las
medidas que abrian las puertas a buques extranjeros, las
repercusiones quedaron matizadas por el recurso con-
tinuado a los centros productores locales, debido a las
dificultades que planteaba la adquisiciéon de bastimen-
tos foraneos. La repercusiéon del predominio de buques
extranjeros a partir de 1797 en el nimero de individuos
matriculados no puede ser evaluada dada la ausencia de
informacion de la matricula.

La evolucién paralela del nimero de carpinteros de ri-
bera y calafates en el Principado, los efectivos de la flota
catalana y la propia actividad comercial ponen de mani-
fiesto dos caracteristicas fundamentales de la construc-
cién naval en la Catalufia del setecientos.

En primer lugar, la persistencia de los esquemas tradi-
cionales en los procesos de construccion, de forma que el
aumento de la produccién va siempre vinculado al de las
fuerzas de trabajo y no a la modernizacién de la actividad
constructiva, que hubiera implicado un incremento de la
productividad de los astilleros catalanes.

En segundo lugar, la estrecha vinculacién entre la
construccion naval y la actividad comercial especialmen-
te con los mercados coloniales. Esta dependencia res-
pecto al capital mercantil determinaria la evolucién del
sector y lo condenaria a un papel subsidiario respecto a
otras potencias europeas que definirian progresivamente,
ya a partir del siglo xviii y sobre todo durante el siglo xix,
una industria naviera mas potente y consolidada.

H LA MAESTRANZA EMBARCADA

Asi configurado el trabajo en tierra, la maestranza con-
taba con una alternativa laboral a bordo de los buques,
una situacién singular respecto a la de otros colectivos.
Cabe interrogarse, pues, tanto en términos cuantitativos
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Bergantin. (Reproducido en La arquitectura naval
espafiola (en madera): Bosquejo de sus condiciones
y rasgos de su evolucidn de Gervasio de Artifiano y
Galddcano. Madrid, 1920)
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como cualitativos, sobre esta opcién de trabajo a bordo
de las naves que practicaban el comercio maritimo, espe-
cialmente de larga distancia.

Para su estudio, resulta necesario analizar los con-
tratos suscritos entre los capitanes o patrones de las
embarcaciones y los componentes de las tripulaciones.
Estos contratos, sancionados en las escribanias de Mari-
na, determinan las condiciones de trabajo y vida a bordo
de los buques, y el sistema de retribuciones y reparto de
los beneficios de la empresa maritima, una vez que esta
ha finalizado. Como bien ha sefialado Enrique Garcia Do-
mingo, «el contrato de embarque se lleva a cabo en unas
circunstancias especiales que no tenian paridad con los
demads contratos de andloga naturaleza en tierra firme: el
lugar donde se prestaba el trabajo era movil y estaba su-
jeto constantemente a peligro; era imposible ejercer una
inspeccién o tutela por parte del empresario o por parte
del Estado una vez que el viaje se habfa iniciado; el maxi-
mo responsable a bordo, gerente de una empresa privada
(el capitdn) era también el representante legal del Estado;
el trabajador quedaba permanentemente sometido a la
autoridad del empresario por medio del capitdn y de una
disciplina de corte militar que podria convertir una simple
protesta laboral en un delito de sedicién (mientras que
en tierra el trabajador cumplia con su prestacion diaria
y luego salia de la relaciéon laboral para guarecerse en la
esfera privada); por ultimo, el contrato de embarque era
siempre escrito».??

La relacién contractual entre las partes, patrones o
capitanes en representacién de los armadores, y tripula-
ciones se circunscribe al viaje, concebido como empresa
temporal. Esta es la primera circunstancia que se hace
constar en el contrato: en su encabezamiento figuran cla-
ramente la identidad del capitdn, el nombre y las caracte-
risticas del buque, el destino de la expedicién y el objeto
del contrato.®

La vinculacion entre las partes, que se extingue con la
|legada al puerto que se ha fijado como punto de destino
y la remuneracion de la tripulacién segun las condiciones
pactadas, podia interrumpirse antes de la conclusién del
contrato siempre de mutuo acuerdo, lo cual conferia a los
trabajadores una supuesta libertad de movimientos, aun-

gue controlada por las autoridades de Marina en cumpli-
miento de las Ordenanzas de Matricula.?*

Los capitanes podian contratar cuantos hombres con-
siderasen necesarios para su viaje y seleccionarlos en
funciéon de los criterios que creyesen conveniente aplicar
en beneficio de la eficacia y la eficiencia de la empresa.
En contrapartida, las tripulaciones gozaban de cierta
libertad al contratarse, decidiendo los periodos que pa-
saban en tierra, condicionados exclusivamente por la
disponibilidad de recursos para su supervivencia y la de
sus familias. Tanto unos como otros se veian sometidos a
las fluctuaciones de un mercado de trabajo fuertemente
marcado por la evolucién de trafico maritimo pero en el
que persistia una cierta libertad de eleccién, mayor que
en muchos oficios terrestres.?

Los equipajes estaban compuestos, habitualmente,
por el capitdn o patrén, maximo responsable y maxima
autoridad a bordo de los buques, la marineria y el con-
tramaestre, pieza clave en el engranaje como interme-
diario entre ambos. La evolucién de los bastimentos y
la envergadura de las empresas navales determinaron la
incorporaciéon de un nimero mayor de oficiales con fun-
ciones especificas (pilotos, agregados, médicos, capella-
nes) y la conformacién de una marineria en la que algu-
nos individuos desempefiaban funciones bien concretas
(carpinteros de ribera, calafates, despenseros, cocineros,
veleros,...). En el caso de los trabajadores de maestranza,
si bien los contratos no especificaban sus obligaciones,
estas eran bien conocidas a través de los textos normati-
vos vigentes, tal como muestra la Ordenanza General de
Navegacion Mercantil de 1778.%

Para el estudio de la gente de maestranza embarcada
en bugues mercantes en el puerto de Barcelona se ha re-
currido a la documentacién contenida en la Escribania de
Marina del Archivo Histérico de Protocolos de Barcelona.
Se ha constituido una serie de 238 contratos de tripula-
cion protocolizados entre 1770 y 1820."

La muestra se ha conformado a partir de la constata-
cién de la presencia de trabajadores de la maestranza en-
tre la tripulacién identificados explicitamente como tales:
en los contratos de tripulacién que aplican una remunera-
cion salarial, la identificacién es facil dado que se enume-
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Construccién de una gran nave. (Reproducido en Elémens

de I'architecture navale : ou, Traité pratique de la construction
des vaisseaux, par M. Duhamel du Monceau. Paris, 1752. Biblioteca
Nacional de Francia)

ran los oficios y la retribucién que corresponde a cada uno
de ellos.?® Sin embargo, en los contratos a la parte o a flete
comun, la identificacién de la ocupacién de los individuos
resulta mas dificil. En este caso, se ha optado por no consi-
derarlos en la muestra puesto que nada indicaba la presen-
cia de carpinteros de ribera o calafates entre los miembros
de la tripulacién. En cualquier caso, se ha renunciado a
identificar a los individuos al carecer de informacién sufi-
ciente en este estadio de la investigacion.?®

Respecto a la representatividad de la muestra, puede
afirmarse que si bien responde adecuadamente a las ne-
cesidades del estudio, la comparacién en cifras absolu-
tas con el total de contratos protocolizados en Barcelona
durante este periodo permite constatar que el nimero
de contratos analizados solo supone el 21,8% del total de
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documentos firmados. Este cdlculo se ha efectuado
a partir de la comparaciéon con la serie trabajada por
M.2 Soledad Océn y Concepcién Juanes, quienes recons-
truyen en su trabajo dos series, una para 1769-1779 y otra
para 1790-1794. La comparacién con la primera permite
corroborar este porcentaje. En el caso de la segunda, se
ha descartado la comparacién por carecer la muestra del
presente estudio de entidad suficiente.*®

En el caso de los contratos estudiados (tabla 1), la se-
rie permite constatar, en primer lugar, el incremento en
términos absolutos de la presencia de trabajadores de la
maestranza a bordo. Las cifras oscilan entre la presencia
testimonial durante el periodo 1770-1780 hasta una par-
ticipacion mucho mds consolidada durante las primeras
décadas del siglo xix. Asi, la media de contratos en los que



Trabajos de construccién en un arsenal (Reproducido
en Ordenanzas de su Majestad para el govierno
militar, politico u econdmico de su Armada Naval.
Madrid, 1748. Museu Maritim de Barcelona)
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aparecen carpinteros y/o calafates embarcados oscila en-
tre 3y 4 (un total de 25 contratos), en el primer caso, y
27 en el segundo (162 contratos en total). Mas alla de esta
constatacion, es dificil llegar a conclusiones significativas
ya que no se dispone de series globales de contratacion
de tripulaciones para este periodo y, en consecuencia, es
imposible establecer el nivel de proporcionalidad.

A través de la comparacién con las cifras aportadas
por Océn y Juanes se puede detectar, durante el primer
periodo, la escasa presencia de los trabajadores de la
maestranza identificados como tales y, en consecuencia,
con funciones especificas en las tripulaciones embarca-
das. Coincide esta situacion con las caracteristicas de una
coyuntura definida por una produccioén en alza de los as-
tilleros catalanes, que podria presuponer un alto indice
de ocupacién de los carpinteros y calafates que hiciera
renunciar a la busqueda de empleo alternativo, y un es-
tadio primero del comercio maritimo con los territorios
americanos, llevado a cabo por bastimentos tradiciona-
les de porte reducido y tripulaciones poco numerosas con
escaso grado de especializacion.®

H LOS SISTEMAS RETRIBUTIVOS
DE LA MAESTRANZA EMBARCADA

La serie de 238 contratos asi perfilada se ha analiza-
do desde diversos puntos de vista. La primera hipdtesis
de trabajo planteada se centraba en la constatacién de
una tendencia a la implantacién progresiva del trabajo
asalariado entre las tripulaciones embarcadas que afec-
taria también a los trabajadores de la maestranza. Esto
permitirfa constatar cémo un mismo colectivo profesio-
nal veia requlado el ejercicio de la profesién de forma
distinta en funcién del entorno de trabajo y la empresa
gue llevara a cabo, experimentando contrastes de cier-
ta rotundidad.

El sistema retributivo tradicional implantado en la na-
vegacién mercante catalana del siglo xvii posee un origen
medieval y establecia el reparto de los beneficios de la
empresa maritima entre los miembros de la tripulacién: el
sistema de cobro a la parte o a flete comun, que aparece
consignado en la documentacién bajo la férmula «la tripu-
lacion va ajustada a la parte segun es la costumbre de la

Olga Lépez Miguel
La maestranza en el mar

102



Detalle de los trabajos de carenado en

un arsenal. (Reproducido en Ordenanzas

de su Majestad para el govierno militar, politico
u econdémico de su Armada Naval. Madrid, 1748.
Museu Maritim de Barcelona)

nacion catalanay, establecia una distribucién de los bene-
ficios siguiendo, por norma general, los siguientes pasos:

« Del total de los ingresos se procedia al descuento del
10% para el buque.

» De la cantidad resultante se restaban los gastos de
manutencién de todo el equipaje, el salario del piloto
y otros gastos.

« El resultado se dividia en dos partes iguales, una para
la nave y otra para la remuneracién de la tripulacién,
cuyas retribuciones eran fijadas por el capitan, con
el asesoramiento del contramaestre, en funcién de la
dedicacién y las habilidades de cada individuo.®

El cobro a la parte ha sido considerado por los investi-

gadores como un elemento fundamental en la eficiencia
del comercio cataldn transatlantico, ya que la participa-
cién directa en los beneficios era un incentivo que forza-
ba a aunar esfuerzos en beneficio del negocio maritimo,
cuyo éxito revertia en toda la tripulacién en mayor o me-
nor medida.*

Alo largo de la sequnda mitad del siglo xvii, este siste-

ma convivié con otra férmula, también de origen medie-
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val, que en la centuria siguiente acabard por imponerse:
la retribucién a salario, recogida en los Costums Mari-
tims, se afirmo en la Carrera de Indias y se impuso defini-
tivamente durante el siglo xix.>*

Para el periodo estudiado, esta férmula adoptd varian-
tes diversas que fueron desde el establecimiento de una
retribucién global por viaje, pagadera en uno o varios pla-
z0s,*® hasta la fijaciéon de un salario mensual. Se aplicaron
igualmente modalidades diversas sobre adelantos y liquida-
ciones, con la finalidad de asegurar la supervivencia de las
familias que quedaban en tierra, en el primer caso, y evitar
las deserciones en los puertos de ultramar, en el sequndo.>®

Cabe mencionar, finalmente, que en la época también se
producian retribuciones no dinerarias consignadas explici-
tamente en la documentacién, concretamente la manuten-
cion de la tripulacién que sequird asegurandose siguiendo
la tradicion del sistema fijado en el cobro a la parte.*”

En el caso de los contratos estudiados, los sistemas re-
tributivos experimentaron una timida evolucién hacia la
contratacién a salario con avances y retrocesos por parte
de ambas férmulas (grafico 1). Para el conjunto de este



periodo, la paridad es casi absoluta: se han contabilizado
118 contratos a la parte y 120 a salario. Sin embargo, co-
mo puede apreciarse en los grédficos 1y 2, la relacién en-
tre ambas modalidades de contratacién evolucioné hacia
una preponderancia de la sequnda sobre la primera que
solo llegd a apuntarse entre 1816 y 1820 —34 contratos a
la parte, frente a 69 a salario—. No obstante, la presencia
de la contratacién a la parte persiste y no de forma re-
sidual —en 1804, se suscribieron 34 contratos a la parte,
frente a 16 a salario y, en 1819, solo se registraron 2 con-
tratos a la parte menos que los establecidos a salario—
(tabla ).

A la vista de estas cifras, en el caso estudiado es nota-
ble la persistencia de los sistemas retributivos tradiciona-
les y las ventajas e inconvenientes que podian comportar,
con una leve tendencia a la implantacién progresiva de
la retribucién a salario que se reafirmara a principios del
siglo xix, que apenas se apunta en la serie y que podria
confirmarse si se amplia el marco cronoldgico del estudio.

Los trabajadores de la maestranza embarcados pudie-
ron participar, de esta forma, de los beneficios del nego-
cio maritimo, no exento de riesgos, pero con perspectivas
de lucro mucho mayores que los negocios emprendidos
en los astilleros de la costa.

El sistema de retribucién a salario de las tripulaciones
se ird imponiendo a partir de las primeras décadas del
siglo xix. No era un sistema enteramente extrafio al co-
lectivo de maestranza, cuya retribucién estaba fijada a
jornales, aun con diferencias obvias, ya que si bien en el
primer caso las tripulaciones asalariadas veian cémo el
importe de los sueldos se fijaba en el contexto de un mer-
cado de trabajo mds o menos liberalizado, en el caso del
trabajo en tierra, carpinteros y calafates veian estipula-
dos sus jornales por las autoridades corporativas y su-
pervisados por Marina.

Sin embargo, ni esta perspectiva ni la eventual partici-
pacién en el beneficio del negocio maritimo, como en el
caso de la remuneracién a la parte, parecen haber sido
acicate suficiente para una migracién hacia el trabajo en
el mar, ni en épocas de bonanza ni en periodos de crisis
de la produccién. El nimero de contratos donde figuran
carpinteros de ribera y calafates es muy bajo durante toda

la segunda mitad del siglo xvin y solo se incrementa con
cierta notoriedad muy a finales del periodo estudiado.

No parece, pues, que el trabajo en el mar haya sido
considerado por el colectivo como un recurso alternativo,
atendiendo a las ventajas que podia ofrecer y al caracter
temporal y esporddico que podia adoptar para aliviar las
penalidades a causa de la paralizacién industrial. La es-
trecha vinculacién entre la produccién de los astilleros y
el trafico maritimo y, en consecuencia, el paralelismo de
épocas de crecimiento y crisis de ambas actividades ayu-
dan a descartar esta idea.

H HOMBRES Y BUQUES

El sequndo aspecto analizado ha sido la distribucién de
los trabajadores de la maestranza en funcién de las tipo-
logias de embarcaciones y los destinos de los viajes. La
finalidad era corroborar cuantitativamente la vinculacion
entre la presencia de profesionales especializados en las
tripulaciones y la evolucién de las tipologias de basti-
mentos hacia bugues de mayor porte y dimensiones, que
precisaran equipajes numerosos y especializados para su
mantenimiento y maniobra.

A partir de la misma serie documental, la elaboracién
de la tabla 2 permite apreciar diversos aspectos.

En primer lugar, la diversidad de tipologias de las em-
barcaciones implicadas en el trafico maritimo del Princi-
pado. En los contratos aparecen quince tipos diferentes
de buques, cuyas caracteristicas varian en dimensiones,
porte y tipo de arboladura, tres factores que determinan
el nimero y la composicién de las tripulaciones.

Un primer grupo relne las tipologias que aparecen en
una sola ocasién en la serie estudiada (mistico, tartana,
paquebote, barca, falucho, jdbega, queche), todos ellas
embarcaciones de porte reducido y, en su mayoria, de
aparejo latino, que si bien es cierto que protagonizaron
a lo largo de la centuria expediciones a ultramar, se ade-
cuaban poco o nada a las condiciones de la navegacion
transatldntica. Estas tipologias ostentan una presencia
casi anecdética; no asi un sequndo grupo de embar-
caciones, que se podria alinear en la misma tradicién
mediterrdnea: saetias y pinques son veleros propios
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TaABLA 1. CONTRATOS DE TRIPULACION CLASIFICADOS POR SISTEMA DE RETRIBUCION*

Afo Retribucién a la parte Retribucién a salario Total
1770 1 2
1771 3 0 3
1772 2 1 3
1773 7 0 7
1775 1 0 1
1777 4 ! s
1779 2 2 4
1783 1 2
1784 0 1 1
1785 0 6 6
1786 3 2 5
1787 0 5 5
1788 1 1 2
1789 4 1 )
1790 1 0 1
1794 2 0 2
1796 2 1 3
1797 2 7 9
1798 4 2 6
1799 3 1 4
1800 4 1 S
1804 38 16 54
1816 2 8 10
1818 4 1 15
1819 8 10 18
1820 20 40 60
Total 119 119 238

* La columna sin sombreado contiene los valores de contratos a la parte y la de sombreado, los contratos a salario.
Elaboracién de la autora
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GRAFIco 1. EVOLUCION DEL NUMERO DE CONTRATOS SEGUN EL SISTEMA DE RETRIBUCION
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M Retribucién a salario

de esta tradicidn, si bien su presencia en la navegacion
transatldntica fue mucho mayor y el papel que desa-
rrollaron como elemento logistico fundamental para la
Carrera de Indias en Catalufia ha sido resaltado por di-
versos autores. En la serie estudiada, se han localizado
18 contratos de saetias y cinco de pinques, que repre-
sentan casi el 10% de la muestra, todos ellos suscritos
entre 1770 y 1798.%

Frente a estos buques, bergantines, goletas, polacras
y fragatas se erigirdn en protagonistas del comercio a ul-
tramar. Su presencia sera constante a lo largo del periodo
analizado, si bien empezara a afirmarse a partir de las ul-
timas décadas del siglo xvin y serd incuestionable durante

la centuria siguiente (gréfico 3). Asi, por, ejemplo, de los
98 contratos de bergantines estudiados, solo 16 son de
antes de 1800 (de ellos, 13 entre 1785 y 1799), mientras
que los 82 restantes datan del periodo 1800-1820. Esta
tendencia se observa también en las fragatas (15/22) y en
las polacras (12/43).

A la luz de la reconstruccién de las series documenta-
les, se puede afirmar que existe una coincidencia natural
entre la presencia de carpinteros y calafates a bordo y el
protagonismo de los grandes veleros de tradicién atlanti-
ca, que se impondran en el comercio ultramarino por la
adecuacion a las condiciones de navegacién en el océano
y al tréfico mercantil de largas distancias. Estos veleros
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GRAFICO 2. DISTRIBUCION DE CONTRATOS SEGUN BUQUES (EN %)
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Polacra Goleta Jabeque

desarrollardn largas travesias expuestos a las incidencias
de una navegacién que afronta mds riesgos y su seguri-
dad (la de la carga, del bugue y de la tripulacién, por este
orden) deberd estar garantizada al maximo.

H LOS VIAJES

El tercer aspecto analizado en la serie documental ha si-
do la correlaciéon entre la presencia de los trabajadores
de la maestranza y los destinos de los bugues en los que
embarcaron. {Para qué trayectos eran demandados sus
servicios? O, lo que es lo mismo, écudles eran las rutas
gue se juzgaban mas accidentadas?
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La tabla 3 se ha elaborado a partir del andlisis de la
informacién relativa a este punto. En ella se muestran los
puertos de destino de las tripulaciones, con distincién del
tipo de contratacién. Se ha procedido a agruparlos por
areas geograficas mas amplias habida cuenta la diversi-
dad que presentaban.

