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«T’asseies a veure’ls treballar i veies que perdien la nocid
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deixar-lo assecar tres hores, I'operari s’esperava amb el puro
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Introduccio

El X& Premi de Recerca Josep Ricart
1 Giralt, promogut pel Museu Maritim de Barcelona i 'Institut Ramon
Llull, va ser concedit al projecte d’investigacié que duia per titol Fonts
orals del moviment obrer a les darreres drassanes de Barcelona (1959-
1986). Aquesta proposta de recerca es fonamentava en la hipotesi que,
tenint en compte el passat industrial del barri de la Barceloneta —amb la
implantacié al segle x1x de dues grans industries, com La Maquinista Ter-
restre y Maritima i Talleres Nuevo Vulcano—, havia d’existir un moviment
obrer organitzat a ’entorn d’aquestes factories i de les antigues drassanes,
1 més tenint en compte el marc cronologic proposat, el del darrer fran-
quisme 1 la transicid.

Els autors de la present monografia vam iniciar les investigacions tot
partint de ’esmentada hipotesi i, quan ja portavem uns mesos de recerca,
vam constatar que no es podia parlar estrictament de moviment obrer a la
Barceloneta en el context i el marc cronologic citats. En tot cas, 1 fent un
joc de paraules, podiem parlar d’obrers en moviment, tenint en compte la
quantitat d’operaris que al so de les sirenes es desplagaven diariament des
dels seus habitatges a les factories de La Maquinista i Vulcano. Aixi vam
descobrir que el moviment obrer tal com és concebut tradicionalment, és
a dir, reivindicatiu, 1 tal com es manifestava en altres llocs de la ciutat i de
la conurbacié de Barcelona durant el tardofranquisme 1 la transicié no ha-
via tingut el seu reflex a la Barceloneta, tot i la seva proximitat amb focus
historics de reivindicacid obrera, com podien ser 'avinguda del Paral-lel i
el barri del Poble Nou.

En que basem, aleshores, la negacié de la hipotesi de partida? En pri-
mer lloc, I’activitat industrial de La Maquinista anava de baixa a principis
dels anys seixanta 1, de fet, la planta de la Barceloneta tanca definitivament
les portes ’any 1965. Pel que fa a Vulcano, tot i aplegar en aquells anys
gairebé un miler de treballadors, la particular dinimica de treball de 'em-
presa —per dir-ho d’alguna manera— no generava la tradicional conflictivitat
obrera de I’época, ja que la major part del seu personal residia a la Barcelo-
neta, un barri que en molts aspectes vivia aillat de la resta de la ciutat. Com
veurem més endavant, Nuevo Vulcano era un espai industrial annexionat
socialment pels veins de la Barceloneta, de manera que la mateixa idiosin-
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crasia del barri mariner es traslladava a les naus de la factoria, sense prac-
ticament discontinuitat. Vulcano no va tenir preseéncia sindical clandestina
1 no trobem testimonis de la seva existencia fins a ’'any 1977, ’any de la
legalitzacié dels sindicats, com ho prova el fet que el primer butllet{ infor-
matiu del Sindicat Unitari de Treballadors de la drassana no va apareixer
fins aleshores. En resum, no es poden establir facilment paral-lelismes entre
Nuevo Vulcano i les altres industries metal-lirgiques de la ciutat, on es van
donar les caracteristiques classiques de la mobilitzaci6 obrera.

D’altra banda, a Barcelona mai no van haver-hi unes grans drassanes a
Iestil de les dels ports de Bilbao o Sevilla, que concentressin diversos milers
d’obrers; al contrari, al port barceloni trobem disseminats una considera-
ble llista de tallers de construccié i reparacié naval que, en la seva majoria,
tenien un marcat component familiar i que, en bona part, eren molt més ar-
tesans que industrials. Aquesta és la principal aportacié de la nostra recerca:
ubicar i posar nom a aquestes petites i mitjanes empreses del sector naval
barceloni que es caracteritzaven per tenir una particular manera de treballar.

Aixi doncs, en aquest estadi de la recerca vam constatar I’abséncia
d’organitzacions reivindicatives d’obrers en un sector —el de la construc-
ci6 naval- que donava feina a una gran quantitat de treballadors, tot i
que, per diverses raons, no generava una conflictivitat laboral prototipica.
Aleshores vam adonar-nos de com era d’i important i necessari descriure
aquest sector productiu i provar d’inventariar-ne tots els actors directa-
ment relacionats amb la construccid naval, ja que aquesta era una activitat
productiva que havia estat invisible als ulls de la ciutat de Barcelona, com
gairebé tot allo que té a veure amb el mar.

Aquest cop de timd en la investigacié esta intimament lligat a la me-
todologla proposada en el projecte presentat al Premi de Recerca: I’entre-
vista. Es a dir, inicialment aquesta era una 1nvest1ga01o fonamentada en
I’ts de la tecnica historiografica de les fonts orals, aixo és, en ’analisi de
les entrevistes fetes a testimonis seleccionats del periode historic objecte
d’estudi. Efectivament, vam cercar i entrevistar aquests testimonis i, de
fet, son ells els qui ens van fer veure que la hipotesi de partida estava esbi-
aixada en el plantejament original, com acabem d’exposar.

Aquest tombant de la recerca havia de tenir també nous limits crono-
logics, que ara es remuntaven a I’inici de la postguerra, 'any 1939 —pel fet
que es tractava d’'un moment de represa historica— fins I’any 1992 —data en
la qual ’esdeveniment olimpic obligava a la transformaci fisica del port
de Barcelona i, en conseqiiéncia, determinava d’una forma definitiva el
futur de la construcci6 naval a la ciutat.

En ampliar els limits cronologics, vam trobar-nos que la major part
dels informants havien desaparegut o eren indirectes (fills o néts), i és per
aquest motiu que no podem dir que presentem una recerca d’historia oral
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en sentit estricte, perqué no tota la informacié que vam recollir es va ex-
treure Unicament d’entrevistes. Perd és que, a més, resulta que la tematica
de la construccid naval a la Barcelona de la segona meitat del segle xx no
havia estat practicament estudiada, de manera que, a banda de les fonts
tradicionals, vam haver de consultar fonts documentals alternatives, com
ara arxius personals 1 d’empresa.

En definitiva, al mateix temps que féiem una primera onada d’entre-
vistes vam creure convenient —per les raons anteriorment exposades— cap-
bussar-nos en els arxius historics 1 fer una recerca tradicional a partir de
la documentaci6 escrita per contrastar la informacié que haviem obtingut
des de I’oralitat. Recerca que fariem simultania a noves entrevistes fins
a arribar a la totalitat del cens d’informants, com aixi hem fet. Al final,
combinant totes les fonts d’informacid, vam poder sumar nous coneixe-
ments sobre I’evolucié d’un sector productiu i d’una forma de treballar
en un indret concret, Barcelona, i un abast cronoldgic delimitat, de 1939
a1992. Aquest és, doncs, un treball que es compon d’elements d’analisi
d’historia econdmica i de fragments de vivencies personals, a més d’un
inventari industrial.

Amb la documentacié recopilada i les entrevistes fetes vam redactar
el present text, que té dues parts. A la primera part vam contextualitzar el
tema d’estudi, la construccié naval, en els limits geografics i cronologics
preestablerts; a la segona part, vam elaborar el que entenem que és la prin-
cipal aportacié d’aquesta recerca: la relaci6 de les drassanes de Barcelona
ciutat en el periode 1939-1992. Ara bé, no es tractava de fer una mera llis-
ta de noms, siné de confeccionar, partint gairebé del no-res, les caracteris-
tiques principals de cada drassana i la seva trajectoria historica.

Cloem aquesta introduccié tot agraint ’ajut i la pacieéncia d’Enric
Garcia Domingo 1 Inma Gonzdlez Sinchez, del Centre de Documentacid
Maritima del Museu Maritim de Barcelona. També donem les gracies als
tecnics de Iarxiu 1 la biblioteca del Museu Maritim de Barcelona; agraim la
col-laboracié de Joan Moraté i ’equip d’arxivers del Centre de Documen-
tacié de ’Autoritat Portuaria de Barcelona; fem també extensiu el nostre
reconeixement a Maria Pont, de I’Arxiu Historic de la Cambra de Co-
mer¢ de Barcelona; apreciem la predisposici6 del Reial Club Nautic de
Barcelona; valorem igualment I’ajuda prestada per Carles Jorba, director
de la Casa d’Oficis de I’Escola dels Treballs del Mar; agraim en darrer ter-
me el treball de Maica Blanch, secretaria de presidencia del holding Con-
deminas; 1 expressem la nostra gratitud a tots els entrevistats, especialment
a Lliurat Garcia, Vicens Forner, Eusebi Marsal i Nicolds Zapata per la
seva implicacié en el projecte. Tots ells ens van ajudar a desvelar una rea-
litat que, encara avui, és practicament desconeguda i que, no obstant aixo,
constitueix un llegat de primer ordre de la historia maritima de Barcelona.
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Metodologia

El present estudi va ser, per als au-
tors, un procés de descoberta d’un paisatge huma —artesanal i industrial-
que ja no existeix. Per mitja de les converses a peu de moll, prop de la plat-
ja o en la intimitat de les seves llars, els testimonis ens van descobrir una
historia que intentem reproduir en aquestes pagines. Vam posar en paral-lel
tot el coneixement oral recollit i el vam contrastar amb la documentacid
recopilada per configurar I'inventari de la construccid naval a la Barcelona
contemporania.

Els primers noms d’informants ens els va facilitar el personal del Mu-
seu Maritim (Enric Garcia i Inma Gonziélez) i, posteriorment, seguint
’efecte bola de neu, el professor Carles Jorba, de I’Escola de Treballs del
Mar del Consorci El Far, ens va donar noves referéncies. Va caldre loca-
litzar-los, trucar-los, fer-los una preentrevista per valorar la qualitat dels
testimonis 1, finalment, un cop validats, fer-los una o més entrevistes.

Com en qualsevol projecte d’historia oral, no sempre es poden entre-
vistar tots els testimonis possibles —ja sigui per raons d’edat o per altres
motius—; en qualsevol cas, vam intentar que els informants escollits con-
formessin un ventall prou representatiu de I’activitat constructiva naval
del port de Barcelona. Estem parlant d’una vintena llarga d’informants. Pel
que fa a I’aspecte tecnic, vam acudir a les diferents entrevistes amb una gra-
vadora digital per tal de poder fer posteriorment el buidatge de les dades.

Com hem explicat a la introduccid, al llarg de la present recerca vam
combinar diverses fonts d’informacié: en primer lloc, ens vam entrevistar
amb una serie de testimonis, a qui anomenem nformants directes, que ens
van donar la valoracié personal del periode i la tematica d’estudi. Aques-
tes entrevistes, concertades per telefon, van ser totes presencials i, com
que moltes van tenir lloc al port de Barcelona, en el seu antic entorn de
treball, el desplagament ens va permetre aproximar-nos fisicament a la rea-
litat que estavem estudiant. El lector advertira que hi ha un apartat final
amb els noms d’aquests informants directes i amb una altra llista dels qui
hem designat com a informants indirectes. Aquests darrers son testimonis
que han estat entrevistats telefonicament o presencialment, pero la relacié
dels quals amb I’objecte d’estudi no era en primera persona, sind que els
qualifiquem de personatges secundaris per la seva relaci6 familiar, veinal o
laboral amb els informants directes.
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A tots els informants directes els vam fer un qiiestionari similar per
tal de poder comparar, les respostes, i en tots els casos acudiem amb fo-
tografies aeries del port i de la Barceloneta amb I’objectiu que els entre-
vistats ens ajudessin a determinar la ubicaci6 geografica de les drassanes 1
tallers objecte de la recerca. Els blocs tematics que s’hi van tractar foren:

La formacid i qualificacié professional.

La trajectoria professional (mapa de les empreses on s’ha treballat).
Les condicions de treball 1 les relacions laborals.

Els punts forts de la produccid de les drassanes barcelonines.
Destructura del sector: competencia, clients, especialitats dels ta-
llers, etc.

Les causes de la decadencia.

Hi va haver un informant a qui no vam entrevistar nosaltres, sind que
ja ho havia estat amb anterioritat per ’esmentat Enric Garcia, el qual ens
va proporcionar la gravacié de la conversa perque el testimoni tenia a veu-
re amb la nostra recerca. I aixi va ser. Lentrevistat, Manuel Gonzalez Pé-
rez, va treballar per a Cardona, per a Viudes i per al Museu Maritim de
Barcelona; el seu és un cas molt valuds perque personifica el periode final
de la fusteria de ribera a Barcelona. Es un testimoni colpidor pel fet que
es forma de jove per ser mestre d’aixa, treballa molts anys en aquesta es-
pecialitat, perod és acomiadat als anys setanta amb ’arribada de la crisi del
sector, passa una temporada a I’atur i acaba treballant de mestre d’aixa per
al Museu Maritim de Barcelona. En certa manera, aquesta ha estat ’evolu-
ci6 de la fusteria de ribera en la nostra historia recent: una trajectoria que
comenga a la drassana de la platja o del port i que acaba a les sales d’un
museu com un vestigi del passat.

Pel que fa al treball posterior a les entrevistes, direm que el buidat-
ge d’aquestes ens va servir per anar confeccionant els diferents capitols
d’aquesta monografia. Ara bé, com que la memoria és imperfecta i no
sempre és facil evocar amb exactitud quan s’han esdevingut determinats
fets, vam recorrer a la consulta de diferents fons documentals, com ja hem
apuntat abans, per contrastar les dades aportades pels entrevistats amb
les fonts escrites de I’eépoca. Aixi mateix, vam cercar amb especial interes
testimonis grafics (planols i fotografies, principalment) en tant que ens
donaven una informacié molt precisa sobre les dimensions dels tallers de
construccid naval, la seva ubicacié exacta i els canvis urbanistics que es
van anar produint al seu entorn. Es tracta, doncs, d’una recol-leccié dual:
d’una banda, parlem d’unes dades que en direm «toves», de caracter per-
sonal 1 qualitatiu; de ’altra, aportem unes dades «dures», del tipus quanti-
tatiu, manllevades d’arxius i hemeroteques.
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Els arxius consultats van esdevenir veritables pedreres d’informacié
relativa a la tematica d’aquest estudi, tot i que vam haver de picar forca
pedra, si se’ns permet I’expressid. La recerca es va centrar, principalment,
en I’arxiu del Museu Maritim de Barcelona i el Centre de Documentacié
de I’ Autoritat Portuaria de Barcelona, dues col-leccions extraordinaries
que es complementen I’una a I’altra. En el primer vam consultar el Fons
de la Junta d’Obres 1 Serveis del Port de Barcelona i el Fons de Nuevo
Vulcano; en el segon vam cercar documentacio relativa a les concessions
d’espais del recinte del port. Al mateix temps vam fer consulta a I’Arxiu
Historic de la Cambra de Comerc¢ de Barcelona, on es custodia el Fons
Cardona, que el darrer representant de la nissaga de mestres d’aixa va lliu-
rar personalment. Aquest fons és molt valuds, especialment pel seu re-
cull fotografic. A la biblioteca de I'Institut d’Estadistica de Catalunya hi
vam acudir a la recerca dels informes anuals de I’ Associacié de Construc-
tors Navals Espanyols (Construnaves), una informacié que ens permetia
comparar |’activitat constructiva del port de Barcelona amb la de les altres
drassanes espanyoles. Cal esmentar també I’extraordinaria col-leccié de
dades de I’hemeroteca on-line del diari La Vanguardia, que ha esdevingut
referéncia obligada per a tots aquells que s’interessen per la historia dels
segles x1x 1 xx. Finalment, vam obtenir el permis del Reial Club Nautic
de Barcelona per consultar la seva extensa hemeroteca privada, composta
principalment de revistes nautiques nacionals i estrangeres.

On la recerca va ser infructuosa va ser a la biblioteca del Consorci
El Far i a la biblioteca ptblica La Fraternitat de la Barceloneta, perque
en els seus fons bibliografics no hi ha referencies relatives al present tema
d’estudi. D’altra banda, tampoc vam tenir exit a I’arxiu del Museu de la
Marina de Vilassar de Mar on, malgrat ’esfor¢ del seu personal, no va ser
possible localitzar el fons documental que Narcis Cardona va donar en
el seu moment. I lamentem, per acabar, la manca de receptivitat del Reial
Club Maritim de Barcelona a I’hora de facilitar-nos noms de possibles in-
formants aixi com I’accés a la biblioteca del club.

En qualsevol cas, la recopilaci6 de les dades obtingudes en aquests
arxius 1 centres de documentacid ens va permetre confeccionar una llista
forca completa dels tallers de construccié i reparacié naval actius a Bar-
celona durant el franquisme 1 la democracia fins als Jocs Olimpics. A la
segona part d’aquesta monografia es presenta una relacié de totes aquestes
drassanes amb una fitxa introductoria amb el maxim de dades basiques
que vam trobar de cada drassana, és a dir, el fundador, I’activitat princi-
pal, el periode de funcionament, etc. A la part final, hi ha els planols de
localitzacié dels tallers amb les diferents ubicacions geografiques que cada
drassana va tenir al llarg de la seva trajectoria.

Metodologia
17
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LA CONSTRUCCIO
NAVAL

El context historic

L’any 1956, I’almirall Luis Carrero
Blanco, ministre subsecretari de la Presidencia del seté govern de Franco,
pronunciava les seglients paraules en el discurs «La importancia excep-
cional de las comunicaciones maritimas», publicat en el preambul de la
Lista Oficial de Bugues: «Nuestra flota mercante es [...] la mds vieja del
mundo, el 38 por 100 de su tonelaje sobrepasa los cuarenta afios; 148.000
toneladas fueron construidas en el siglo pasado y hasta existen todavia dos
buques centenarios en servicio. Es cierto que cuidamos los buques como
nadie y que sacamos mds rendimiento al material que ninguna otra na-
cién, pero a nadie se le oculta lo catastréfico de la situacién a que hemos
llegado, pues si no se pone a ella un ripido y enérgico remedio, a la vuelta
de unos afios podriamos quedarnos sin un instrumento tan fundamental
para nuestra economia y para nuestra seguridad como la flota mercante».!

Amb el llenguatge propi de I’época, ’almirall i ma dreta de Franco es
feia ressd del sentiment de preocupacié que expressaven els sectors eco-
nomics del pais en relacié amb ’envelliment de la flota mercant espanyo-
la. Carrero Blanco alertava també de les greus conseqiiencies que aquest
endarreriment podia tenir en el desenvolupament de I’economia espanyo-
la, gairebé vint anys després de la fi de la Guerra Civil. Per posar-ne un
exemple, I'any 1954 Espanya tenia una de les flotes mercants més obsole-
tes del mon, ja que el 57% dels seus vaixells era anterior a 1929, segons les
dades oficials de la societat de classificacié Lloyd’s Register. Per a ’almi-
rall, doncs, calia posar-se a treballar urgentment amb ’objectiu de moder-
nitzar el sector naval.

Aquest endarreriment és el motiu pel qual la construccié de vaixells a
Espanya durant el franquisme es va convertir en un dels sectors estrategics
de la politica economica de la dictadura, especialment durant el periode de
I’anomenat «desarrollismo».2 Després que ’envellida flota mercant i de
guerra resultés greument afectada per la Guerra Civil, van caldre llargs
anys de recuperacid, durant els quals els vaixells es van mantenir en uns
parametres técnics 1 de seguretat absolutament precaris, similars als ante-
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riors a la contesa bellica. Durant les decades de 1940 a 1960 es van reparar
tantes embarcacions com la debil situacié economica del pafs va permetre,
pero lautentica renovacid de la flota amb la construccié massiva de no-
ves naus va haver d’esperar temps millors. I és que I’any 1956, les dades
oficials del Govern indicaven que el 63,6% dels vaixells espanyols majors
de 100 tones encara es desplagava propulsat per maquines de vapor,’ una
mostra clarissima de ’endarreriment endémic del sector.

