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Una vis

Introduccio

El segle XVIII presencia el ressorgiment d’una marina
mercant catalana adormida durant tres segles en el record
de passades glories baix medievals. A primera vista, I’eclo-
sié d’aquesta nova eépoca daurada de la navegacié a vela té
lloc sobtadament; tot just en un quart de segle, 1750-1775,
Pestol del Principat no sols esdevingué el més nombrés de
I’Estat espanyol, extrem ja remarcat en la inspeccié de
Matricula de 1765, sin6 també el més eficag a I’hora d’oferir
un servei als usuaris habituals del transport maritim.

Tanmateix, els miracles en historia economica solen ser
fruit del desconeixement de les bases reals que serveixen de
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termint

punt de partida als processos de creixement, menystingudes
en benefici d’una impressié que pretén exagerar la incidén-
cia de determinats factors concrets, tot bandejant una reali-
tat molt més complexa i rica.

En aquest sentit i tot i que la cronologia en queé s’ha situat
I’arrencada de la industria naviliera catalana és molt expli-
cita, cal insistir, i aix6 és en part la finalitat del present arti-
cle, en el fet que el desenvolupament de la marina mercant
catalana durant el setcents no fou el resultat del comerc 1liu-
re amb America, siné que estava lligat als esforgos efectuats
pels constructors navals catalans -els mestres d’aixa- per
adaptar-se als canvis estructurals de la demanda de trans-
port maritims, que tingueren lloc durant el segle XVIII.
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Taula mim. 1. Produccié de la industria naval catalana (1751-1850) 1818 3.800 22.6
(en quintars d’arqueig) 1819 14.260 84.9
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Any Volum de fabrica Index (100=mitjana (quintars 1821 -
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1751 2.400 14.3 1823 — —
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1762 18.880 112.4 1834 116.420 692.9
1763 11.175 66.5 1835 129.080 768.3
1764 8.500 50.6 1836 97.080 577.8
1765 9.500 56.5 1837 92.320 549.5
1766 5.150 30.7 1838 79.880 475.4
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1769 6.600 39.3 1841 52.120 310.2
1770 22.500 133.9 1842 11.100 66.1
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1777 21.810 129.8 1849 51.420 306.1
1778 11.600 69.0 1850 79.460 472.9




Banc d’eines dv mestre d’aixa (Museu Maritim de Barcelona).

La taula 1 permet seguir ’evolucié a llarg termini de la
industria de construcci6 naval catalana durant el segon
“Segle d’Or” de la navegaci6 a vela. Des de 1751 fins al final
de la década del setenta, I'activitat de les drassanes catala-
nes augmenta de forma progressiva. En especial, els perio-
des 1758-1763 1 1770-1778 es caracteritzen per un dinamis-
me que reflecteix el procés de modernitzacié experimentat
per ’estol mercant del Principat en I'intent d’adaptar-se a
les exigencies de la navegacié atlantica.

Si bé resulta dificil deslligar el dinamisme observat
durant aquests anys de la incorporaci6 a la Carrera d’Indies,
no és possible atribuir-lo exclusivament al desenvolupa-
ment del comerg lliure, ja que tant el Decret de 1765 com el
Reglament de 1778 arribaren quan la industria naviliera
catalana ja havia realitzat els avengos més significatius.
Entre 1750 i 1765 tingué lloc el procés de transformacié de
les tradicionals barques del cabotatge mediterrani, les bar-
ques de mitjana, en una nova mena de bastiment, de buc
més gran i aparell de veles quadres, que per la seva indefini-
cié conceptual sera anomenat fins als anys vuitanta del
segle XVIII amb noms geneérics com sagetia o, simplement,
barca, termes aplicats a vaixells de morfologia molt diversa.

La protecci6 dispensada pel Decret de 1765 als vaixells de
fabricacié espanyola en el comerg de Barlovent proporciona
un notable estimul al desenvolupament de 'activitat cons-
tructora, la qual sembla afermar-se en uns ritmes de produc-
ci6 considerables justament en els anys previs a la promul-
gacié dels Aranzels de 1778. El maxim de 1776, amb quasi
40.000 quintars, només fou superat en tot el periode del
comerg lliure per la produccié de 1786, confirmant d’aques-
ta manera la impressié que la maduresa de la industria de la
construcci6 naval catalana fou anterior al Reglament.