La primera constatacién es rotunda. Los destinos ame-
ricanos tienen una preeminencia absoluta. De los 215 do-
cumentos estudiados —aquellos que establecian con toda
claridad el destino de la travesia—, 191 recogen viajes a
puertos americanos, mientras que solo 24 (12,5%) tienen
como punto de llegada puertos europeos, todos ellos si-
tuados en el Mediterrdneo y el mar Negro.*



TABLA 2. DISTRIBUCION DE CONTRATOS DE TRIPULACION CLASIFICADOS POR TIPO DE BUQUES Y SISTEMA DE RETRIBUCION*

1770
1771
1772
1773
1775
1777
1779
1783
1784
1785
1786
1787
1788
1789
1790
1794
1796
1797
1798
1799
1800
1804
1816
1818
1819
1820
Total

Pinque

4

1

1

Saetia

1
2

18

Fragata Bergantin Polacra

3
2
3
11 2
1
1
1
2
1
7 5 14
3 1
3 1
11 4
2 6
12 25 33

o o0 o

64

Goleta Jabeque Tartana Corbeta Mistico Paquebote Barca Falucho Jéabega Queche Total
1 1 2
3 0 3
2 1 3
7 0 7
1 0 1
4 1 S
1 1 2 2 4
1 1 2
o 1 1
0 6 6
3 2 5
0O 5 5
1 1 2
4 1 5
1 0 1
2 0 2
2 1 3
1 1 1 2 7 9
2 1 4 2 6
1 1 3 1 4
1 1 4 1 5
2 2 38 16 54
1 9 10
4 11 15
1 8 10 18
10 8 2 2 1 1 1 2 20 40 60
3916 3 5 2 4 1 2 1 1 1 2 1 1 2 18 120 238

* Las columnas sin sombreado contienen los valores de contratos a la parte y la de sombreado, los contratos a salario.

Elaboracién de la autora
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TABLA 3. EVOLUCION DE LA CONTRATACION (A LA PARTE Y A SALARIO) CLASIFICADA POR DESTINO*

Cuba/Barlovento / Veracruz/Yucatéan/ Montevideo/ Costa Rusi .
Puerto Rico Campeche Buenos Aires Firme usia Ll oL
1770 1 1 1 1 2
1771 3 3 3
1772 1 1 1 1 2
1773 6 6 6
1777 3 1 3 1 4
1779 1 1 1 1 2 2 4
1783 1 1 1 1 2
1784 1 1 1
1785 3 2 5 5
1786 3 2 3 2 5
1787 2 2 1 5 5
1788 1 1 1 1 2
1789 2 2 1 4 1 5
1790 1 1 1
1794 1 1 2 2
1796 1 1 1 2 1 3
1797 1 1 2 2 1 2 2 7 9
1798 3 1 1 1 4 2 6
1799 3 1 3 1 4
1800 1 1 2 3 1 4
1804 9 15 5 7 7 8 3 39 15 54
1816 5 1 1 1 1 7 8
1818 1 2 2 3 8 4 10 16
1819 2 1 2 1 2 1 1 4 7 10
1820 8 12 3 12 5 3 5 4 15 37 52
Total 37 25 34 85 15 13 18 14 3 15 1 5 104 m 215

* Las columnas sin sombreado contienen los valores de contratos a la parte y las de sombreado, los contratos a salario.
Elaboracién de la autora

109



GRAFICO 3. EVOLUCION DE LOS CONTRATOS SEGUN TIPO DE BUQUES (VALORES ABSOLUTOS)
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Entre los destinos, la variedad es enorme pero sus
nombres son los asiduos en el trafico colonial (Veracruz,
Puerto Rico, La Habana, La Guaira, Puerto Cabello, Santa
Marta, Cumand, Cartagena de Indias...) e, incipientemen-
te, Montevideo y Buenos Aires. Para facilitar el andlisis y
la cuantificacién se han delimitado dreas geograficas en
donde se concentran puertos cercanos o se delimitan cir-
cuitos conectados o de redistribucion.

Asi se han delimitado las dreas de Cuba, Puerto Rico y
las islas de Barlovento; Veracruz, Yucatdn y Campeche;
los puertos de Costa Firme, es decir, de la costa de las ac-
tuales Venezuela y Colombia (Cumang, La Guaira, Carta-
gena de Indias, Santa Marta, Puerto Cabello, entre otros);

la zona de Mar del Plata (Montevideo y Buenos Aires) y
dos areas en el Mediterrdneo, el Mediterrdneo oriental
(Constantinopla y puertos del mar Negro), y el Mediterra-
neo occidental (puertos italianos).

Se afirma claramente el poder de atraccion de los
destinos caribefios —Cuba, Puerto Rico y las islas de Bar-
lovento (25,83% del total), por un lado, y Veracruz, Cam-
peche y Yucatdn (32,09%), por otro—, seqguidos a cierta
distancia por los puertos de Costa Firme (14,88%), y Mon-
tevideo y Buenos Aires (13,02%). Por su parte, la navega-
cion por el Mediterraneo, minoritaria en la serie (11,17%),
guarda un equilibrio entre los destinos que reafirma la
conciencia de un mar «pequefioy, limitado (gréfico 4).
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GRAFICO 4. EVOLUCION DE LOS CONTRATOS SEGUN DESTINOS (VALORES ABSOLUTOS)
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Sin embargo, en lo que se refiere a las modalidades de
contratacién, ambas tradiciones —atldntica y mediterra-
nea- guardan similitudes: no se puede distinguir una pre-
ferencia por una u otra modalidad (a la parte o a salario)
en funcién de los destinos. La evolucién se encuentra,
pues, mds relacionada con la evolucién de los usos del
trabajo en el devenir del tiempo que con las rutas mas o
menos lucrativas de los viajes.

Finalmente, la serie documental ha sido analizada
atendiendo a la estructura de las tripulaciones y la esca-
la salarial. En consecuencia, el analisis se ha reducido a
los 120 contratos a salario seleccionados para el estudio,
identificando las categorias profesionales que figuran en
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ellos y las retribuciones asignadas (tabla 4). Se ha calcu-
lado el salario medio para cada categoria y el afio, con la
finalidad de reconstruir su evolucién en conjunto (grafi-
co 5) distinguiendo, posteriormente, los viajes a los dife-
rentes destinos (graficos 6 a 11).

El trabajo a bordo de los bugues del comercio de larga
distancia se caracteriza por un elevado grado de espe-
cializacién que determina diferencias salariales entre los
miembros del equipaje. J. M. Delgado la ha caracteriza-
do en sentido «verticaly, establecida entre la marineria
en funcién de la experiencia desarrollada en el arte de la
navegacion y que permite distinguir al menos cuatro ca-
tegorias profesionales: pajes o menores de 14 afios; gru-



TABLA 4. EVOLUCION DE LOS SALARIOS MEDIOS POR CATEGORIAS PROFESIONALES

1. piloto 2.° piloto Pilotin Contramaestre C::;:::z;o Calafate Despensero Cocinero Marinero Gr:ﬂrg:‘t’e/ Paje
1770 15
1772 12
1777 10 12
1779 25 1 12 12 il 10
1783 25 9 20 15 9 5
1784 15
1786 10 20 15 15 8 8.5
1787 9 21,66 12,75 12 12 9,75 575 4
1788 30 30 15 10 6
1789 15 12 10 6 4
1796 12
1797 62 25 9 21,33 13,95 14 12 13,5 9,05 6 4
1798 50 24 20 20 16 10 6
1799
1800
1804 56 25 13,85 13 1,025 8 5
1816 47,5 35 15 18,16 15,28 13,5 16 13 10,215 10 4,5
1818 16,66 25 35 21,02 14,42 13,5 15 10 1,46 6,8 4,5
1819 50 30 211 14,56 13,33 15 15 12,34 8 4,8
1820 55 38,09 34 24,69 13,92 13,44 12,87 10,6 10,54 8,38 8,38

Elaboracién de la autora
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GRAFICO 5. EVOLUCION DE LOS SALARIOS MEDIOS POR CATEGORIAS PROFESIONALES
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metes; muchachos y mozos entre 14 y 18 afios; y marine-
ros nombrados en funcién de sus diversas especialidades
(artilleros, cocineros, despenseros).

En sentido «horizontaly, fruto de su formacién previa al
embarque, la clasificacién distingue entre pilotos, pilotines,
escribanos, carpinteros y calafates, y cirujanos.“® Obvia-
mente, no todos los contratos contienen todas las catego-
rias profesionales y no siempre la franja salarial responde
a una jerarquia estricta, ya que en buena medida, sobre to-
do en el caso de la oficialidad, un factor determinante es la
confianza del armador depositada en su representante a
bordo y el grado de implicacién que quiera obtener de este
con el fin de salvaguardar el éxito de la empresa.
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En el caso estudiado, las contratas contienen hasta
quince categorias profesionales (primeros y sequndos pi-
lotos, pilotines, agregados, guardianes, contramaestres,
escribanos, cirujanos y médicos, carpinteros de ribera,
calafates, despenseros, cocineros, marineros, mozos, gru-
metes y pajes), algunas con presencia minima en la docu-
mentacion, como es el caso de los cirujanos o escribanos.

En segundo lugar, destaca una escala retributiva am-
plia, en funcion de la especializacién. Asi, dentro de la
marineria formada Unicamente a través de la experien-
cia —como en el caso de pajes, grumetes, mozos y contra-
maestres, teniendo en cuenta que este podria considerar-
se miembro de la tripulacién distinguida—, las diferencias



GRAFICO 6. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES A CuBA, PUERTO E ISLAS DE BARLOVENTO
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en las retribuciones oscilan, segun las épocas, entre1a 5
y 1a 3 entre pajes y contramaestres,y1a3y1a2entre
marineros no cualificados y contramaestres. Las retribu-
ciones de la oficialidad, compuesta seguln los casos por
capitanes, pilotos, sequndos pilotos y pilotines, se sitdan
a distancia de marineria, sea o no especializada.

La diversificacién de categorias tendié a aumentar a
medida que, avanzado el siglo xvii, se desarrollé la forma-
cioén técnica profesional. Tradicionalmente, el inico man-
do intermedio entre el capitdn o patrén y la marineria fue
el contramaestre, hombre de confianza del capitan, gene-
ralmente experimentado y capaz de dirigir la operativa
de la navegacion.

Si bien algunos autores han sefialado la tendencia a
sustituirlos en beneficio de marinos formados en las es-
cuelas de ndautica, lo cierto es que, a la luz de los contra-
tos, su presencia continda siendo permanente y sus ser-
vicios se antojan imprescindibles. No obstante, es cierto
que su remuneracién tendera a distanciarse a lo largo del
tiempo respecto a la de la oficialidad, pero permanecerd
alejada de carpinteros y calafates, situados —junto con los
cocineros y despenseros— en una franja intermedia entre
los oficiales y la marineria llana.

Entre la marineria, los oficios especializados detentan
cierta posicion destacada que se refleja levemente en la
escala retributiva y en el orden social. Carpinteros y cala-

Olga Lépez Miguel
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GRAFICO 7. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES A VERACRUZ, YUCATAN Y CAMPECHE
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fates se sitéan en un peldafio por encima de los marineros
con tareas especializadas (cocineros, despenseros), pero
su remuneracién se mantendrd bastante estable, con una
leve tendencia a la baja a lo largo del periodo estudiado y
tendera a equipararse a la del resto de compafieros.

La retribucion de las tripulaciones también se encuen-
tra en funcion de los destinos. Aqui volvemos a detectar
diferencias notables entre la navegacién mediterrdnea
y la transocednica: en 1818, mientras un carpintero em-
barcado en ruta a los puertos del mar Negro podria cobra
11 pesos fuertes mensuales u 8 en singladura hacia ltalia,
su homodlogo, en viaje a Veracruz, cobraba hasta 16 0 20
si se desplazaba a La Habana*.
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Mds alld de esta tendencia general, no se pueden
singularizar las rutas en funcién de los salarios de las
tripulaciones: los veleros del comercio de ultramar
contardn a lo largo del periodo estudiado con equipajes
remunerados no tanto en funcién del destino concreto
como en relacién con la evolucién del negocio maritimo
y las tendencias generales que observaron los sistemas
retributivos del conjunto de la marineria.

Cabe una ultima nota respecto a los posibles ingresos
no salariales: las tripulaciones embarcadas podian com-
plementar los ingresos obtenidos gracias a la remunera-
cion de su trabajo con los beneficios logrados mediante
la comercializacién de productos embarcados desde los



GRAFIcO 8. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES A CosTA FIRME
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puertos de origen. Estos productos, conocidos como «pa-
cotillay también fueron objeto de regulacién en las norma-
tivas. La Ordenanza para la Navegacién Mercantil los nom-
bra especificamente, y regula su cantidad y condiciones:
«Sin embargo podra cada uno de ellos (oficiales y marine-
ros) Illevar en su cofre o arca las mercaderias que podra
contener sin pagar flete alguno con tal que sean a licito co-
mercio y las manifiesten al tiempo de su embarco».*
Generalmente, se trataba de productos manufactura-
dos de escaso valor —quincalla, encajes, cinteria, medias,
pafiuelos— que, ademds, ocupaban poco espacio. Resulta
imposible determinar la importancia de estas rentas que
dependian del éxito de las pequefias operaciones efec-

tuadas, aunque algunos autores han afirmado que hasta
1793, cuando se prohibié su prdctica, constituian la prin-
cipal fuente de ingresos de la marineria.** Estas retribu-
ciones no se mencionan en los contratos de tripulacién
pues forman parte de los derechos reconocidos de forma
general a las tripulaciones y sancionados a través de una
ordenanza general.

B CONCLUSION

Durante el siglo xvii, los trabajadores de la maestranza
vivieron sometidos, como el resto de los colectivos profe-
sionales vinculados a las actividades maritimas, bajo una

Olga Lépez Miguel
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GRAFICO 9. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES A MONTEVIDEO Y BUENOS AIRES
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doble regulacién cuyas caracteristicas determinaron no
solo las condiciones en las que ejercieron su profesién,
sino también sus condiciones de vida. Por un lado, las re-
gulaciones gremiales protegian y, a la vez, constrefifan el
desarrollo de la actividad profesional, de acuerdo con la
tradicion gremial de la sociedad del Antiguo Régimen. A
lo largo del siglo xvi, a esta regulacién se sumé el peso
de la Matricula de Mar, una institucién disefiada para la
provisién de recursos humanos necesarios para la Ar-
mada mediante el control estricto de los individuos de-
dicados a actividades maritimas, a cambio de supuestos
privilegios que en ninglin modo Ilegaban a compensar lo
oneroso de su situacion.
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Junto con el ejercicio de la profesién en tierra, carpin-
teros de ribera y calafates hallaron a bordo de los buques
mercantes otro espacio donde desarrollar su actividad,
inmersos aqui en una estructura también fuertemente re-
gulada pero que aparentemente podia compensarse con
expectativas econdmicas mds alentadoras.

Sin embargo, esta opcién no resulté especialmen-
te atractiva para los agremiados. Solo una pequefia
parte se dejé tentar por esta salida profesional y Unica-
mente de forma esporddica. Se incorporaron a un mer-
cado de trabajo ciertamente mas flexible que el marco
gremial pero aun alejado de la liberalizacién que se im-
plantaria a lo largo del siglo xix.



GRAFIco 10. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES AL MAR NEGRO Y CONSTANTINOPLA
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Asfi, vieron cdmo los tradicionales sistemas de retribu-
cién eran progresivamente sustituidos por el trabajo asa-
lariado, alejdndolos de la posibilidad de participar de for-
ma mas directa en los beneficios del negocio maritimo.

Sin embargo, seria aventurado identificar este proceso
de «salarizaciény» del trabajo en el mar con un correspon-
diente desarrollo de proletarizacién. Surgido en el trans-
curso de la Edad Media, la percepcién de salarios en el
trabajo maritimo se consolidé durante la Carrera de In-
dias, encuadrada en el juego de intereses del comercio
maritimo, que lo estimaba mas rentable que la participa-
cién en los beneficios del negocio. Este proceso se fue
consolidando a lo largo de los siglos xvii y xix.

Las tripulaciones embarcadas vendieron su fuerza de
trabajo pero conservaron cierto control de eleccién en
su contratacion. Asi, los trabajadores de la maestranza
jamas se desvincularon de las estructuras gremiales y
las restricciones de la Matricula de Mar a las que que-
daban sujetos en tierra. La percepcién de un salario en
el mar, igual que el jornal en tierra, no los convirtié en
proletarios. En tierra, sobre los sistemas retributivos
continud existiendo una fuerte requlacién al margen
de las leyes de la oferta y la demanda, y al servicio de
otros intereses ajenos a la liberalizacién del mercado
de trabajo. En el mar, vendieron su fuerza de trabajo
cualificada, pero también pudieron gozar de cierta li-
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GRAFIco 11. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES A ITALIA
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bertad de eleccidn, sin olvidar el cardcter subsidiario,
esporddico y temporal que para ellos tenia el trabajo a
bordo.

La generacién de un nuevo marco juridico a partir de
la abolicién de la Matricula de Mar y de la transformacion
de los modelos tradicionales de relacién entre trabajo y
capital marcaria un punto de inflexién y la generacién de
un nuevo modelo de relaciones laborales, que produciria
una verdadera proletarizacién de las tripulaciones. Un
fendmeno que se debe situar bien avanzado el siglo xix,
cuando con la generalizacién de la navegacion de propul-
sién mecanica, la presencia de la gente de maestranza se
habria convertido ya en un recuerdo del pasado.
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el dia. Lo primero por pasarles maestros sin exdmenes en virtud
de ser casados con una hija de los tales y lo sequndo porque no
pudiéndoles faltar el turno trabajan menos por tener mds jor-
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lona a Indias, Barcelona, 1987. Sobre la organizacién de expedi-
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16. Una sucesién de medidas legislativas fortaleceria este pro-
ceso de liberalizacién: en 1792, se apuntaron los primeros indicios
con la autorizacién a los buques registrados en Veracruz para re-
calar en los puertos venezolanos, libres de cargas; en 1793, una
Real Orden permitié a los comerciantes angloamericanos abaste-
cer a Cuba, abriendo asf las puertas a la presencia del comercio
extranjero en la isla. En 1794, se autorizaba el comercio reciproco
entre México y Perd, admitiendo todo tipo de frutos, cargamen-
tos y efectos europeos. Dos afios mas tarde, se eliminarian los
derechos sobre el comercio de Nueva Espafia con Guatemala,
Santa Fe y Perl. En 1797, se levantaria la prohibicién, establecida
en 1789, de cargar géneros extranjeros en cantidades superio-
res al 50% del total de la carga. Este proceso culminé en 1799,
cuando dos reales érdenes ratificaron la pérdida efectiva de los
mercados americanos por parte de la Corona espafiola, median-
te la autorizacién del comercio a todos los neutrales, eximiéndo-
los de presentar certificaciones de la carga que portabany de la
obligacién de portar un sobrecargo espafiol. Véase Josep Maria
DeLcapo Rieas, La flota catalana del comercio libre..., pp. 437-438.

17. De esta situacion se derivaron no pocos conflictos
especialmente relativos a la movilidad y el traslado de individuos
desde sus poblaciones de origen a otras de mayor actividad,
debido a la busqueda de ocupacion. Los registros gremiales
atestiguan esta problematica recogiendo los intentos de control
de estos movimientos. Asi se deduce del decreto del Ministro de
Marina leido durante una de las sesiones del consejo del gremio:
«Habiendo recurrido al Rey el Gremio de Carpinteros de Riberay
Calafates del puerto de Tarragona, quejandose de que el Ministro
de Marina de Barcelona permite trabajar a los de su clase que
pasan de otras provincias en las recorridas de bugues y demds
faenas que ocurren en aquel astillero, ha resuelto S. M. que, para
evitar desavenencias y que no llegue el caso de amontonarse
en aquel puerto operarios de esta clase en ocasiones de poco
trabajo, se ordene a los ministros de provincia no den las
licencias a los que quieran pasar alli sin que preceda antes aviso
de la de Barcelona para poderlas expedir; lo que de Real Orden
prevengo a V. S. para su inteligencia y a efecto de que tenga
cumplimiento esta soberana determinaciéony. AHPB. Escribania
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activarian las reclamaciones para que se autorizaran medidas
de compensacion ante la situacién de escasez de trabajo,
impulsando la construccién de nuevos buques: «Que atés que
tota la mestranga se troba ab Ultim estat de miseria per la falta
de treball, se digna concedir-los Iloc de construir vuit barcos més
interint dura la guerra colocant las vuit quillas dins los mateixos
limits del terreno que tenen ja concedit, de qual concessié se
seqguira lo poder ocupar a varios individus de dit gremi com i
també a alguns altres com son ferrers, corders, mariners i demés
gue sas maniobres sén necessaries per la completa construccié
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B ABSTRACT

The history of piece wages, which will be briefly recon-
structed around the historically determined case of the
shipbuilding industry in the northern Germany city of
Bremen between 1870 and 1960, provides a rich insight
into the process of wealth accumulation and changes in
the economy, technology, and organisation of capitalist
production. The choice of taking a long-term perspec-
tive has been made to highlight the relationship be-
tween continuity and ruptures in regards to wages. The
formation of piece work occurred at the same time - in
the 1880s - as the semi-artisan production structure of
wooden shipbuilding gave way to the industrial system of
iron and steel. The workers in the old production system
worked for a daily salary governed by customs and work
ethics that were rooted in the tradition of shipbuilding.
The transition replaced these professions with skilled
industrial workers from the mechanical and metallurgi-
cal industries where where remuneration at piece rates
piece rates had already been an established practice for
at least three decades. The central hypothesis of this
research, which | will attempt to explain in the course of
this paper, is that of the relative continuity of the forms
of piece work. The high degree of complexity of the pro-
ductive tasks performed by workers within the shipyards
made for quite a difficult transition to rationalisation.