El pas de la decada dels cinquanta als seixanta va suposar un punt
d’inflexi6 en aquesta terrible dinamica. La posada en marxa dels anome-
nats Plans de Desenvolupament —iniciats pel Govern de Franco amb el
Pla d’Estabilitzaci6 de 1959 a instancies de determinats sectors del regim
partidaris de ’aplicacié de noves mesures econdomiques— va permetre la
industrialitzaci6 del pafs, tot posant un especial interés en la construccid
naval. Les raons que expliquen la tria d’aquesta industria i no una altra
(tot i que no estan consensuades pels diferents historiadors) tenen a veure
amb la poca transparéncia financera d’aquest mercat, amb el baix cost la-
boral de la seva ma d’obra i ’escassa conflictivitat existent.* Aixi, durant
els diferents Plans d’Estabilitzacid, aplicats entre 1964 i 1975, el sector
de la construccié de vaixells va experimentar un creixement espectacular:
mentre que I’any 1964 amb prou feines se superaven les 200.000 tones de
registre brut de nous vaixells mercants a tot I’Estat, ’any 1975 s’arribava
a 1.500.000 tones de registre brut,® unes xifres que demostren que I’incre-
ment en la produccié de vaixells va ser espectacular 1 que, al capdavall, hi
havia una demanda nacional i estrangera.

Pero, on i com es van construir tots aquests vaixells? El Govern fran-
quista va decidir que les grans drassanes serien de titularitat estatal i es
distribuirien entre els ports del nord i el sud de la peninsula, concretament
a les ciutats de Sevilla, Cadis, Ferrol 1 Bilbao, que es van convertir aixi en
els principals centres de construcci6 naval del pais. Les caracteristiques
del nou sector industrial de la fabricaci6 de vaixells foren aquestes: una
forta presencia de ’'administracié de I’Estat; un sector especialitzat a bas-
tir naus de grans dimensions (petroliers i vaixells de carrega); i un sistema
de treball basat en una tecnologia relativament simple, ja que les naus eren
d’acer i la produccid, seriada.®

A més, la Llei de Proteccié 1 Renovacié de la Flota Mercant de 1956
i1 ’Aranzel de 1960 van ser dues mesures legals que van convertir el mer-
cat espanyol en un dels més proteccionistes del mén, tot impedint la im-
portacié de vaixells estrangers 1 forcant els armadors nacionals a adquirir
unicament vaixells construits a Espanya. Al mateix temps, la implanta-
ci6 de circuits de financament privilegiat permetia que les drassanes i els
armadors tinguessin grans facilitats per tirar endavant els seus negocis i
salvar, d’aquesta manera, les enormes diferéncies existents entre els preus
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nacionals i els estrangers. De fet, durant tot el franquisme, la flota mercant
1 la construccié naval van ser dos dels sectors que més es van beneficiar
dels esmentats circuits de finangament privilegiat promoguts i regulats
per PEstat, que es concretaven en subvencions a fons perdut, primes a la
construccid, desgravacions fiscals o credits exclusius.’

En aquest context caldra situar-hi el port de Barcelona, en tant que és
I’espai on es localitzen totes les drassanes que han estat objecte d’estudi en
aquesta investigacié i de les quals es parla més endavant. Aixi doncs, du-
rant el periode del «desarrollismo» franquista centrat en la potenciacié del
sector naval, el port barceloni va esdevenir un cas particular, ja que no va
resultar afavorit per la implantacié d’una gran drassana com les de Bilbao
o Sevilla, amb tots els avantatges que aquesta decisi6 hauria comportat per
al teixit industrial de la ciutat. Cal tenir en compte que, per les dimensions
de la ciutat que hi havia al darrere, el port concentrava un transit de vai-
xells mercants molt considerable, especialment a partir de la decada dels
anys seixanta, moment en qué la Junta d’Obres i Serveis decideix iniciar
I’expansié del port cap al delta del Llobregat, tot guanyant 250 hectarees
més de recinte portuari per poder encabir 'increment d’activitats logisti-
ques que hi tenien lloc.®

Per tant, no hi va haver unes grans drassanes pero, en canvi, la cons-
tant entrada i sortida de vaixells mercants va propiciar el naixement de
tallers de reparacié navals que aprofitaven els intervals de temps dedicats
ala carrega i descarrega de les naus per dur-hi a terme les operacions de
manteniment que fossin necessaries. Algunes d’aquestes empreses prove-
nien d’antics tallers de construccié naval; altres van néixer de bell nou da-
vant les noves perspectives de negoci que s’havien generat. Com veurem
en les seglients pagines, a Barcelona es va desenvolupar un sector naval
que, en no poder oferir grans tonatges, es va especialitzar en serveis molt
diversificats per a un gran ventall de clients, ja fos la marina mercant, la
pesca o la nautica esportiva.

Antecedents de la construccio
de vaixells a Barcelona

En els paragrafs anteriors hem fet
una pinzellada del context politic i econdmic en el qual es va desenvolu-
par la construccid i reparaci6 de vaixells a Barcelona durant el franquis-
me. A continuacid, pararem esment en els antecedents immediats de la
construccid naval barcelonina del segle xx, és a dir, els mestres d’aixa i la
industria metal-ldrgica.

Ja des de la seva creacid, a finals del segle xvri1, el barri de la Bar-
celoneta, a causa de la seva proximitat amb el mar, concentrava els petits
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tallers artesanals de construccié d’embarcacions. Aquestes drassanes, de
factura precaria i de tradicié familiar, solien tenir ubicacions circumstan-
cials, sovint determinades pel tipus i ’envergadura de ’encarrec. Aixi, tan
aviat es podia construir una nau als molls del port com a la sorra de la
platja o als baixos d’un habitatge, perd sempre al voltant de la Barcelone-
ta, que és on residien els mestres d’aixa i els seus ajudants. Aquests tallers
estaven especialitzats en tres tipus de vaixells: barques de pesca, pailebots i
petits bots auxiliars.

Aquesta especialitat s’havia transmes de pares a fills durant genera-
cions des de temps immemorials i a Barcelona es mantenia ben viva en co-
mengar el segle xx. Tradicionalment era coneguda com a «fusteria de ribe-
ra», pel fet que els seus artesans treballaven amb fusta a la riba de la platja
o del port, com hem dit. El maxim expert en la construccié de vaixells de
fusta era el mestre d’aixa, anomenat aixi perque la seva eina principal era
I’aixa, una mena de destral de fulla ampla i sensiblement corbada utilitza-
da per desbastar i obrar la fusta.

Segons Martin Rodrigo, citant els estudis de Josep Ricart, el segon
terg del segle x1x és el periode en queé es registra el major nombre de velers
construits a la costa catalana, inclosa la capital, on la matricula era ales-
hores la més important d’Espanya. Ara bé, aquests anys de plenitud de la
marina mercant de vela catalana «coincidieron con los primeros esfuer-
zos por implantar la navegacion de vapor en Catalufia, una tecnologia que
acabaria eclipsando a los buques movidos por la fuerza del viento».’

La implantaci6 al segle x1x de dues grans industries metal-lirgiques,
La Maquinista Terrestre y Maritima i Talleres Nuevo Vulcano, a banda i
banda de la Barceloneta, va comportar canvis profunds en la vida quoti-
diana del barri: el vapor, la sirena i la forja es convertien en nous elements
del paisatge d’un veinat de la ciutat de Barcelona on la tradicié marinera
pervivia amb especial intensitat des dels seus origens. Aquestes factories
van atraure treballadors forans, perd també van captar I’atencié d’artesans
navals, que van veure en el treball a la fabrica una estabilitat i unes condi-
cions laborals que, en aparencga, milloraven les que fins aleshores havien
tingut. Cal tenir en compte que la construccié de vaixells de fusta solia
fer-se a Iaire lliure, per la qual cosa estava subjecta a les inclemencies del
temps, 1 també patia els condicionants de les lleis de mercat, que en fun-
ci6 de la demanda donaven més o menys feina als mestres d’aixa. Per tot
plegat, la industrialitzaci6 de la Barceloneta va significar un primer cop a
la tradici6 de la fusteria de ribera que durant decades s’hi havia desenvo-
lupat.

D’altra banda, I’arribada a la Barceloneta de les dues metal-lirgiques
ara esmentades coincideix amb el periode en queé arreu del mén s’esta pro-
duint el canvi de les naus de fusta pels vaixells amb buc d’acer —segona
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meitat del segle x1x—, i aquesta circumstancia podria haver capgirat les
coses quant a la construccié naval a Barcelona, ja que la volada industrial
que ben aviat prendrien La Maquinista i Vulcano com a productors de
magquinaria de ferro podria haver propiciat la creacié d’unes grans drassa-
nes, sempre que s’hagués adequat un espai al port de la ciutat.

Tal com es comenta en I’exhaustiva monografia sobre el port de Bar-
celona de Joan Alemany, «el canvi de la vela al vapor i del casc de fusta
al de ferro comportava unes condicions de construcci6 i reparacié naval
completament diferents. El port de Barcelona tractava de desenvolupar
la nova inddstria naval. Els enginyers que planificaren el port a la segona
meitat del segle X1x sempre tingueren present la possibilitat de disposar
de dics per a la construccid i la reparacié de nous vaixells de vapor i casc
de ferro».!° Dit d’una altra manera, empresariat catald i els responsables
del port donaven per superada la tradicié de la fusteria de ribera i els seus
pailebots construits a la platja. Volien dotar el port de Barcelona de la in-
fraestructura necessaria per convertir-lo en un centre de construccié naval
a lestil dels ports anglesos. I si aixd implicava destinar grans inversions
per bastir més molls 1 nous dics de construccid i reparacié naval, estaven
disposats a assumir-les.

Altres canvis determinants que es produeixen a la segona meitat del
segle x1X, com assenyalen Barca i Moreno, sén dos esdeveniments en apa-
renga externs al funcionament del port: es tracta de la promulgaci6 del de-
cret lliurecanvista de Laurea Figuerola ’any 1868 —el qual va suposar un
augment del nombre de vaixells de bandera espanyola a causa de I’abolicié
dels aranzels que gravaven les importacions—1 la inauguraci6 I’any 1869
del canal de Suez —esdeveniment que va comportar una reactivacié de la
navegacié per tota la Mediterrania, ara oberta al comer¢ maritim directe
amb I’Orient Llunya."

Les expectatives generades per la implantaci6 de La Maquinista i Nue-
vo Vulcano van ser tan grans que a finals del segle x1x 1 principis del xx es
creia que Barcelona es podia convertir en una de les principals drassanes
del Mediterrani, tot emulant els grans ports britanics de I’¢poca. L'tnic
assaig minimament reeixit d’aquesta voluntat industrialitzadora foren les
drassanes que Miquel Cardona i un soci anglés van posar en marxa ’any
1914 a ’aleshores extrem sud del port de Barcelona, al peu de Montjuic.
Aquesta experiéncia, com veurem més endavant, només va durar uns pocs
anys, suficients com per deixar empremta en els qui, ja durant el franquis-
me, imaginaran un port industrial d’estil anglés i proposaran a la Junta
d’Obres i Serveis del Port de Barcelona reprendre el projecte de Cardo-
na i disposar una bateria de dics secs de grans proporcions destinats a
la construccié d’enormes vaixells al mateix punt en qué la muntanya de
Montjuic es troba amb el mar.'> Aquest i altres projectes mai no es van
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tirar endavant i La Maquinista i Vulcano —les dues factories amb capacitat
tecnica per construir grans naus— van acabar desenvolupant una activi-
tat industrial molt diversificada, orientada tant a les infraestructures ter-
restres (locomotores, maquines de vapor, obres publiques, etc.) com a les
maritimes (petits remolcadors, barcasses, ganguils, etc.), perd sense arribar
mai a convertir-se en unes drassanes d’importancia.

De fet, Vulcano es va especialitzar en la reparacié de grans vaixells 1 és
per aquest motiu que en el tombant del segle x1x al xx la Junta d’Obres i
Serveis del Port de Barcelona va autoritzar la construccié d’un dic flotant
i deposant al moll de Llevant, a tocar de la factoria metal-ldrgica. El dic
flotant i deposant era una estructura aquatica semisubmergida que, gracies
a uns sofisticats sistemes hidraulics accionats per maquines de vapor, per-
metia extreure un vaixell de ’aigua i deposar-lo en un moll elevat a pocs
centimetres del nivell del mar per tal de poder-hi dur a terme actuacions
de reparaci6 i manteniment en sec. El fet de tenir aquesta instal-lacié do-
nava al port de Barcelona molts punts respecte als seus competidors més
propers, com ara Marsella o Génova, ja que oferia la possibilitat que els
vaixells mercants restessin alguns dies més al port catala per dur a terme
operacions rutinaries o extraordinaries de manteniment.

El procés de construccié del dic flotant i deposant no va ser facil,
perd cal recordar que I’altra gran inddstria metal-lurgica del barri de la
Barceloneta, La Maquinista Terrestre y Maritima, no va quedar al marge
de operacid, ja que va guanyar el concurs que les autoritats del port van
convocar per construir el dic.

La Maquinista va bastir una estructura —de patent anglesa— que tenia
tres gegantines seccions metal-liques en forma d’ela i que va entrar en fun-
cionament I’any 1904. Uns quants anys més tard, el 1914, aquesta maqui-
naria va ser completada amb una quarta seccid, 1 aleshores es va convertir
en el giny més gran mai construit per La Maquinista.”

En aquelles mateixes dates, a aquest imponent equipament de repa-
racié naval es va afegir també un escar al costat del moll dels Pescadors.
L’escar, conegut popularment abans i ara pel nom de Varadero, consis-
tia en un moll inclinat que se submergia suaument en les aigiies del port,
de manera que s’hi podien arrossegar embarcacions petites i mitjanes per
extreure-les de ’aigua 1 efectuar-hi les intervencions que fossin necessa-
ries; 1 a la inversa, ’escar també servia per avarar noves embarcacions 1
aixi donar una alternativa més segura al sistema tradicional de fer baixar
els nous vaixells per la sorra de les platges. L’escar del port de Barcelona,
encara avui en actiu, comptava amb diversos camins i amb uns carros de
capacitat diferent per tal de poder arrossegar les embarcacions pels seus
pendents. Des d’un bon principi, els terrenys que envoltaven I’escar van
acollir petits coberts, barraques 1 tancats on els pescadors, els mestres d’ai-
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Vista aéria de la Barceloneta a I’inici de la década dels anys trenta. A Iesquerra, el
Varadero. Al centre, on el Passeig Nacional es bifurca, les teulades blanques indi-
quen la ubicacié de les naus dels tallers de Cardona i Millans. Postal Zerkowitz.




Pescadors estenent les seves xarxes entre la via del tren i el carrer prop de la torre
de Sant Sebasti. Arxiu personal Vicens Forner.




xa, els mecanics i d’altres operaris guardaven les xarxes o les eines de tre-
ball a canvi d’un lloguer que gestionava la Junta d’Obres i Serveis.

Segons Alemany, el dic flotant i deposant i ’escar «oferiren uns am-
plis i importants serveis durant aquest periode: de 1914 a 1959 el dic flo-
tant va algar, en total, 6.800 vaixells i ’escar 3.500 vaixells en el carro gran
130.000 embarcacions en el carro petit».!* Aquestes instal-lacions van ser
un pol d’atraccié dels professionals dedicats a la construccid i reparacid
de vaixells 1 dels especialistes en serveis auxiliars, que fins aleshores havien
treballat als carrers de la Barceloneta i havien utilitzat la platja com a sor-
tida natural al mar.

Des de principis del segle xx hi ha constancia documental que aquests
professionals s’aproximen a les instal-lacions portuaries per tal de ser-
vir-se’n 1, per tant, necessiten el permis de les autoritats del port per ocu-
par uns terrenys que son de la seva propietat, ubicats tots ells en els molls
més propers a la Barceloneta, és a dir, el moll del Rebaix, el del Rellotge,
el dels Pescadors i1 el Nou."” En aquests espais, els fusters de ribera, els fer-
rers, els artesans dels rems 1 bossellam, els fabricants de veles, els calafats
i tants d’altres vindran periddicament amb les seves eines en un cabas de
vimet o una caixa de fusta per tal de rematar una feina que han comengat a
les botigues de les cases del barri, és a dir, a la planta baixa.

Pero, qui eren aquests artesans 1 d’on venien? Com hem dit anterior-
ment, les drassanes tradicionals de la Barceloneta, les que durant decades
havien construit, principalment, barques de fusta per a la pesca, havien
estat sempre ubicades a la riba de la platja o bé en petits locals dels carre-
rons del barri, a les botigues dels habitatges dels seus mateixos operaris.
Lestretor dels carrers dificultava enormement les operacions de maniobra
de les noves embarcacions, de manera que quan es va produir la primera
gran transformaci6 urbanistica de la Barceloneta, en el darrer quart del se-
gle x1x, molts d’aquests tallers es van ubicar en els edificis de nova factura
aixecats al llarg de I’actual Passeig Joan de Borbé (antic Passeig Nacional),
on tenien un millor accés al port i, també, a I’escar del port (d’ara enda-
vant, Varadero).

Com ja hem comentat, a mesura que avangava el segle xx, aquests
obradors van anar sol-licitant espais a la Junta d’Obres i Serveis del port,
la qual els arrendava en régim de concessié anual amb uns tancats d’entre
10120 m? al Varadero o al moll del Rellotge, els més propers al barri. En
aquestes petites parcel-les es guardaven a I’aire lliure eines, taulons de fus-
ta 1, eventualment, s’hi construia una barca.!'® Si la feina anava a més, po-
dien, fins 1 tot, construir-se uns coberts de fusta d’execucié molt precaria
—a causa de la temporalitat de la concessié— a I'interior dels quals es podia
seguir desenvolupant la tasca constructiva que havien iniciat en els seus
tallers de la Barceloneta. Aquest anar i1 venir d’artesans havia ocorregut
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sempre, perd a mesura que la Junta d’Obres 1 Serveis va anar definint el
perimetre de la seva jurisdiccid i va anar establint uns ordenaments ad-
ministratius generics, els treballadors de la fusta es van veure obligats a
sol licitar permisos, gestionar llicencies i pagar lloguers per dur a terme la
seva activitat.

Més endavant, durant els anys posteriors a la Guerra Civil i al llarg
del franquisme, les drassanes i els tallers auxiliars que es trobaven al re-
cinte de la Barceloneta van ser desplagats progressivament cap als molls
més propers, com el del Rellotge, el Varadero, el moll Nou i el de Llevant.
I és que entre els anys cinquanta i setanta la Barceloneta es va convertir
en un pol d’atraccié de nous residents, procedents de la immigracié, 1 de
visitants, atrets per la platja i els populars merenderos; la sobreocupacié
del barri va exercir una forta pressié sobre les activitats artesanals que fins
aleshores s’hi havien desenvolupat. D’altra banda, la urbanitzacié total del
Passeig Nacional en tota la seva extensid, el pas creixent de vehicles i els
imperatius dels nous temps dificultaven cada vegada més el trasllat d’em-
barcacions de les drassanes al port, estesa de xarxes dels pescadors i, en
definitiva, la vida normal d’un barri mariner que veia com la gran ciutat
devorava els seus trets distintius.