La reiteracio del proteccionisme en aquest text legal hau-
ria hagut de significar un nou impuls a I'activitat construc-
tora per satisfer la demanda dels “Registros sueltos” propi-
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ciada pel comerg lliure. Tanmateix, no fou aixi. L’estanca-
ment i la paralisi quasi total del sector, entre 1780 i 1782,
succeiren a la modificaci6 del marc legal regulador de la
navegacio transatlantica.

Fins i tot després de superar el sot, el crexement del sec-
tor no va ser gens espectacular, si es compara amb el regis-
trat a comengament dels anys seixanta o entre 1773 1 1777.
La guerra entre Espanya i la Gran Bretanya, que tingué totes
les caracteristiques d’una guerra colonial, paralitza totes les
activitats relacionades directament o indirecta amb el
comerg maritim i afecta especialment els sectors més sensi-
bles a la conjuntura americana. Aquest mateix efecte distor-
sionador s’estén als anys que segueixen la Pau de Versalles
(1783), ja que les drassanes treballen a ple ritme per recupe-
rar els més de cent vaixells perduts en el decurs del conflic-
te hispano-britanic. No es tracta, doncs, d’una activitat des-
tinada a augmentar l'oferta de transport, siné simplement
de la recuperacié de la que hi havia abans del conflicte.

Després de 1787, ’alca sembla aturar-se i la produccié de
vaixells, com totes les magnituds relacionades amb el
comerg colonial, entra en una nova fase caracteritzada pel
manteniment de nivells productius similars als dels anys
setanta, encara que ja ha perdut tot dinamisme.

Taula num. 2. Arqueig mitja dels mercants construits a les
drassanes catalanes. (1751-1850)*

Periode Quintars per unitat construida
1751-1755 766
1756-1760 1.850
1761-1765 2.541
1766-1770 2.880
1771-1775 3.441
1776-1779 3.830
1783-1786 3.439
1787-1791 2.477
1792-1796 3.132
1797-1801 2.31
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La taula 2 i el grafic corresponent ofereixen una nova
dimensi6 del creixement de la industria naval catalana
durant aquests anys. El punt de partida mostra una cons-
truccié naval encara especialitzada en la produccié de vai-
xells de port petit i mijta, que es limiten a practicar la nave-
gacié de cabotatge i inclouen en els seus circuits tradicio-
nalment mediterranis, escales ubicades més enlla de
I’Estret, com ara Cadis. Durant els anys cinquanta, I’enduri-
ment de les obligacions imposades per la Matricula de Mar
a la poblacié de la costa provoca una gran dispersié de la
marineria per evitar les lleves. Luis Alonso Alvarez ha
il-lustrat perfectament com aquesta emigracié contrubui a
augmentar les relacions comercials entre Catalunya i
Galicia, i a ampliar el radi d’accié de la navegacié de cabo-
tatge®.

D’aquesta manera, a partir de 1760, ’estol mercant catala
accelera el seu procés de transformacié davant del doble
estimul del mercat gadita, porta d’accés als consumidors
ultramarins, i del mercat gallec, on els exportadors catalans
aprofitaven els retorns de peix per efectuar les seves reme-
ses de vins i textils, pagant nolits moderats. Més que en
I’'augment d’unitats produides per any, aquesta transforma-
ci6 s’observa en I'increment constant de la capacitat mitjana
de les bodegues, que passa de 766 quintars de mitjana, en el
periode 1751-1755, als 3830 dels anys 1776-1779. Els fruits
d’aquesta adaptacid de la inddstria naval a les necessitats
d’un mercat en expansié s6n clarament visibles durant els
anys setanta del segle XVIII, quan, gracies a les fonts locals,
s’observa com els vins catalans desplacen en gran part del
mercat costaner, la produccié de vins i licors de produccié
local. Aixé genera importants conflictes entre els vinaters i
els comerciants que s'inlinen per aquells productes que dei-
Xen un guany meés gran.