Key terms: iron shipbuilding; trade unions; labour con-
ditions; forms of remuneration

H RESUMEN

La historia de la remuneracién a destajo, que reconstrui-
remos brevemente a partir de un caso concreto (la indus-
tria naval radicada en la ciudad de Bremen, en el norte de
Alemania, entre 1870 y 1960), permite una aproximacion
al proceso de acumulacién de capital y a los cambios eco-
némicos, tecnoldgicos y organizativos del sistema capi-
talista. La eleccién de una perspectiva de largo recorrido
cronoldgico da la posibilidad de resaltar la relacién entre
continuidad y ruptura en cuanto a los sistemas de retri-
bucién.
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El desarrollo del destajo se dio a finales del siglo xix,
de forma simultdnea al proceso mediante el cual la es-
tructura de produccién semiartesanal en la construccion
naval en madera daba paso al sistema industrial del hie-
rro y el acero. Los trabajadores, en el sistema de produc-
cién antiguo, eran retribuidos mediante un salario, y se
regian por una tradicion y una ética del trabajo profunda-
mente enraizada. Durante esta transicién, dichos profe-
sionales fueron reemplazados por trabajadores especia-
lizados en las industrias mecdnica y metallrgica, donde
el trabajo a destajo estaba ya establecido por lo menos
desde hacia tres décadas. La hipdétesis central de esta
investigacioén es la de una relativa permanencia del tra-
bajo por pieza. El alto nivel de complejidad del proceso
productivo realizado por los trabajadores en los astilleros
hacia bastante dificil la implantacién de procesos de ra-
cionalizacién.

Palabra clave: construccién naval metdlica; sindicatos;
condiciones laborales; formas de remuneracion

B INTRODUCCION

En el dia de paga —normalmente los viernes por la tar-
de- los obreros llenaban el Lohnbtiro («oficina de pa-
go»).2 No solo retiraban el sobre que contenia el salario,
sino que también se realizaba un verdadero balance de
la semana o de la quincena laboral:® las paga por horas,
multas, deducciones, ganancias a destajo, etc. A menu-
do, en ese momento descubrian que la direccién habia
bajado las tarifas y que los salarios no se correspondian
con lo que habfan previsto: una espléndida descripcion
aparece en Germinal, de Emile Zola.# Reconocido el
riesgo potencial de las protestas en aguel momento de-
licado, los reglamentos de los astilleros normalmente
fijaban el lunes como dia para que el obrero tuviera la
posibilidad de expresar sus quejas sobre el salario re-
cibido.®

Esta investigacién pretende analizar el sistema pro-
ductivo de la fabrica, empezando por el mecanismo fun-
damental de la economia capitalista: el intercambio entre
salario y fuerza de trabajo.® En este sentido, el analisis
de la estructura del salario es el eje alrededor del cual se
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entrelazan diversos hilos tematicos y metodoldgicos que
recorren de manera transversal este trabajo.

El salario, su determinacién y su evolucién estructural,
son un nudo crucial en las problemdticas de la historia
del trabajo y de la industria. Sin embargo, su estructura
y evolucién histérica han sido, a menudo, subestimadas o
reducidas a una determinacion cuantitativa.” Si se obser-
va desde una perspectiva histérica, el salario se convierte
en un instrumento Util de andlisis de las relaciones socia-
les dentro de la empresa, y de las diferentes estrategias
que lo sitdan en el centro del conflicto en las fabricas. Al
mismo tiempo, el estudio de las retribuciones, y en par-
ticular del destajo, conduce directamente al andlisis de
la organizacién del trabajo.® La relacién entre el trabajo
efectuado y su correspondiente salario ha sido central en
las reflexiones del taylorismo, de la organizacién cienti-
fica del trabajo y —desde su comienzo— de la sociologia
industrial.®

El estudio de las fuentes —como sugiere el historia-
dor francés Alain Dewerpe- nos restituye una mirada
parcial sobre los salarios por parte de las direcciones
empresariales. A la difusa atencién que los industria-
les tenfan hacia el salario como gasto, no correspondié
una preocupacién igual en determinar, registrar y con-
tabilizar las formas y su estructura.’® Muchas veces, los
cuadernos de contabilidad informan del coste total de la
fuerza de trabajo, pero no se presta atencién a su evolu-
cién y articulacién. Observandola minuciosamente, es-
ta carencia de archivo confirma la tesis —piedra angular
de este segmento de la investigacion— del desequilibrio
existente entre las decisiones sobre los salarios por par-
te de las oficinas administrativas y, sobre todo, de desta-
jos, y el archipiélago productivo de los talleres, repartos
y embarcaderos.

La pardbola histérico-productiva de los salarios a
destajo, que se intentara reconstruir brevemente en
el caso de la factoria naval mecdnica del rio Weser, en
el noroeste de Alemania, entre el final del siglo xix y la
segunda mitad del siglo xx, constituye un amplio obser-
vatorio del proceso de enriquecimiento y mutacién del
contexto econémico, tecnolégico y organizativo de la
produccién capitalista. Esta aproximacién se funda en



Fabricacién de hélices y ejes en una factoria naval.
(Alemania. Archivo del Estado de Bremen)

algunos estudios, ya cldsicos, de Antonio Gramsci, Eric
Hobsbawm y David Montgomery. La primera cuestién
metodoldgica se plantea a partir del andlisis del sistema
de produccién fordista. De hecho, muchas veces se sue-
le identificar con cierta abstraccién el aspecto saliente
del scientific management de manera parcial (la direc-
cion de la administracién de empresas y la produccién,
la parcelaciéon de las tareas, el tiempo y los ritmos, el
trabajo a destajo o el desarrollo tecnoldgico). En cambio,
esta investigacion tiene como objetivo la observacion
organica de estos y otros elementos, funddndose en el
famoso cuaderno de Gramsci, Americanismo y fordismo,
y tomando como brujula metodoldgica el concepto del
«recambio orgdnico entre produccién y politica», que
encarna una perspectiva de los estudios de los elemen-
tos histérico-sociales en la realidad concreta de la fabri-
cay de la produccién entendida como «momento vital»
gue recoge y caracteriza una formacién social entera.”
En su Labouring men, Hobsbawm planted una perio-
dizacion de la historia de la clase obrera y establecié co-
mo momento decisivo la transformacién que se produ-
jo alrededor del 1870, con el nuevo papel desempefiado

por el elemento econédmico-salarial. El cumplimiento del
proceso de aprendizaje de las nuevas «reglas de juego»
por parte de la clase obrera se manifestd en el periodo
de 1880 a 1914, justo cuando en el mundo patronal se
afirmaron nuevos métodos de estudio de los tiempos y
de las formas de salarios basados en la productividad,
mientras que en el mundo de los trabajadores se empe-
zaron a elaborar prdcticas formales e informales para
contrastarlos.’”? Fundadas en la regulacién del trabajo y
en la reivindicacién de una correspondencia equilibrada
entre salario y trabajo, estas practicas de contraposi-
cién se apoyaban, por una parte, en las costumbres tra-
dicionales artesanales y, por otra —como subraya David
Montgomery en Workers' Control in America: Studies in
the History of Work, Technology, and Labor Struggles—,
mostraban caracteristicas tipicas de la nueva condicién
obrera industrial (como, por ejemplo, las formas y los
métodos de organizacién o la reivindicacion del control
obrero de la produccién). Todo esto nos permite vislum-
brar la relacion entre la disciplina de la fabrica, la estruc-
tura del salario y los procesos de racionalizacién de la
produccion.®
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Vista de un taller no identificado
(Alemania. Archivo del Estado de Bremen)

H LA FORMACION DEL SALARIO A DESTAJO
EN LA CONSTRUCCION NAVAL ALEMANA

El principal problema metodoldgico de esta blusqueda
se vincula al sistema productivo de la fdbrica moder-
na: muy a menudo y con cierta abstraccién, se iden-
tifica la caracteristica sobresaliente del capitalismo
industrial con aspectos parciales (el papel de las direc-
ciones, la parcelacion del trabajo, el desarrollo tecno-
|6gico, la estructura de retribuciéon, el mercado laboral,
las formas organizativas de la clase obrera, etc.). Sin
embargo, la finalidad principal de este estudio ha sido
el andlisis de estos elementos en su interrelacién orga-
nica y dialéctica."

Aungue también en la produccién artesanal existan
referencias a salarios a prestacion,'”s el destajo es uno de
los elementos que caracteriza a la industria moderna: la
real subsuncién de los productores independientes den-
tro de las relaciones de produccién del capitalismo cons-
tituye, asi, la premisa inicial.'®

Si se consideran las ventajas que el uso de los sala-
rios a prestacién aseguraba a los empresarios, resulta
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claro que —aunque sea simplemente una técnica sala-
rial— el destajo era una estrategia patronal disefiada pa-
ra reorganizar el trabajo en la fabrica.” En un contexto
de generalizado crecimiento constante del capital y de
mecanizacién de la produccién, el destajo permitia al
patrén la maxima utilizacién de la capacidad producti-
va de la mano de obra y de las instalaciones, con una
presiéon que empujaba a los obreros a trabajar mas y de
manera mds rapida.'’® De hecho, «si los salarios corres-
ponden a una tarifa por pieza, en vez de a una tarifa por
tiempo —es decir, en proporcién con las piezas produci-
das, basdndose en el rendimiento—, se constituye como
un incentivo especial para que el obrero acelere el rit-
mo de trabajo con el objeto de ganar mds en un cierto
tiempo dadoy.” Esto ofrece a la empresa una mayor fle-
xibilidad en la planificacién de la produccién semanal o,
incluso, diaria. Con todas sus variantes, como aumentos
o incentivos, el destajo permitia romper la rigidez de la
estructura salarial anterior, vinculando los salarios a los
niveles deseados de productividad y separando la deter-
minacién de sus posibilidades de control auténomo de
los gremios.2°



Ademds, desde el punto de vista patronal, el salario
a jornal o a precio fijo era la manera menos indicada
para estimular formas individuales de aumento de la
productividad y, sobre todo, requeria un control preciso
del trabajo con la finalidad de asegurar la realizacién
de las tareas y la valorizacién del capital en las formas
establecidas por la direccion empresarial.?' En contex-
tos productivos donde no era posible una vigilancia
estricta del jefe de departamento, la vieja manufactu-
ra necesitaba de una amplia jerarquia de vigilantes, ca-
pataces y maestros constructores, muchas veces sin la
profesionalidad que poseia el antiguo obrero promovido
a maestro —especialmente en la industria textil-. Esto
tenfa el doble efecto de aumentar la presién sobre la
mano de obra «en una situacién laboral directa y abier-
tamente represiva»?? y aumentar los costes generales.

El papel central de la industria metallrgica y meca-
nica en el proceso de afirmacién y de expansién de los
salarios a destajo puede ser observado desde dos prin-
cipales puntos de vista.?® En primer lugar, como ramas
industriales, la siderurgia y la mecdnica fueron particu-
larmente sensibles a la reorganizacién general del ca-
pital en el Ultimo cuarto del siglo xix: la Gran Depresién
(1930) abrié la crisis de las direcciones librecambistas
hegemoénicas entre los grupos dirigentes europeos,
preparando el terreno a maniobras proteccionistas que
beneficiaron ampliamente a la industria siderudrgica
alemana.?* Al mismo tiempo, las grandes fabricas, con
el objetivo de reducir los costes productivos, no se li-
mitaron a introducir las innovaciones tecnoldgicas que
rapsddicamente mejoraran el ciclo productivo, sino que
reorganizaron su base productiva a través de una mayor
concentracién de la industria. A esto le siguié una ma-
yor eficacia y frecuencia de la intervencién patronal en
las fabricas: el desarrollo de las fuerzas productivas y la
progresiva «economizacion de las condiciones de pro-
duccién» puestos en marcha se tradujeron en «una ten-
sion mas alta de la fuerza de trabajo, en un mas denso
relleno de los tiempos de trabajo, es decir, en una con-
densacion del trabajo».?®

A estos aspectos estructurales se tiene que sumar
otro punto a tener en cuenta: los emprendedores de la

metalurgia alemana tuvieron que enfrentar el continuo
problema de la sustancial rigidez del coste de la fuerza
de trabajo.?¢ La presencia de organizaciones sindicales
combativas, formadas principalmente por los obreros
mas especializados, complicaba mucho mas la labor de
los empresarios a la hora de aumentar la productividad
del trabajo. Estos recurrian a medidas habituales has-
ta aquel momento, como los recortes arbitrarios de los
jornales. En los afios alrededor del cambio de siglo, la
difusion del destajo en la mecdnica puede considerarse
completada.?” Este proceso nos permite analizar las di-
versas velocidades que adopté la racionalizacién del ci-
clo productivo y la organizacién del trabajo de algunas
ramas de la produccién metaldrgica alemana: de hecho,
su difusién se acompafia tanto de una estabilidad de los
niveles profesionales dentro de las fabricas como de un
ligero detrimento de los horarios de trabajo.2® La funcién
del destajo se tiene que relacionar, pues, con las nece-
sidades de las direcciones empresariales de impedir la
inmovilidad de los niveles productivos, en coincidencia
con una organizacién del trabajo todavia parcialmente
en manos del obrero artesano capaz de determinar auté-
nomamente sus propios ritmos de rendimiento.

En la industria de las construcciones navales, las retri-
buciones a destajo se afirmaron con cierto retraso res-
pecto a otros sectores de la metalurgia o de la mecéani-
ca.?® Asi, el proceso de aplicacién de la nueva estructura
salarial fue acelerado y sin momentos de coexistencia
entre ambas formas de retribucién.?® Solo gracias a la de-
finitiva consolidacién de las construcciones en hierro y
acero se inicié el proceso de desarticulacién de la tradi-
cional estructura salarial centrada en el pago por horas
del trabajo de los obreros.

En sus Werfterinnerungen («Recuerdos de los astille-
ros»), Hermann Blohm cuenta cémo, en 1890, la casi to-
talidad de los obreros recibian todavia el tradicional sala-
rio por hora.® La caida de la produccién artesanal —en la
que el carpintero de ribera ejercia el control total sobre
las multiples labores productivas, y las fronteras entre
disefio y ejecucién del proyecto eran todavia sutiles—y
la consolidacién de una produccién industrial integrada y
mecanizada (aunque escasamente serializada) fueron la
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base sobre la cual se realizé la progresiva expansién de
los salarios a destajo:*2 en 1907, solo el 35% de los repar-
tos preveia el pago por horas.®?

Las formas de salario a incentivo se enfrentaban, en
los planos productivo y sindical, con la estructura profe-
sional de los astilleros en madera. En algunos trabajos en
los astilleros en madera existia un Iimite de produccion,
una cuota fijada por la misma mano de obra.®* Un ejem-
plo significativo es lo mencionado por Hermann Blohm
sobre los calafates, categoria particularmente combativa
y organizada en la fase de transicién de las construccio-
nes de madera a la mecanica de hierro.3® Hasta los afios
setenta del siglo xix, la federacién de calafates de Ham-
burgo no solo prohibia a sus miembros tocar el metal, si-
no también imponia «no producir mas de setenta pies de
calafateo al diay.3¢

La difusion del destajo, entonces, se relaciona de ma-
nera natural con la hegemonia de la «nueva clase traba-
jadora de la metalurgia y de la mecanica»®” que, desde
los afios cuarenta del siglo xix habfa conocido formas
mas o menos rentables de los salarios a prestacion.3® El
resultado mas evidente de la aplicacion de los destajos
fue el aumento de la productividad per capita en los as-
tilleros: de hecho, segun los patrones, «la Unica manera
posible para aumentar la productividad en los astilleros
[fue] la utilizacién a larga escala de los salarios a pres-
taciéon».?® Este aspecto determind una constante, por
lo menos durante los primeros 30 afios del siglo xx: los
destajos fueron la herramienta principal en manos de
los patrones para aumentar el ritmo y la productividad.
En ausencia de profundas reestructuraciones a nivel or-
ganizativo, la intensificacion del trabajo era el Unico ca-
mino posible.*°

La rapida afirmacion del trabajo a destajo en catego-
rias como los remachadores y los taladradores provoco
la aceleracién del ritmo productivo de las tareas fisica-
mente exigentes e intensas:*' la empresa Bremer Vulkan
se describia en la prensa socialdemdcrata de los primeros
afos del siglo con una imagen eficaz, como una knochen-
mi(ihle, una muela rompehuesos.*?

Desde su fase de consolidacién, el enfrentamiento
sobre el destajo mostré claramente una de sus prin-
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cipales caracteristicas, que emergié con fuerza en los
momentos de particular aspereza del conflicto —entre
1918 y 1919, por ejemplo—, es decir, la tendencia a con-
vertirse cada vez menos en una cuestién técnica y cada
vez mas en un problema politico. Desde esta perspecti-
va, resulta significativo el cierre patronal de 1907, que
estallé por el dspero enfrentamiento entre la direccién
del astillero AG Weser y los forjadores, debido a las
nuevas tarifas a destajo.*® La necesidad por parte de la
patronal de doblegar a un segmento de la clase obrera
unido y tradicionalmente escéptico hacia los destajos,
en particular sobre un tema que se convirtié rdpida-
mente en punto critico del conflicto en las fabricas*4,
condujo a un cierre que abarcé a toda la Weser-Werft,
la Bremer Vulkan, la Atlas-Werke y a muchos astilleros
menores del rio Weser (por ejemplo, a John Tecklen-
borg o Seebeck).®

Esta peculiaridad se explica por la interaccion entre
el desarrollo de las fuerzas productivas y la historia de
los gremios en Bremen.#¢ De hecho, en las orillas del
rio Weser la transicién del barco de madera al de acero
ocurrié de manera mds rdpida y radical respecto a otros
centros de construccién naval alemanes. La tradicion de
las pequefas gradas medio artesanales fue suprimida
por la moderna industria de los astilleros.4” Ademas,
tanto Ag Weser como Bremer Vulkan nacieron como as-
tilleros metal-mecanicos.*® A eso se sumaria la crénica
debilidad de las corporaciones obreras: a diferencia del
caso de Hamburgo, donde los gremios de los carpinteros
de madera ejercian un control estricto sobre el mercado
laboral y sobre el ingreso de los aprendices, el Lehrlin-
ge, que englobaba a los carpinteros de los barcos de la
ciudad, no fue nunca capaz de ejercer una hegemonia
real.*® La ausencia de tradiciones corporativas permitio,
por tanto, un desarrollo precoz del sindicalismo indus-
trial: la dspera lucha al destajo no se caracterizaba en
Bremen por la fragmentacién en la pugna por diversos
intereses ni por la fractura que suponia la dicotomia en-
tre las nuevas profesiones, mecdnicas o metallrgicas,
y los antiguos artesanos que, por el contrario, hicieron
mas facil la introduccién de los salarios a prestacion en
los astilleros de Hamburgo.5°



N EL DESTAJO Y LA ORGANIZACION
DEL TRABAJO

Tras el rapido proceso de consolidacién del destajo si-
guid, durante casi 30 afios, una fase de relativa esta-
bilidad de las formas de retribucién que refleja la con-
tinuidad de la organizacién del trabajo y la rigidez del
ciclo productivo de los astilleros del rio Weser. Durante
la Primera Guerra Mundial, significativamente, la intensi-
ficacion de los ritmos productivos y el crecimiento de la
cuota accesoria (vinculada al destajo) del salario obrero
tuvieron lugar en el marco del consolidado régimen técni-
co-salarial de los 15 afios anteriores.

El reajuste de la conflictividad organizada y la des-
articulacién de las redes internas de oposicién permi-
tieron que la industria astillera impusiera tarifas bajas
y ritmos de trabajo mds intensos.5' Ademds, cuando se
introdujeron de nuevo los destajos, en julio de 1919, des-
pués de casi tres trimestres de pagos por horas, hubo
algunos cambios sobre la representacién obrera®? que
restablecian el sistema anterior.>® Fue solo a partir de
la mitad de los afios treinta, cuando el nacionalsocialis-
mo tomé el poder, que se introdujeron los salarios REFA
(Reichsausschuss fuer Arbeitstudien, «Comité de Estu-
dios Laborales») también en los astilleros. EI REFA, fun-
dado en los afios veinte por la fascinacion de técnicos y
empresarios hacia el modelo estadounidense, basaba su
politica salarial «en el calculo preciso e imparcial de las
tarifas a destajo».>4

El proceso de introduccién de los nuevos destajos se
completd solo durante la guerra y Unicamente con la
intervencion directa del Deutsche Arbeitsfront (Frente
Aleman del Trabajo, DAF).>> Sin embargo, la aplicacién
de los destajos REFA se basé en los cdlculos de los tiem-
pos arbitrarios y parciales con una general tendencia a
la baja de las tarifas: el resultado principal de este pro-
ceso fue, en la prdctica, el recorte de los salarios a des-
tajo.5¢ En particular, en los afios de la guerra, a una in-
tensificacién del trabajo en los astilleros corresponde un
régimen salarial al limite de la subsistencia, con ganan-
cias cada vez mas bajas. Al final de la Sequnda Guerra
Mundial, el sistema REFA se desmanteld progresivamen-

te, no tanto por razones politicas como por la incapaci-
dad manifiesta de reqular la complejidad productiva de
los astilleros.s”

Solo en la seqgunda mitad de los afios sesenta, con el
inicio del proceso de estandarizacién de la produccién
naval mecdnica y la introduccién de nuevas tecnologias
productivas, el viejo sistema se reajusté mediante el Pro-
grammlohn («Salario del programa),®® un sistema par-
ticular que se basaba en la subdivisién de tareas preci-
sas (elemento anteriormente de dificil calculo) que habia
que cumplir en determinados tiempos. Su caracteristica
peculiar era la participacién conjunta de los obreros en la
medicién de los tiempos y en la atribucién de las tareas a
los equipos de trabajadores.>®

En los astilleros, entre el final del siglo xix y la Segun-
da Guerra Mundial, no existia una modalidad de retri-
bucién univoca. Esta particularidad, que constituye un
elemento sobresaliente de la industria naval mecanica,
refleja una compleja urdimbre de tareas, profesiones,
y métodos productivos en talleres y muelles. Una deta-
Ilada relacion sindical de la primera década del siglo xx
revela esta articulacién salarial como «un colorido con-
junto de destajos».6® En particular, durante los primeros
30 aflos del siglo, la presencia conjunta de las dos for-
mas de retribucién —a destajo y por horas— constituyé
uno de los elementos de continuidad de la estructura
del salario.®

Lejos de ser una caracteristica distintiva de un caso
histéricamente determinado, este aspecto puede relacio-
narse con razones estructurales: en el cldsico trabajo de
George Douglas Howard Cole, The Payment of Wages, la
industria de las construcciones navales se divide entre las
ramas productivas donde coexisten las dos formas de re-
tribucién.®? En una organizacion del trabajo como aquella,
propia de la naval mecdnica, donde se combinan retrasos,
tiempos muertos, dificultad en el cdlculo de las tarifas,
etc., estaba extendido el pago a jornal por horas pactado
como base minima de retribucién.®® Ademads, la alternan-
cia entre las dos formas de pago no era ajena a la influen-
cia de los equilibrios de fuerza dentro de la fabrica.