Durant anys, 'activitat dels tinglados del moll del Rebaix, el dia a dia
del moll dels Pescadors i els treballs de les drassanes del moll del Rellot-
ge van quedar aillats rere un mur que recorria el perimetre dels dominis
del port de Barcelona i que, en el seu tram del Passeig Nacional, es feia
especialment manifest perqué impedia completament la visi6é del mar des
de les voreres. No va ser fins al canvi de la decada dels vuitanta als noran-
ta que la voragine olimpica va tornar a escombrar les poques drassanes
que encara estaven en actiu al moll del Rellotge. La més damnificada va
ser Astilleros Viudes que, per aquesta i d’altres raons, no va sobreviure
al trasllat i va tancar portes sis mesos abans de la inauguracié dels Jocs
Olimpics.

La primera postguerra

En acabar la Guerra Civil, la ciutat
de Barcelona tenia un port completament arrasat per les bombes. El pa-
norama era desolador: vaixells semienfonsats, tinglados esberlats, grues
1 maquinaria malmesa, molls destrossats 1 un llarg etceétera d’avaries que
gairebé inutilitzaven totalment la infraestructura portuaria. De la mateixa
manera, el barri de la Barceloneta també havia patit enormement els bom-
bardejos i presentava un aspecte desolador.

Durant la postguerra, la situacié del teixit economic del pais és preca-
ria i el sector de la construccié i la reparaci6 naval a Barcelona no es troba
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A dalt, els efectes dels bombardejos a la Barceloneta i barraquisme a la platja du-
rant la postguerra. Arxiu personal Vicens Forner. A baix, el dic flotant del port de
Barcelona parcialment destruit. MMB, Memoria, JOPB, 1942.




en un estat gaire millor. Com hem dit, els bombardejos han malmes greu-
ment les instal-lacions del port i el mateix barri de la Barceloneta ha rebut
desenes d’impactes que han causat greus destrosses. Per exemple, les dras-
sanes del mestre d’aixa Miquel Cardona Josep —el cinque de la nissaga—
van ser arrasades per la caiguda dels projectils llancats per les aeronaus
de I’Aviazione Legionaria italiana en el bombardeig aeri del 30 d’abril de
1938."7 La mateixa sort van tenir els tallers dels germans Garcia, una de les
altres drassanes motiu d’estudi, ubicades entre el barri de la Barceloneta i
la platja, 1 de les quals parlarem més endavant.

En tot cas, la necessitat de reflotar vaixells enfonsats, reparar-ne els
desperfectes 1, al capdavall, reconstruir la flota implica una recupera-
ci6 relativament rapida de I’activitat dels mestres d’aixa i de la industria
metal-lirgica de Nuevo Vulcano. Cal dir que algunes de les drassanes
del barri havien estat col-lectivitzades durant el periode bel-lic —és el cas
d’Astilleros Cardona, Astilleros Vda. de R. Garcia,'® La Maquinista Ter-
restre y Maritima, 1 Talleres Nuevo Vulcano—'? a partir del decret de Col-
lectivitzacions i Control Obrer d’Inddstries i Comergos de la Generalitat
de Catalunya de ’any 1936, amb la finalitat d’utilitzar la seva maquina-
ria per tal d’abastir la industria de guerra o bé la rereguarda. Encara més,
segons Narcis Cardona Griera, per tal d’evitar els continus bombardejos
a queé el barri de la Barceloneta va ser sotmes per la marina i ’aviacié dels
sollevats, les autoritats republicanes van decidir traslladar la produccié
d’aquests tallers de fusteria i concentrar-los a la zona de la Sagrada Fa-
milia, on van continuar amb la seva activitat durant la guerra.?® Un cop
acabada la guerra, els vencedors van crear un organisme anomenat Comi-
si6n de Incorporacién Industrial y Mercantil N° 2, que es va encarregar
de gestionar la devolucid dels béns confiscats als seus antics propietaris.?!
Tot 1 haver consultat els arxius d’aquest organisme, no hem pogut trobar
dades que ens confirmin aquest punt, ja que el fons encara esta pendent de
tractament.

Amb el retorn dels negocis a la propietat privada es reprén I’activitat
econdmica perd, evidentment, marcada per les mancances propies del pe-
riode, principalment de materies primeres 1 d’abastament energetic. S6n
uns anys dificils i, per posar-ne un exemple, durant les decades dels qua-
ranta i cinquanta el sector de I’electricitat a Catalunya va patir una manca
d’inversions devastadora. La desastrosa politica econdomica de la dictadura
va tenir consequiéncies fatals: va congelar els preus de Ienergia, de manera
que a cap empresa li resultava rendible dedicar-se a la produccié d’electri-
citat; va dificultar qualsevol inversid estrangera amb ’argument que Es-
panya no necessitava el capital inversor d’altres paisos; 1, per acabar-ho
d’adobar, el bloqueig internacional al réegim feixista no permetia ’entrada
de maquinaria nova per reparar les instal-lacions envellides 0 malmeses

La fusta, el ferro i la fibra
32



per la guerra. Per tot plegat, entre 1939 1 1953 la poténcia eléctrica instal-
lada a Catalunya no va tenir practicament cap increment i les restriccions
energétiques van ser una constant durant tot el periode, de tal manera que
entre el 151 el 30% de la demanda d’electricitat industrial no era abastida
per les centrals energetiques.”? En conseqiiéncia, durant anys es van per-
dre milers de jornades de treball per causa dels continus talls en el submi-
nistrament 1, per aquest i altres motius, I’economia catalana va trigar molt
a recuperar-se. L'arribada de mercaderies i materies primeres a Barcelona
s’havia de fer, principalment, per mar, pero la inestabilitat causada per la
Segona Guerra Mundial i la precarietat de la infraestructura portuaria bar-
celonina tampoc no van ser bons aliats per a una rapida recuperacié eco-
nomica.

En definitiva, es feia molt dificil per als constructors de vaixells supe-
rar les enormes dificultats de tot tipus amb queé es van trobar després dela
guerra. Per posar-ne un exemple, I’any 1942 Josep Llastarri, propietari de
Talleres del Puerto Llastarry, va haver de renunciar a una parcel ‘la que al-
guns mesos abans havia llogat al port de Barcelona, perqué no hi va haver
manera que li fessin arribar el corrent electric.”? En aquest periode trobem
petites drassanes que intenten reprendre ’activitat anterior a la guerra,
perd que no reeixiran per diverses raons: la falta de relleu generacional,
les dificultats per continuar la seva activitat al barri de la Barceloneta, o
la impossibilitat de llogar un espai al port per la manca de recursos, o per
la negativa de la Junta d’Obres, o bé, com hem vist, per la falta de submi-
nistrament d’energia electrica. Parlem de les drassanes de Miquel Corbe-

2+ els Tallers Marimon,? Astilleros del Mediterrineo,? Construcciones
Mecanicas Giralt,? el taller de Bonaventura Mas 1 Francisco Pérez,? el
taller de Miguel Ferndndez? o el fuster de ribera Francesc Vilas, entre
d’altres. Cap dels seus negocis va aconseguir superar els dificils anys de la
postguerra.

Per tant, una primera conclusié ens porta a afirmar que en els anys
de la dictadura ja va comencar el declivi del sector de les drassanes tradi-
cionals del port de Barcelona, perqué no van tenir continuitat les que ja
existien abans de la guerra; aixi, la crisi del sector es detecta ja en aquestes
dates primerenques i, entre d’altres raons, la dura situacié economica de
la postguerra es fa extensiva a les dues primeres decades del periode fran-
quista i tallers com els ara esmentats sucumbeixen a les dificultats.

En canvi, podem dir que les drassanes que si que van sobreviure van
recuperar el pols després de la Guerra Civil amb més rapidesa que el ma-
teix port de Barcelona. Precisament, la infraestructura portuaria va trigar
molt a reconstruir-se 1, malgrat els diferents projectes de millora i amplia-
ci6 que la Junta d’Obres 1 Serveis va anar presentant en les decades dels
quaranta i dels cinquanta, la manca de recursos econdomics i la nul-la vo-
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luntat governamental només van permetre fer petites intervencions i espe-
rar temps millors. Aixi, no va ser fins a la década dels seixanta que el port
de Barcelona va experimentar un auge considerable en volum de merca-
deries 1 passatgers, fet que va portar implicita la reactivacid de Iactivitat
economica i una modernitzacié de les seves instal-lacions.

Els anys cinquanta i seixanta:
la recuperacio

Els anys cinquanta es caracteritzen
pel nou impuls que rebra la construccid i la reparacié naval a Barcelona
1 per la consegiient saturacié del Varadero. D’una banda, la progressiva
obertura de I’economia espanyola al comerg internacional i el natural in-
crement del transit de vaixells mercants comportara un augment constant
de la demanda dels serveis de reparacié i manteniment que ofereixen ta-
llers com Nuevo Vulcano, Llastarry, Millans o Viudes; de ’altra, les ne-
cessitats del sector pesquer i de la nautica esportiva i d’esbarjo aviat col-
lapsaran el Varadero, com es comenta a la Memoria del Port de Barcelona
de I’any 1952: «La otra instalacién del carenado, denominada Varadero,
que puede varar embarcaciones de hasta 300 toneladas de peso, adolece
de falta de capacidad adecuada a las multiples necesidades, cada dia més
crecidas. Se han redactado 5 Proyectos para ampliar las instalaciones del
Varadero, de los que hay solamente aprobados el “Pliego de bases para la
adquisicién y montaje de un carro de 1.000 toneladas con su via y meca-
nismos”».’!

Sifem cas a la Memoria de any 1958 (que aplegava les dels anys 1954
al 1957, les quals no van ser publicades), quan parla del Varadero insisteix
en el detall de les seves caracteristiques tecniques, perd no diu res de I’es-
mentat carro de 1.000 tones,* tot i haver-se’n aprovat el projecte: «[En el
Varadero] se dispone de dos vias de ancho de 1,85 m para carros hasta un
méaximo de 50 Tn y una via central de 5,10 m de ancho para carros de 300
Tn. La pendiente uniforme de las vias es del 4,5% y la potencia de los tor-
nos es de 25 HP para los carros pequefios y 75 HP para el carro grande,
que permiten efectuar el servicio de varadero a velocidades de los carros
de 14 m.p.m. para los pequenos y de 4,5 m.p.m. para los grandes».*® Per
tant, el carro de 1.000 tones es va fer esperar, perque, com es pot veure,
les dades no aporten res de nou i semblen escrites per farcir una memoria
que, sorprenentment, va trigar sis anys a redactar-se.

Aixi doncs, als anys cinquanta, les instal-lacions de construccié 1 re-
paracié de vaixells al port de Barcelona donen el mateix servei que vint
anys abans, perd la demanda ha crescut enormement. Es il-lustratiu el fet
que algunes de les drassanes ubicades encara al barri de la Barceloneta

La fusta, el ferro i la fibra
34



En primer terme, el pati i la nau d’Astilleros Cardona durant la construccié
d’unes barcasses-bolquet per al port de Barcelona. Al darrere es veuen els canons
de I’antiga bateria de I’Astillero, ja en desds. Any 1932. AHCCB, Fons Cardona,
unitat d’installacié 4.




Imatges de ’aparatds trasllat i avarament de la barca d’arrossegament Cambio de
Rumbo, des de les Drassanes Cardona fins a la cabria del moll del Rellotge. Anys
quaranta. AHCCB, Fons Cardona, unitat d’instal-lacié 4.




seguiran avarant els nous vaixells des de la sorra de la platja, i no sem-
pre seran embarcacions petites. Aix0 s’explica per la dificultat de manio-
brar aquests vaixells pels carrers del barri i traslladar-los fins al Varadero,
tenint en compte que en aquestes altures del segle xx s’havien de salvar
nombrosos obstacles com I’enllumenat, ’estesa de cables electrics, el tran-
sit rodat 1 el tramvia, entre d’altres impediments. En altres casos, es tirara
pel dret i, si tecnicament és possible, es baixaran les embarcacions a les
aigiies del port mitjangant cabries.

Si ens aproximem una mica més al barri de la Barceloneta, consta-
tarem que hi ha dues drassanes d’importancia que mantindran lactivitat
als seus carrers 1 és, sobretot, per la seva ubicacié privilegiada al damunt
mateix de la sorra de la platja. Una és Astilleros Escola, especialitzada en
petites embarcacions de lleure, com ara el celebre pati catala; i I’altra és
Astilleros Viuda de R. Garcia, experts en la construccié de petites embar-
cacions de fusta, primer per a la pesca, perd després sobretot per al lleure
i l’esport. Els dos tallers van ocupar uns coberts de fusta entre els carrers
de Pontevedra 1 Atlantida i van donar servei a una clientela similar, tot 1
el menor volum de treball que va tenir la primera drassana, la d’Alejan-
dro Escola. En concret, Escola va tancar durant el canvi de la decada dels
setanta als vuitanta, 1 Garcia va fer el mateix deu anys després per motius
que tenen a veure, entre d’altres, amb la impossibilitat de mantenir un tre-
ball semiindustrial en una zona residencial, com exposarem més endavant.

En canvi, els tallers que han de sortir del barri 1 han optat per sol-
licitar un espai als dominis del port de Barcelona aprofitaran el periode de
la postguerra —on tot esta per fer— per instal-lar-se en petites parcel-les de
terreny del recinte gestionat per la Junta d’Obres 1 Serveis del port. Ens
referim a petits solars disseminats pels molls més propers a la Barceloneta
que, d’una manera un pél anarquica, sén gestionats per la Junta d’Obres 1
Serveis en funcié de les peticions de particulars que li van arribant. Segons
la documentacié consultada, un dels primers tallers de construccié na-
val de qué tenim constancia que sol-licita la concessi6é d’un espai a la Jun-
ta d’Obres del Port de Barcelona és el de Josep Llastarri Balcells (1891-
1968), que obté el permis per dur a terme una activitat de reparacié de
vaixells en una nau del moll de Llevant ’any 1942.3* Se sap, pero, d’altres
tallers «historics» que ja desenvolupaven una intensa activitat productiva
abans de la Guerra Civil en terrenys propietat del port de Barcelona: es
tracta de les drassanes de Manuel Millans, les de Miquel Cardona, les de
Manuel Viudes o els Astilleros del Mediterrineo, quatre empreses que es-
taven localitzades a la «bateria de I’Astillero».

Pero, que és la bateria de I’Astillero? Cal dir que el que les autoritats
del port de Barcelona anomenaven «bateria de I’ Astillero»,* els veins de la
Barceloneta en deien «la Muntanyeta», i es tractava d’un descampat entre
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el Varadero i la platja de la Barceloneta —I’actual plaga del Mar— que havia
acollit una bateria de canons d’artilleria i que, des de ’any 1912, la Junta
d’Obres i Serveis del Port de Barcelona n’havia aprovat la distribucid i
arrendament a les drassanes que volguessin instal-lar-s’hi, donada la seva
equidistancia amb la platja i el Varadero.*

Després de la guerra, la bateria de I’Astillero s’havia convertit en un
espai destruit pels bombardejos, insalubre i refugi de persones sense sos-
tre, perd amb les mateixes drassanes que hi havia abans del conflicte bel-
lic. Durant els primers vint anys de dictadura, I'indret va ser objecte d’un
llarg litigi per part de les autoritats del port i de I’Ajuntament de Barce-
lona, que se’n disputaven la propietat.”’ No va ser fins a finals dels anys
cinquanta que el conflicte es va resoldre 1 els terrenys van passar a formar
part dels dominis del port. Aleshores, la Junta d’Obres i Serveis del port
de Barcelona va decidir arranjar urbanisticament la zona i va comminar
els propietaris de les drassanes que hi eren ubicades —a les quals s’hi va
afegir la Cooperativa Mare Nostrum, I’any 1942- a traslladar-se al nou
espal que els oferia: el moll del Rellotge, a banda i banda de I’edifici de
la Casa del Marino.*® Segons un document de la Junta d’Obres 1 Serveis
del Port de Barcelona de I’any 1957, els terrenys de la bateria de I’Astille-
ro ocupats per Cardona, Millans i Mare Nostrum estaven afectats per les
obres de millora del cami dels molls de la Barceloneta i del «Rompeolas»,
rad per la qual els arrendataris havien d’abandonar-los en un termini de
tres mesos.”’

La intervencié va significar la desaparicié dels vestigis més visibles de
’activitat constructiva de vaixells a la Barceloneta —a excepci6 dels petits
tallers d’Escola i Garcia, que encara es trobaven entre el barri i la platja—.
Cal tenir en compte que els treballs que Cardona, Millans, Astilleros del
Mediterrdneo i la Cooperativa Mare Nostrum duien a terme al final del
Passeig Nacional anaven acompanyats sempre d’una gran espectacularitat,
especialment en el moment de traslladar els nous vaixells fins al Varadero
per baixar-los a I'aigua. El pas dels tramvies, la proximitat de la torre de
Sant Sebastid i el veinatge amb les darreres cases del barri de la Barcelo-
neta aportaven un bon nombre de testimonis i curiosos que s’acostaven
expectants a veure els moviments dels operaris d’aquests tallers a I’ho-
ra de maniobrar les voluminoses 1 pesants embarcacions. Ara bé, cadas-
cun d’aquests trasllats havia de ser convenientment comunicat a la Junta
d’Obres del Port de Barcelona, la qual hi donava autoritzacié per escrit
1amb la condicié que la maniobra no entorpis el pas dels tramvies i que,
per tant, es fes en horaris de minima afluéncia de vehicles.*

Aquest espectacle es va acabar a partir de ’any 1957, quan les es-
mentades drassanes van obtenir el permis per instal-lar-se al moll del Re-
llotge, als laterals de la Casa del Marino, en un espai del recinte portuari
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més apartat de la vida de la ciutat, especialment pel fet que entre les no-
ves drassanes i el Passeig Nacional hi havia un mur que delimitava el pas
ila visié dels vianants. Se suposa que la mesura de traslladar els tallers de
construccid i reparacid naval del mig del carrer als molls del port s’ade-
quava a les necessitats de separacid de les activitats civils de les industrials
que els nous temps reclamaven, quelcom que contribuia a la millora de la
qualitat de vida dels veins de la Barceloneta, en tant que minimitzava els
riscos 1 les molesties implicites de tal sector productiu. No obstant aixo,
’espai que va quedar lliure va ser envait per cotxes i noves construccions
1 ningl no va parar esment en si aquestes transformacions urbanistiques
perjudicaven els treballs de les drassanes en concentrar-les en un racé del
port o si els espais tradicionals dels treballadors de la pesca de la Barcelo-
neta es veien ocupats per noves activitats foranes al barri.
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La nautica esportiva

Tan bon punt va haver acabat la Guerra Civil, els grups socials que gaudien
d'una posicié economica més privilegiada van tornar a practicar els seus es-
ports favorits, alguns dels quals tenien a veure amb la nautica. Ben aviat, hi va
haver un collectiu d'afeccionats als esports relacionats amb la mar que va tenir
prou recursos per recuperar les seves embarcacions, construir-ne de noves i
organitzar competicions nautiques per gaudir del seu temps lliure. Aquest col-
lectiu s'agrupava en els dos clubs maritims de la ciutat: el Reial Club Maritim de
Barcelona (RCMB) i el Reial Club Nautic de Barcelona (RCNB).