Aquestes tensions, que a Cadis ja sén clarament manifes-
tes als anys trenta, a causa de la composicié del “ter¢ de
fruits”, o contingent obligatori de productes agraris reservat
als exportadors espanyols, es generalitzen a Galicia, al Pais
Valencia i al Regne de Granada, entre altres, en entrar en el
darrer terg del segle XVIIIL.

El reforg de la proteccié concedida als vaixells de fabrica-
ci6 espanyola pel Reglament de 1778 no va tenir els efectes
que en principi s’esperaven. Llevat de la sobtada recupera-
ci6 de 1784 1 1785, que obeia a la necessitat assenyalada
abans, de reparar les destrosses produides en 'estol per la
guerra, la produccié es va mantenir a nivells similars als
dels anys anteriors.

La taula 2 permet de descobrir, a més, un detall de gran
importancia. Malgrat que les xifres de 1786 donen la maxi-
ma produccié naviliera del segle es produeix un lleuger
retrocés en ’arqueig mitja de les unitats construides, que de
1776-1779 a 1783-1786 baixa un 11,2%, tendencia que es
confirmara durant els anys segiients. La corba que represen-
ta I'evoluci6 del tonatge mitja per unitat prova amb tota cla-
redat com canvia de tendencia el procés de desenvolupa-
ment de la industria naviliera catalana. La reducci6 de les
dimensions mitjanes per unitat construida posa de relleu,
tanmateix, la capacitat de la industria naval d’adaptar-se en
poc temps als canvis del mercat. La reducci6 progressiva de




Construccié d’un veler de fusta en unes drassanes de platja catalanes a comengaments de segle.

la capacitat d’absorci6 de productes espanyols que experi-
menta el mercat america després de 1778 fa que el tonatge
de les embarcacions aptes per al comerg america comenci a
davallar, tot i que encara se’n construeixen moltes.

Entre 1783 i1 1796, la construccié naval catalana travessa
una gran crisi provocada, primerament, per la desaparicié el
1793 de la protecci6 aranzelaria sobre el sector i els desvia-
ment de bona part de la demanda de vaixells cap al mercat
internacional i, després, per la successié de crisi bel-liques
que fan practicament impossible la navegacié oceanica sota
pavellé espanyol.

Després de la derrota de Napoled, la industria naval cata-
lana recupera la proteccié perduda; no obstant aixé les difi-
cultats imposades per la creixent activitat dels corsaris
insurgents i la progressiva reduccié de I'Imperi espanyol a
America no estimulen la recuperacié del sector, el qual es
limita a reposar una part dels vaixells perduts en ’etapa
anteior.

Cap al 1824, sembla que s’inicia una nova etapa d’expan-
516 per a la consturccié naval catalana, la qual la porta a
superar ampliament els sostres assolits durant el segle
XVIIL. Aquesta vegada és la demanda espanyola que actua
com a estimul del sector. Naviliers gallecs, bascs i santande-
rins acudeixen a les drassanes de la costa catalana “porque
los creen (los astilleros) algo mas acomodados a sus intere-
ses”. La industria naval catalana continuava essent la més

competitiva en la fabricacié del vaixells de fusta a Espanya,
perd com ho demostra la brusca davallada registrada amb la
posada en practica de ’aranzel Espartero de 1841, continua-
va sense poder resistir la comparacié amb la produccio
estrangera, malgrat que, a mitja termini, la recuperacié del
comerg exterior espanyol i ’efecte de les desgravacions i
primes a la produccié concedides a productors i usuaris
dels vaixells de bandera nacional permeteren la recuperacio
del sector, que, tanmateix, ja s’emmarcava dins d'un altre
gran cicle de la construccié naval catalana.