La tabla 1 muestra el porcentaje de horas —no de toda
la mano de obra- trabajadas a jornal o a destajo en la AG
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TABLA 1. PORCENTAJE DE HORAS TRABAJADAS A JORNAL Y A DESTAJO EN LOS ASTILLEROS AG WESER

tri:\nzzll:re % jornal % destajo tri:li:os/tre % jornal % destajo tri;i:;ére % jornal % destajo tri:'mizltre % jornal % destajo
1910 73,2 26,8 1917/111 83,5 16,5 1921/1V 58,4 41,6 1925 65,1 349
1911 74,2 25,8 1917/IV 82,4 17,6 1921 56,1 449 1926/1 729 281
1912 749 251 1917 82,2 17,8 1922/1 63,3 36,7 1926/11 63,4 36,6
1913 75,8 24,2 1918/I1 80,7 19,3 1922/11 58,5 41,5 1926/111 74 259
1914/I1 80,5 19,5 1918/11 82,0 18,0 1922/111 66,6 334 1926/1V 74,3 25,7
1914/11 81,5 18,5 1918/111 83,4 16,4 1922/1V 72,7 27,3 1926 71,3 28,7
1914/111 839 16,1 1918/1V 59,8 41,2 1922 65,7 34,3 1927/1 74,2 25,8

1914/1V 80,7 19,3 1918 74 22,6 1923/1 74,3 25,7 1927/11 74,3 25,7

1914 81,5 18,5 1919/1 - 100 1923/I1 71,1 28,9 1927/111 80,3 19,7
1915/1 80,1 199 1919/11 - 100 1923/I111 7,6 284  1927/IV 77, 229
1915/11 80,6 19.4 1919/111 - 100 1923/1V 67,0 33,0 1927 76,6 23,4
1915/111 82,0 18,0 1919/1V - 100 1923 7.5 28,5 1928/1 779 221
1915/1V 80,4 19,6 1919 0 100 1924/1 49,0 51,0 1928/I11 69,7 30,3

1915 80,8 19,2 1920/1 45,5 54,5 1924/11 66,9 331 1928/111 821 179
1916/1 799 191 1920/11 63,9 36,1 1924/111 66,6 334 1928/1V -
1916/11 81,7 18,3 1920/1l 60,5 395 1924/1v 67,6 32,4 1928 78,4 21,6
1916/I11 831 16,9 1920/IV 65,6 34,4 1924 56,4 43,6 1929/1 76,7 233
1916/1V 82,5 17,5 1920 57,7 42,3 1925/1 65,2 34,8 1929/11 87,8 12,2

1916 81,9 18,1 1921/1 60,3 397 1925/I11 60,8 39.2 1929/111 86,9 13,1
1917/1 81,2 18,8 1921/11 50,5 495 1925/11I 69,0 31,0 1929/IV. 699 30,1
1917/11 81,8 18,2 1921/111 57,6 42,4  1925/IV. 658 34,2 1929 81,0 19,0

Fuente: HAK, WA 143/55: Descripciones estadisticas desde 1908.
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Weser. Las primeras se reducen en los momentos de ma-
yor presién patronal, ya que esas garantizaban una pro-
porcién entre salario y baja productividad. De hecho, las
cuotas mas bajas se registran durante la guerra y en los
meses anteriores a la botadura del transatldntico Bremen
(julio de 1929). Excepto los trimestres de 1919, en los que
todo salario a prestacién fue abolido, las horas trabajadas
a destajo resultan menores, tanto en momentos de avan-
ce de las fuerzas obreras como en la época de la gran in-
flacién, cuando hubiera sido necesario volver a calcular
practicamente a diario las tarifas.

Existian, ademds, segmentos de la mano de obra que
operaban entre las dos formas salariales, como los fabri-
cantes de herramientas. El expediente de los destajos de
un joven trabajador de la Bremer Vulkan®* nos permite
observar la continua 6smosis entre las dos modalidades
de retribucion.®> Asi lo vemos, por ejemplo, en las prin-
cipales actividades, como la conservacion y el manteni-
miento de las herramientas, por la dificultad de calcular
tiempos vy tarifas, excluidas del destajo y pagadas por ho-
ras.®® Por lo tanto, el pago por horas de los fabricantes de
herramientas era sensiblemente mds elevado respecto al
de otros profesionales.

Ademas, el jornal quedé como Unica forma de re-
tribucién para algunas categorias, muchas veces de
niveles profesionales opuestos. Significativamente, se
exclufan del destajo algunas categorias empleadas en
tareas genéricas, como el transporte de las materias
primas o la limpieza de los departamentos.¢” De hecho,
hubiera sido muy complejo traducir la aleatoriedad de
las tareas en tarifas suplementarias, elementales pero
no planificables, de los trabajadores genéricos. Se tra-
taba, ademas, de trabajadores sujetos a una rapida fac-
turaciéon, muchas veces empleados solo durante dos o
tres semanas y por los cuales la liquidacién de los des-
tajos hubiera sido un problema contable y organizativo
muy grande.®®

Al mismo tiempo, hubiera sido mucho mds complejo
descomponer en tareas individuales y asignar unas ta-
rifas al proceso de trabajo de electricistas y gruistas. En
primer lugar, se trataba de nuevas profesiones, nacidas
por la electrificaciéon y mecanizacion de los astilleros, pa-

ra las que no existian antecedentes en las tarifas ni en los
destajos. Ademads, no habia elementos que pudieran ga-
rantizar una determinacién lineal de los tiempos medios
de trabajo o de parcelacién de su distribuciéon que hu-
bieran permitido la aplicacién de incentivos salariales.®®
También, en este caso, un aumento del salario por horas
intentaba equilibrar el nivel de retribucién de la mano de
obra calificada.”™

La sencilla definicién de trabajo a destajo recoge mo-
dalidades de intercambio entre fuerza de trabajo y sala-
rio radicalmente diferentes, pero comunes por la presen-
cia de una porcién del pago vinculada a la prestacién de
servicios por parte del trabajador o del equipo. Los ob-
servadores mds atentos de los problemas técnicos-retri-
butivos de la industria naval mecdnica se centraban en
la multiplicidad de los salarios a destajo y en la dificultad
que estos suponfan para los proyectos de homogeneiza-
cién de las tarifas.”

El destajo individual, que en la literatura técnica ale-
mana recibe el nombre de stiicklohn («precio por pie-
za»)™ —copia del anglosajén piece-work— es una tipologia
difusa en la industria mecdnica™ y en los astilleros cons-
titufa una excepcion. Segun los estudiosos de las formas
de retribucioén, el destajo individual representaba el me-
jor instrumento de incentivo salarial porque era mas facil
cuantificar el trabajo de un obrero que, individualmente,
hubiera podido sacar provecho, con plazos regulares y
predeterminados.™

En la industria naval mecdnica, esta tipologia de retri-
bucién interesaba casi exclusivamente a las profesiones
gue se encontraban en estricta relacién con el desarrollo
mecdnico de segmentos del ciclo productivo y que habian
conocido una tendencia a la individualizacion de los pro-
cesos laborales:”™ de hecho, profesionales como los tor-
neros, los taladradores o los fresadores recibian destajos
individuales.™

La condicién fundamental no era tanto la posibilidad
de descomponer el ciclo de trabajo como la de vincular
la retribucién a elementos cuantificables: el torneado de
un cilindro, por ejemplo, tenfa tiempos productivos varia-
bles, sobre todo si se trataba de una pieza Unica y no en
serie.”” Muchas veces, el trabajador a destajo tenia a su
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Trabajos tipicos de un astillero (Alemania. Archivo del
Estado de Bremen)

lado a un obrero o, mas a menudo en el caso del torno,
a un aprendiz que lo ayudaba en las operaciones que re-
guerian una mera aplicacién de fuerza muscular. Pero el
cdlculo de la tarifa en presencia de un aprendiz no era, de
hecho, influyente: la tarifa de destajo sequia siendo indi-
vidual y el aprendiz quedaba excluido, ya que la respon-
sabilidad de la tarea era facilmente atribuible a un solo
obrero.

También existian formas hibridas de salario, como
las que percibfan los remachadores™ y en las que se in-
clufan elementos caracteristicos del «precio por pieza,
como la sustancial linealidad de las tareas que habian
Ilevado, ya antes de la guerra, a la confeccién de ma-
nuales rudimentarios que recopilaban las tarifas subdi-
vididas por remache a mano o neumatico, diferenciadas
basdndose en el espesor de las placas y de la longitud
de los remaches.” Al mismo tiempo, existian algunas
afinidades con el destajo colectivo: el remache se hacia
en equipos formados por cuatro personas para la for-
ma manual y por tres para la neumatica, y necesitaba
una reparticién de las ganancias entre los miembros.8°
Pero, en la practica, las modalidades de divisién de las
ganancias del destajo en las columnas de remachadores
mostraban importantes diferencias en el gruppenakkprd
(«destajo en equipo»):®' de hecho, la subdivisién del des-
tajo se hacia sobre cuotas fijas basdndose en una escala
jerdrquica en cuya parte mds alta estaba el remachador,
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seqguido por el herrero y el ayudante, y no —como en
la forja— como mero aumento proporcional del salario
horario. En la industria mecanica, la proporcion era del
40% para el remachador y el 25% para cada ayudan-
te, mientras que en los astilleros, hasta 1927, los jévenes
ayudantes se exclufan del destajo.8?

El vinculo organico entre formas de retribucién y or-
ganizacion del trabajo se manifiesta de manera ejemplar
en el caso del destajo en equipo. Este representé durante
tres décadas la forma salarial que mejor respondia a la
organizacion policéntrica del trabajo naval mecdnico.® El
alto nivel de complejidad de las tareas productivas dentro
de los astilleros hizo bastante accidentado el proceso de
racionalizacién y de descomposicién de los trabajos en
procesos laborales estandar, manteniendo relativamen-
te estable la necesidad de conferir a equipos de obreros,
en nimero generalmente variable entre cinco y quince
miembros,® complejos segmentos del ciclo productivo,
de forma especial en las construcciones navales (forjadu-
ra, carpinteria en hierro), en el montaje y en el departa-
mento de fundicion.8s

Las kolonnen («columnasy), equipos formados bajo la
supervisién del jefe de equipo, se formaban Gnicamen-
te en funcién de una determinada tarea, sin que acaba-
ran cristalizando en grupos permanentes. Esas eran, sin
embargo, estructuras bastante permeables: la presencia
conjunta de tareas paralelas provocaban continuas mu-
taciones en la composicion de los equipos,®® gestionados
por los jefes de taller que realizaban un cdlculo cada vez
mas complejo de las tarifas de destajo. Se trataba, ade-
mas, de destajos que —dada la complejidad de las tareas,
la discontinuidad de ejecucién y la cualificacién técnica
necesaria— podian quedar «abiertos», como indicaba la
jerga obrera, durante varias semanas.®”

Esta trama de procesos laborales alrededor de un blin-
daje o del montaje de un motor hacia, por tanto, mds
complejo el control de todas las actividades por parte del
jefe de departamento, debilitaba las posibilidades de un
control mutuo (como ocurria en las columnas de rema-
chadores) y, de hecho, reforzaba la posicién de los jefes,
reafirmando una vez mas su centralidad. Ellos, ademas
de supervisar los aspectos técnicos del equipo, garantiza-



ban un mejor nivel salarial condicionado por el buen re-
sultado retributivo de la tarea, del equilibrio entre trabajo
y pago, y la bondad de la tarifa negociada en los conve-
nios.® Por otra parte, eran garantes del cédigo de honor
obrero, segun el cual acelerar los trabajos para ganar al-
gun «penique» de mds habria contribuido a la disminu-
cion de las tarifas. Ademas, «la finalidad principal del jefe
de equipo era consequir un beneficio de destajo en linea
con las tarifas anteriores y con las nuevas, con el objeto
de prevenir pérdidas».®® Seqgun el historiador y sociélogo
francés Bernard Mottez, el vinculo entre el viejo sistema
de subcontrato y el destajo de equipo seria de tipo evo-
lutivo, con algunas mutaciones radicales vinculadas a la
mayor eficacia del papel de coordinacién técnica de las
direcciones empresariales, pero siempre relacionado con
un modelo de organizacién del trabajo «en islas produc-
tivasy.*°

El método de calculo del destajo en equipo era bas-
tante elemental: se trataba de un aumento porcentual
del salario horario multiplicado por el nimero de jorna-
das empleadas en la realizacién del trabajo.®' «La orga-
nizacién del trabajo en este sistema se puede resumir
asi: la direccién pone unos Iimites genéricos de precio
para la realizacién de la tarea a destajo y el equipo,
guiado por un jefe o por alguien asignado al montaje,
negocia con el jefe de taller las tarifas para la realiza-
cion del trabajo».®? Por ejemplo, en la practica empresa-
rial, para una tarea de destajo la direccién contabilizaba
un maximo de 100 marcos. Se podia tratar de una tarea
gue preveia el trabajo completo, durante dos dias, de
cinco trabajadores calificados con un salario de 5 mar-
cos al dia (estamos frente a una simplificacién ya que,
por lo menos hasta el afio 1918, no existian categorias
salariales homogéneas)®® y tres ayudantes con salario
diario de 3 marcos. El jefe de taller, después de una do-
ble negociacién con la direcciéon y el jefe de equipo, es-
tablecia que la tarifa habria llevado a una ganancia del
30% y habria sido repartida proporcionalmente al sala-
rio horario entre los participantes.®*

El destajo en equipo y, en particular, su variante en los
astilleros, el lohnakkord, podia aparecer como una moda-
lidad retributiva muy rudimentaria, en un contexto donde

las formas salariales se desarrollaban siguiendo el mode-
lo estadounidense, con criterios de medicién, planifica-
cién y analisis sistematico de cada operacion.®s

El lohnakkord no era simplemente una herramienta sa-
larial que trazaba la prevalencia del trabajo de equipo, si-
no que intentaba remediar algunas asimetrias estructura-
les del ciclo productivo, por un lado, para garantizar una
cuota de ganancia para los obreros a destajo y, por otro,
para intensificar el trabajo en los astilleros: «La construc-
cion completa pasa por diferentes estadios; cada uno de
ellos requiere una intensificacién o una ralentizacién de
determinadas especialidades obreras, asi como que los
departamentos del ciclo modifiguen continuamente el
cargo y las reciprocas velocidades, y no siempre se tiene
la compensacion con el diferente estadio de otras cons-
trucciones en obra, como ocurre, por ejemplo, con los au-
tomovilesy.%®

La simplicidad sustancial de la férmula en la que se
basa el lohnakkord hacia critica la definicion de las ta-
rifas y de los tiempos. Un ejemplo concreto es la tau-
toldgica definicién de tiempo medio de procesamien-
to, elaborada en los primeros contratos colectivos de
la construccién naval mecdnica: «El trabajo del obrero
medio que trabaja a mediana intensidad».®” Esta forma
difusa de individualizacién de los tiempos de procesa-
miento reflejaba, en una solucién empirica y fuente ci-
clica de disputas, la complejidad del ciclo productivo y la
imposibilidad, para los directivos, de establecer tiempos
estadndar de procesamiento de las tareas individuales.®®
El estudio real de los tiempos de produccién, la descom-
posicién de las tareas y su cronometraje, a fin de esta-
blecer una precisa correspondencia entre trabajo y tari-
fa a destajo, quedaron como unas practicas marginales
en la construccion naval.®®

El principio de descomposicion de un trabajo en sus
fases elementales, sobre lo que muchos investigadores
de la organizacién del trabajo y Taylor, en particular, ba-
saban su método para fijar las tarifas de destajo' na-
cia de aquel proceso de profundizacién cada vez mayor
de la divisién laboral, que orientd todo el desarrollo de
la industria mecanica moderna.'”® El simple estudio de
los tiempos, sin aplicar los salarios a prestacién a larga
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escala (por el cual la direccién centralizaba las decisio-
nes sobre tiempos y métodos de trabajo, expropiando
a los obreros), no hubiera sido suficiente, segin Ta-
ylor, para conseguir la maxima productividad posible.’®?
Por el contrario, los pocos casos de estudio sobre los
tiempos que se pueden encontrar en la industria naval
mecanica muestran no solo el escaso interés de los di-
rectivos por el andlisis técnico-salarial, sino también la
dificultad y la manera empirica como se tomaban las
medidas.'®3

El centro de todo el sistema de retribucién era, enton-
ces, el jefe de taller. En la fase de transicién que va del
gran taller mecdanico a la moderna fabrica industrial, sus
tareas relativas a la gestion del intercambio entre fuerza
de trabajo y salario cambiaban radicalmente.’®# En algu-
nas ramas de la mecdnica en la que el pasaje a la produc-
cién en serie reestructuré el ciclo productivo y las jerar-
guias profesionales,'® su papel técnico era ya un legado
del pasado que habia sido sustituido, a nivel organizativo,
por simples supervisores vy, a nivel técnico-salarial, por
cronometristas y contables, resultado Gltimo de la centra-
lizacién de las tareas en materia retributiva en la oficina
de néminas de la empresa.'°®

En la construccién naval mecdnica, este desarrollo
se mostré bastante diferente.’”” Lentamente, durante la
década de 1910, la AG Weser y la Bremer Vulkan adop-
taron un Akkordburo («oficina del destajo»), cuya fun-
cién principal era calcular las medianas de las tarifas y
crear un pequefio archivo.'°® Pero esta evolucién fue, en
la prdctica empresarial, bastante accidentada:'®® la au-
sencia de una completa serializacién del producto, junto
con la ya mencionada insuficiencia de tareas repetitivas
y programables, no redujo el espectro de accién de los
jefes de taller a cuyos conocimientos técnicos del ciclo
productivo y de sus relaciones con el plan salarial no se
podia renunciar." El jefe de taller, en la industria naval
mecanica, no gestionaba un flujo productivo establecido
a priori; mds bien obraba como un intermediario profe-
sional entre la empresa y el departamento: «El jefe de
taller conoce a los obreros de su taller y sabe evaluar
sus capacidades. Dentro del astilleros es, seqguramente,
guien mds conoce la manera de organizar el trabajo, [...]
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de calcular las jornadas necesarias y los destajos que se
tienen que atribuir».™

Sin embargo, esta no era la Unica intervencién empirica
de la direccién técnica del jefe. Muchas veces, los retrasos,
los errores de calculo o los defectos de las materias primas
debian ser «puntualmente reportados» para poder calcular
nuevamente las tarifas y los tiempos de procesamiento."?
Simultdneamente, el jefe de taller «interviene normalmen-
te al final del trabajo y revisa, al alza, las tarifasy, garanti-
zando a los obreros unas ganancias en concordancia con
los trabajos anteriores, sobre todo en el caso de «nuevos
destajos» de tareas que no tenian precedentes precisos so-
bre los que basarse.™ En parte, ellos defendian el viejo pre-
cepto del mundo artesanal segun el cual a un buen trabajo
debe corresponder un salario adecuado (Gute Arbeit, fairer
Lohn), en parte el pragmatismo con que se enfrentaban al
espinoso tema del trabajo a destajo llevaba a tomar acuer-
dos informales con los obreros mas calificados que disten-
dieran el conflicto en los departamentos.

Esta practica, evidentemente, aumentaba los riesgos
del trabajo a destajo: de hecho, no era inusual que los
jefes de taller rechazaran el calculo preventivo de las
tarifas, costumbre que no solo quitaba a los obreros la
seguridad de las ganancias, sino también servia como
elemento de contraste a la hora de regular el trabajo o
la equiparacion de los ritmos entre los equipos." En al-
gunos departamentos, sobre todo en los de montaje y
fundiciones, esta situacién era la practica habitual sobre
la cual se regulaban las disputas técnico-retributivas."®
En los segmentos productivos crecidos en dsmosis con
la produccién mecdnica o mds sujetos a la linealidad del
destajo, como el remache, el jefe de taller era apoyado
por figuras con tareas de mera supervision del trabajo,"
mientras que, en el taller de torneria, buena parte del
enfrentamiento entre obreros y jefes estaba relacionado
no tanto con las tarifas para las produccién de las piezas
individuales, sino mas bien con la constante revisién de
aquellas." La pluralidad y la heterogeneidad de las ta-
reas, todas con diferentes tarifas que muchas veces eran
demasiado bajas en relacién con el trabajo realizado,
creaban en los talleres lo que en la jerga obrera se llama-
ba «destajos buenos» y «destajos malos».



La practica de fijacion de las tarifas era, por lo tanto,
un proceso de seleccién, de promocidn y de gratificacion
salarial en manos del jefe de taller. Eso se afiadia para de-
terminadas tareas no retribuidas a destajo, como las rela-
tivas a la reparacién de los cascos. Aqui, el jefe de taller
podia deliberar el aumento a su discrecién del jornal de
5 peniques por hora."