En aquells anys, les dues disciplines esportives que gaudien de més ac-
ceptacié eren el rem i la vela, la practica de les quals es feia majoritariament en
embarcacions de fusta elaborades artesanalment. L'origen d'aquesta afeccié
es remunta als darrers anys del segle xix, quan a Catalunya es van popularitzar
les competicions de rem, vela i, posteriorment, embarcacions de motor. Per aixo
no sobta que en una data tan primerenca com I'any 1940 es crei la Federacié
Espanyola de Rem i la seva Federacié Regional Catalana. Aquestes entitats re-
animaran rapidament la competicié en els esports nautics i, de fet, organitzaran
la primera regata de rem de la postguerra el mateix any 1940.4

En relacié amb la vela esportiva, la classe que predominava aleshores era
la dels velers anomenats 6m FI,*? molts dels propietaris dels quals eren mem-
bres de la burgesia del textil catalana.*® En la seva majoria eren velers adquirits
a I'estranger, principalment a drassanes britaniques, pero les petites repara-
cions i el manteniment el feien els artesans locals de Barcelona.*

D'una banda, el Reial Club Maritim de Barcelona (RCMB) s’havia reorga-
nitzat després de la guerra i tenia 381 socis I'any 1941, quan organitza la Copa
Primavera de Rem i la primera regata Barcelona-Blanes per a velers de la clas-
se 6m FI.#® Cal dir que els bombardejos que el port de Barcelona va patir durant
la guerra van destruir també embarcacions de lleure, per la qual cosa molts dels
socis del nou club van voler recuperar els seus vaixells i, com hem dit, no els
van encarregar a les drassanes barcelonines, siné que els van adquirir a cons-
tructors estrangers o al mercat de segona ma.

Segons Miquel Rutllant —president del RCMB entre els anys 1993 i
2000-, durant el franquisme els socis del club no tenien cap relacié amb els
mestres d'aixa de la Barceloneta, potser perque les embarcacions esportives
els representaven molta feina a canvi de pocs diners.*® Aixi, 'any 1941, data de
la introduccié de la classe Snipe a Espanya, un veler d'aquestes caracteristi-
ques tenia un cost d'unes 5.000 pessetes.*” Tot i aixo, altres informants creuen
que si que hi havia relacié entre el RCMB i els mestres d'aixa; és el cas de
Ramon Garcia Roig, de les drassanes Garcia, que afirma que el seu taller va
viure exclusivament de construir i reparar embarcacions esportives de fusta des
de després de la guerra fins al seu tancament, I'any 1990. En una linia similar,
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A I'esquerra, série de Snipes construits per Astilleros Viuda de R. Garcia als anys cin-
quanta. Fons Vicens Forner. A la dreta, veler Optimist en contraxapat d'Astilleros Cardo-
na. AHCCB, Fons Cardona, unitat d'instal-lacié 4.

sabem que les drassanes Cardona van construir a finals dels anys seixanta un
miler de velers de la classe Optimist per a diferents clubs de la costa catalana.*®

Pel que fa al Reial Club Nautic de Barcelona (RCNB), tot just acabada
la guerra els seus socis recomponen les restes del club —I'edifici del qual ha-
via estat destruit durant els aldarulls posteriors a I'alcament militar del juliol del
1936~ i I'any 1942 reprenen oficialment les competicions esportives. Com hem
dit, en aquests anys predomina la nautica de vela i les regates organitzades per
I'entitat, que tenen una alta participacié, fins al punt que entre els dos clubs de
la ciutat es formara la flota més gran de velers de tot el pafs i una de les més
nombroses del Mediterrani. Per posar-ne un exemple, I'any 1965 el RCNB tenia
una flota de 160 embarcacions, de les quals 60 eren de competicid.*®

El mestre d'aixa Nicolas Zapata recorda que el gruix dels seus encarrecs
esportius provenia del RCNB, amb qui va mantenir una estreta relacié durant
tota la seva trajectoria professional. De la mateixa manera, el citat Ramon Gar-
cia Roig comenta que el seu pare, Lliurat, va ser soci dels dos clubs nautics i,
una vegada retirat del treball manual, es passava els dies als clubs fent vida
social, perd també pendent de captar possibles clients per al taller de la seva
familia, Astilleros Garcia.

Podriem dir, en conclusié, que si bé a la Barceloneta no hi va haver un
constructor especialitzat inicament en embarcacions de rem i vela, els mestres
d'aixa dels diferents tallers sempre es van mostrar disposats a construir aquells
encarrecs que els socis dels clubs nautics els proposaven, encara que fos so-
bre planols de fabricants estrangers. Per a aquests fusters, construir un veler
no tenia més secret que fer un bot, una barca de pesca o una llanxa motora,
sempre que tinguessin una referéncia clara del que el client volia. Potser caldria
analitzar fins a quin punt els socis dels clubs nautics de Barcelona confiaven
0 no en aquests constructors, més enlla d'encomanar-los el manteniment i les
petites reparacions dels seus vaixells de fusta.
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Larribada de la fibra i el declivi
de la fusta

Lallau de nous materials derivats del
petroli que es va esdevenir després de la Segona Guerra Mundial va inci-
dir també, com no podia ser d’una altra manera, en el mén de la nautica.
Des de finals dels anys cinquanta a Europa i principis dels seixanta a Es-
panya, en el sector de la construccié naval a petita escala es va comencar a
utilitzar el plastic per fer tot tipus d’embarcacions. Amb el temps, aquest
plastic seria conegut popularment com a «fibra de vidre», tot i que es trac-
ta de substancies diferents: al principi hi havia el plastic i després es va
utilitzar un compost derivat del silici -la fibra de vidre— per reforgar-lo.
La questié és que els nous derivats del petroli resultaven ideals per fer vai-
xells, perque eren barats, molt facils de manipular i, en principi, no sem-
blaven requerir gaire manteniment.

El plastic dels primers vaixells era, técnicament, un derivat del petroli
anomenat ABS, creat per una empresa americana I’any 1955.%° Es tractava
d’un terpolimer al qual s’hi havia afegit acrilonitril/butadié/estire, ’acro-
nim del qual és ABS. Aquest material va tenir innombrables aplicacions
industrials 1, evidentment, també va fer-se un lloc en la nautica, essent-ne
la fusta el principal damnificat.

Quan diem que la fusta en va sortir perjudicada ens referim al fet que
el treball dels mestres d’aixa va quedar progressivament arraconat per la
irrupcié d’una substancia sintetica que, a priori, no necessitava atencions,
es conservava més anys i tenia un preu molt baix. A més, a ’Espanya dels
anys seixanta, tot just estrenada la societat de consum i del «desarrollis-
mo», la possibilitat d’adquirir una embarcacié a baix preu va anar lligada
a les aspiracions d’ascens social d’un nombrés sector de la poblacié, que
veia en la possessié d’un utilitari, d’una segona residencia i d’una barqueta
el simmum del seu exit personal.

Els vaixells de fibra van inundar el mercat d’embarcacions de lleure
amb tanta rapidesa que, ja I’any 1974, el 95 per cent de les seves unitats
eren d’ABS.”! De fet, qualsevol professional amb uns coneixements ba-
sics 1 un espai minimament adequat podia atrevir-se a fabricar barquetes
de fibra; només calia la matéria primera i uns motllos amb la forma del
vaixell desitjat. El col-lectiu dels mestres d’aixa va presenciar amb molt
poca simpatia aquesta transformacié i la majoria no va saber o no va voler
adaptar-s’hi. No és gens estrany, tenint en compte que el nou material era
molest de treballar per les emanacions toxiques que desprenia i era peri-
116s per la seva alta inflamabilitat. Només els fusters de ribera més joves
van adaptar-se al canvi, la resta va acabar retirant-se.
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LES DRASSANES
DE BARCELONA

Fitxes d’inventari de les drassa-
nes i dels tallers de reparacié

A continuacié es fa relacié de les
principals drassanes 1 tallers auxiliars que van tenir una activitat signifi-
cativa durant el periode que va des de ’any 1939 fins al 1992. La majoria
no va arribar a I’any olimpic perque va tancar les portes abans d’aquesta
data, prova irrefutable de la decadéncia del sector. Hem respectat la deno-
minaci6 en castelld de cada empresa i les hem ordenat alfabeéticament tot
obviant la paraula comuna, que sol ser «Astilleros», seguida del cognom
del propietari. Hi ha dos tallers que, malgrat van ser absorbits per Nuevo
Vulcano, els presentem per separat ja que originariament eren empreses
independents: sén Talleres del Puerto Llastarry i Talleres Vasco Catalanes.

Cadascuna de les descripcions té una fitxa introductoria que hem in-
tentat que sigui tan precisa com es pugui. Hem comengat amb el «funda-
dor» de ’empresa, aquell que la va posar en marxa, nom que hem omes
en el cas de I’inica drassana que es va constituir sota la forma juridica de
cooperativa, Mare Nostrum; a I’item «activitat» ens referim a si el taller
es dedicava a la construccid, a la reparacié o a totes dues coses alhora. Per
«periode d’activitat» entenem tota la trajectoria completa del mateix taller,
encara que hagi canviat de mans o d’ubicacid; a I'item «localitzacions»
ressenyem el nombre de locals que ha tingut ’empresa en qiiesti6 al llarg
de tota la seva existencia i indiquem les adreces de cadascuna; pel que fa al
«nombre de treballadors», es fa dificil establir una xifra exacta, ja que els
tallers han tingut periodes de més o menys feina, fet que ha condicionat el
nombre d’operaris contractats. Cal dir, a més, que no vam trobar gairebé
cap document que fes esment d’aquesta dada, de manera que només hem
pogut disposar de les indicacions —sovint confuses— dels testimonis entre-
vistats; en darrer lloc, per «material de construccié» indiquem en quina
matéria primera estava especialitzada la drassana a ’hora de fer vaixells, si
la fusta, el ferro o la fibra.
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Astilleros Cardona

Fundador: Miquel Cardona Mir
Activitat: construccid i reparaci6 naval
Periode d’activitat: 1860 — 1976
Localitzacions: cinc
m 1. Passeig Nacional, 66, 67 1 68 (1860 — 1929)
m 2. Moll Nou (anys 1913 — 1922)
m 3. Can Tunis (1914 — 1924)
m 4. Bateria de I’Astillero (1912 — 1957)
m 5. Moll del Rellotge (1957 — 1976)
Nombre de treballadors: entre 40 1 800, segons el periode
Material de construccié: fusta i ferro

Astilleros Cardona és la drassana més emblematica de la historia con-
temporania del port de Barcelona. Ho és per tradicid, per trajectoria, per
nombre de vaixells construits i pel carisma de la nissaga de mestres d’aixa
que li d6na nom. Tot i que es conserva documentaci6 suficient per bas-
tir-lo, a hores d’ara encara no existeix un estudi exhaustiu d’aquesta dras-
sana centenaria. Caldra, doncs, esperar.

Pels limits cronologics d’aquesta investigacid, en aquestes pagines ens
centrarem en el darrer representant de la nissaga Cardona: Narcis Cardo-
na Griera, actiu professionalment des de I’any 1939 fins al 1976, per6 tam-
bé comentarem breument els seus antecedents, que es remunten ben bé
fins al segle xviir. Concretament, el primer avantpassat de Cardona que es
va dedicar a la construccié naval es deia Pere Cardona Cardona, menor-
qui de Ciutadella nascut I’any 1751, el qual fou I’iniciador d’una nissaga
de sis generacions de mestres d’aixa.” El seu besnét Miquel Cardona Mir,
nascut a Maé I’any 1846 i mort a Barcelona I’any 1904, és el responsable
de traslladar els coneixements 1 el negoci dels Cardona de I’illa de Menor-
ca fins al barri de la Barceloneta, on s’instal-la I’any 1860. A la segona mei-
tat del segle x1x comenga la historia d’unes drassanes barcelonines que,
amb la seva trajectoria, il-lustraran fins a quin punt ’ofici dels mestres
d’aixa i la construccid naval van estar a prop de convertir Barcelona en un
centre de referéncia internacional.

Si Miquel Cardona Mir va posar en marxa els Astilleros Cardona de
Barcelona, fou el seu fill, Miquel Cardona Josep (1883-1936), qui conver-
tiria ’empresa en una drassana de proporcions industrials preparada per
fer qualsevol tipus d’encarrec, fins 1 tot mercants d’acer de fins a 5.000
tones. Tot i que estem parlant d’uns anys que queden fora del periode
d’estudi de la present investigaci6, mereix parar-hi esment per la impor-
tancia de I’antecedent. Concretament, I’any 1914 Miquel Cardona Josep
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i el ciutada britanic Kendall Park van unir esforcos i capitals per crear la
constructora naval més important que mai ha tingut Barcelona: Astilleros
Cardona S.A., un projecte que només duraria una década, perd que faria
somiar el pais en un futur industrial brillant que, malauradament, no va
arribar.

La uni6 de Cardona amb Park va comportar la construccié —en
el context de la Primera Guerra Mundial- d’unes imponents drassanes
a la platja de Casa Antinez, o Can Tunis, com se la coneix actualment.
Les instal-lacions, inaugurades el 15 d’abril de 1918,* disposaven de cinc
grades repartides en una superficie d’11.400 m? disposades per a la cons-
truccid de vaixells de vapor amb buc d’acer. Tot i la curta vida de I’em-
presa —va desapareixer I’any 1924— es van aplicar técniques de muntatge
de vaixells pioneres a I’Estat, aixi com també un sistema de naus prefa-
bricades que havia ideat el mateix Miquel Cardona Josep que resultaria
del tot revolucionari. Els primers avaraments van ser apadrinats per les
autoritats maritimes 1 provincials i el resso mediatic va despertar ence-
ses proclames patriotiques, com la de 'insigne periodista i politic Ferran
Agullé, de la qual en reproduim un fragment: «[...] Es dia de goig per a
Catalunya aquell en queé unes drassanes catalanes llancen una nau a la mar.
Es una nau catalana més, i és, a la vegada, I’afirmaci6 d’una forga creadora
indispensable a la vida de Catalunya. [...] Avui, ’haver construit un va-
por de més de mil tones representa un gran esfor¢ i un gran aveng: que si-
gui fecund 1 exemplar. Que ben aviat puguem veure construir en les grans
drassanes catalanes vaixells més grans, i, en afirmar la nostra fe en la mar,
puguem afirmar que la marina catalana ho és de naixenga».**

La trajectoria de Miquel Cardona Josep després de la dissolucié de la
societat que gestionava les drassanes de Can Tunis va continuar lligada als
tallers que tenia a I’antic Passeig Nacional i al moll de Llevant, i a la cons-
truccié d’embarcacions de fusta i metall, les darreres de les quals neces-
sitaven la infraestructura del dic flotant i deposant del port de Barcelona
sempre que es tractés de naus de més de 300 tones.” Si no sobrepassaven
aquest tonatge, els vaixells es construien als seus tallers del moll Nou.

La Guerra Civil gairebé va estroncar la nissaga dels Cardona, ja que
Miquel Cardona Josep va desapareixer I’estiu de ’any 1936 després de
ser capturat per un escamot anarquista.’® Mai més no se’n va saber res. Va
ser aleshores quan el darrer dels Cardona, Narcis, nascut I’any 1917, es
va trobar sense pare i amb ’empresa desmantellada, ja que les autoritats
republicanes es van apropiar tot Iutillatge i la maquinaria de les drassanes
de la Barceloneta per traslladar-la als grans tallers de fusteria que van or-
ganitzar prop del temple de la Sagrada Familia mentre va durar la guerra,
com ja hem comentat abans.

En acabar el conflicte bel-lic, Narcis Cardona Griera té només una
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nau esventrada i buida al final del Passeig Nacional, al costat de la bateria
de I’Astillero,”” pero no pot acreditar-ne la propietat, ja que la documenta-
ci6 ha estat destruida i el seu pare ha desaparegut.’® A poc a poc recupera
alguna de les maquines confiscades i comenca a construir sardinals de fus-
ta 1 barcasses d’acer. Malgrat les enormes dificultats del periode, les dras-
sanes Cardona progressen rapidament, probablement per la for¢a d’una
heréncia mantinguda generacié rere generacié i que cap guerra podia es-
troncar. Narcis Cardona recupera operaris, clients i amb vint i pocs anys
es posa al capdavant d’un negoci, aleshores ja centenari, que encara havia
d’escriure noves pagines memorables de la historia naval catalana.

En un primer moment, Narcis Cardona ha de suprimir bona part de
les antigues seccions que el seu pare havia creat per organitzar ’empresa:
s’elimina la part eléctrica, la de pintura, la d’ebenisteria i gairebé tota la
de caldereria. Només quedara, per tant, la seccié de mecanica, la de mes-
tre d’aixa i la de fusteria de taller.”” Aleshores comenga a rebre encarrecs,
principalment del sector de la pesca, i es dedica a la construccié de sardi-
nals i vaixells d’arrossegament. A poc a poc, el negoci va prosperant i Car-
dona es veu amb cor d’emprendre nous reptes, un dels quals sera partici-
par en les primeres fires de mostres que se celebraran després de la guerra
1, més endavant, amb una petita escola de mestres d’aixa per a joves, una
iniciativa que era el reflex de ’escola d’aprenents que havia creat a la Bar-
celoneta. I és que Narcis Cardona sempre va estar amatent a la formacié
de nous professionals de la fusteria de ribera, ja que creia que serien els
garants de la continuitat de I'ofici.

Durant els anys cinquanta, Cardona aposta per la diversificacié: tan
aviat construeix per a la pesca com per a la nautica d’esbarjo 1, de fet, amb
la irrupci6 del turisme de masses se li obren tot de possibilitats de negoci
amb la construccié d’embarcacions de passatgers destinades als municipis
de la Costa Brava i les Balears. Al mateix temps, fruit del seu afany peda-
gogic i del neguit de conservar la tradici6 de I’ofici, Narcis Cardona va
posar en marxa una iniciativa pionera en col-laboracié amb I’Ajuntament
de Barcelona: una escola de mestres d’aixa ubicada a les seves mateixes
drassanes de la bateria de I’ Astillero. Segons Manuel Gonzilez, alumne de
’escola i, després, treballador de Cardona, a mitjan anys cinquanta la seva
era una plantilla envellida que necessitava renovar-se.®

Els anys seixanta van ser els de la consagraci6 de Narcis Cardona
Griera com el mestre d’aixa més carismatic i representatiu de la costa cata-
lana, ja que va rebre dos encarrecs emblematics que li van donar projeccid
internacional. El primer, la proposta de construir dues répliques de la nau
Santa Maria, per a la Corporacién Venezolana de Fomento ’any 1964 i
per a la Fira Mundial de Nova York I’any 1968; el segon, la comanda del
Museu Maritim de Barcelona de projectar i construir la reproduccié de la
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A dalt, piles de troncs al Passeig Nacional I’any 1851. AHCCB, Fons Cardona,
unitat d’instal-lacié. A baix, fusters d’Astilleros Cardona treballant a I’aire lliure
als tallers del Passeig Nacional I’any 1929. AHCCSB, fons Cardona, fot. 62.




A dalt, avarament del vapor Olesa, construit als Astilleros Cardona de Can Tunis
I’any 1919. A baix, avarament del vapor Berga, ’any 1917.
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LLANCAMENT DEL VAPOR OLESA
Construt a les Drassancs Cardona, de Can Tunis

Portada del suplement de la revista Catalunya Maritima dedicat a les drassanes
de Miquel Cardona. Totes les fotografies: AHCCB, Fons Cardona, unitat
d’instal-lacié 4.
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Llanxa per als practics del port de Barcelona construida per Astilleros Cardona,
Sense data. AHCCB, Fons Cardona, unitat d’instal-lacié 4.
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Estand de ’escola de mestres d’aixa a la Fira de Mostres de 1957. AHCCB, Fons
Cardona, unitat d’instal-lacié 4.




Estand d’Astilleros Cardona a la fira de mostres de 1944. AHCCB, Fons Cardo-
na, unitat d’instal-lacié 4.