Una referencia a la tipologia

Una caracteristica comuna fins al segle XVIII pel que fa al
desenvolupament de I'arquitectura naval i les tecniques de
navegacié dins de I'ambit mediterrani fou la importacié de
les innovacions teconologiques desenvolupades en altres
arees geografiques. La introduccio de la vela llatina, a partir
del s.IX o el triomf de la coca sobre els vaixells mediterranis
de transport pesat -naus, tarides, llenys- s6n exemplees
d’aquesta constant en el progrés de la navegacié al Mare
Nostrum. L’adopcié d’aquestes innovacions fou, per altra
banda, lenta; sobretot pel que fa a I’'adopcié de noves tipolo-
gies constructores. Com mostra I’exermple de la coca, les
noves formules s'introduiren de mica en mica, després de
vencer la malfinaca i les inércies logiques en una industria
les tecniques de la qual es perfeccionen sobre la base del
respecte per la tradicid.




Els vaixells de tonatge petit eren els primers a rebre les
novetats importades, que tendien a generalitzr-se als vai-
xells de gran port en la mesura que els resultats eren posi-
tius.

A llarg termini, la difusié mediterrania de nous basti-
ments de procedencia atlantica i els canvis introduits pro-
gressivament en els tipus utilitzats pels mareants sempre
tingueren darrere seu una motivacié economica. En primer
lloc, els costos de transaccid es pretenien reduir amb embar-
cacions més segures davant dels accidents, especialment
temibles en 1'estacié hivernal. L'ds d’aquests nous mitjans
de transport més fiables, i la reduccié estadistica del nombre
de sinistres, tendiren a reduir la taxa de risc en la navegacié
i, per tant, el premi de les assegurances i la consegiient acti-
vitat asseguradora.

D’altra banda, i gracies sobretot al progrés que significa la
introduccié de petites perd nombroses millores en els tipus
originals, els costos d’explotacid i els nolits es reduiren.

Durant el priode 1750-1850, hom pot observar dues etapes
ben diferents en el procés de definicié dels tipus construc-
tius de ’arquitectura naval catalana. Fins al 1778, aproxima-
dament, té lloc un procés de transformacié de la barca cata-
lana en un vaixell de gran arqueig, perfectament adaptat a
les caracteristiques de la navegacié oceanica. La documenta-
ci6 designa aquests bastiments indistintament amb el nom
de “barca” i “sagetia”, termes de llarga tradicié en la termi-
nologia nautica catalana. Es dificil distingir les caracteristi-
ques de totes dues embarcacions, encara que la mateixa ter-
minologa sembla indicar que la “sagetia” (que recull el nom
d’un vaixell de rems velog i maniobrer) era el més mariner
dels dos.

A partir de 1778, la construccio6 naval catalana s’estanda-
ritza i els vaixells comencen a designar-se en funcié de
I'aparell i I’arboladura. Bergantins, pollacres i fragates subs-
titueixen els tipus indefinits caracteristics de ’etapa ante-
rior.

El progrés en la navegacio a vela es tradueix, des de
comengament del segle XIX, en la difusi6 de nous velers
com la corbeta, la goleta i les formes hibrides (berganti-gole-
ta, pollacra-goleta, etc.)

Per ultim, un fet a destacar és que, malgrat el procés
d’estandaritzacié de la produccié naval que té lloc a les
drassanes de la costa -el punt culminant del qual és la publi-
cacié del manual de construccié naval del mestre d’aixa
d’Arenys Joan Monjo i Pons5, 'arquitectura naval catalana
mantingué un grau elevat de personalitzacié en els seus vai-
xells, fins al punt que a un expert no li era gens dificil de
reconéixer-hi la poblacié on havien estat construits i el mes-
tre d’aixa que n’havia estat el constructor. La continuitat de
I’organitzacié corporativa del treball fins ben avangat el
segle XIX i el caracter d’obra individual que tenia cada con-
tracte de construccid, on dos experts, el patrd, exposant les
necessitats que havia de satisfer la futura embarcacio, i el
mestre d’aixa, encarregat d’oferir-hi solucions técniques,
garantien la personalitat acusada de cada vaixell.

Aspecte parcial d’unes drassanes tradicionals.
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