H CONCLUSIONES

El tema central de esta investigaciéon es la relativa con-
tinuidad de las formas de salario a destajo. La industria
de las construcciones navales se presenta, para toda la
mitad del siglo xx, como un sector metallirgico con carac-
teristicas especificas que condicionan, cuando no obsta-
culizan, la introduccién de un ciclo productivo estandari-
zado sobre el modelo de Taylor, que se asentaba en otros
sectores de la mecdnica alemana (maquinaria en general,
herramientas, mdquinas agricolas, electromecanica vy, en
parte, industria automovilistica).

Durante los 15 afios anteriores de la Primera Guerra
Mundial, existié un gran interés hacia los temas vincula-
dos con la implicacién entre la organizacién del trabajo
y la estructura del salario entre técnicos, ingenieros y
empresarios de la construccién naval. Se presté especial
atencion a las novedades procedentes de Estados Unidos
en relacion con los aumentos salariales y la intensifica-
cion del trabajo obrero. Sin embargo, el proceso concreto
de aplicacion de estas directrices fue muy decepcionante.
En este sentido, es significativo el siguiente episodio: en
1913, Hermann Blohm —duefio del astillero Blohn & Voss
de Hamburgo—- pudo conversar con Taylor sobre los te-
mas de la organizacion cientifica del trabajo. Una vez de
regreso a Alemania, comunic6 a sus propios colaborado-
res su escepticismo frente a los métodos por él definidos
como impracticables en la construccién naval. El sistema
de atribucién de una determinada retribucién para un ofi-
cio preciso, que constituyo el centro neuralgico del pro-
yecto de Taylor en materia de salarios, encontré dificil
aplicacién en un ciclo productivo en el que la descompo-
sicion del trabajo en tareas sencillas resultaba muy com-
pleja. En la practica, la empresa intentaba empiricamente

superar el obstaculo creado por eventuales errores o por
la aproximacion del cdlculo de las tarifas para cada tarea
introduciendo formas de incentivos salariales. Con esta
base, la estructura del salario permanecié estable duran-
te 30 afios.

Bajo el régimen nacionalsocialista, las direcciones em-
presariales y el Ministerio del Trabajo experimentaron la
introduccion del sistema de andlisis de los tiempos REFA,
qgue aportaria una racionalizacién de los procesos y de
los trabajos a destajo. La prdctica concreta, lejos de lle-
gar a una taylorizacién del salario, sirvié solo como pa-
lanca (en un contexto donde la relaciones industriales
estaban reglamentadas de forma autoritaria), para com-
primir los salarios y acelerar los ritmos de la produccién.
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Les Drassanes Reials de Barcelona
durant I'edat moderna (segles xvi i xvi)

Des de fa gairebé deu anys, el Museu Maritim de Barcelo-
na (MMB) desenvolupa accions de recerca encaminades a
congixer millor la historia de les Drassanes Reials, gene-
ralment a través de I'encarrec d'una recerca concreta. A
partir del 2010, amb la restauracié de I'edifici i el replan-
tejament de la seva cronologia, s'ha fet prioritari avancar
en el coneixement de la factoria naval durant I'época mo-
derna, un periode del qual en sabem molt poc.

Per tal de completar les dades aportades per I'ar-
gueologia, i per incidir probablement en el periode
més intens de la historia de les Drassanes Reials com a
equipament preindustrial, cal impulsar un projecte de
recerca concret que es focalitzi en els segles xvi i xvii.
Amb aquest encarrec, podrem afegir noves dades sobre
la historia de la ciutat i també sobre la historia maritima
del pais i de la Mediterrania. Aixi mateix, ens fara aca-
bar d'encaixar les peces i entendre millor I'edifici i el seu
context.

Aquesta accié té uns objectius concrets. En primer
lloc, dibuixar el marc institucional en el moment de la
creacio de la monarquia hispanica, explicar com els can-
vis de poder van afectar I'administracié de les Drassanes
i remarcar, sobretot, el seu valor estrategic. En segon lloc,
explicar i documentar la reconstruccié arquitectonica de

I'edifici després dels problemes estructurals de mitjan i
final del segle xv. Cal saber en quin moment es van deci-
dir de fer les obres de reconstruccié i quines van ser les
ampliacions i reformes previstes —i les efectivament rea-
litzades—, aixi com la justificacié de la inversié. En tercer
[loc, explicar, amb un cert detall, el funcionament de la
factoria naval des del punt de vista dels oficis, les catego-
ries, les condicions laborals, la logistica de funcionament,
el subministrament, etc. Cal situar correctament el paper
de les Drassanes de Barcelona en el conjunt de la xarxa
de drassanes de la Corona. Finalment, fins a alla on sigui
possible, caldra valorar-ne I'impacte econdmic i social so-
bre la ciutat i el territori.

El MMB, a través de la fundacié de suport al Museu
Maritim i Drassanes Reials de Barcelona, ha dissenyat un
projecte de recerca bianual dividit en dues parts, que es
treballaran simultaniament. D'aquesta manera, hi podra
haver un cert intercanvi d'informacié i la maxima coordi-
nacié en la recerca d'informacié en els arxius. La prime-
ra part se centrara en el segle xvi, durant els regnats de
Carles | (1516-1556) i Felip Il (1556-1598). La segona part
se centrara en el segle xvi, durant els regnats de Felip llI
(1598-1621), Felip IV (1621-1665) i Carles Il (1665-1700).
Sera necessari analitzar I'impacte del canvi de dinastia
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Excavacions a les Drassanes. Grada de construccid Baix projecte de ‘Mandrache’ pel port de Barcelona, 1538.
d'una galera. (Museu maritim de Barcelona. (Espafia. Ministerio de Educacién, Cultura y Deporte. Archivo
Foto: José Luis Biel). General de Simancas. MPD, 09, 058).
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Vista de Barcelona al Civitates Orbis Terrarum, 1574.
(Museu maritim de Barcelona)

a comencament del segle xvii. Cada una de les parts, la
realitzara un investigador diferent.

El termini de desenvolupament del projecte és de dos
anys (entre setembre del 2016 i setembre del 2018) i ha
de tenir tres moments, que seran distribuits pels inves-
tigadors de la manera que els resulti més convenient:
recerca documental en arxius, redaccié d'una memoria
individual corresponent al periode assignat i, finalment,
redaccié d'una memoria conjunta que doni coherencia i
homogeneitat a la recerca.

En el marc de les reunions de I'Observatori Permanent
d'Historia i Cultura Maritima de la Mediterrania, es va de-
manar als professors del Departament d'Historia Moderna
de la Universitat de Barcelona que ens proposessin alguns

historiadors capacitats per dur a terme aquest projecte.
Els investigadors proposats sén Jorge Aguilera Lépez (per
a la primera part, el segle xvi) i Alfred Chamorro Esteban
(per a la segona part, el segle xviri comencament del se-
gle xvin). En tots dos casos es tracta d'investigadors sol-
vents i coneixedors dels fons arxivistics que cal consultar.

El producte final ha de ser un document que, amb les
modificacions que siguin necessaries, es pugui publicar
en el mitja i la forma que el MMB consideri més adient.
Naturalment, durant aquest periode, es poden anar pre-
sentant resultats parcials en forma d'articles o de parti-
cipacié en congressos, ja que 'objectiu final del MMB és
contribuir a generar coneixement i a difondre’'l de la mi-
llor manera possible.
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TRASDOTA, La base de dades de tripulants
de la Compafiia Trasatlantica Espafiola (1893-1926)

La Compafiia Trasatldntica es va constituir el mes de juny
de 1881 com a resultat de la transformacioé de la societat
Antonio Lépez y Cia. Molt rapidament es va convertir en
la principal empresa naviliera de I'Estat espanyol, ajudada
entre altres motius per I'excel-lent relacié existent entre
els seus principals propietaris, la familia Comillas, i els
poders politics. Des de fa anys, el Museu ja ha mostrat
interes per la historia d'aquesta companyia i, de fet, I'any
2013 ja va fer la presentacié publica d'un projecte de re-
cerca del Museu Maritim de Barcelona (MMB) al voltant
de la Compafiia Trasatlantica («Un Projecte de recerca
sobre la Compafiia Trasatlantica Espafiola, S.A.», Drassa-
nanum. 21, 2013) .

Una de els darreres intervencions té com a objectiu
|'estudi d'un fons documental localitzat als locals de la Re-
al Liga Naval Espafiola (RLNE), gracies a una informacié
gue va donar al museu el capita retirat Carlos Pefia Alver.
Aquest fons havia estat salvat de la desaparicid i restava
als locals de la RLNE a Madrid. Aquesta institucid, contac-
tada pel Museu Maritim de Barcelona, va permetre gene-
rosament la digitalitzacié de la documentacio per tal de
garantir-ne el futur ifacilitar-ne la recerca. Els treballs de
digitalitzacid, i posterior catalogacid, van ser coordinats
per les arxiveres del MMB Pilar Cuerva i Mireia Bertrana.
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Una part important d'aquest fons conservat a la Liga
Naval sén els anomenats “Historiales de Personal”. Sén
68 volums enquadernats amb les fitxes personals de bo-
na part dels treballadors de la companyia. La part més
important d'aquests llibres, pel que fa al nombre de refe-
réncies, el formen els que esmenten els tripulants subal-
terns de coberta i de maquines. També hi ha el personal
de fonda, especialment nombrds atés que la companyia
es dedicava al transport de viatgers i, per tant, eren molt
importants els serveis d'aquests treballadors. A banda de
tot aixo, hitrobem també alguns historials d'altres cate-
gories com ara els dels oficials, els maquinistes o, fins i
tot, dels capellans que oferien els serveis religiosos a
bord dels vaixells. Es tracta d'un fons incomplet pero d'un
gran valor historic.

Pel que fa al contingut de les fitxes, hem de tenir en
compte que sén registres personals i porten el titol de
“Compafifa Trasatldntica. Oficina de Embarque”. Hi ha
un numero de registre per a cada treballador. Sequeix
amb el nom i els dos cognoms, el poble de naixement i la
provincia. També s'hi fa constar I'edat en el moment d'in-
gressar a la companyia i la categoria amb que ho va fer.
A més a més d'aquestes dades de filiacid, la fitxa conte-
nia informacio sobre la vida laboral d'aquests mariners en



el si de la companyia. Aixi hi ha informacié sobre el dia,
mes i any de I'embarcament, el nom del vapor en el qual
s'embarca i la categoria laboral que tenia. Seguia una in-
dicacio del salari assignat. Finalment hi consta també la
data de desembarcament, amb el dia, mes i any, i també
les causes del desembarcament. Sovint a les fitxes hi ha-
via altres anotacions, realitzades als marges, sense que hi
hagués un espai reservat a tal efecte.

L'Observatori Permanent d'Historia i Cultura Mariti-
ma de la Mediterrania, que compta amb la participacio
de la Universitat de Barcelona, va contactar amb el grup
de recerca consolidat Treball, Institucions i Genere (TIG)
d'aquesta universitat. Al TIG hi ha un grup especialitzat
en I'estudi del mén del treball en els oficis i sectors pro-
ductius relacionats amb el mar: tripulacions, estibadors,
etc. Membres d'aquest grup d'economies maritimes par-
ticiparen, amb el MMB, en I'organitzacié I'any 2014 del 4t
Congrés de la Xarxa d'Historia Maritima de la Mediterra-
nia. Coordinen també el grup d'Historia del Treball Mari-
tim, a la Xarxa Europea d'Historia del Treball (ELHN, se-
gons les sigles en anglés).

Aviat es va plantejar la conveniéncia de col-laboracié
entre el Museu Maritim i el grup de recerca TIG per
afrontar la creacié d'una base de dades amb la infor-
macio dels historials de personals de la Compafiia Tra-
satlantica digitalitzats. Al museu li interessava tenir un
instrument de descripcié per poder facilitar I'accés als
milers de fitxes que s'havien digitalitzat. Per la seva ban-
da, al grup de recerca li interessava tenir una base de
dades amb el contingut d'aquests historials per conéixer
les trajectories laborals d'aquests mariners i realitzar
amb aquesta informacié la seva tasca de recerca sobre el
treball maritim.

Per tal de poder materialitzar adequadament aquests
interessos compartits en un projecte comd, el juliol del
2016 vam signar un conveni especific de col-laboracié
entre el grup de recerca consolidat Treball, Institucions i
Geénere (TIG) i el Consorci de les Drassanes Reials i Mu-
seu Maritim de Barcelona, per tal d'organitzar activitats
conjuntes de difusié de la recerca, com ara seminaris i
congressos, dur a terme conjuntament recerques sobre
el mén del treball a les industries maritimes, produir pu-

blicacions i explotar els recursos documentals i arxivistics
del museu.

En el marc d'aquest conveni, vam fer el buidat d'una
part dels historials del personal. Vam encarar el treball en
dues fases. En primer lloc, durant el 2016, vam construir
TRASDOTA, la base de dades de tripulants de la Com-
pafifa Trasatlantica. Aquesta base de dades inclou tant
els mariners de coberta com els tripulants subalterns de
magquines (fogoners i palers). Durant el proxim curs es-
ta previst que es pugui fer també el buidat de les fitxes
corresponents als treballadors de fonda. Els recursos ne-
cessaris per realitzar la construccié d'aquesta base de da-
des van sortir paritariament de les dues institucions. En
el cas dels fons aportats pel grup TIG, aquest provenien
del projecte del Ministerio de Ciencia e Innovacién “Crisis
y reconstruccién de los mercados de trabajo en Catalufia
(1760-1960). Ocupaciones, culturas del trabajo y estrate-
gias adaptativas" (HAR2014-57187-P). El MMB va recoér-
rer a la Fundacié de Suport al Museu Maritim i Drassanes
Reials de Barcelona pel al financament de la part que li
pertocava.

En la primera fase del buidat, que ja hem conclos, hem
buidat un total de 33 llibres d'historials de personal. Hem
obtingut 3.198 registres corresponents als mariners de
coberta, que cronologicament abasten de 1893 a 1912, i
uns 4135 registres dels subalterns de maquines, del pe-
riode que va des de 1893 a 1926, en total 7.333 registres.
A les fitxes, de vegades hi trobem anotacions correspo-
nents a periodes posteriors als de la data en la qual els
registres es van obrir, que sén les suara esmentades.
Aquest buidatge es realitza amb la participacié de dos
becaris de recerca, la Mireia Cortés i en Damian Caballe-
ro, a qui aprofitem la mencié per agrair la tasca realit-
zada. Els treballs han estat coordinats pel Dr. Jordi Ibarz,
amb l'assessorament del Dr. Enric Garcia.

Pel que fa al contingut de la base de dades, els camps
que la componen soén els segients (només indiquem el
contingut de cada camp quan aquest no es fa prou evident
amb el nom): ID (identificador Unic de cada registre en la
nostra base de dades), Num (el nimero de registre del tre-
ballador a la companyia); Numal (de vegades s'inclou a les
fitxes un nimero de registre alternatiu que es correspon
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Fitxa de personal nim. 1921 corresponent al subaltern

de maquines Manuel Diaz Diaz, 1898 - 1913

(Museu Maritim de Barcelona, fons Compafifa Trasatléntica,
Historiales de personal subalterno maquina,

M10 [221_062, 159]. Procedéncia: Real Liga Naval Espafiola).
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a una numeracié antiga dins de la mateixa companyia);
Nom; Cognom; Cognom; Natural (localitat de naixement);
Provincia; Edat; Categoria; Anotacioembarque (en una
tercera part dels registres hi ha una anotacié al marge
indicant el lloc on es va fer I'embarcament, la majoria a
Cadis, la Corufia, Barcelona o Santander); Diaembarque;
Mesembarque; Anyembarque; Vapor (nom del vaixell on
va embarcar); Plaga (categoria professional); Sou (salari);
Diadesembarque; Mesdesembarque; Anydesembarque;
Llocdesembarque; Causesdesembarque; Observacions (per
indicar si hi ha una anotacié a la fitxa que faci referéncia a
algun informe sobre la persona en qiestid); Altres obser-
vacions (amb tot tipus d'informacions referides al buidat-
ge, 0 altres anotacions aparegudes en els marges de les
fitxes); Databuidat (la data en la qual es va dur a terme el
buidat); Font (amb el nimero de la pagina on es troba la
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fitxa); Arxiu (@mb el nom de I'arxiu, el Museu Maritim); Bui-
dador (les sigles de les persones que van fer el buidatge);
Registre (@mb el nimero identificador de cada Ilibre).

A part de la informacié més aviat quantitativa com
ara la referida a la filiacié dels treballadors i a les dates
d'embarcament i desembarcament, en tenim una altra de
quantitativa. En especial, el camp referit a les causes de
desembarcament, a banda de I'analisi estadistica que en
puguem fer, ens permet tenir dades sobre les desercions,
les baixes per malaltia, mort o accident, els castigs per
participacié en vagues, naufragis, i moltes altres situa-
cions. Aixi, ens trobem casos com el del mariner que va
desembarcar per haver estat lesionat per un bou a bord
del vaixell, o altres obligats a desembarcar per “haberse
agarrado a trompadas” amb un altre company, o pel fet
d'haver mostrat la seva homosexualitat.



Hores d'ara hem comencat la tasca d'explotacio cien-
tifica d'aquest material. La primera tasca ha estat la rea-
litzacié d'una feina de depuracié important del buidatge
que s'ha realitzat sequint el criteri de la maxima literalitat
possible.

Tot i que la recerca en aquest fons esta encara en un
fase molt inicial, ja s'evidencien alguns resultats prelimi-
nars. Aixi podem veure com els treballadors d'aquesta
companyia procedien d'unes poques provincies, i enca-
ra més, d'unes poques localitats del litoral espanyol. Les
provincies més importants pel que fa a I'origen geografic
d'aquests mariners sén Alacant, Cadis, La Corunya i Pon-
tevedra (pel que fa als de coberta), i La Corunya, Cadis,
Pontevedra i Santander (pel que fa als de maquines). La
concentracié en algunes localitats dels treballadors de la
companyia en algun cas resulta forca logic. Per exemple,
|'abundancia dels originaris de Cadis, ja que era en aques-
ta ciutat on estaven les principals oficines d'embarca-

ment de la companyia. Perd encara treballem per conéi-
xer els motius de la concentracié en altres localitats.

El treball amb una mostra significativa de mariners
suggereix que més d'una quarta part d'aquests només
van fer un viatge amb la companyia. Aquestes dades sén
similars entre el personal de coberta i el de maquines.
Perd alhora, també veiem com, entre els de maquines,
hi havia una part més gran de mariners que van tenir
una llarga vida laboral a la mateixa empresa que entre
els mariners de coberta. Tot plegat sén unes pinzellades
gue mostren la potencialitat d'aguesta base de dades per
respondre algunes incognites referides a la formacié del
mercat de treball en les tasques maritimes, i que alhora
ens permet fer-nos noves preguntes.

En els propers mesos, el grup de recerca consolidat
Treball Institucions i Genere i el Museu Maritim de Barce-
lona tenen previst continuar amb diversos treballs de col-
laboracié a partir d'aquest fons.
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Exposicié (18/02/2016 - 29/05/2016)
Atureu el vaixell!

El Museu Maritim de Barcelona commemora el cente-
nari del comencament de la Primera Guerra Mundial
centrant-se en un dels episodis maritims més destacats.
L'exposicié Atureu el vaixell! Els atacs a la marina mer-
cant espanyola durant la Primera Guerra Mundial (1914-
1918) explica com, tot i la neutralitat, Espanya va patir els
estralls de la guerra al mar. Més de 80 vaixells mercants
espanyols van ser enfonsats pels submarins alemanys, i
hi van morir gairebé 300 mariners. Els alemanys consi-
deraven que, amb el transport de determinades mercade-
ries, la flota espanyola ajudava I'economia de guerra dels
aliats i, per tant, era legitim enfonsar vaixells espanyols
tot i la declaracié de neutralitat.

L'exposicié s'articula a partir d'elements visuals i
grafics, reproduccions de documents (mapes, diaris de
|'época i fotografies) i videos. També mostra peces origi-
nals, com ara medalles commemoratives, cartells publi-
citaris i models de submari. Alguns objectes formen part
dels fons del museu i d'altres han estat cedits temporal-
ment per altres institucions, com ara el Museo Naval de
Madrid, el CRAI UB - Biblioteca del Pavell6 de la Repu-
blica, el MNAC, la Filmoteca Espanyola i el Bundesarchiv
alemany.