Bateig del creuer Costa Brava, amb capacitat per a 250 persones. A Iesquerra,
Narcis Cardona Griera. Data desconeguda. AHCCB, Fons Cardona, unitat
d’instal-lacié 4.




Construccié de la quaderna mestra de la réplica de la nau Santa Maria per a Ve-
neguela, any 1963. AHCCB, Fons Cardona, unitat d’instal-laci6 4.




Galera Reial de Joan d’Austria per commemorar el quart centenari de la
batalla de Lepant, previst per al 1971. Aquestes empreses, realitzades amb
exit, van donar a Narcis Cardona Griera una gloria i una popularitat com
mai abans no havia tingut cap mestre d’aixa de la Barceloneta.

Per raons poc clares, perd que tenen a veure amb I’estroncament de la
nissaga Cardona, el constructor naval va decidir retirar-se abans de com-
plir els seixanta anys. El 6 de novembre de 1975 Narcis Cardona Griera
va convertir la seva empresa en una societat andnima amb un capital social
de sis milions de pessetes en la qual era el maxim accionista, juntament
amb els germans Manuel i Francisco Viudes Garcia, que n’eren els accio-
nistes minoritaris.®’ Tot seguit, va vendre la seva part de les accions als
germans Viudes, de les drassanes homonimes.

Aquesta venda posava el punt final a una llarga tradicié familiar de
mestres d’aixa que havia comengat a Menorca a finals del segle xviir i que
acabava al port de Barcelona dos segles més tard. En el periode que abas-
ten els anys 19391 1975, de les drassanes de Narcis Cardona van sortir
vint-i-un sardinals, catorze creuers turistics de passatgers, quatre golon-
drines per al port de Barcelona, catorze embarcacions de pesca d’arros-
segament, trenta-vuit embarcacions menors per a la Marina de Guerra i
un miler de velers de la classe Optimist. Com ja hem dit, va construir tres
vaixells historics 1 tretze embarcacions metalliques de diferents tipus.®?

Durant els anys segtients, Narcis Cardona no es va desvincular del tot
de la construccid naval: va col-laborar estretament amb el Museu Maritim
durant els anys setanta; a principis dels vuitanta va posar en marxa una
escola de mestres d’aixa amb el Consell Insular de Mallorca i PINEM; i
després va estar al darrere d’una iniciativa similar a Barcelona.
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m En Narcis Cardona era com un pare per a molts nens del barri.
Ens asseia a una cadira, ens feia escoltar musica i després ens do-
nava berenar, aixo si, sempre per aquest ordre. De més gran, re-
cordo haver anat a aprendre ’ofici a I’escola de mestres d’aixa que
va muntar a la Barceloneta. N1coLAs ZapaTa ROMAN

m En Cardona va muntar als anys cinquanta una escola oficial de
mestres d’aixa amb I’Ajuntament de Barcelona. Les classes tedri-
ques les feiem a Institut Esteve Terrades de la Barceloneta i les
practiques a les drassanes d’en Narcis, que no ens cobrava res i, a
més, ens donava berenar. MANUEL GONZALEZ PEREZ

m En Cardona era el millor fent vaixells de pesca, per tradicié i pels
contactes que tenia, perd li va costar molt entrar al mén del iot, la
tradicié li pesava massa. NicoLAs ZaPaTA ROMAN

m En Cardona era una bona persona i, basicament, es dedicava a la
fusta. Un parent seu, en Francesc Cardona, era manya i es dedica-
va al negoci de la caldereria als mateixos terrenys de la muntanye-
ta, al costat d’Astilleros Cardona. VIcEns FORNER Puic
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Astilleros Escola

Fundadors: Rafael i Alejandro Escola Peinado

Activitat: construccid i reparacié naval

Periode d’activitat: principis segle xx — finals anys setanta
Localitzacié: carrer de Meer, 57

Nombre de treballadors: de 10 a 15

Material de construccié: fusta

Els germans Rafael i Alexandre Escola Peinado van posar en marxa els
anomenats Astilleros Escola a principis del segle xx al barri de la Barcelo-
neta, amb la intencid de construir petites embarcacions de pesca i de lleu-
re. Rafael, el germa gran, havia nascut al mateix barri ’any 1887, on va
morir al cap de 57 anys dedicats integrament a la fusteria naval.

Com s’havia fet tradicionalment a bona part de la costa catalana, els
germans Escola van comengar treballant a la mateixa sorra de la plaga i,
amb el temps, van construir-se un cobert de fusta al carrer de Meer, da-
vant del mar, on podrien dur a terme la seva activitat a recer de les incle-
mencies del temps i recollir-hi les fustes i les eines de treball. Els Escola
foren, juntament amb els Tallers Garcia —que es trobaven just al davant—,
uns dels pocs mestres d’aixa que després de la Guerra Civil van continuar
construint vaixells en el recinte del barri de la Barceloneta, tal com s’havia
fet durant decades.

La nautica esportiva del nostre pais va rebre de la ma dels germans
Escola una aportacié decisiva: es tracta del desenvolupament de I’ano-
menat pati catala de vela® en el periode anterior a la Guerra Civil. Com
apunta Enric Garcia, Rafael Escola va ser el primer constructor d’aquests
patins i, malgrat ’oblit a queé el pas del temps I’ha sotmes, és de justicia
reconeixer les brillants aportacions que va fer en la configuracié d’aquesta
petita embarcacid, com ara el fet d’afegir-hi un pal i una vela. En canvi, el
mestre d’aixa Ramon Garcia, vei i collega dels germans Escola, esta con-
vengut que no va ser Rafael Escola qui va tenir la iniciativa de posar-li vela
al pati, siné els germans Mongé.**

Després de la guerra, el pati va viure una popularitat creixent que en-
cara avui es manté, perd Rafael Escola ja no hi va fer més aportacions, ja
que va morir ’any 1946, als 59 anys. El seu germa Alexandre va continuar
amb el negoci amb el nom comercial d’Astilleros A. Escola. Construcciones
y reparaciones de carpinteria naval, tot treballant en el taller del carrer de
Meer i traslladant-se puntualment al Varadero del port per fer treballs es-
poradics a les naus avarades als escars, com consta en la documentacié de
I’época.®®

Tot 1 que el fill de Rafael Escola, Alejandro Escola Zaragoza, va con-
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tinuar vinculat als patins de vela pel fet que es va fer carrec de la seccié
d’aquesta classe d’embarcacions al Club Natacié Barcelona, on va treba-
llar tota la vida, Astilleros Escola va anar minvant la seva producci6 fins
que el taller del carrer de Meer va acabar tancant les portes a finals dels
anys setanta.

1)) | TALLS DE VEU

m El meu pare, Lliurat, era intim amic de Rafael Escola i ens conei-
xiem molt bé. Jo sé del cert que ’Escola no va idear el pati de vela.
Es cert que construia patins, pero al capdavall eren dues simples
caixes unides per uns travessers, i és que els germans Escola no
tenien infraestructura per construir res gaire més gros. RAMON
Garcia Roic

m L’Alejandro Escola va haver de plegar, entre d’altres raons, per la
manca d’espai. Estaven envoltats de cases i merenderos 1 havien de
llancar les barques al mar per la sorra. NicoLAs Zarata ROMAN

m Mai més no es podra tornar a fer el que feien aquests tios. Els
Garcia i els Escola feien bots de tingladillo, patins de vela, Snipes,
Optimists i eren extraordinaris. VicEns FORNER Puic
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Portada de la revista Mundo Grdfico de 'any 1934, que es fa ressd d’una regata de
patins de vela a la Barceloneta.




Astilleros Viuda de R. Garcia

Fundador: Ramon Garcia Barbera
Activitat: construccid i reparaci6 naval
Periode d’activitat: aprox. 1900 — 1990
Localitzacions: dues
m 1. Carrer Mestranga (aprox. 1900 — 1939)
m 2. Carrer de Pontevedra, 51 (1939 — 1990)
Nombre de treballadors: de 10a 15
Material de construccié: fusta i fibra

La nissaga de mestres d’aixa que duien per cognom Garcia va néixer quan
el primer dels seus representants, un mestre d’aixa de Tortosa anomenat
Ramon, va decidir establir-se a la Barceloneta a finals del segle x1x, després
d’haver viscut un temps indeterminat al popular barri tarragoni del Serrallo.

En aquells anys, la professié de mestre d’aixa tenia un fort compo-
nent itinerant, ja que els especialistes recorrien la costa catalana i valen-
ciana fent treballs per a les diferents flotes pesqueres de cada port. Aquest
és el cas de Ramon Garcia Barbera, el qual fixa la seva residencia al barri
mariner de Barcelona i al final del carrer Mestranga, gairebé sobre la sorra
de la mateixa platja, on comenca a construir les primeres barques d’una
drassana que romandra activa durant quasi cent anys.

A la mort del besavi Ramon I’any 1925, quatre dels seus vuit fills van
continuar el negoci, ara amb el nom comercial d’Astilleros Viuda de R.
Garcia. Eren els germans Ramon, Josep (alies Baldomero), Lliurat i An-
dreu. Com que els bombardejos de la Guerra Civil els van destrossar
completament el taller del carrer Mestranga, un cop acabat el conflicte van
tornar a aixecar el negoci, perd aquesta vegada dos carrers més al sud. Un
cobert de fusta —encara dempeus— en el punt on el carrer Pontevedra dona
a la platja, fou el taller des del qual la nissaga dels Garcia es va especialit-
zar en la construccid i reparacié de petites embarcacions per a la pesca,
perd sobretot per a la ndutica esportiva i d’esbarjo.

D’especialitzacié d’aquests constructors navals fou tal que es van
convertir en un proveidor estable dels clients del Reial Club Nautic de
Barcelona i, fins i tot, van organitzar conjuntament dues regates al port
de Barcelona amb el nom de Premio Astilleros Garcia en els anys 1943 1
1944.% El grau de col-laboraci6 entre la petita drassana i el RCNB el prova el
fet que el club organitzava la prova —regida per les normes internacionals de
la Unié Internacional de Regates de Tots— i aquesta anava dirigida a les em-
barcacions de la classe Star, de la qual Astilleros Garcia n’era un constructor
experimentat des de la seva introducci6 a Espanya als anys trenta. En aquells
anys, els quatre germans Garcia obeien les ordres del més gran, en Lliurat,
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Imatge de I’any 1922 del primer taller que els germans Garcia tenien al carrer
Mestranga de la Barceloneta. Arxiu Familia Garcia.
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Seqiiencia d’avarada del iot Clipper de I'industrial téxtil Josep Maria Roca-Um-
bert a la platja de la Barceloneta. Anys cinquanta. Arxiu Familia Garcia.




CONSTRUCCIONES Y REPARACIONES
NAVALES

ASTILLEROS

Vda. de R. GARCIA

Especialidad en toda clase de embarcaciones
el DEPORTE NAUTICO

Fullet6 publicitari de les drassanes Garcia. Anys quaranta. Arxiu Familia Garcia.




que va ser soci simultaniament dels dos clubs nautics de la ciutat, el Reial
Club Nautic i el Reial Club Maritim. Malgrat ser un treballador manual i es-
tar envoltat pels hereus de les fortunes més grans de Barcelona, en Lliurat es
va fer respectar i va saber moure’s per aquests ambients tan exclusius.

Durant els anys posteriors a la guerra, van sortir desenes de vaixells
construits amb un nivell de qualitat extraordinari, malgrat la manca de
mitjans tecnics 1 materials que patia la industria del pais. La irrupcié de la
fibra als anys seixanta va fer molt de mal a unes drassanes que tenien en
el treball de la fusta el seu tret més distintiu. No obstant aixd, una nova
generaci6 de mestres d’aixa va agafar el relleu als anys setanta i va seguir
construint i reparant vaixells fins a la década dels noranta, moment en que
les drassanes de la familia Garcia aturen definitivament la seva activitat.

[ )
1)) | TALLS DE VEU

m Els Garcia eren «doctors» en fusta. T’asseies a veure’ls treballar 1 ve-
ies que perdien la noci6 del temps. Només feien la feina ben feta. Si
un vernis calia deixar-lo assecar tres hores, ’operari s’esperava amb
el puro a la ma fins que passaven les tres hores i es podia donar la
segona capa. Ara, van deixar de ser rendibles. Vicens FORNER Puic

m Per a mi, els Garcia eren la «flor i nata» de les drassanes que tre-
ballaven per al Nautic. A mi em van agafar com un afillat seu, ja
que ens coneixiem de tota la vida. NicoLAs Zarata RoMAN

m El meu avi havia fet barcasses per navegar pel riu Ebre. Pel que sé,
el seu pare i el seu avi ja eren mestres d’aixa. Un cop casat i amb
fills va anar a parar al barri del Serrallo de Tarragona, on es va de-
dicar a construir embarcacions de pesca. Finalment, pels volts del
1900 va arribar a la Barceloneta, on va néixer el darrer dels seus
vuit fills. Ramon Garcia Roic

m El meu besavi formava part d’una colla de fusters que recorria el
litoral fent vaixells a la platja, sense cap cobert, de vegades tan sols
amb unes veles. Feien fins 1 tot pailebots, que avaraven al mar des
de la mateixa sorra. No es pot parlar d’empreses estables, tan sols
de colles d’operaris que es posaven d’acord per fer un encarrec.
Liiurat Garcia Roic
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Cooperativa Mare Nostrum

Fundador: desconegut
Activitat: construccid i reparaci6 naval
Periode d’activitat: 1951-1985 aprox.
Localitzacions: tres
m 1. Bateria de I’Astillero (1951 — 1957)
m 2. Moll del Rellotge (1957 — 1967)
m 3. Varadero (1967 — 1985 aprox.)
Nombre de treballadors: 12
Material de construccié: fusta i fibra

La Cooperativa Mare Nostrum es va constituir el dia 10 d’abril de 1951,%
fruit de ’acord a que havien arribat una dotzena d’operaris que havien
estat treballant a la Industria de Carpinteria de Ribera de Benjamin Mar-
tinez Moreno, de la bateria de I’Astillero 1 altres drassanes, com Cardona i
Millans.®® La forma societaria que van adoptar aquests treballadors era del
tot insolita a la zona de la Barceloneta, on predominaven les petites socie-
tats familiars. De fet, no n’hi ha cap altre cas documentat. Podem creure,
perd, que la férmula escollida responia, al cap 1a la fi, a I’antiga manera de
treballar que havien adoptat tradicionalment les colles de fusters de ribera
de la costa catalana i també andalusa: rebre un encarrec puntual a peu de
platja i posar-se d’acord un equip d’artesans per dur a terme ’empresa.
Acabada ’obra, acabava el lligam.

Per poder realitzar la seva activitat, els socis de Mare Nostrum van
sol-licitar a la Junta d’Obres 1 Serveis del Port de Barcelona que els cedis
’arrendament del solar que fins a la seva jubilacié havia estat ocupant ’es-
mentat Benjamin Martinez, peticié que els fou concedida el mateix any
1951. Val a dir que la parcel-la era una llenca de terra de 40 metres de llarg
per 8 d’amplada tocant al mur dels populars banys de I’Astillero, unes
instal-lacions de lleure aixecades el segle x1x al darrer nimero del Passeig
Nacional. Davant de I’allargassat terreny de la drassana de Benjamin Mar-
tinez hi havia les naus de Cardona i Millans. Quan els cooperativistes de
Mare Nostrum comencen a treballar en aquesta parcel-la, disposen d’un
espai de treball d’uns 350 m?, dels quals una petita part estd ocupada per
un cobert provisional de 50 m? on desar les eines i resguardar-se en cas de
mal temps. L’tinic nom que apareix en els arxius és el d’Andreu Ayza For-
ner, vei de la Barceloneta i president de la cooperativa durant bona part de
la seva trajectoria.

Com en el cas de Cardona i Millans, I’any 1957 la Junta d’Obres i
Serveis del Port de Barcelona va demanar als cooperativistes de Mare
Nostrum que abandonessin el local del final del Passeig Nacional per tal
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d’urbanitzar la zona. En aquest moment, Mare Nostrum també es des-
placa al solar que els arrenden al costat de la Casa del Marino, on com-
partiran un espai de poc més de 1.000 m? amb les altres dues drassanes
desallotjades, Cardona 1 Millans.

La convivencia entre aquestes tres drassanes en un mateix recinte es
trenca ’any 1967, quan la Junta d’Obres 1 Serveis del Port de Barcelona
comunica als seus propietaris que les seves instal-lacions deixen d’estar
en precari i que, per tant, poden aixecar naus industrials de construccid
solida sempre que presentin un projecte teécnic amb cara i ulls, 1 tenint en
compte que només dues de les tres empreses que ocupen el solar podran
mantenir-s’hi, ja que I’espai no és prou gran «porque la superficie de cada
uno seria tan s6lo de 350 m?, demasiado pequefia para cualquier industria
actual de astilleros de construccién, por modesta que sea».*

Val a dir que la Junta d’Obres i Serveis va tirar pel dret i, aprofitant
I’avinentesa que Mare Nostrum no havia pogut presentar un projecte ar-
quitectonic de nau industrial per manca de recursos econdmics, van reti-
rar-los la concessié tot oferint-los la possibilitat de canviar-la per la d’uns
baixos del nou edifici d’habitatges construit en el Varadero, decisié que
va molestar molt els socis de la cooperativa, perqueé consideraven que el
canvi d’emplagament perjudicava els seus interessos, ja que les dimensions
dels nous locals no permetien construir embarcacions de més de cinc me-
tres de manega maxima.

Sigui com sigui, la Junta d’Obres i Serveis va rebutjar totes les al-
legacions presentades per Mare Nostrum i no va tenir gaire en compte
les dificultats economiques per les quals passava la cooperativa, com tam-
poc la seva particular naturalesa societaria. De fet, la Llei de Cooperati-
ves de 1942 no oferia cap protecci6 a aquestes empreses, ans al contrari,
s’enquadraven obligatoriament sota I’autoritat de ’Obra Sindical de Coo-
peracidn, «que sometia a todo el movimiento cooperativo a una tutela y
un absoluto control por parte del sindicalismo corporativista oficial».”
D’aquesta manera, després d’obtenir la negativa de la Junta d’Obres i Ser-
veis, deduim que Mare Nostrum va renunciar a seguir batallant amb les
altres administracions franquistes, ja que va acabar instal-lant-se en els
baixos del nou edifici del Varadero.

Tot 1 que la iniciativa dels treballadors de Mare Nostrum va ser arris-
cada i1 valenta, la resta del col-lectiu que treballava en la reparacié i cons-
truccié navals no va valorar gaire els esfor¢os d’aquesta cooperativa per
tirar endavant i, malgrat la llarga trajectoria de ’empresa —més de trenta
anys—, els testimonis destaquen més la poca entesa entre els seus socis que
no pas els exits aconseguits. Suposem, en tot cas, que aquesta valoracié
es fonamenta en una part de veritat, perd també en el tdopic que considera
que una cooperativa és una olla de grills.
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m Molts calafats eren originaris de Tanger, andalusos que havien
anat a guanyar-se la vida a I’Africa. Eren bons. Al barri els deiem,
afectuosament, «els moros». Treballaven fort: deu homes et podien
fer un vaixell de pesca de 25 metres. Com que era gent habituada
a treballar en solitari, es van acabar associant en cooperatlves No
volien tenir caps. El que sabia llegir duia els nimeros i portava la
veu cantant. VICENs FORNER Puic

m Els treballadors de Mare Nostrum van acabar barallats 1 els més
bons els vaig fer venir a les meves drassanes a finals dels anys
vuitanta. A Mare Nostrum només reparaven, perqué no rebien
encarrecs per construir; els clients no es fiaven d’una empresa on
avui mana un i dema Paltre. N1coL&s ZaraTa RoMAN

m Es cert que hi va haver una certa polemica amb Mare Nostrum
pel tema de la nau del moll del Rellotge, perd és que ells no tenien
capacitat per construir-ne una de nova i com que només reparaven
ja estaven bé al Varadero. SEBASTIA MiLLANS RosicH
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Astilleros Millans

Fundador: Manuel Millans Delmas
Activitat: construccid i reparacié naval
Periode d’activitat: 1920 — 1979
Localitzacions: dues
m 1. Bateria de I’Astillero (1920 — 1957)
m 2. Moll del Rellotge (1957 — 1979)
Nombre de treballadors: 18
Material de construccié: fusta, ferro i fibra

Lemprenedor Manuel Millans Delmas, pages nascut a Vinards I’any 1886,
va obrir unes drassanes al final del Passeig Nacional I’any 1920, concreta-
ment una parcel-la de 167 m? als terrenys anomenats bateria de I’Astille-
ro.”! Segons el seu fill Sebastid, Manuel Millans acabava de fer un viatge a
Cuba amb el seu col-lega de professié Miquel Cardona Josep i, en tornar,
tots dos es van posar al capdavant dels seus respectius tallers.