Exposicié (20/05/2016 - 12/03/2017)

Vaixells de joguina (1870-1939)

L'exposicié té com a objectiu apropar la cultura mariti-
ma a través del lleure infantil i posar en valor la joguina
antiga com a document historic. Alhora, vol subratllar
la importancia de les joguines fetes i construides al nos-
tre pais: una inddstria que gairebé no es coneixia fins a
la recerca duta a terme sobre els tallers de fabricacié de
joguines a Catalunya, amb motiu de I'exposicié que ens
ocupa. La mostra inclou més d'un centenar d'objectes
de la col-leccié privada de I'arquitecte mallorqui Antoni
Juncosa, considerada una de les més importants d'Eu-
ropa sobre aquest tema. A més a més dels vaixells del
fons Juncosa, la mostra incorpora peces del Museu del
Joguet de Catalunya, del Museu Etnologic de Barcelona,
del Museu de les Terres de I'Ebre i del Museu Maritim de
Barcelona, aixi com objectes d'altres col-leccionistes par-
ticulars. Vaixells de joguina fa un recorregut per diferents
ambits expositius, com ara Les ciutats i les fabriques,
Mestres d'aixa de butxaca... L'exposicié inclou fotografies
provinents de diversos arxius catalans, tres audiovisuals
que expliquen com es fabricaven els vaixells de joguina
antigament (i es comparen els meétodes de fabricacié em-
prats aleshores i ara) i la celebracié de diferents activi-
tats relacionades amb I'ambit expositiu. Per completar-ne
el recorregut i I'experiéncia, s'ha publicat un Ilibre-cata-
leg de la mostra.
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-
& ﬁ‘ Facana principal del Museu del Mar de Vilanova.
I|I (Museu del Mar de Vilanova).
o
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L'Espai Far de Vilanova i la Geltrd

B NOU CENTRE MUSEISTIC DEDICAT AL MAR

L'Espai Far és un equipament museistic que mostra el ric
patrimoni mariner de Vilanova i la Geltru. Ubicat a I'em-
blematic far de Sant Cristofol, té tres espais amb expo-
sicions permanents: el Museu del Mar de Vilanova i la
Geltru, I'Espai Victor Rojas i el Museu de Curiositats Ma-
rineres Roig Toqués.

Inaugurat el mes de juliol del 2016, I'Espai Far neix amb
la voluntat de conservar i difondre la historia i el llegat
mariner vilanovi. | ho fa tot donant valor a les col-leccions
exposades, pero també als diferents elements historics
de la fagana maritima.

Aquest darrer objectiu és reforcat per la localitzacié
estratégica del far: situat dins del nucli de poblacié, en un
dels extrems de la costa vilanovina, a tocar del port i de
I'ermita de Sant Cristofol. Es configura, d'aguesta mane-
ra, com un punt de partida per coneixer la resta d'edifi-
cacions marineres, que s'estenen fins a I'altre extrem del
passeig maritim.

A més, el far és situat en un recinte enjardinat, de lliu-
re accés en horari d'obertura del museu, amb unes mag-
nifiques vistes al mar i a tota la costa.

L'Espai Far és un equipament municipal que depén de
I'Ajuntament de Vilanova i la Geltrd i que es gestiona des
de la Regidoria de Cultura. A més a més, forma part de la
Xarxa de Museus Maritims de la Costa Catalana.

B GENESI DE L'ESPAI FAR

La materialitzacié de I'Espai Far és la culminacié d'un de-
sig de molts vilanovins de tenir un Museu del Mar a la ciu-
tat. Constitueix una mostra de la riquesa i la diversitat del
patrimoni mariner de Vilanova i la Geltrd, fruit de la seva
historia lligada al Mediterrani. En aquest sentit, acull, en
un mateix recinte, dues col-leccions de llarg recorregut
historic: la de I'Associacié del Museu del Mar i la del Mu-
seu de Curiositats Marineres Roig Toqués.

D'una banda, I'Associacié del Museu del Mar és una en-
titat vilanovina que es va constituir I'any 1981 amb I'ob-
jectiu de preservar, recuperar i difondre el llegat cultural
mariner. Per0 la seva tasca va comencar tres anys abans,
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guan un grup de persones de tots els ambits es van re-
unir amb la idea de crear un museu del mar. Al cap d'un
any se'n va formar la primera comissio. La intencié era
salvar el material que hi havia a moltes botigues i cases
de la platja per tal que no es perdés. A partir d'aleshores
es va comencar a treballar en el projecte, recollint, guar-
dant, recuperant i preservant tot alldo que pogués formar
part d'aquest llegat mariner.

Durant més de trenta anys, I'associacié ha anat rebent
diverses donacions de la gent del barri de mar. S'ha arri-
bat a una col-leccié d'unes quatre mil peces de tipologia
diversa: arqueologia, modelisme naval, paleontologia, ic-
tiologia i malacologia, fotografia i peces artistiques.

Cal destacar, a més, la tasca de documentacié realit-
zada per I'associacié a través de la redaccié i publicacié
d'articles sobre la cultura marinera a la revista que edita:
La Nostra Mar. Ha estat aixi que s'ha contribuit a la re-
cuperacié i difusié d'una bona part de la nostra memoria
oral i de la nostra historia.

D'altra banda, la col-leccié Roig Toqués prové de I'an-
tic Museu de Curiositats Marineres Roig Toqués. Aquest
petit museu, ubicat al Mas Carolina, va romandre obert al
public entre els anys 1946 i 2008, any en que va morir el
seu creador, Francesc Roig Toqués.

Es tracta d'un conjunt de gairebé tres mil peces, de ti-
pologia i cronologia diverses, amb el nexe comu de la te-
matica marinera. Es un conjunt totalment ecléctic, que es
mostrava en un espai d'uns trenta-cinc metres quadrats
i que el mateix Francesc Roig Toqués explicava als visi-
tants: de manera amena i didactica, encomanava al public
la seva passio pel mar, a través dels seus coneixements i
de les curiositats que es podien veure al museu.

A la col-leccid, s'hi va sumar aviat el fenomen que su-
posa la carpa Juanita, una petita carpa que Francesc Roig
Toqués va ensinistrar per beure amb porré i menjar amb
cullereta. Aquest prodigi va aconseqguir un gran resso in-
ternacional i visitants de tot arreu venien a coneixer el
museu i la carpa. Es va arribar a la xifra record de 20.000
visites anuals.

L'any 2014, totes dues col-leccions van passar a ser ges-
tionades per I'Ajuntament de Vilanova i la Geltrd, en la mo-
dalitat de comodat i dipdsit, amb la intencié que acabessin



formant part dels fons del futur Espai Far. També es van
cedir en diposit els importants conjunts bibliografics i do-
cumentals integrats en cada una de les col-leccions. Una
part d'aquests conjunts es poden consultar actualment a la
Biblioteca Balaguer i a I'Arxiu Comarcal del Garraf.

Per dur a terme aquest projecte, I'ajuntament vilanovi
ha obtingut de Ports de Barcelona la concessié d'una part
de les instal-lacions del far de Sant Cristofol, durant un
periode de 25 anys prorrogables. També ha aconsequit
la concessié d'un Fons Europeu de Desenvolupament Re-
gional (FEDER), i les subvencions del Pla Unic d'Obres i
Serveis de Catalunya (PUOSC) i de la Diputacié de Barce-
lona. Tot plegat ha permés de dur a terme la transforma-
cié d'aquest recinte.

Previament a la fase de museitzacid, van ser necessa-
ries les obres de rehabilitacié i adequacié dels diferents
espais concedits. El projecte arquitectonic va consistir en
la reforma i condicionament de I'edifici historic del far i
d'altres zones del recinte, per tal d'adaptar-les com a cen-
tre museografic d'exposicié permanent.

Aixi, s'ha mantingut I'estructura original de I'antiga ca-
sa del faroner i se n'han recuperat alguns elements ori-
ginaris: l'alcat interior de les finestres, una part d'un dels
esgrafiats i fragments del paviment del mosaic, que s'ha
recol-locat a I'entrada del vestibul, com si fos una catifa.

També s'ha construit una estructura porxada per pro-
tegir i exhibir el bot de salvament Victor Rojas. Aquesta
construccié resta unida arquitectonicament a un edifici
gue antigament s'emprava com a magatzem i que actual-
ment s'ha ampliat i habilitat per acollir el Museu de Curi-
ositats Marineres Roig Toqués. Finalment, una antiga ca-
seta edificada I'any 1903 que havia fet de magatzem acull
ara els serveis sanitaris.

La intervencié també ha permés de millorar l'accés al
recinte i d'adequar-lo a les normatives d'accessibilitat vi-
gents.

Amb vista a crear el discurs museologic, es van confi-
gurar dues taules de treball, una per cada museu, forma-
des per especialistes de diferents ambits. Aquestes taules
van debatre i determinar el fil conceptual de I'exposicié
permanent, tenint en compte la singularitat de cada una
de les col-leccions.

Mar Sdnchez Hidalgo

Cal destacar també la tasca important de restauracié
de totes les peces exhibides. L'heterogeneitat de les col-
leccions ha portat a col-laborar amb empreses i instituci-
ons especialitzades en diverses tipologies d'objectes: téx-
til, ictiologia, malacologia i fossils, fusta i metall.

B EL MUSEU DEL MAR DE VILANOVA I LA GELTRU

El Museu del Mar de Vilanova i la Geltrd és situat a I'an-
tiga casa del faroner, construida I'any 1886, quan es va
fer el primer far. L'exposicié permanent mostra la historia
marinera de la ciutat, a partir de diverses tematiques.

La intervencié arquitectonica en aquest edifici va eli-
minar, al maxim, la compartimentacié de les diferents es-
tances de I'habitatge. Aixd va crear dos espais ben dife-
renciats: la zona del vestibul i I'exposicié permanent del
Museu del Mar.

A la zona del vestibul, a més de la recepcié de I'Espai
Far, hi ha la sala de projeccié. En aquesta sala, un audiovi-
sual mostra el paper destacat que juga el mar en la vida
qguotidiana de la ciutat. Es tracta d'una filmacié realitza-
da amb una estética proxima al reportatge periodistic, on
s'inclouen relats en primera persona de veins del barri i
de pescadors. D'aquesta manera, els visitants poden tenir
un apropament més emocional a la tematica del museu.
En definitiva, les vivéncies, les histories personals, sén la
base del Museu del Mar, aixi com el nexe d'unié de les di-
ferents tematiques que s'hi tracten.

Si bé des del punt de vista conceptual el discurs mu-
seoldgic parteix de la voluntat d'explicar la historia de la
vila marinera, s'han volgut incorporar també les microhis-
tories que en formen part: els relats personals de la gent
de mar. Per aquest motiu, i relacionat amb els diferents
ambits, amb el lema Vilanova, un mar d’histories, el pu-
blic pot conéixer diverses narracions de la vida quotidia-
na que recorren les parets del museu.

No s'ha d'oblidar la recuperacié de la memoria oral,
que en aquest cas s'ha volgut vincular als objectes expo-
sats en I'ambit Un objecte, una historia. S6n pocs els tes-
timonis que resten d'una Vilanova marinera molt diferent
de I'actual, un temps en qué les barques es lligaven a la
reixa de les finestres de les cases dels pescadors o a les
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Ambit dedicat a la platja.
(Museu del Mar de Vilanova).
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palmeres del passeig quan feia mal temps, quan el salva-
ment maritim el feien els propis pescadors i quan, per dur
a terme el seu ofici, eren indispensables les llibretes de
senyes.

El discurs museistic es troba dividit en vuit ambits: La
platja, L'aventura del comerg, La pesca, El port, La vida
cultural, El far i I'espai Un objecte, una historia.

La majoria de les peces exposades provenen de la col-
leccié de I'Associacié del Museu del Mar de Vilanovai la
Geltru, i es completen amb unes quantes de cedides per
altres museus (quan el discurs museografic ho feia ne-
cessari). Es el cas, per exemple, dels objectes cedits pel
Museu Maritim de Barcelona, el Museu de les Cultures del
Viiel Museu Victor Balaguer.

H LA PLATJA

Aguest ambit és dedicat als origens mariners de la vila i
a I'evolucié del barri de mar. EI primer document en qué
se cita el barri de mar de Vilanova és la Carta de Poblacié
del rei Jaume | (1274), pero els vestigis arqueologics ens
revelen uns origens molt més antics. En aguest modul, di-
verses peces trobades al jaciment ibéeric i roma de Darré
evidencien que durant I'eépoca ibérica també es pescava i
es mantenien relacions comercials per via maritima amb
altres pobles de la Mediterrania.

A més a més, també s'hi poden veure fotografies anti-
gues de la platja, aixi com una il-lustracié sobre I'evolucié
urbanistica del barri de mar des del 1300 fins al 1960.

H LAVENTURA DEL COMERC

El comerg maritim va tenir el moment de maxim esplen-
dor durant el segle xix, amb els intercanvis comercials
amb Ameérica. Molts vilanovins van emigrar a Cuba, fins
al punt que la poblacié era coneguda en aquella epoca
com /'Havana Xica. En aquest ambit es mostren bruixoles
i una bola del mén astronomica, aixi com diferents imat-
ges que illustren el passat comercial de la vila. Com a da-
da rellevant, per exemple, els boters arribaven a fabricar
duescentes botes al dia per a I'exportacié de vins i aiguar-
dents cap a América.

Mar Sdnchez Hidalgo

H LA PESCA | EL PORT

La pesca ocupa dos mdduls, en els quals es tracten tant
les arts de pesca com els caladors. El visitant hi pot ob-
servar diferents peces relacionades amb la pesca a Vi-
lanova: maqguetes de diferents embarcacions o curioses
arts com ara les barquetes de fusta amb miralls per pes-
car sipies, entre altres.

Un punt destacat d'aquest espai és la plataforma pes-
guera vilanovina. Basada en la maqueta i la pintura que
va fer Josep Ayza, president de I'Associacié del Museu del
Mar i gran pescador coneixedor de la nostra mar, s'hi mos-
tren les diferents fondaries i accidents del fons marf: les
roques amb els noms amb qué sén conegudes pels pesca-
dors, les diferents zones de pesca, a més de diversos vai-
xells i un avié que hi ha enfonsats en aquestes aigles.

El fons mari de Vilanova i la Geltrd és una petita i rica
plataforma pesquera de només vint-i-quatre quildmetres
quadrats, des de la costa fins a la mar de la gamba, situa-
da a nou-cents metres de profunditat. Pero la varietat de
la topografia i la varietat d'espécies que hi viuen permet
capturar la majoria de peixos que es troben a la costa ca-
talana.

L'objectiu d'aguest ambit és mostrar al public tot alld
que amaga el mar, aixi com les zones on viuen les dife-
rents especies i la toponimia que empren els pescadors.
Paral-lelament, s'hi posa de manifest el record d'una épo-
ca en la qual aquests pescadors es guiaven per les senyes
per tal de trobar els caladors. Aquesta practica, amb la
incorporacio dels aparells de geolocalitzacié a I'ofici, ha
guedat progressivament oblidada.

D'altra banda, diverses fotografies i objectes il-lustren
la vida dels pescadors abans de I'existéncia del port, i tam-
bé la duresa de la tasca de treure i d'avarar les barques o
la complexa historia de la construccié del port, el qual es
pot albirar des del recinte enjardinat de I'Espai Far.

H L'ANY DELS NEGATS

El museu també ha volgut tractar els perills del mar tot
fent referencia a un succés tragic esdevingut a la ciutat
I'any 1886. Aquell any van morir 22 pescadors, i el fet va
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Projeccié: La Carpa Juanita menjant
d'una cullereta.
(Museu del Mar de Vilanova).
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ser tan colpidor per al barri que el 1886 va ser batejat
com l'any dels negats.

En aquest espai, s'hi troben exposats dos objectes re-
lacionats amb el salvament maritim de final del segle xix:
un cané llangacaps i una guindola salvavides. Tots dos,
juntament amb els bots de salvament de Victor Rojas,
constituien els avencos tecnoldgics més destacats a I'ho-
ra d'intentar impedir que la gent moris ofegada a prop de
la costa.

Aquestes peces formen part d'un conjunt d'elements
de salvament maritim que pertanyien a la seccid vilano-
vina de la Societat Espanyola de Salvament de Naufrags,
i es destinaven al salvament maritim de la ciutat. Actual-
ment formen part de la col-leccié de I'Associacié del Mu-
seu del Mar.

H LA VIDA CULTURAL

El barri de mar sempre ha gaudit d'una intensa vida cul-
tural. El mar ha estat el motiu pictoric d'alguns dels prin-
cipals artistes locals, com ara Alexandre de Cabanyes
i Marti Torrents, aixi com personatges de renom com
Joaquim Mir durant I'etapa que va viure a la ciutat. Les
tavernes del port, com la del Rossegall, eren sovint punt
de trobada d'artistes i intel-lectuals. En aquest sentit, I'es-
criptor noucentista Eugeni d'Ors es va instal-lar, durant
els darrers anys de vida, a Vilanova, concretament a I'er-
mita de Sant Cristofol, a tocar del far.

Al museu es poden veure alguns quadres d'artistes lo-
cals per als quals el mar ha marcat la seva obra, aixi com
diverses fotografies que mostren la vida cultural del barri
de mar.

H EL FAR

L'actual far de Vilanova va entrar en funcionament I'any
1905, en substitucié de I'anterior far edificat I'any 1886.
D'aquest far només en resta I'antiga casa del faroner,
gue, com déiem anteriorment, acull actualment el Mu-
seu del Mar.

La Farola, nom amb el qual es coneix popularment, té
una alcaria de 21 metres. Una escala de caragol de 98

Mar Sdnchez Hidalgo

graons permet d'accedir a la part superior. Al cimbell hi
ha el focus reflector, format per tres complexos optics.
La llum que projecta té un abast nominal de 19 milles, i el
seu senyal el formen una seqliéncia de 3 llampecs blancs
cada 8 segons.

El far continua actiu, amb la missié de fer de guia
dels navegants. Per tant, els visitants no poden accedir
[liurament a la zona destinada als serveis tecnics. Per
aquest motiu, es mostra, a través d'una fotografia de
proporcions reals, I'escala de caragol per accedir-hi, aixf
com el marc de pedra que hi déna pas (on consta en-
cara la inscripcié del 1903). Aquesta imatge actua com
un potent element museografic, visible des del vestibul,
gue marca la simetria de I'espai. Alhora, permet de fer
sentir als visitants en tot moment que ens trobem dins
d'un far.

B UN OBJECTE, UNA HISTORIA

Moltes de les peces que formen part del nostre patri-
moni mariner sén peces etnografiques, la majoria de les
quals d'Us quotidia. Perd darrere de cada un d'aquests
objectes, hi ha una historia, fins i tot darrere d'un simple
morter de terrissa. Son relats que ens parlen del dia a
dia de la gent de mar i que fan que aquestes peces co-
brin vida.

Aquest és un ambit de recuperacié de la memoria oral
basada en els objectes. En aguest modul, se n'exhibeixen
una desena. Per exemple, uns esclops, una nansa, una ba-
lanca, unes agulles d'apedacar, un escandall o una peca
arqueologica. Els objectes tenen un monitor tactil, amb
videos sobre cada una de les peces. Aixi, el visitant pot
prémer sobre la imatge de I'objecte que vulgui i visualit-
zar un video en queé una persona del barri de mar n'expli-
ca la historia i I'is. Cada un dels audiovisuals dura dos o
tres minuts.

Aquest sera un ambit que es modificara al llarg del
temps, amb objectes i videos nous. D'aquesta manera,
es déna visibilitat a una part de la col-leccié que no esta
exhibida, i permet sobretot de recuperar testimonis de la
vida al mar. | permet que el visitant es pugui apropar als
objectes exposats d'una manera més emotiva.

Altres museus
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N L'ESPAI VICTOR ROJAS

Una de les peces més destacades de la col-leccié de I'As-
sociacié del Museu del Mar és el bot de salvament Victor
Rojas. A I'espai porxat on s'exhibeix, s"hi mostren també
els catorze rems amb que comptava I'embarcacio, aix{
com diverses informacions técniques i una il-lustracié so-
bre la historia i el funcionament.

Abans d'ocupar I'emplacament actual, el bot va ser
restaurat. La intervencié va consistir a sanejar, decapar
i restituir les peces de fusta i altres elements que esta-
ven en mal estat, aixi com a recuperar la pintura dels di-
ferents elements. Els treballs es van realitzar sota la su-
pervisié del Centre de Restauracié de Béns Mobles de la
Generalitat de Catalunya, el qual ha subvencionat part de
la seva recuperacio.

El Victor Rojas és un dels tres Unics bots de salvament
d'aquestes caracteristiques que es conserven a Catalu-
nya. Construit I'any 1916 a les drassanes de Miquel Corbe-
to de Barcelona, va arribar a Vilanova I'any 1925 en subs-
titucié de I'antic bot de salvament Esteban Anzil. Es una
embarcacié autoredrecable i insubmergible de rem i vela
per a catorze tripulants, d'onze metres d'eslora, inspirat
en els bots anglesos del tipus Beeching-Peake.

El nom de I'embarcacié era un homenatge al porto-
riqueny Victor Rojas, nascut a Arecibo I'any 1832. Va des-
tacar per la seva valentia en el rescat de naufrags, amb
gairebé dues-centes persones rescatades a la rada d'Are-
cibo, nedant enmig dels temporals.

| és que rescatar aquells qui corrien perill d'ofegar-se
al mar era una tasca complexa i perillosa en aquella épo-
ca. Tot i els mitjans técnics que es podien aportar des de
la Societat Espanyola de Salvament de Naufrags, els apa-
rells només eren utils quan el naufragi es produia a prop
de la costa. | encara alguns, com els canons llancacaps,
requerien un temps determinat de posada en funciona-
ment, la qual cosa en feia disminuir I'eficacia.

A les nostres platges, habitualment eren els pescadors
els qui feien les tasques de rescat, fins i tot amb les seves
propies embarcacions. Eren ells els qui integraven la tri-
pulacié dels bots de salvament. Aconsequir socérrer els
naufrags depenia, en bona part, del coratge, I'abnegacié
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i I'experiéncia d'aquests voluntaris. El bot Victor Rojas
constitueix un simbol de la seva solidaritat i valentia i, per
extensio, del comengament del salvament maritim, que
pretenia evitar, amb tots els mitjans possibles, que la gent
moris ofegada a prop de la costa.

H EL MUSEU DE LES CURIOSITATS
MARINERES ROIG TOQUES

Aquest espai es troba dividit en dues sales. A la primera
s'exhibeixen molts objectes que formaven part del museu
original que va crear Roig Toqués. A la segona, de cai-
re més conceptual, s'explora el vessant de cineasta i de
magquetista, aixi com el fenomen que va suposar la carpa
Juanita.