Ja des d’un bon comengament, Manuel Millans construia el que ales-
hores s’anomenaven canoes i bots americans amb motor,”” tot i que des-
prés va ampliar el seu cataleg amb una oferta de velers. Aquests velers es
muntaven als tallers de Casa Anttnez, al mateix lloc que ’esmentat Mi-
quel Cardona Josep tenia les drassanes de vaixells de vapor que hem co-
mentat al seu moment.”” L’any 1930, pero, el negoci de Manuel Millans
va rebre un cop fort, ja que el taller del Passeig Nacional, tot de fusta, va
patir un incendi que el va destruir completament.”*

Malgrat el contratemps, Millans va reprendre I’activitat de construc-
cid i reparacié naval fins al punt que, després de la Guerra Civil, va provar
d’associar-se amb altres tallers de la Barceloneta per tal de sumar esforgos
i superar un periode tan dificil com el dels anys quaranta. Manuel Millans
va constituir la societat Astilleros Navales amb el mestre d’aixa Miquel
Corbeto Costa i amb el fuster de ribera dedicat a la construccid i repara-
ci6 naval Hilari Marimon Surribas (Talleres Marimon). Cal dir que aques-
ta associacié d’empresaris ja havia tingut un antecedent semblant decades
abans quan, amb la intencié d’aprofitar la nova embranzida que havia pres
el port de Barcelona amb les recents ampliacions i amb la construccid del
dic flotant i deposant, ’any 1913 van endegar I’ Associacié pel Foment de
les Industries Auxiliars de la Marina amb I’objectiu «que el puerto de Bar-
celona conserve la preponderancia que otros puertos nacionales y extran-
jeros le quieren arrebatar».”” La uni6 dels Astilleros Navales va durar poc
perque, per aquelles fatalitats del desti, Millans, Corbeto i Marimon van
morir amb pocs mesos de diferéncia entre els anys 1945 1 1947.

En tot cas, els dos fills de Manuel Millans, Francesc 1 Sebastia Millans
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Rosich, van continuar el negoci del pare tot parant especial atencié en la
reparacié naval. Mentre que en Francesc, el germa gran, se centrava en el
dia a dia de ’empresa, en Sebastia es va especialitzar en el peritatge naval
1 va obtenir una plaga de comissari oficial d’avaries per la Mitua d’Asse-
gurances de 'Institut Nacional d’Indudstria (MUSINI), professié que li
permetia continuar la tradicié familiar i, alhora, proporcionar nous clients
a Talleres Millans. Diariament, en Sebastia recorria els vaixells atracats al
port de Barcelona que, per una raé o altra, necessitaven una reparacié o
un manteniment.

L’any 1957 les autoritats del port de Barcelona van instar Astilleros
Millans perque traslladessin el taller des dels terrenys del final del Passeig
Nacional als espais que havien reservat provisionalment per a la construc-
ci6 naval al moll del Rellotge. A causa del caracter temporal de la conces-
si6, els primers anys en el nou emplagament van transcérrer en un cobert
de fusta desmuntable. Aviat, pero, i en virtut del Pla de Modernitzacié del
port de Barcelona, la Junta d’Obres i1 Serveis del port va convertir la con-
cessi6 en permanent per tal de fer desapareixer els coberts de fusta de les
instal-lacions del port. Aixi doncs, el taller provisional —que aviat va pre-
sentar un estat ruinés—"° va poder ser substituit per un edifici més solid.
L’any 1966 es va projectar una nau industrial de ferro i formigé d’uns 200 m?,
que se situaria entre I’anomenada Casa del Marino i el Passeig Nacional,
en una parcel-la compartida amb les drassanes de Narcis Cardona.

L’any 1968 es va inaugurar la nova seu d’Astilleros Millans, un edifici
modern que disposava de les dependéncies necessaries per poder oferir un
servei qualificat: tenia un taller de gairebé trenta metres de llarg, una sala
d’eines, oficines, vestidors, arxiu i, fins 1 tot, un gran magatzem especific
per als voluminosos planols de vaixells. El negoci va estar en actiu fins a
la retirada dels germans Millans ’any 1979 i el trasllat de la produccié a
Roses, on van gestionar la concessi6 de I’escar del port fins a ’any 2009.
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La plantilla de Millans als anys cinquanta treballant en una golondrina. El segon
per Pesquerra és Nicolds Zapata. Arxiu personal Nicolds Zapata.




ENTRADA Al

DEL RELC

Detall del planol d’ubicacions que acompanyava el projecte presentat per Millans
ala JOPB I’any 1967. APB, unitat d’instal-laci6 6412.
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m Després de la guerra no es parava de treballar, ja que cada dia hi
havia uns vuit o dotze vaixells als quals calia fer feines de mante-
niment. Els treballadors de Millans sempre estaven fora del taller,
en un vaixell o altre fent reparacions. Si hi havia gent al taller és
que no hi havia feina. SEBasTIA MILLANS RosicH

m Els Millans i els Viudes no vivien al barri. Es portaven bé amb els
treballadors, perd hi havia una distancia; sempre els tractaven de
voste. VICENs FORNER Purc
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Talleres Nautilus

Fundador: Francisco Condeminas Mascaré
Activitat: reparacié naval

Periode d’activitat: 1958 — anys noranta
Localitzacié: moll de Llevant, 14

Nombre de treballadors: 20

Material de construccié: ferro.

El grup empresarial Condeminas, per mitja de la financera Femport, va
constituir la societat anonima Talleres Nautilus ’any 1958 amb la finalitat
de donar servei als vaixells de la companyia Naviera Condal, que també
era propietat de Condeminas. La nissaga dels Condeminas ha estat sem-
pre relacionada amb els serveis maritims al port de Barcelona i els seus
origens es remunten a mitjan segle x1x.”

Des de la seva creacid, I’any 1945, els vaixells de la Naviera Condal
havien estat revisats i reparats pels tallers Nuevo Vulcano cada vegada que
feien estada al port de Barcelona. L’any 1958, pero, la creaci6 de Talleres
Nautilus posa fi a aquesta relacié comercial i1 el holding Condeminas es
diversifica una mica més, fins al punt que el nou taller de reparaci6 naval
també prestara servei a naus d’altres armadors —nacionals i estrangers—,
tant a port com a bord dels vaixells en navegacié.

En el moment que es va crear, Nautilus es va instal-lar al moll de
Llevant del port de Barcelona, tot ocupant cinc naus dels nous zinglados
construits per la Junta d’Obres i Serveis, en total una mica més de 1.000 m?
de tallers de ferreria i mecanica per dur a terme les activitats de reparacid i
manteniment navals.”

Durant els anys de creixement econdmic, Nautilus va ser un taller
permanentment ocupat, perd quan els directius del Grup Condeminas de-
cideixen vendre’s la Naviera Condal, Iactivitat de la petita factoria es veu
molt disminuida respecte dels anys anteriors. D’altra banda, I'increment
progressiu del transport amb vaixells de contenidors comportara una sig-
nificativa reduccié dels temps de carrega i descarrega i, per tant, aquest
curt periode d’escala no permetra les intervencions de manteniment i re-
paraci6 de les naus. Per aix0, Talleres Nautilus, com altres empreses simi-
lars, acabara tancant portes en la decada dels noranta.
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Imatges de I’exterior i I'interior de Talleres Nautilus per al seu cataleg comercial.
Anys noranta. Arxiu empresa Holding M. Condeminas.




Talleres Nuevo Vulcano

Fundador: Joan Reynals

Activitat: construccid i reparaci6 naval

Periode d’activitat: 1836 — 2010

Localitzacié: dues
m 1. Carrer Alegria, s/n (actual Andrea Doria) (1834 — 1836 aprox.)
m 2. Moll Nou, s/n (1836 —2010)

Nombre de treballadors: un maxim de 800 en el periode d’estudi

Material de construccié: ferro

Els origens dels tallers Nuevo Vulcano es remunten a la primera meitat
del segle x1x, en el context de la introduccié de la navegacié de vapor a
Espanya. El seu fundador, Joan Reynals, és un emprenedor que ha obtin-
gut el privilegi reial de construir un vapor a Anglaterra i portar-lo a Es-
panya per utilitzar-lo amb finalitats comercials. Amb I’ajut d’altres socis
capitalistes, posa en marxa la Companyia Catalana de Vapor i inaugura
les primeres rutes comercials amb seu al port de Barcelona.”” En adonar-se
de la manca de mitjans de reparacié a bord, Reynals crea el seu propi ta-
ller de reparacié al carrer Alegria de la Barceloneta (actual Andrea Doria),
amb operaris 1 utillatge anglesos.® Alguns mesos més tard, pero, els tallers
es traslladen a una nau del moll Nou del port de Barcelona. Des d’alesho-
res fins al tancament de la factoria el juliol de 2010 han estat gairebé 175
anys de construccid i reparacid naval en el camp de la metal-lurgia en una
mateixa localitzacié.

No és I’objectiu dels autors reconstruir la historia completa de Nue-
vo Vulcano, siné fixar-nos en el paper de I'tinica gran drassana de Barce-
lona en relacié amb les altres petites drassanes artesanals durant els anys
del franquisme i la democracia. Per coneixer part de la historia anterior
d’aquesta metal-lirgia remetem el lector a les referencies dels treballs de
Rodrigo 1 Alfaro que se citen en aquestes pagines.

L’any 1939 les instal-lacions de Vulcano es troben en molt mal estat.
Els bombardejos han destruit part de les naus i el dic flotant es troba se-
misubmergit a causa de les vies d’aigua que s’hi han obert. Un detall de
la memoria del port de Barcelona de I’e¢poca diu: «La Seccidn 4 [del dic
flotant] estaba hundida y tenia graves averias en las pontonas, cuarto de
mdiquinas y en una caldera. Sus flotadores, hundidos y también seriamen-
te destrozados, especialmente el central, lo mismo que el de la Seccién 27,
asimismo averiado y hundido».* A continuacid, la memoria fa un inven-
tari dels desperfectes en altres parts de la industria i ho resumeix tot amb
’expressié «enormes destrozos».

Un altre dels aspectes a queé es va haver de fer front acabada la guerra
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fou el de la devolucié de la propietat —requisada per les autoritats repu-
blicanes per atendre les necessitats de la industria bel-lica— a I’anterior ti-
tular, Unién Naval de Levante. Durant els anys de la postguerra, Nuevo
Vulcano recupera el pols d’indudstria metal-lirgica important que havia
tingut abans gracies a 'important nombre de reparacions que necessita la
flota destruida per la guerra, com ja hem comentat en pagines anteriors. A
pesar de la falta de materies primeres i malgrat els continus talls de llum,
Vulcano manté la seva envergadura i, entre els anys quaranta i cinquanta,
déna feina a gairebé un miler de treballadors.

Els treballs d’aquest periode son gairebé exclusivament de manteni-
ment i reparacié de vaixells, tot i que, eventualment, es construeixin no-
ves embarcacions de proporcions mitjanes. Segons les descripcions dels
tecnics d’aleshores, ’enginyer naval Joan Ribera i I’enginyer técnic Joan
Rovira,® la factoria s’organitzava en dues grans branques: administracid
i produccid. La segona tenia diverses seccions que es resumeixen en I’es-
quema segiient:

Seccié on es reparen les calderes de vapor de la factoria i dels ma-
teixos vaixells. Hi treballen especialistes a manipular les planxes
de metall i reblonar-les, perd també els llauners, que sén els en-

Caldereria carregats de les instal-lacions d’aigua dels vaixells. A la discipli-
na també se 'anomenava «ferreria de ribera», en analogia amb la
«fusteria de ribera» dels mestres d’aixa.
Seccié on es treballa amb la maquinaria del taller i la de bord. Part
Mecini de la plantilla sén antics oficials mecanics de la Marina que ara tre-
ecanica

ballen a terra ferma i apliquen els coneixements adquirits durant
els seus anys a la mar.

Petita secci6 els empleats de la qual s’encarreguen del desplaca-
Marineria ment dels vaixells als molls o als dics de Vulcano, del moviment de
peces pesants 1, entre d’altres operacions, de fer proves de carrega.

Seccid dels enginyers que supervisen técnicament totes les inter-

Oficina tecnica . L. ;
vencions de reparacié i manteniment que es duen a terme.

Seccié dels especialistes que revisen i reparen els equips de radio
Radio i electricitat ~ dels vaixells. També fan el reconeixement i la comprovacié dels
elements electrics en funcié de les normatives legals.

Seccié amb professionals diversos que s’encarreguen de donar
Serveis auxiliars electricitat 1 aigua als vaixells atracats 1 proporcionar-los, aixi, els
subministraments necessaris per poder-hi treballar.
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Les seccions de foneria i fusteria de ribera havien tingut un gran pro-
tagonisme en décades anteriors, perd després de la Guerra Civil el treball
dels seus professionals esdevé prescindible perque, d’una banda, se sub-
contractaran els serveis de fosa i, de I’altra, els vaixells tindran cada vegada
menys elements de fusta a bord.

Pel que fa a les categories professionals, a Vulcano se seguia una es-
tructura jerarquica tradicional, és a dir, els diferents nivells de comanda-
ment venien determinats pel grau de formacié i/o d’experiencia dels seus
integrants. Aixi, en ordre descendent per rang professional, la plantilla de
la fabrica es dividia de la segiient manera:

Categoria professional Nombre de treballadors
Enginyers 2

Caps de divisi6 (enginyers técnics) 8

Encarregats o contramestres ~20

Caps d’equip ~30

Operaris ~300

Peons especialistes (de 3a, 2a 0 1a) ~250

Peons ~100

Total 710 treballadors

Les instal-lacions de Vulcano en aquells anys ocupen els molls Nou,
el de Catalunya, I’Oriental i ’Occidental; en total uns 30.000 m? de su-
perficie.®® Un equipament que augmentara amb 1’adquisicié de Talleres
del Puerto Llastarry, I’any 1968, 1 de Talleres Vasco Catalanes, I’any 1970,
aproximadament. La infraestructura de Vulcano durant aquest periode
compren diverses naus, tallers, magatzems, cabries i I’antic dic flotant i
deposant de 1904.

Aquestes instal-lacions, pero, es troben saturades per la quantitat crei-
xent de vaixells que recorren als serveis de Nuevo Vulcano® i, de nou,
com ja s’ha reclamat nombroses vegades en el passat, sorgiran veus que
demanen la construccié d’un dic sec de gran capacitat que pugui acollir
naus de proporcions considerables, com les que atraquen en el port de
Barcelona. En lloc d’un dic sec, el que arribara sera el vell dic flotant de
4.200 tones de forca ascensional que Unién Naval de Levante té a Valen-
cia 1 que, en ser reemplagat per un de més gran, sera enviat ’any 1965 a
Barcelona per reforgar ’equipament de Nuevo Vulcano.
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Collocaci6 del motor a un vaixell construit a Vulcano, data desconeguda. MMB,
Fons Nuevo Vulcano, unitat d’instal-lacié 587.
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Fase de muntatge d’un remolcador per a Guinea Equatorial, sense data. MMB.
Fons Nuevo Vulcano, unitat d’instal-lacié 587.




El trasllat del dic flotant de Valencia només pal-liara momentania-
ment les necessitats de la industria de reparacié naval de Barcelona, en-
capcalada per Nuevo Vulcano, ja que se seguira sense poder algar vaixells
de grans dimensions, cada vegada més comuns. Es per aixd que ja des de
principis de la decada dels setanta, la drassana barcelonina es plantejara
seriosament la construccié del dic sec, que havia estat objecte de desig du-
rant tants anys per part de les associacions empresarials, les cambres de
comerg 1 institucions publiques i privades amb interessos comercials al
port de Barcelona.

A la memoria explicativa del projecte de dic sec, presentada ’any
1972 ala Junta d’Obres i Serveis del Port de Barcelona, Unién Naval de
Levante argumenta que [’obra és necessaria perqué «Barcelona es un cen-
tro nato de reparacién naval, como ha sido confirmado en las monografias
preparatorias del ITI Plan de Desarrollo, donde junto con Cadiz y El Fer-
rol, se han definido como Centros de Reparaciones Preferentes en cuanto
alalocalizacién de Inversiones».®

El fet és que en el mateix any 1972 expirava la concessié del dic flo-
tant i deposant que el port de Barcelona havia atorgat a Nuevo Vulcano
1, segons Joan Ribera, aleshores maxim responsable de la factoria, la Junta
d’Obres 1 Serveis va demanar la renovacié de la concessié que aniria lligada
a la construccié del dic sec per part de Vulcano.® Unién Naval de Levante
va acceptar les condicions i va pressupostar I’obra en uns 700 milions de
pessetes. La uni6 temporal formada per les empreses constructores Draga-
dos y Construcciones, Entrecanales y Tévora i Sociedad Espafiola de Dra-
gados fou ’encarregada de dur a terme la construccié del dic sec. Vulcano,
per mitja de Talleres del Puerto Llastarry, en va fer la gran comporta metal-
lica de gairebé 200 tones, que servia per tancar la banyera del dic.

Aixi, al cap d’alguns anys, a la tardor de 1978 va entrar en funciona-
ment el dic sec del port de Barcelona, construit al moll Occidental, amb
unes dimensions de 215 metres de llargada per 36 d’amplada, i amb capa-
citat per a vaixells de fins a 50.000 tones, el més important del Mediterra-
ni, segons la premsa de I’¢poca.’’

Tot i que els efectes de la crisi del petroli van acabar afectant Espanya
al final de la década dels setanta, Vulcano va mantenir el volum d’activitat
fins ben entrats els anys vuitanta. Aleshores, la forta crisi econdmica, la
traumatica reconversié que va viure el sector naval espanyol i la irrupcid
dels nous vaixells mercants de contenidors (que escur¢aven molt les ope-
racions de carrega i descarrega i, per tant, el temps de I’estada a port), van
fer caure en picat la demanda d’intervencions de reparacié i manteniment
a Vulcano, de manera que I’empresa va veure’s obligada a tancar les seves
filials, Llastarry i Vasco Catalanes.

En comengar els anys noranta, Vulcano decideix retirar I’historic dic
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flotant i deposant construit ’any 1904 i que fins aleshores havia prestat
servel. Tot 1 els esfor¢os d’algunes institucions i particulars per evitar la
desaparici6 de tal mostra del patrimoni industrial del pais, la maquinaria
del dic va acabar essent desballestada ’any 1991, essent el darrer de les se-
ves caracteristiques que encara estava en actiu a tot el mén.
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Al llarg de la present recerca, els autors vam preguntar a tots els testi-
monis —tant si havien treballat a Vulcano com si no— que ens fessin al-
gun comentari sobre la historica factoria del moll Nou. L’objectiu era
copsar la percepci6 externa dels professionals de la construcci6 naval
de la Barceloneta. A continuacié es mostren algunes de les declara-
cions més representatives, les quals, tot 1 ser bastant critiques amb la
gesti6 del personal de la drassana, no invaliden la trajectoria centena-
ria de la institucid.

m Quan em van enviar a Vulcano I’any 1958 la fabrica tenia fama
de ser un lloc molt desgraciat i estripat. Hi havia un ambient bas-
tant..., un caldo, diguem. Hi havia molt bona gent, perd cada dos
per tres t’armaven un tinglado que, bueno. JoaNn Rovira RiroLL

m Jo no hagués contractat mai ningt de Vulcano, perque no sabien
treballar. D’una altra drassana si, perd de Vulcano, ni pensar-ho.
NicoLAs ZaPATA ROMAN

m Després de la guerra, a Vulcano no es parava de treballar. Cada
dia entraven de vuit a deu vaixells nous per ser reparats. SEBASTIA
MiLLANS RosicH

m Vulcano tenia mala fama per la seva baixa productivitat, que ar-
ribava al 50%. Fins i tot, el director de Llastarry demanava al de
Vulcano: «No m’enviis ningt de Vulcano, que no els vull!». Eu-
GENTO ALvAREZ HERNANDO

m Vulcano estava molt mal vista, i no hi havia cap control. Em sem-
bla que mai no van acomiadar ningu i, d’altra banda, els treballa-
dors estaven molt viciats. De vegades veies un operari que venia
de treballar tot brut, negre de dalt a baix, perd és que en realitat
resultava que havia estat tot el mati dormint dins d’una xemeneia.
Vicens ForneR Puic
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m Als anys seixanta sobrava molta gent, perd no s’acomiadava a nin-
gu. Hi havia una sala que anomenavem «la dels inactius», on els
treballadors es passaven el dia jugant a cartes fins que els necessi-
tavem. JOAN RIBERA ALSINA

m Les condicions laborals als anys quaranta i1 cinquanta eren molt
dolentes. Quan arribava un vapor i havien de reparar una caldera,
els operaris no tenien temps d’esperar que es refredés, de manera
que es posaven sacs d’arpillera mullats pel damunt i aixi es prote-
gien de Iescalfor. EuGENTO A1vAREZ HERNANDO
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Talleres del Puerto Llastarry

Fundador: Josep Llastarri Balcells

Activitat: construccid i reparacié naval
Periode d’activitat: 1942 — 1968 / 1968 — 1989
Localitzacié: Moll de Llevant, s/n

Nombre de treballadors: de 40 a 80

Material de construccié: ferro

L’any 1942 Josep Llastarri Balcells, nascut ’any 1891 a Cervera i vei del
barri de Gricia, va sol-licitar a la Junta d’Obres i Serveis del Port de Bar-
celona el permis per posar en marxa un taller de reparacié naval en una
parcel-la de 600 m? del moll de Llevant.*®® En la sol'licitud, el senyor Llas-
tarri explica que cal una rapida instal-lacié de tallers nous «que ayuden a
solventar, en la medida de lo posible, la falta de tonelaje que sufre nuestra
Patria, debido en gran parte al gran niimero de buques parahzados y fuera
de servicio por falta de manos y talleres que acudan a tiempo a su repara-
cién».® Certament, ja hem dit en pagines anteriors que la flota espanyola
es trobava en aquelles dates en una situacié de precarietat total, agreujada,
a més, per I’escenari bel-lic mundial i, posteriorment, pel bloqueig econo-
mic internacional a que va ser sotmesa la dictadura franquista fins als anys
cinquanta.

Malgrat tot, les dificultats esmentades no van ser obstacle perque
I’emprenedor Llastarri tirés endavant un projecte que, amb el temps, es
demostraria solid i solvent. Amb tan sols quatre anys de singladura, el
responsable de la drassana ja demanava a la Junta d’Obres 1 Serveis que els
concedis una ampliacié dels terrenys arrendats inicialment perqué «ante
el incremento que han tomado los talleres resulta del todo insuficiente el
local de que disponemos».”

La drassana, que adoptaria el nom de Talleres del Puerto Llastarry
—amb el cognom del propietari amb la lletra i grega des d’aleshores—, s’es-
pecialitzaria en la construccid i reparacié d’embarcacions d’acer de petita
1 mitjana eslora, tals com llanxes auxiliars, dragues, transbordadors, gan-
guils o barcasses. El progrés del negoci permetria que, de nou, I’any 1959
s’ampliessin les seves instal-lacions amb 1’obtenci6é d’una concessié de vuit
naus del zinglado que la Junta d’Obres i Serveis havia construit en el ma-
teix moll de Llevant on fins aleshores havien estat les mateixes drassanes
de Talleres del Puerto Llastarry.”

Lany 1968, pero, els Talleres del Puerto Llastarry van viure un sotrac:
la mort del seu propietari, Josep Llastarri. Com que ’empresa no va tenir
continuitat en els descendents del fundador, Unién Naval de Levante, a
través de Nuevo Vulcano, va decidir adquirir-la i adaptar-la a la seva estra-
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tegia de negoci. Aquest fet demostra que, entre d’altres motius, Vulcano
no volia deixar perdre I’experiéncia adquirida per I’equip huma de Llas-
tarry durant més de vint-i-cinc anys de trajectoria professional.

Durant els anys setanta, Llastarry va tornar a estar en actiu com una
drassana autdnoma —tot i que sota la propietat i les directrius de Nuevo
Vulcano- que va seguir amb la seva activitat constructiva i de reparacié
naval. Per posar-ho en dades objectives, durant tot ’any 1975 Talleres del
Puerto Llastarry va efectuar treballs de reparacié i manteniment a més de
quaranta vaixells, amb una suma total de gairebé 140.000 tones de registre
brut, una xifra que cal posar en relacié amb les 625.000 tones que va re-
parar Vulcano en aquell mateix any, o els més de 4.000.000 de tones que
es van reparar als Astilleros Espafioles de Cadis.”? D’altra banda, un dels
encarrecs més singulars d’aquest periode va venir de la ma de ’empresa
matriu de Llastarry 1 Vulcano, Unién Naval de Levante, que I’any 1978 li
va encomanar la construccié de la gran comporta del nou dic sec del port
de Barcelona, una immensa maquina d’acer de 35 metres d’amplada i 9
d’al¢ada que, amb gairebé 200 tones de pes, havia de tancar el dic per la
part d’accés dels vaixells.”

En els anys vuitanta, Llastarry va viure la seva darrera decada d’exis-
tencia. La greu crisi econdmica i industrial que sacsejava el pais durant
aquells anys va dur al tancament de bona part del sector naval espanyol,
especialment en les grans drassanes historiques del nord i el sud d’Espa-
nya, una reconversié que va comportar la perdua de milers de llocs de tre-
ball i una confrontacié social a les ciutats afectades que encara es recorda.
El cas de Llastarry va ser molt més pacific: ’any 1989 Unién Naval de
Levante va decidir extingir la societat per raons estratégiques i en va ab-
sorbir el personal posant fi, d’aquesta manera, a una de les drassanes més
productives del port de Barcelona durant la segona meitat del segle xx.
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Una grua mobil 1 una cabria efectuen la complexa operacié d’avarada d’un vaixell
metal-lic de passatgers construit a Llastarry ’any 1987. MMB, Fons Nuevo Vul-
cano, unitat d’instal-lacié 557.




Petita embarcacié metal-lica davant de les drassanes Llastarry. MMB, Fons Nue-
vo Vulcano, unitat d’instal-lacié 557.
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m Talleres del Puerto Llastarry tenia llicencia de reparacié de vai-
xells, perd també per construir-ne, de manera que quan Nuevo
Vulcano esdevé la nova propietaria de la drassana, la destina, so-
bretot, a la construccié naval per tal de no perdre la llicéncia. Pero
és que, a més, els treballadors de Llastarry eren molt bons cons-
truint vaixells d’acer, molt més que els de Vulcano. Eucento AL-
VAREZ HERNANDO

m Quan Vulcano va comprar Llastarry estava tot destrossat, amb
piles de ferros per aqui i per alla. A més, tenien unes maquines
que s’havien construit ells mateixos i ja no servien. Vam haver de
comencar de zero. Ara bé, tot i dependre de Nuevo Vulcano, ens
autofinancavem! A partir d’aleshores, totes les millores que feiem
a Llastarry les pagavem amb els beneficis generats per la nostra
mateixa activitat. JoaAN Rovira Rirorr

m A Llastarry feiem petites llanxes de ferro per a la Marina de Guer-
ra espanyola, per a petits remolcadors submarins de la base naval
de Cartagena. També feiem barcasses per travessar ’Ebre o remol-
cadors per al port de Barcelona. EuGento Arvarez HERNANDO
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Talleres Vasco Catalanes

Fundador: desconegut

Activitat: reparacié naval

Periode d’activitat: abans de la Guerra Civil - 1970 aprox.

Localitzacions: dues
m 1. Avinguda del Paral-lel, 35 (abans de la Guerra Civil - 1959)
m 2. Moll de Llevant, s/n (1959 - 1970 aprox.)

Nombre de treballadors: fins a 200

Material de construccié: ferro

Talleres Vasco Catalanes no va ser una drassana propiament dita, perod
forma part de la memoria de bona part dels testimonis que hem entrevis-
tat per a aquest llibre 1, d’altra banda, va arribar a tenir una de les planti-
lles de treballadors més grans de totes les empreses aqui descrites: fins a
dos centenars d’operaris van treballar en aquest taller.

D’aquesta empresa no hem trobat gairebé cap constancia documen-
tal a cap dels arxius que hem consultat. Només se 'anomena de passada
en llistes de tallers d’alguna memoria anual de la Junta d’Obres del Port
de Barcelona. No obstant aix0, sabem per Sebastia Millans® i per Josep
Manuel Basdfiez” que un dels seus responsables fou Luis Basdfiez Bas-
terrechea (1911-2007), el qual va dirigir ’empresa durant el periode d’ex-
pansié en els anys cinquanta i seixanta. En principi, els Talleres Vasco
Catalanes van ser fundats en una data indeterminada anterior a la Guerra
Civil i la seva primera ubicacié va ser en un petit local al nimero 35 de
’avinguda del Paral-lel de Barcelona. Segons Josep Manuel Baséiiez, 'em-
presa formava part d’un grup empresarial de Bilbao anomenat Soldadora i
representava una petita delegaci6 del grup a la ciutat de Barcelona.

A causa de 'augment de la demanda de serveis de reparacié naval al
port de Barcelona, el mes de maig de I’any 1959 els tallers es van traslla-
dar al tinglado nimero 1 del moll de Llevant, al costat d’on es trobaven
Llastarry 1 Nautilus;” d’aquesta manera, els operaris de Vasco Catalanes
tenien molt més a prop els vaixells als quals havien d’anar a fer tasques
de reparacié. En el nou emplagament del moll de Llevant els tallers Vasco
Catalanes ocupaven una superficie de 1.440 m?, tal com s’indica en la me-
moria del port de 1970.” Segons Josep Manuel Basdiiez, Vasco Catalanes
va ser pionera en la introduccié de la tecnica de la soldadura en la repara-
ci6 naval en un periode en el qual molts dels vaixells que encara estaven
en actiu havien estat construits amb planxes metal-liques reblonades. El
personal que va treballar a Vasco Catalanes va adquirir una alta especia-
litzacié 1, de fet, pels volts dels anys setanta va passar a formar part del
conjunt d’empreses de Nuevo Vulcano.
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Segons els testimonis entrevistats de Nuevo Vulcano, Vasco Catalanes
va ser comprada per Vulcano pels volts dels anys setanta. Queda, doncs,
pendent ’estudi d’aquest taller.
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Diferents instantanies de I’acte d’inauguracié de la nova seu de Talleres Vasco Ca-
talanes, maig de 1959. A dalt a ’esquerra, vista de la nau amb els convidats a I’ac-
te. A dalt a la dreta, el convidat Narcis Cardona flanquejat pels oficials de la Co-
mandancia. A baix a I’esquerra, el capella beneeix el taller. A baix a la dreta, Luis
Basdfiez saluda els oficials de la Comandancia del Port de Barcelona. Arxiu per-
sonal Josep Manuel Basafiez.




Astilleros Viudes

Fundador: Manuel Viudes Cayuela
Activitat: construccid i reparaci6 naval
Periode d’activitat: 1940% — 1991
Localitzacions: dues

m 1. Bateria de I’Astillero (1940 - 1964)

m 2. Moll del Rellotge (1965 - 1991)
Nombre de treballadors: de 40 a 100
Material de construccié: fusta, ferro i fibra

Astilleros Viudes va ser creada per Manuel Viudes Cayuela, un mestre
d’aixa vingut de la ciutat alacantina de Torrevella que, a les primeres de-
cades del segle xx, va obrir un taller de construccié naval de fusta a la Bar-
celoneta. Es tractava d’un taller de construccid i reparaci6 de petites em-
barcacions de fusta que, en origen, va ocupar provisionalment una nau al
final del Passeig Nacional en la zona de la bateria de I’Astillero (avui plaga
del Mar), dins del perimetre del port de Barcelona.”

Manuel Viudes Cayuela va seguir el mateix cami que molts companys
de professié: havent construit pailebots 1 vaixells de pesca a les platges
de la costa llevantina, s’havia desplacat cap al nord a la recerca de millors
oportunitats laborals fins a instal-lar-se definitivament a Barcelona, on la
conjuncid de les activitats pesqueres, mercants i esportives oferia noves
possibilitats de negoci.

Ben aviat, pero, seran els seus fills, Manuel i Paco, els qui es posa-
ran al capdavant de ’empresa i la convertiran en una de les drassanes més
productives del port de Barcelona. A partir dels anys cinquanta, Astille-
ros Viudes segueix una evoluci6 paral-lela a la d’altres constructors que es
trobaven ubicats en els terrenys de la bateria de I’ Astillero: per ordre de la
Junta d’Obres i Serveis del Port de Barcelona hauran de traslladar el taller
al moll del Rellotge 1, mentre no se’ls autoritzi a construir una nau solida,
es mantindran en precari treballant en un cobert de fusta. Finalment, quan
ja se’ls permet construir ’edifici definitiu merces a una llarga concessié
administrativa, efectiva des de I’any 1965, els germans Viudes aixecaran
una gran nau de més de 1.000 m>

Aquells foren anys de frenetica activitat. Mentre que Manuel, el ger-
ma gran, és més reservat, Paco, de caracter dinamic i extravertit, dura a
terme una incansable tasca comercial gracies a la qual la seva empresa es
posicionara en les places capdavanteres del sector de la construccid naval
a petita escala a Barcelona. Paco Viudes va estar implicat en I’organitzacié
de diverses edicions del Salé Nautic de Barcelona, va presidir I’Associa-
ci6 d’Industries Nautiques (ADIN), va relacionar-se intensament amb el
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Paco Viudes al timé6 d’una embarcacid en aigiies del port de Barcelona, data des-
coneguda. Arxiu Familia Viudes.




Buc metal-lic del primer motoveler construit per Viudes, el Rima I11. Any 1972.
MMB, Fons JOPB, unitat d’instal-laci6 87.




Paco Viudes i dos col-laboradors comanden una llanxa rapida per a la Marina du-
rant una navegaci6 de prova, data desconeguda. Arxiu Familia Viudes.
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Avarada del vaixell de passatgers San Francisco, data desconeguda. MMB, Fons
JOPB, unitat d’instal-laci6 87.




Reial Club Nautic de Barcelona, va ser tripulant dels velers de I’aleshores
princep Joan Carles en algunes de les regates que va disputar, va aconse-
guir contractes amb la Marina per a la construccié d’embarcacions mili-
tars, amb Hisenda per a la construccid de patrulleres i, ja als anys vuitan-
ta, amb el Ministeri d’Obres Pabliques per fer dos vaixells oceanografics.
El simmum de la diversificaci6 de P'activitat d’Astilleros Viudes el trobem
amb el doble encarrec que rep a finals dels vuitanta per construir sengles
reproduccions de la Santa Maria, la nau de Cristofor Colom, una per a
un exceéntric empresari japones i I’altra per a la Comissi6 del Ve Centenari
del Descobriment d’Ameérica. Aquesta tasca la van dur a terme, precisa-
ment, a les antigues drassanes de Narcis Cardona, que també havia cons-
truit dues répliques de la Santa Maria a finals dels anys seixanta, i a qui
Paco Viudes havia comprat el negoci I’any 1976.

Malauradament, aquesta brillant trajectoria es va estroncar per la
conjuncié de diversos factors, tots ells desafortunats. D’una banda, pels
volts de 1990, Paco Viudes va patir greus problemes de salut que li difi-
cultarien enormement ’activitat empresarial; de ’altra, Astilleros Viudes
va veure’s afectada directament per les transformacions urbanistiques im-
posades pels Jocs Olimpics que s’havien de celebrar ’any 1992, en tant
que I’Autoritat Portuaria de Barcelona va decidir canviar la localitzacié
dels terrenys concedits a la drassana i desplagar-los del moll del Rellotge
a extrem del moll de Llevant; aquests contratemps es van combinar amb
un de definitiu, de caire econdmic: I’arribada de la crisi postolimpica, la
caiguda en picat de les comandes i la retirada del financament bancari. Per
tot plegat, Astilleros Viudes va haver de tancar les portes en acabar ’any
1991, després de més de cinquanta anys de trajectoria.