H LA FAL'LERA PEL MAR

A la sala que acull la col-leccié d'objectes, s'hi ha volgut
recrear l'aspecte de gabinet de curiositats que tenia el
museu original. En aquest sentit, s'han recuperat i restau-
rat la majoria de les vitrines originals, i les noves s'han
realitzat sequint I'estética de les antigues. Pel que fa a la
disposicié de les peces, s'ha volgut mantenir la que Roig
Toqués tenia al seu museu: I'interior de les vitrines ofe-
reix també I'aspecte d'horror vacui.

Al museu s'exposen instruments nautics, peixos natu-
ralitzats, un esquelet de balena, material etnografic, mo-
dels navals i miniatures, eines de mestre d'aixa, armes,
fossils, mol-luscs i bivalves, mascarons... Se'n destaca, pel
valor i per la historia, una col-leccié de més d'un cente-
nar de sorres de diferents paisos del mén, la campana
de destructor Sdnchez Barcaiztegui, un vestit de capita
de navili, el mascaré de Sant Pere, la maqueta que es va
realitzar del vaixell Bounty, les miniatures navals... Sén
precisament aguestes maquetes que ens parlen tant de la
passio per les coses del mar que sentia el propietari com
del seu enginy i minuciositat.

Cal destacar que algunes de les peces que formen
part de la col-leccié sén donacions dels propis visitants
(per exemple, les sorres que portaven dels seus paisos
d'origen o dels que visitaven). Unes quantes peces van
ser recuperades per Roig Toqués dels vaixells que es



Mostres de sorres de diferents platges del mén.
(Museu del Mar de Vilanova.
Foto: Miriam de Lamo Ramirez).
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desballestaven al port de Vilanova i la Geltrd. Finalment,
una altra part de les peces les comprava o les feia ell
mateix, com ara les maquetes, els diorames i diversos
ginys didactics.

Cada un dels objectes té una historia curiosa, que el
propi Roig Toqués explicava als visitants, ja que ell per-
sonalment feia de guia del museu. Amb un estil amé i
molt didactic, el pdblic acostumava a anar de sorpresa en
sorpresa, descobrint mdltiples anecdotes. Un fragment
d'aguestes explicacions forma part de I'audiovisual sobre
la carpa Juanita que es pot veure actualment al museu.

A més, s'ha restaurat la taula que mostra, tal com feia
Roig Toqués, la curiosa correspondencia que rebia, en
molts casos dirigida directament a la carpa Juanita. En
algunes cartes ni tan sols hi figurava I'adrega del museu,
siné que arribaven amb el nom o el dibuix del famds peix.
N'hi havia que provenien d'indrets llunyans com Nova Ze-
landa, Australia, el Japd, el Camerun i la base antartica
espanyola.

H LA CARPA JUANITA

Tot i la completa i interessant col-leccié que va tresorejar
Roig Toqués al llarg de la seva vida, el seu museu va ser
internacionalment conegut per la petita carpa Juanita, la
qual es va convertir en un fenomen i va fer que Vilanova i
la Geltrd fos coneguda arreu.

La historia d'aquest peix és ben curiosa. Roig Toqués
havia observat que, després de ploure, una de les carpes
de la bassa que tenia al jardi s'acostava a I'aigua que de-
gotava. | que, a més a més, quan ell menjava a prop tam-
bé se li apropava. Un dia que se li va trencar el broc d'un
porré, va decidir aprofitar per omplir-lo i fer-lo rajar a
prop seu. A poc a poc, la va anar ensinistrant durant me-
sos fins aconsequir que begués del porré i mengés amb
cullereta.

Quan I'any 1954 el periodista Enrique Rubio la va des-
cobrir i en va voler saber el nom, Roig Toqués va contes-
tar, en broma, Juanita. | aquest va ser el nom que va sor-
tir publicat al cap d'un dies al diari Solidaridad Nacional,
amb una fotografia de I'actuacioé del peix. A partir d'aqui,
va ser coneguda internacionalment amb aguest nom.
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La noticia del petit peix ensinistrat i del Museu de Cu-
riositats Roig Toqués va ser objecte de reportatges al No-
Do i a les televisions italiana, anglesa (BBC) i americana
(NBC), aixi com a diaris de Portugal, Egipte, la Xina, Fran-
ca i Australia. De fet, la carpa i el porré han passat a con-
vertir-se en figures del bestiari popular de la Festa Major
de Vilanova i la Geltrq,

Tractar aquest tema constituia una qliestié delicada, ja
que sén molts els vilanovins que havien visitat el museu,
i el record del petit peix bevent del porré és encara pre-
sent. Aquest fet es pot comprovar al llibre de signatures
del nou museu.

Per homenatjar la seva historia i donar a conéixer el
resso que va tenir, s'ha realitzat un audiovisual de doble
projeccié, en forma de L. S'ha creat exclusivament amb
filmacions de les décades dels seixanta i setanta del
segle xx, enregistrades per Roig Toqués o per visitants
o cadenes de televisié de I'eépoca. Aix0 ha suposat un
treball previ de recerca i digitalitzacid, i també de trac-
tament de les imatges i del so. Precisament, en I'ambit
sonor s'han recuperat diversos audios, ja que s'han con-
servat enregistraments on Roig Toqués explica com va
domesticar la carpa i com aquest peix va arribar a ser
tan popular.

En un moment determinat, les imatges mostren, en
format vertical, la carpa bevent del porré i menjant amb
cullereta. Alhora, en format horitzontal, el visitant pot
veure la bassa amb la resta de les carpes nedant. Aixi
doncs, per uns instants, el visitant es converteix en un es-
pectador de I'época.

H EL CINEMA | LES MAQUETES

En aguesta mateixa sala es mostren les dues altres pas-
sions de Roig Toqués: el cinema i les maquetes i miniatu-
res navals.

Francesc Roig Toqués va destacar com a cineasta
amateur: va realitzar diversos curtmetratges i va docu-
mentar els esdeveniments més destacats de la ciutat.
Entre les decades dels cinquanta i dels vuitanta del se-
gle xx, va enregistrar més d'un centenar de pel-licules de
tematica diversa, en 8 mil-limetres i en super 8. Al mu-



Detall de les col-leccions del Museu
de curiositats marineres Roig Toqués.
(Museu del Mar de Vilanova.

Foto: Miriam de Lamo Ramirez).
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seu, s'hi poden veure tres documentals seus: El Faquir
(1971), La Mesa (1970) i EI Paquete (1972), aixi com al-
guns dels nombrosos premis que va rebre per les seves
filmacions.

Pel que fa al vessant de maquetista, s'hi exhibeix
el banc de maquetista i algunes de les eines que Roig
Toqués feia servir. El visitant pot observar els diferents
estris i alguns models a mig fer. En aquest espai, també
s'hi pot veure el documental La paciéncia embotellada,
en el qual es mostra el procés de construccié d'un vaixell
dins d'una ampolla. El film va obtenir una vintena de pre-
mis, entre els quals destaquen la medalla d'or atorgada
pel Centre Excursionista de Catalunya, I'any 1964. Fran-
cesc Roig Toqués va construir més de quatre-centes ma-
quetes al llarg de la seva vida, algunes de les quals es tro-
ben a diversos paisos.

En una part del museu es poden veure diferents mo-
dels i miniatures realitzades per Roig Toqués: un vaixell
creat amb un gra de mill i un altre de creat amb un pinyol
de cirera. Destaca, especialment, el vaixell Bounty de I'ar-
mada britanica. Per a la creacié d'aguesta maqueta, va
sol-licitar els planols a la productora de la pel-licula Rebel-
1ié a bord, per tal de construir-la amb tots els detalls.
Amb aquesta peca va rebre nombrosos premis i reconei-
xements en concursos de miniaturisme naval.

H L'ESPAI FAR
I EL PATRIMONI MARINER VILANOVi

Un dels objectius de I'Espai Far és de posar en valor els
diferents elements singulars i emblematics de la faca-
na maritima, especialment els vinculats amb I'exposicié
permanent. EI Moli de Mar, el port, I'edifici del posit de
pescadors, la Torre Blava, els xalets de Ribes Roges de
comencament del segle xx, les ermites de Sant Gervasi
i Sant Cristofol en sén només un exemple. Els ciutadans
poden conéixer una mica més el patrimoni mariner que
es troba a l'aire lliure i que forma part de la seva vida
guotidiana.

Una primera accid, en aquest sentit, ha estat la crea-
ci6 d'itineraris tematics a la facana maritima que, a més,
estableixen lligams amb edificis i monuments situats en
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altres barris de la ciutat. Es tracta d'uns circuits que, des
d'un punt de vista conceptual, parteixen de I'exposicié
permanent del Museu del Mar i se centren en les temati-
ques de I'art, la indUstria, la pesca i els indians.

Com a vila costanera, el mar ha estat el telé de fons
de la historia de la ciutat i de les empremtes que hi ha
anat deixant en els ambits arquitectonic i urbanistic.
N'és un clar exemple el fenomen dels indians. Amb el
terme indians es designen els vilanovins que van embar-
car-se en vaixells en I'aventura del comer¢ amb Ameérica
i que tornaven amb grans fortunes. Molts van invertir
després els seus guanys en l'edificacié dels seus habitat-
ges, en millores per a la ciutat i en la creacié d'industri-
es textils.

Des d'un punt de vista artistic, edificis com la Casa del
Mar i la parroquia de la Immaculada Concepcié soén de-
corats amb pintures de tematica marinera, realitzades
per artistes locals. Cal destacar, també, el parc escultoric
d'aquesta zona, com la Pasifae i Ariadna en el cercle, re-
alitzades per Oscar Estruga; el monument a Francesc Ma-
cia de Josep Maria Subirachs, i La Torre Blava, una instal-
lacié artistica de Josep Guinovart dedicada al mar.

Pel que fa a la industria, si bé sén moltes les fabriques
gue han desaparegut o s'han traslladat aquests darrers
anys, la seva empremta encara és vigent en 'urbanisme
del barri. S'hi va instal-lar, entre altres, la fabrica Pirelli
I'any 1902. Aquest itinerari inclou, també, la visita a les
restes d'un curiés element industrial: el Moli de Mar. Es
tracta d'un antic moli fariner, construit I'any 1801, ideat
per utilitzar les onades del mar com a forca motriu.

La fagana maritima se'ns presenta, doncs, com un au-
téntic museu a I'aire lliure per descobrir i gaudir de l'art i
de la historia.

Aixi doncs, I'Espai Far se suma a la important oferta
museistica de la ciutat, en completa el discurs existent i
posa en valor la seva llarga tradicié marinera.

H PRIMERS PASSOS

L'Espai Far enceta el seu recorregut amb la voluntat de
ser un centre dinamic i obert a tota la ciutadania. Comp-
ta amb un programa escolar dirigit a tots els nivells edu-



catius, amb activitats diverses: itineraris, visites dina-
mitzades i tallers. Ofereix als mestres la possibilitat de
coneixer per separat cada un dels museus, pero també
de gaudir de visites tematiques que enllacen les dues
col-leccions a partir d'un tema comu: les embarcacions,
els peixos... També hi ha activitats adrecades als diferents
tipus de public general, que permeten d'aprofundir en les
tematiques presents al museu de manera didactica i par-
ticipativa.

També es preveu d'organitzar exposicions temporals
gue permetin fer visibles aquelles peces que resten a les
reserves i tractar tematiques que no es troben al museu.

Atesa la doble funcionalitat del recinte on es troba
|'Espai Far, el qual acull el far de senyals maritims, actual-
ment no és possible de tenir una sala d'exposicions tem-
porals. Pero Iluny de considerar-ho un obstacle, valorem
aquest fet com una oportunitat, ja que impulsa I'objectiu
d'obrir-lo al barri i a la ciutat. Es per aixd que aquestes
mostres es faran en unes altres espais del barri o, fins i
tot, en edificis del centre de la vila.

D'altra banda, cal assenyalar que si bé I'Espai Far mira
al passat per recuperar-lo i donar-hi valor, també té com
a objectiu la dinamitzacio cultural de la ciutat, a través de
la creacié de complicitats i sinergies amb les diverses ins-
titucions i entitats del barri de mar.

Mar Sdnchez Hidalgo

En els pocs quilometres de la fagana maritima vilano-
vina es troben, entre altres, la Confraria de Pescadors, el
port, el Laboratori d’Aplicacions Bioacustiques de la UPC,
el Club Nautic, el Centre Civic de Mar, I'ambulatori d'aten-
cié primaria, les escoles de primaria Llebetx i I'Arjau,
I'Institut de Baixa Mar, I'oficina de turisme... Tots aquests
espais, per la seva singularitat i varietat, ofereixen un am-
pli ventall de possibilitats de creacié de nous projectes, a
través de la vinculacié del mar amb la salut, el turisme, la
recerca, la natura, lI'educacié, la pesca...

| tot plegat sense oblidar les relacions que es puguin
establir amb altres institucions i entitats del pafs, que
permetin la difusié del nostre patrimoni mariner.

Obrir un nou equipament cultural planteja, sense cap
mena de dubte, molts reptes. Pero la col-laboracié amb les
associacions vinculades al projecte i el treball en xarxa,
tant amb el barri com amb institucions d'altres localitats,
seran de ben segur un bon motor per tirar-los endavant.

Sén moltes les persones i les empreses que, aquests
darrers anys, han participat en el projecte de convertir
I'Espai Far en una realitat. Aprofitem aquestes ratlles per
fer-los arribar també el nostre agraiment. | també a I'As-
sociacié del Museu del Mar i a la familia Roig Toqués: sen-
se la seva tasca i la seva estima envers el patrimoni de la
ciutat, I'Espai Far no hauria estat possible.

Altres museus
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Noves

adquisicions

Les noves adquisicions del
Museu Maritim de Barcelona

Les col-leccions del Museu Maritim de Barcelona (MMB)
s'han enriquit aquests darrers mesos amb la incorpora-
cié de diferents objectes, documents i fotografies, alguns
dels quals procedents de donacions i d'altres de com-
prats; i també amb la incorporacié de patrimoni proce-
dent del desapareqgut Consorci El Far. El valor que tenen
és molt gran, ja que permeten de recuperar petits bocins
de la nostra historia maritima.

En primer Iloc, destaguem les donacions, que no paren
de créixer i que demostren que el MMB ha aconsequit de
guanyar-se la confianga i el reconeixement de la nostra
comunitat. L'Angel Guevara ha fet una donacié consistent
en una embarcacié pneumatica Zodiac feta a Espanya als
anys 1960, una de les primeres de manufactura nacional
sota llicencia, completa, amb tots els elements, incloses
fundes i baca per al transport a sobre d'un cotxe; en el
mateix lot hi ha també una mostra de materials d'esquf
nautic (esquis, armilla, etc.) i de pesca submarina. Un al-
tra donacié destacada és una embarcacié de gran valor
patrimonial, el llagut Santa Espina, construit el 1928 a Ba-
nyuls de la Marenda pel mestre Bonaventura Colomines.
Als anys 1970 va ser recuperada i restaurada per Clovis
Aloujes i, amb el nom actual, ha format part durant anys
de la flota de vela llatina de Catalunya (fins que va ser do-
nada al museu pels antics propietaris, Alberto Guardiola,
Pedro de Prada, Tomas Moret, Xavier, Laura i David Pa-
reras, i Maria Rosario Aceves). Aquesta embarcacio, de
10,04 m d'eslora, 3,05 m de manega i 1,10 m de puntal, i
amb un pes de 7,27 tones, s'esta restaurant i tornara a
I'aigua com a part de la flota del museu. En Vicencg Cés-
pedes ens ha donat un exemplar d’embarcacié de rega-
tes de la classe Europa, en perfecte estat, amb matricula
E-591, de fibra i fusta, de construccié nacional, amb la se-
va vela i el seu carro d'avarada; en el mateix lot venia una
vela de pati catala, amb el nimero 1454.

Al costat dels materials tot just esmentats, cal agrair
donacions de materials diversos (documents, fotografies,
instruments, etc.) de les persones i institucions segtents:



Manel Isnard; Roger Marcet; Associacié de Maquinistes
Navals; Silvia Dahl; Enrique Escribano; Jordi Montoro;
Jaume Cifré; Manuel Garcia; Pasqual d'Oss6; Josep Maria
Vicens; Albert Campanera; Xavier Agramont; Vicente Sa-
nahuja; Albert Ventosa; Joan Vicens; Joan Gallego; Victor
Chus; Laureano Garcia; Manel Brull; Josep Lluis Balfegé;
Salvador Maluquer; Joaquim Cabezas; Esther Llorca; Ga-
briel Gémez; Acciona/Trasmediterrdnea; Laura Martinez;
Vicente Pérez; Associacié de Federacions Esportives de

LA FLOTA DEL CONSORCI EL FAR

Amb la desaparicié del Consorci EIl Far, i la incorpo-
racio al Consorci de les Drassanes Reials i Museu
Maritim de Barcelona del seu patrimoni, han entrat
a formar part de les col-leccions del museu cinc
embarcacions: el iot Far de Barcelona, els llaguts
balears Far de Formentera i Far de Cabrera, I'em-
barcacié de lleure Far Barceloneta, i la muleta de
I'Ebre Mare Nostrum. Cada una d'aquestes embar-
cacions té un valor especific i representa una tipo-
logia interessant per alguna raé determinada.

Les quatre primeres s6n embarcacions en actiu, to-
talment operatives, que se sumen a la flota del mu-
seu com a extensioé a I'aigua, al servei de diferents
activitats culturals i pedagogiques. El conjunt for-
ma ara una col-leccié d'embarcacions de gran inte-

rés que, exposades de forma permanent al port de

Barcelona, presenten una mostra Gnica de vaixells
historics i tradicionals. La flota del Museu Maritim
és formada per un total de deu bastiments en dife-
rent situacio d'operativitat, pero destinats en tot
cas a mantenir una vida activa a la mar.

Catalunya; Josep Escanilla; Amics del Museu Maritim de
Barcelona; Josep Ramon Reventds; Vicens Forner, i Arisa.

Pel que fa a les compres, la peca més destacada és,
sense cap mena de dubte, una pintura de final del se-
gle xvi, gue representa la ciutat de Barcelona, la vista tipi-
ca des del mar (veure la imatge). La pintura es va adquirir
a la casa La Suite, de Barcelona. També s'han comprat, en
subhasta, a la casa Soler i Llach de Barcelona, dos car-
tells propagandistics de la Guerra Civil (veure la imatge),
uns quants documents sobre el comer¢ a Cuba a mitjan
segle xix i una fotografia original d'Agusti Centelles: el
retrat del campié de rem dels anys 1930, Gasoliba. Afe-
gim-hi una darrera compra: un lot de més de 300 plaques
de vidre estereoscopiques inedites sobre vaixells, com-
prades a la casa Moncomic de Granollers. Es tracta de
fotografies de vaixells al port de Barcelona vers el 1920,
totes d'un gran interés.

Finalment, cal fer esment del patrimoni que s'ha in-
corporat al museu procedent del Consorci El Far. A ban-
da de les embarcacions que es comenten més avall, s'hi
ha incorporat una important biblioteca de tema maritim
(especialitzada en la nautica esportiva); una col-leccié de
models d'embarcacions de treball de la costa catalana, fe-
ta pels alumnes de la primera escola-taller del Consorci a
comencament de la década dels 1990; una col-leccié de
planols d'embarcacions, i també altres elements vinculats
a les activitats maritimes. En sén la part més destacada,
sens dubte, les embarcacions, perd en conjunt es tracta
d'incorporar al museu un capital huma i material que per-
meti una gestié més optima dels recursos humans i ma-
terials.
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PINTURA QUE REPRESENTA LA BARCELONA DEL SEGLE XVII
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Ndmero d'inventari: pendent

Autor: desconegut

Mateéria: tela, fusta

Tecnica: oli sobre tela

Mides: 182 cm d'alcaria x 300 cm d'amplada
Cronologia: final del segle xvii

Procedencia: adquirida a la casa de subhastes La Sui-
te de Barcelona.

Aquest oli sobre tela reprodueix, amb petites variaci-
ons, un gravat fet a Paris per la casa Boisseau, l'any
1645. La pintura porta per titol Nouvelle description
de la fameuse ville de Barcelone cappitalle de la pro-
vince de Catalogne. Mostra la Barcelona de la segona
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meitat del segle xvi, abans de les grans transforma-
cions experimentades per causa de la guerra de Suc-
cessio: per exemple, la construccié de la Ciutadella
a llevant de la ciutat. Tot indica que la pintura és de
final del segle xvii 0 de comengament del segle xvi.
Aviat comencara un procés de restauracid, per tal
d'assegurar la bona conservacié de la pintura i de mi-
llorar I'observacié de I'obra. Cal assegurar I'adhesié
de la pintura a la tela, eliminar la bruticia i tots els
materials que s'hi han afegit al Ilarg dels anys. Una
vegada recuperat |'aspecte original de I'obra, es re-
integraran els punts on s'ha perdut la preparacio i
la pintura. El temps estimat per dur a terme aquest
tractament és de quatre a cinc mesos.




CARTELL DE PROPAGANDA DE LA GUERRA CIVIL: PRO-KOMSOMOL

Numero d'inventari: pendent

Autor: Joventuts Socialistes Unificades de Catalunya
(Oliva, impremta Atldntida)

Materia: paper

Tecnica: litografia

Mides: 100 x 70 cm

Cronologia: 1936-1937

Procedencia: adquirit a la casa de subhastes Soler i
Llach de Barcelona.

El Komsomol era un vapor sovietic que portava ar-
mes i mercaderies a I'Espanya republicana durant els
primers mesos de la Guerra Civil (1936-1939). El nom
Komsomol és una contraccié del nom rus de la Unié
Comunista de la Joventut, I'organitzacié jove del Par-
tit Comunista de la Unid Sovietica. Durant el conflic-
te, I'URSS va subministrar ajut militar i logistic a la
Republica, mentre que Italia i Alemanya feien exacta-
ment el mateix amb el bandol sollevat. El Komsomol
feia el tercer viatge amb material de guerra quan va
ser interceptat i enfonsat pel creuer Canarias davant
les costes d'Ora, el 12 de desembre de 1936. Arran
de I'atac, es va obrir una subscripcié popular per tal
de recaptar diners i compensar I'URSS per la per-
dua. Sembla que la iniciativa va partir de I'’Associacid
d'Amics de la Unid Sovietica. Aquest fet va esdeve-
nir un acte més de propaganda, amb la produccié de
cartells (aquest n'és un exemplar, pero se'n van fer
d'altres), publicacions, conferéncies, etc. El cartell
gue ha adquirit el museu fa referéncia al comite ca-
tala creat a aquest efecte, i enumera totes les institu-
cions que hi participaven de manera activa.
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Album de fotos

El treball
a les industries maritimes




Mentre que vaixells i ports han estat sempre un objectiu preferent dels foto-
grafs, no es pot dir el mateix dels homes i les dones que, amb el seu treball,
han estat els veritables protagonistes de les activitats maritimes. Sigui en
una drassana, en un vaixell o bé en un moll, I'ésser huma no crida gaire I'aten-
cio de la camera fotografica, si no és que representa un element de tipisme o
de curiositat. Es per aixd que, en el nostre ambit territorial, no sén gaire fre-
giients les imatges de gent treballant a bord d'un vaixell, tant si és a I'aparell
com a la sala de maquines. Més abundants son, en canvi, les imatges dels ho-
mes que treballen a les drassanes, i també les d'aquells qui es dediquen al mén
de I'estiba. Pero, en general, documentar amb fotografies el mon del treball a
la mar no resulta facil. Tampoc no es pot recorrer a la pintura o al dibuix, ja
que, en aquests ambits, els artistes han conreat poc el retrat dels treballa-
dors. En son I'excepcio, segurament, els pescadors i les dones adobant xarxes,
imatges vinculades a I'estampa classica i prototipica de ports i platges.

La seleccio que trobareu a continuacio presenta, per tant, una imatge incom-
pleta i poc representativa de la realitat de milers d’homes i dones que, em-
barcats o de terra estant, han esdevingut durant segles la sang del comer¢
maritim, de la vida portuaria i de la indastria de la construccio naval. Malgrat
aixo, les fotografies segiients serveixen com a recordatori del paper fonamen-
tal que ha tingut el mon del treball en Ia historia maritima.

Album de fotos
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2911IN

Treballs de reparacié naval. Au-
tor: desconegut, ca. 1910.
Aquesta és una imatge tipica
en una factoria de construccié
naval moderna: un vaixell de
ferro en sec, bastides, grues i els
operaris manipulant elements
mecanics diversos. La fusta,
només la trobem als cavallets
i als taulons: la resta és metall.
La industria de la construccié
naval ha estat una de les activi-
tats capdavanteres a Espanya,
tant pel que fa a la fabricacié de
noves unitats com pel que fa al
manteniment i la reparacié de
vaixells. A Barcelona, els noms
de La Maquinista Terrestre y Ma-
ritima, Talleres Nuevo Vulcano,
Talleres Nautilus, etc., sugge-
reixen un mén de maquines, de
planxes i de lubricants, i també
de centenars de persones que
treballaven directament o indi-
rectament per a una industria
més especialitzada, pero, en les
reparacions que en les noves
construccions. Aixi, durant dé-
cades, i de fet fins a I'actualitat,
I'especialitat del port de Bar-
celona ha estat fer de suport i
manteniment de la flota mer-
cant, abans, i de la marina es-
portiva de luxe, actualment.
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1158

Treball d'estiba al Moll d’Espa-
nya del port de Barcelona. Arxiu
Historic APB. Fons Carlos de An-
gulo. Autor: desconegut. 1920.

La imatge mostra perfecta-
ment el treball d'estiba i deses-
tiba de sacs, amuntegats en una
mena de muntanya artificial. S'hi
pot apreciar la distribucié dels
sacs i la proteccié amb lones,
els estibadors movent-se per
una passarel-la de fusta, i com
aquests treballadors es prote-
geixen el cap i les espatlles amb
unes caputxes, fetes segura-
ment amb sacs retallats.

El treball portuari es dividia
en diferents categories, cada
una de les quals amb el grau
d'especialitzacié i qualificacié
corresponents: carbé, fusta, car-
rega general, etc. Abans de la
generalitzacié dels contenidors i
dels mitjans moderns de carrega
i descarrega (amb grans aspira-
dors industrials, cintes transpor-
tadores, culleres, etc.), una gran
part del treball era purament fi-
sic i manual, amb el transport de
sacs o d'embalums a I'esquena
del estibadors, sense practica-
ment cap suport mecanic.

26464N

La construccié naval tradicional

consistia, basicament, en la fa-
bricacié dels vasos dels vaixells,
amb els seus pals i tots els ele-
ments necessaris per a la nave-
gacio. Al costat del treball de la
fusta, s'hi desenvolupaven tot un
sequit d'industries auxiliars, im-
prescindibles per a bastir i armar
els vaixells: corderia, fabricacié
de bossells i politges, rems, fer-
reria i, naturalment, veleria. Els
mestres velers, coneixedors dels
secrets del disseny, tallat i cosit
de les veles, tenien més relacié
amb el mén de la sastreria que
no pas de la construccié naval.
El mestre calculava i dibuixava
les veles, i tenia un taller on els
operaris, principalment dones,
cosien els panys segons les ins-
truccions del mestre, i feien les
pinces i bosses corresponents
per tal que les veles fessin la se-
va funcié. El secret de I'ofici era
conservat pel mestre i, per tant,
no totes les veles eren iguals ni
funcionaven igual de bé. Precisa-
ment per tractar-se d'una tasca
molt relacionada amb el mén del
téxtil, les talladores i cosidores
solien ser dones, que aplicaven a
les veles técniques similars a les
utilitzades en altres tasques de
la confeccid.

59325F

Personal de cuina del vapor Rei-
na Maria Cristina, de la Compa-
nyia Trasatldntica. Autor: desco-
negut, ca. 1920

Amb I'augment dels tripulants
dels vapors, augmentava en
proporcié el grup de gent dedi-
cada a allo que tradicionalment
es coneix amb el nom de fonda:
cuiners, cambrers, etc. Si els vai-
xells portaven passatge, aquest
grup encara adquiria més impor-
tancia, especialment la part vin-
culada al menjar. En un gran va-
por de passatge, hi havia cuiners
de totes les categories: carnis-
sers, flequers, pastissers, marmi-
tons (el tradicional aprenent de
cuina a bord dels vaixells)..., per
tal de donar servei a centenars
de persones, passatge i tripula-
cié, generalment amb un menu
especific per a cada categoria
social. Treballar a la cuina d'un
vaixell no era facil: tot eren limi-
tacions d'espai, de recursos i de
rebost. Tot havia d'estar previst i
calculat, i es treballava en espais
tancats, en moviment i amb les
condicions tipiques d'un vaixell
pel que fa a la higiene, la tem-
peratura, la manca d'aigua, les
limitacions de conservacié dels
aliments... Molts cuiners adquiri-
en una experiéncia molt comple-
ta que els permetia, quan volien
abandonar la mar, d'establir-se
pel seu compte a terra ferma.



1198

Transport de fusta al port de
Barcelona. Arxiu Historic APB.

Fons Carlos de Angulo. Autor:
desconequt. 1927

La fusta ha estat tradicional-
ment una de les mercaderies
més abundants al port de Barce-
lona. La denominaci6 tradicional
de Moll de la Fusta que rebia el
Moll de Muralla, ara dit Bosch
i Alsina, no era gratuita. A final
del segle xix i comen¢cament del
segle xx, la fusta procedia de di-
ferents Ilocs (el Canada, I'Africa,
els boscos del centre d'Europa
o d'Escandinavia...), pero un
dels principals proveidors eren
les colonies espanyoles del golf
de Guinea. L'explotacié de les
fustes tropicals va ser una de
les claus de l'interés espanyol
per Fernando Poo i Rio Muni.
Per tant, la descarrega i trans-
port de la fusta, en forma de
troncs sencers, taulons, planxes,
xapes o qualsevol altre format,
eren tasques familiars per als
estibadors del port barceloni. Es
tractava d'un treball delicat, de
grans volums i pesos, i s"havien
d'utilitzar tots els mitjans meca-
nics a I'abast, segons el moment.
Com es pot veure a la foto, per
al transport de petits volums, es
podien utilitzar carretons eléc-
trics adaptats per a la carrega
d'aquest tipus de mercaderia.

25359N

Radiotelegrafista a la seva cabi-
na. Autor: desconegut, ca. 1960.

Un dels avencos tecnologics
de final del segle xix en el camp
de les telecomunicacions va ser
la incorporacié als vaixells del
radiotelegrafista. A Espanya, la
telegrafia sense fils (TSH) té com
a data inicial el 22 d'octubre de
1901, quan es va provar l'emisso-
ra de la Companyia Trasatlantica
a Cadis, instal-lada per tal de co-
municar la delegacié que hi ha-
via en aquella ciutat amb la fac-
toria naval de Matagorda. Més
tard, un decret de 21 de maig
de 1905 va marcar el naixement
oficial de la radiotelegrafia, que,
a partir de I'any 1908, va quedar
constituida com un monopoli de
I'Estat. La manca d'estacions
costaneres fins al 1912 no va
ajudar a la difusié de la radio-
telegrafia. En tot cas, es van
incorporar també a les tripula-
cions els radiotelegrafistes, que
tenien a bord categoria d'ofici-
als. Durant els primers anys, els
operadors i les estacions eren
subministrats per la companyia
concessionaria (@ Espanya, ge-
neralment, la casa Marconi); amb
el temps, es van combinar dos
sistemes de contractacié: algu-
nes navilieres tenien radiotele-
grafistes en plantilla, mentre que
d'altres van mantenir el sistema
antic de contractar aparell i ma-
nipulador a la vegada.

31882 DP

Timoner i oficial de guardia al
pont de comandament d'una
motonau de la Companyia Ybar-
ra. Autor: desconegut, ca. 1970.

En el mén de la marineria, el
timoner representa una catego-
ria tradicionalment molt valora-
da. Portar el timé és una tasca
dificil i cansada. En els velers,
des de l'aparicié del timé axial
a final de I'época medieval, la
canya havia de ser manipulada
per diversos homes, amb ['ajut
d'aparells. A final del segle xvii
es va introduir la roda de timo,
que facilitava el govern. Més
tard, en els vapors, tot i I'exis-
téncia d'ajuts mecanics (els ser-
vomotors hidraulics), la feina era
molt dura. No tothom tenia habi-
litat i forca per mantenir el rumb
i I'atencié constant; d'aquesta
manera, en alguns vaixells la
feina de timoner era reservada
als millors mariners. La guardia
de timé es feia en torns de du-
es hores a la roda i quatre de
descans. Mantenir bé el rumb i
maniobrar amb habilitat tenia
implicacions directes en la sequ-
retat de la nau; i també en tenia
d'economiques: estalvi de temps
i de combustible.

191

Descarrega de bales de cotd. Ar-
xiu Historic APB. Fons Carlos de
Angulo. Autor: desconegut. 1920

La industria textil catalana
va ser, durant segles, una gran
devoradora de cot6, que arri-
bava al port de Barcelona des
d’'Egipte, Malta i altres indrets de
I'Orient, i especialment des dels
Estats Units. Les bales de coté
eren elements familiars, gairebé
omnipresents, en els molls de la
ciutat, i després es redistribuien
cap al rerepais o cap a les fabri-
ques de la ciutat o del pla. Aixo
vol dir que la carrega i descarre-
ga del cotd era una tasca ordina-
ria per als estibadors de Barce-
lona. El pes de les bales variava
en funcié del premsatge de les
fibres; per tal d'estalviar espai, el
coté era embalat amb premses
hidrauliques, de manera que el
volum final fos el minim i tingués
una mida estandard. En general,
el pes de les bales oscil-lava en-
tre els 150 i els 300 quilos. Per
al moviment de les bales, s'uti-
litzaven els tradicionals ganxos
d'estibador i diverses técniques
i equipaments, fins que la difusié
de mitjans mecanics va facilitar
la feina, sense eliminar, en cap
cas, la duresa del treball portu-
ari.
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Normes de presentacio

Consideracions generals

- Només s'admetran articles originals i inédits que no ha-
gin estat publicats ni estiguin en procés de publicacié en
altres revistes.

- Els articles i les col-laboracions no tindran remuneracio
econdmica.

- Els articles han de ser enviats al correu electronic gar-
ciade@mmb.cat. En un full a part, cal indicar-hi el nom
i les dades de I'autor, amb un breu curriculum (10 linies
com a maxim). L'autor rebra una confirmacié de lectura.

- El consell assessor es reserva el dret de no publicar els
treballs que no tinguin prou qualitat cientifica o que mos-
trin greus defectes metodologics.

- Els articles proposats per a la publicacié poden ser escrits
en catala, castella, angles, francés o italia. EI consell editori-
al pot valorar, en casos concrets, la inclusié d'articles en uns
altres idiomes.

- El consell editorial assignara, en funcié de la tematica
de I'article, dos avaluadors anonims que realitzaran una
valoracié segons el sistema de doble cec. Els avaluadors
en proposaran l'acceptacio, I'acceptacié amb modificaci-
ons o bé el rebuig. Els seus comentaris seran vinculants.

-> Una vegada acceptat l'article amb les modificacions pro-
posades pels avaluadors, l'autor rebra unes proves que
haura de retornar corregides en un termini maxim de 10
dies. Només seran admeses correccions ortografiques i ti-
pografiques, no pas aportacions noves.

- Els autors rebran en primera instancia tres exemplars
de la revista. Més endavant, podran demanar més exem-
plars, que seran subministrats en funcié de la disponibili-
tat: s’hauran de fer carrec de les despeses.

Extensio i format

- El text ha de tenir aproximadament una extensié maxi-
ma de 5.000 paraules 0 40.000 caracters (espais inclo-
sos). La tipografia ha de ser Times New Roman, amb cos
12 per al text i cos 10 per a les notes. L'interlineat ha de
ser a doble espai.
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- Cada article ha d'anar acompanyat de dos resums, un
en angles i un altre en castella, d'entre 100 i 150 paraules.
També s'hi han d'incloure 4 o 5 paraules clau en tots dos
idiomes.

- Les pagines han d'anar numerades a la part inferior
dreta.

Notes i referéncies

- Les notes o crides es faran amb un ndmero (superin-
dex) col-locat després del signe de puntuacié correspo-
nent. Les notes han d'anar numerades consecutivament,
al final del text. També la bibliografia i altres referencies
han d'anar al final del text.

- Es aconsellable de sequir el sistema de notacié simpli-
ficada d'Humanitats. Els exemples seglients poden ser
Gtils:

1) FONS D'ARXIUS

L'ordre general és: arxiu, col-leccid, nimero de referén-
cia, data.

Primera citacio:
* Arxius municipals d'’Amsterdam (MAA), Arxius Notari-
als, 63/63, 25 de novembre de 1593.

Citacions segtients:
* MAA, Arxius Notarials, 63/63, 25 de novembre de
1593.

2) LLIBRES

La primera citacié requereix lloc i data de publicacid,
perd no el nom de I'editorial. No s'han d'utilitzar les abre-
viatures p. o pp.

Primera citacio:

* Chester G. Starr, La Influencia del Poder Naval en
China (Cambridge, 1989), 144.

Citacions seglients:
* Starr, La Influencia, 155.



3) CAP{TOLS DE LLIBRES O ALTRES PARTS DE LLIBRES

La primera citacié requereix lloc i data de publicacio,
perd no el nom de I'editorial. No s'han d'utilitzar les abre-
viatures p. o pp.

Primera citacid:

* David M. Williams, «Una bibliografia selecta d'estudis
publicats entre 1953 i 1969y, en Judith Blow Williams, His-
toria comercial britdnica 1750-1850 (Oxford, 1972), 461-
48T.

Citacions seglents:
* Williams, «Una bibliografia selectay, 475.

4) ARTICLES DE REVISTES
Cal utilitzar xifres romanes per al volum de la revista.
No s'han d'utilitzar les abreviatures p. o pp.

Primera citacio:

* John McDonald i Ralph Shlomowitz, «El cost of ship-
ping de presos de transport a Australia», en Internatio-
nal Journal of Historia Maritima, I, nim. 2 (desembre del
1990), 4-26.

Citacions segtients:
* McDonald i Shlomowitz, «EI cost of shipping», 5.

5) PREMSA

El nom ha de reproduir exactament la capcalera del di-
ari o la revista. Si la ciutat no forma part de la capcalera
es posara entre parentesis. No cal consignar pagina o co-
lumna.

* L a Vanguardia (Barcelona), 23 de juliol de 1904.

Altres recomanacions

- Els grafics i les fotografies cal enviar-los electronica-
ment en format JPEG, i han d'anar acompanyats de la ci-
tacié de la procedéncia. En el cas de requerir permisos de
drets d'autor, I'autor es fa responsable de sol-licitar-los.

- Els noms de vaixells han d'anar en cursiva (per exem-
ple: el vapor Ciudad de Barcelona).

- Cal evitar les abreviatures.
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Submission Rules

General Considerations

-> Only original and unpublished articles will be accepted,
those that have not been published nor in the process of
publication in any other magazine.

- The articles and collaborations will have no economic
remuneration.

-> The articles shall be sent to the e-mail garciade@mmb.
cat and must indicate the name in a different paper as
well as the author's information and a short curriculum
(10 lines maximum). The author will be given an acknowl-
edgement receipt.

-> The advisory council reserves the right to not publish
the works with insufficient scientific quality or that show
big methodological weaknesses.

- The articles proposed to be published may be written in
Catalan, Spanish, English, French or Italian. The advisory
council can evaluate the inclusion of articles in other lan-
guage in specific cases.

- The editorial board will assign, depending on the theme
of the articles, two anonymous evaluators who will per-
form a double-blind evaluation. The evaluators will pro-
pose the acceptance, the acceptance with modifications
or the rejection. Their comments will be binding.

- Once the article is accepted with the suggested modi-
fications by the evaluators, the author will receive some
samples that he will have to return corrected in a max-
imum of 10 days. Only spelling and typographic correc-
tions will be admitted, and no new contributions.

-> The authors will receive three copies of the magazine,
at first instance. Later they can ask for more copies and
they will be provided to them depending on the availabili-
ty. The author will pay for them.

Length and Format

- The maximum length of the text is around 5,000
words or 40,000 characters (spaces included). The typo-
graphical style shall be Times New Roman, size 12 for the
text and size 10 for the notes. The spacing will be double
space.
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- Each article must be accompanied by two summaries,
one in English and one in Spanish, of 100-150 words.

- You should also include 4 or 5 key words in both lan-
guages.

- The pages must be numbered at the bottom right hand
side.

Notes and References

- The notes or proclamations will be created with a num-
ber (superscript) placed after the corresponding punctu-
ation. The notes must be numbered consecutively at the
end of the text. The bibliography and other references
must also be at the end of the text.

- It is recommended to follow the simplified notation sys-
tem of Humanities. The following examples might be use-
ful:

1) ARCHIVES
The general order is: archive, collection, reference
number, date.

First quote:
* Amsterdam town archives (MAA), Notary archives,
63/63, November 25th of 1593.

Following quotes:

* MAA, Notary archives, 63/63, November 25th of
1593.

2) BOOKS

The first quote must contain the place and date of publica-
tion but not the publisher’s name. Do not use p. or pp.

First quote:

* Chester G. Starr, “La Influencia del Poder Naval en
China" (Cambridge, 1989), 144.

Following quotes:

Starr, “La Influencia”, 155.

3) BOOK CHAPTERS OR OTHER PARTS OF BOOKS
The first quote must contain the place and date of pub-
lication but not the publisher’s name. Do not use p. or pp.

Submission Rules



First quote:

* David M. Williams, “Una bibliografia selecta d'estudis
publicats entre 1953 11969," in Judith Blow Williams, His-
toria comercial britanica 1750-1850 (Oxford, 1972), 461-
487.

Following quotes:
* Williams, “Una bibliografia selecta”, 475.

4) MAGAZINE ARTICLES
Must use Roman numerals for the magazine's volume. Do
not use p. or pp.

First quote:

* John McDonald and Ralph Shlomowitz, “El cost of
shipping de presos de transport a Australia”, in the Inter-
national Journal of Historia Maritima, I, number 2 (De-
cember 1990), 4-26.

Following quotes:

* McDonald and Ralph Shlomowitz, “El cost of ship-
ping"”, 5.

5) PRESS

The name must copy the exact same heading of the
newspaper or magazine. If the city is not part of the
heading it will be included between brackets. No need to
keep record of the page or column.

* La Vanguardia (Barcelona), July 23rd of 1904.

Other recommendations

- The graphics and the photographies must be sent elec-
tronically in a jpeg format. The graphics and the pho-
tographies must be accompanied by the quote of its or-
igin. In case you need copyright permission, the author
will be responsible for the request of the mentioned per-
mission.

- The names of ships will be written in italics (for exam-
ple: steamboat Ciudad de Barcelona).

- Avoid abbreviations.
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