Cal dir que Astilleros Viudes va ser, probablement, I’tinica drassana
barcelonina de la postguerra que es va saber adaptar als canvis que en el
mon de la nautica comercial 1 d’esbarjo es van anar produint entre 1940 i
1990. Mentre que els seus origens com a fusters de ribera es mantindran
al llarg de la seva historia —quan els encarreguin velers de fusta, per exem-
ple—, rapidament respondran a les necessitats de nous clients que dema-
nen vaixells d’acer —ja siguin iots, naus de passatgers o patrullers— o que, a
partir de la irrupcid de la fibra, demanen embarcacions de plastic per a la
nautica d’esbarjo. En conseqiiencia, el nombre d’operaris de Viudes anira
en augment fins a arribar a tenir una cinquantena de treballadors propis i
una quantitat similar de subcontractats quan hi havia puntes de feina, de
tal manera que en alguns moments Viudes va arribar a tenir un centenar
d’operaris en actiu.
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m En Paco Viudes tenia una empenta i una energia extraordinaries.
Va estar a tots els fronts i va treballar en moltissims projectes. Eu-
SEBI MARSAL CALDES

m Per tal de no aturar lactivitat de 'empresa, el meu pare va cons-
truir la nau definitiva al damunt del barracé de fusta anterior, de
manera que quan la nau va estar acabada, van desmuntar el cobert
de fusta i van seguir treballant en els encarrecs que aleshores teni-
en en marxa. GEMMA VIUDES PORTABELLA'®

m En Paco Viudes va fer un dels primers vaixells d’arrossegament
de fibra que es van fer a Catalunya. Va anar a Franga amb en Joan
Ribera, de Vulcano, per coneixer-ne la técnica i la van importar a
Barcelona. Era un vaixell de 25 metres que després vaig inspeccio-
nar jo mateix. SEBASTIA M1LLaNs RosicH

m En Viudes no volia o no li interessava el personal de Cardona i el
va anar jubilant progressivament. Crec que és perque aquests tre-
balladors eren experts en fusta i en Viudes tenia la idea de dedicar
la nau de Cardona per fer exclusivament vaixells de fibra. MANUEL
GONZALEZ PEREZ
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Talleres Zapata

Fundador: Nicolds Zapata Roman
Activitat: construccid i reparacié naval
Periode d’activitat: aprox. 1960 — 1999
Localitzacié: dues
m 1. Passeig Nacional, 27 (1960 — 1970)
m 2. Varadero (1970 — 1999)
Nombre de treballadors: finsa 15
Material de construccié: fusta

Nicolds Zapata Romdn és un dels exemples de superacié més emblematics
dels representants de les drassanes de la Barceloneta de la segona meitat
del segle xx. Nascut al mateix barri ’any 1938, orfe per part de mare des
de ben petit i amb el pare empresonat després de la guerra, va haver d’em-
pescar-se-les per sobreviure en un periode amb tantes mancances com era
el de ’Espanya dels anys quaranta i cinquanta. Segons explica el mateix
Nicolds, el pare, mariner mercant de professid, va ser confinat a un vai-
xell-presé atracat al port de Barcelona; de nit, tot subornant els seus guar-
des, sortia nedant sigil-losament del presidi flotant per anar a treballar a
la Barceloneta i tornava a trenc d’alba, abans del recompte matinal, per
no ser descobert. D’aquesta manera podia ajudar els seus fills, que havien
quedat sols a casa.!®

De ben petit, amb tan sols vuit anys, en Zapata feia de noi dels encar-
recs per als operaris d’Astilleros Millans. Quan no li tocava anar a buscar
cafes, donava un cop de ma al taller i, de passada, es familiaritzava amb
Pofici. Més tard, als catorze anys va estar un any treballant a les drassa-
nes dels germans Viudes, on el jove va anar a parar cridat per la major
prestancia de les construccions navals d’aquesta drassana. Durant aquesta
epoca, en Nicolds feia alguna visita a les drassanes de Narcis Cardona, on
el mestre d’aixa, desitjés de transmetre els seus coneixements a les noves
generacions, oferia classes als joves del barri.

Als quinze anys, en Nicolds va ser reclutat pels germans Garcia, a les
drassanes dels quals va aprendre definitivament I’ofici de fuster de ribe-
ra. Un dels clients d’aquest taller, veient 'empenta del jove Nicolis, li va
encarregar la construccié d’una embarcacié a banda dels Garcia, moment
que Zapata va aprofitar per independitzar-se i comengar la seva carrera
professional en solitari.

Durant els primers anys, en Nicolds va haver de pensar-se-les totes
per poder sobreviure, com tants d’altres del seu entorn, i en els baixos
d’un dels envellits habitatges de la Barceloneta va muntar un petit taller de
mobles de cuina, ocupacié que mirava d’alternar amb la construccié d’un
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bot o alguna embarcacié lleugera. A la fi, 'oportunitat que estava espe-
rant li va arribar als vint-i-tres anys, quan el propietari del taller de rems
1 bossellam conegut com Can Terol, ubicat en el nimero 27 del Passeig
Nacional, li va traspassar el negoci en arribar-li I’edat de jubilacié. Va ser
aleshores quan en Nicolds va fer realitat ’aspiraci6 de tenir una drassana
propia, ja que va poder disposar de les eines, la maquinaria i els operaris
per comengar a construir vaixells en condicions acceptables.

Durant els anys segiients en Nicolds va perfeccionar el seu mestratge
assumint tots els encarrecs que se li feien, sense discriminar res. En aquest
sentit, quan faltava la feina alguns mestres d’aixa arribaven a fer pals de
telefon, avesats com estaven al treball amb els arbres dels vaixells.

A finals dels anys seixanta, la drassana de Nicolds Zapata es va veu-
re obligada a desplagar-se als terrenys del port, ja que cada dia li era més
complicat treballar al local del Passeig Nacional, per les molesties que els
moviments de fustes i embarcacions ocasionaven als veins i els vianants
de la zona. Aixi, va adquirir un local del nou edifici d’habitatges del Va-
radero, on va traslladar el seu taller i on treballaria fins que va decidir re-
tirar-se. Durant els trenta anys que va operar al costat del Varadero, en
Zapata va construir desenes de vaixells de fusta, molts per a la pesca, perd
també molts d’altres per a la nautica esportiva.

De la setantena de vaixells que es van construir a les drassanes Zapata
tots van ser de fusta, excepte un: una embarcacié de pesca amb el buc de
fibra. Segons el mestre d’aixa, ’experiéncia d’utilitzar el plastic després
de tants anys de treballar la fusta va ser tan decebedora que va decidir no
repetir-ho mai més.

Tot i mantenir el ritme dels encarrecs i la plantilla intactes fins ben
entrats els anys noranta, els problemes de salut van superar ’empenta i
I’energia de Nicolds Zapata i es va haver de retirar del negoci, no sense
abans lliurar el seu darrer encarrec, un original iot de fusta de teca d’ins-
piracié oriental per al magnat italia Giovanni Agnelli. Amb el tancament
d’aquesta drassana desapareixia I'Gltim gran taller de mestres d’aixa en ac-
tiu a Barcelona.
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En primer terme, Nicolds Zapata treballant a I’escola d’aprenents de Narcis Car-
dona. Anys cinquanta. Arxiu personal Nicol4s Zapata.




Els operaris de Zapata durant els treballs en el darrer vaixell de la drassana, el iot
de teca de Giovanni Agnelli. Anys noranta. Arxiu personal Nicol4s Zapata.




1)) | TALLS DE VEU

m En Zapata era molt perfeccionista, tenia mentalitat d’empresari
1 va saber-se envoltar d’un equip de fusters molt bons 1 molt tre-
balladors. Com que, a més, era educat, va arribar a tractar amb
molta gent del Club Nautic i aix0 li va permetre fer bastantes em-
barcacions esportives. VICENs FORNER Puic
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CONCLUSIONS

La recerca que hem presentat es va
iniciar amb la intenci6 d’analitzar les relacions laborals a les drassanes del
port de Barcelona durant el tardofranquisme i la transicié, com un treball
de fonts orals, amb I’objectiu de descriure-hi un suposat moviment obrer
en possible sintonia amb I’ambient politic i sindical de la ciutat en un pe-
riode tan convuls. Aquesta hipotesi va quedar falsada en un estadi prime-
renc de la investigacid, perque a I'inica factoria on podia haver prosperat
un moviment obrer organitzat era a Talleres Nuevo Vulcano, i els autors
d’aquesta recerca no hem trobat evidéncies que s’organitzés quelcom a
imatge i semblanga del que tradicionalment s’entén per «lluita obrera».
Aix0 no vol dir que no existissin altres mecanismes de contestacié que
s’articulaven quan hi havia malestar entre els treballadors d’aquesta dras-
sana, com aixi va ser, perd insistim: no hi va haver un moviment obrer
entes de la manera tradicional.

D’una banda, a Nuevo Vulcano no existia el treball en cadena, ni tam-
poc era repetitiu. Les intervencions de manteniment i reparacié de vai-
xells es feien fora dels tallers, de manera que els obrers tenien mobilitat
1 sempre es trobaven amb escenaris nous. De I’altra, tot i tenir una gran
plantilla de gairebé 1.000 persones, els treballadors tenien més consciencia
d’artesans especialitzats que de simples obrers. I, finalment, ’ambient de
treball estava impregnat dels costums 1 tradicions populars de la Barce-
loneta i, en conseqliencia, les eventuals protestes —que n’hi va haver— van
seguir estrategies diferenciades de les que es donaven, per exemple, a Bar-
celona ciutat. Per tant, a la recerca d’'un moviment obrer organitzat el que
trobem és una concentracié d’especialistes que treballen en una industria,
perd amb mentalitat d’artesans.

En veure el tomb que va donar la investigaci6 després de falsar la hi-
potesi inicial, vam trobar-nos que haviem de tornar a comencar de zero,
per bé que se’ns acabava d’obrir tot un camp verge de coneixement que
mereixia ser treballat: el dels tallers de construcci6 i reparacié naval a Bar-
celona durant el franquisme i la democracia. Va ser aleshores quan vam
apostar per elaborar I'inventari de tallers que en el mateix periode es dedi-
caven a la construccié naval a Barcelona i que, per diverses raons, havien
restat gairebé oblidats. Aixi que vam saltar de la fabrica al taller per desco-
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brir-hi tot un mén ocult, on el vell i el nou es barrejaven sense que quedés
clar on acabava I'un i comengava I’altre. El resultat, doncs, més o menys
reeixit, amb més o menys encert, és la llista i la descripcié de les darreres
drassanes barcelonines de la historia naval catalana, les que desapareixen
per sempre en acabar el segle xx.

Aixi, constatem que durant la segona meitat del segle passat a Barce-
lona estaven actives una dotzena de petites drassanes, dedicades a diver-
ses activitats. La majoria eren drassanes d’origen familiar, algunes amb ar-
rels a les terres de I’Ebre i més al sud, on treballaven unes poques desenes
d’operaris, alguns d’ells emparentats. Les que es dedicaven a la fusta eren
hereves de la tradicié dels mestres d’aixa; les que es dedicaven a la repara-
ci6 naval solien treballar amb el ferro seguint la tradicié de la caldereria
naval iniciada al segle x1x a Nuevo Vulcano. Alguns tallers van diversificar
la seva activitat 1 tan aviat construien vaixells de fusta, com de fibra, com
de ferro. Aquests van ser, logicament, els que sobreviuran més anys.

D’altra banda, la fusteria de ribera va rebre un cop molt fort als anys
seixanta amb la introduccié dels vaixells de plastic, innovacié que arraco-
na la tradici6 dels mestres d’aixa fins a la seva gairebé total extincid, i el
cas que millor ho exemplifica és el del citat Manuel Gonzilez, que viu en
la seva propia pell la desaparici6 de I’ofici. Actualment, no es pot parlar de
cap drassana historica en actiu a Barcelona que es dediqui exclusivament a
la fusta.

En Pafany de localitzar i ubicar aquestes petites drassanes apreciem
un desplagament geografic dels tallers a mesura que avanca el periode es-
tudiat, des d’ubicacions urbanes cap al recinte portuari. Aixi, mentre que
a la postguerra trobem tallers, drassanes 1 multiples comergos auxiliars
de la nautica i la pesca disseminats pels carrers de la Barceloneta, espe-
cialment al Passeig Nacional i prop de la platja, als anys vuitanta només
Astilleros Garcia va conservar la seva particular ubicacid, entre les cases
ila platja de la Barceloneta. La resta d’empreses ha hagut de traslladar-se
als molls del port de Barcelona o ha tancat, excepte els petits negocis que
no tenen una activitat aparatosa o molesta per als veins i que han romas al
barri a causa de la seva naturalesa comercial.

En relacié amb els clients d’aquestes drassanes, hem de dir que es tro-
ben repartits entre la pesca, la marina mercant i la nautica d’esbarjo. Com
hem dit més amunt, només van poder sobreviure els tallers que van donar
servei als tres tipus de clients, alternativament o simultaniament.

Recordem, doncs, que a la recerca d’un hipotétic moviment obrer a
les drassanes de Barcelona que s’ha demostrat diferent al de la definicié
classica, hem descobert tot un mén amb mil matisos lligat a uns indrets,
un temps, una activitat i una manera de viure i treballar que ja no existeix.
Es tracta, per tant, d’un patrimoni immaterial, una memoria professional,
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que hem intentat dibuixar en la distancia del record. No ens hem proposat
rescatar les antigues embarcacions que construien, ja hi ha tot un movi-
ment que vetlla per la salvaguarda del patrimoni material. Modestament,
ens donem per satisfets podent concretar avui el mapa dels tallers del port
de Barcelona durant el franquisme.

Els autors de la present monografia hem estat conscients dels nostres
punts forts i dels nostres punts febles. Dels primers, direm que ens hem
esforgat per aportar la nostra experiéncia en el treball amb fonts orals i
que, com en d’altres recerques anteriors, hem volgut alternar els punts de
vista que caracteritzen la nostra formacié en antropologia i periodisme.
En canvi, hem hagut de superar la nostra manca de coneixements tant pel
que fa al mén de la nautica com al del territori estudiat. Volem fer constar,
també, que hem fet un esfor¢ de recopilacié de material grafic per tal de
donar imatge i contextualitzar adequadament la investigacio.

En relacié amb I’ts de les fonts orals, hem de dir que no ha estat una
aposta metodologica a partir de la qual optar per unes fonts d’informaciéd
en detriment d’unes altres. Creiem que en aquesta investigacié era impor-
tant recollir la paraula dels testimonis, perque la seva experiéncia i els seus
relats sén, si se’ns permet I’expressid, ’altima brasa d’un foc ja extingit.
Donem, doncs, per finalitzada la nostra recerca amb I’esperan¢a que doni
peu a noves investigacions que corroborin o contradiguin les nostres tesis,
perod que, sigui com sigui, aportin noves dades per al coneixement de la
historia maritima de Catalunya.
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RELACIO
D’'INFORMANTS

Informants directes

Nom Any . Empresa/es Formacié

de naixement
ALVABEZ HERNANDO, 1957 Vulcano Administratiu
Eugenio

Eugenio Alvarez va entrar a treballar a Talleres Nuevo Vulcano de ben jove, de la ma del
seu pare, que hi era des del temps de la postguerra. Des de finals dels anys setanta ’'Eu-
genio va desenvolupar tasques administratives a Talleres del Puerto Llastarry, primer, i a
Vulcano, després, fins al seu tancament definitiu estiu de I’any 2010. Des del seu lloc de
treball va tenir una posicié privilegiada per observar els canvis que va viure Nuevo Vulca-
no al llarg de gairebé tres decades.

FORNER PUIG, Vicens 1949 Borrelles Mestre ferrer

Vicens Forner és un dels pocs informants que encara viu a la Barceloneta. Cronista oficids
del barri, ben aviat va comencar a treballar com a ferrer al taller familiar i ha estat testi-
moni de les transformacions irreversibles que ha viscut la Barceloneta al llarg dels darrers
cinquanta anys. El seu taller de ferro i forja va subministrar tones i tones de ferramentes
als tallers de construccié naval que hi havia al veinat.

GARCIA ROIG, Lliurat 1966 Garcia Mestre d’aixa

Lliurat Garcia haura estat un dels darrers mestres d’aixa que ha heretat ’ofici del seu pare,
a diferencia dels qui I’han apres pel seu compte o en escoles especialitzades. En Lliurat és
I’altim representant de la nissaga dels Garcia. Va créixer envoltat de taulons i serradures,
va fer tot 'aprenentatge al taller i, després de tancar les portes, ja fa vint anys, segueix vin-
culat al mén de la nautica amb el seu treball a Livemar.

GARCIA ROIG, Ramon 1925 Garcia Mestre d’aixa

Ramon Garecia, pare d’en Lliurat, va formar part de la tercera generaci6 de la familia Gar-
cia, la que es va encarregar de reflotar el taller després de la Guerra Civil tot convertint-lo
en un dels principals proveidors de la nautica esportiva de Barcelona. Tot 1 que des dels
anys cinquanta va viure a I’Eixample, sempre es va enyorar de la Barceloneta i de ’ambi-
ent mariner. Va morir Pestiu de ’any 2011.
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P . Viudes /
GRACIA ALQUEZAR, Macario 1954 Monty North Soldador

En Macario, aragonés de naixement, va comengar d’aprenent als Astilleros Viudes i ra-
pidament es va especialitzar en soldadura metal-lica. Durant anys va treballar intermi-
tentment per a Viudes, perd també fent soldadura industrial en indrets tan insolits com a
la Central Nuclear d’Ascé. Amb el cuquet de la mar a dins, perd, va tornar al mén de la
construccié naval 1 amb un altre soci va crear Montynautic ’any 1990, embrié de ’actual
Monty North, empresa de construccié i reparacié d’embarcacions esportives i de lleure de
la qual és gerent.

MENDOZA BLAZQUEZ, Joan 1936 Hélices Pons Perit industrial

Joan Mendoza va arribar al mén de la nautica de la ma de la seva familia politica, que havia
obert un petit taller de mecanica naval al Passeig Nacional I’any 1962. En Joan hi entra a
treballar ’any 1972 i s’hi ha mantingut fins a ’actualitat. Es un gran coneixedor del mén
de les helixs, des de ’¢poca en que les copiaven de models vells o trencats fins ara, que es
dissenyen mitjangant sofisticats programes informatics.

MILLANS ROSICH, Sebastia 1927 Millans / Perit industrial
Vulcano

Sebastia Millans i el seu germa Manuel van heretar el taller de reparacions navals del seu
pare I’any 1945. Des d’aleshores es van dedicar a donar servei técnic als vaixells mercants
de les principals companyies navilieres que operaven al port de Barcelona. Els coneixe-
ments de perit industrial d’en Sebastia li van permetre exercir de comissari d’avaries per a
I'Instituto Nacional de Industria al mateix temps que gestionava el taller familiar. Tot i la
seva avangada edat, en Sebastia segueix estretament vinculat al port de Barcelona des de la
presidencia del Club Natacié Barceloneta.

PONS MEIAGORRI, 1941 Talleres Pons / Perit industrial
José Manuel MB92

José Manuel Pons és I’hereu de Itinic taller mecanic que ha estat actiu al port de Barcelona
durant gairebé tot el segle xx. Tota la seva trajectoria ha estat lligada a la mecanica naval,
tant d’embarcacions de pesca com esportives, com, fins i tot, de la US Navy. Actualment,
la seva empresa forma part de les drassanes MB92.

RIBERA ALSINA, Joan 1932 Vuleano / Enginyer naval
Proname

Joan Ribera va desenvolupar bona part de la seva trajectdria professional a Nuevo Vul-
cano, Iiinica drassana de proporcions industrials que hi havia a Barcelona. Entre 1958 i
1989, Ribera va formar part de I’equip técnic de la factoria fins a arribar a ocupar-ne el
carrec principal, el de director tecnic. Influit per ’heréncia familiar de mariners mercants,
Ribera va estudiar enginyeria naval i, encara ara, segueix vinculat al mén de la construccié
ireparacié de vaixells a través del despatx d’enginyeria Proname.
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Vulcano /

ROVIRA RIPOLL, Joan 1934
Proname

Perit industrial

En Joan va comengar com a enginyer tecnic a la Pirelli de Vilanova i la Geltrt, perd ben
aviat li van oferir de formar part de la plantilla de Nuevo Vulcano, proposta que va accep-
tar a finals dels anys cinquanta. A Pinici, en Joan s’encarregava de pujar als vaixells que
s’havien de reparar i distribuia les operacions a fer entre les diferents seccions de Nuevo
Vulcano. Després va ser cap de manteniment de la factoria i, finalment, quan Nuevo Vul-
cano va adquirir Talleres del Puerto Llastarry, I’any 1969, Joan Ribera va esdevenir-ne el
director.

Millans / Garcia

ZAPATA ROMAN, Nicol4s 1938
/ Zapata

Mestre d’aixa

Nicolds Zapata va néixer a la Barceloneta durant la Guerra Civil. Durant la seva infantesa
es va haver d’espavilar i de ben jove va comencar a fer de noi dels encarrecs per als fusters
de ribera que treballaven als diferents tallers del barri. Amb els anys, en Nicolds va esde-
venir mestre d’aixa i fou un dels pocs que va tenir la suficient audacia com per establir-se
pel seu compte i sobreviure. Durant décades va construir vaixells, tots de fusta excepte
un, una barqueta de pesca amb el buc de plastic. Finalment, va haver de tancar el taller per
problemes de salut a finals dels anys noranta.

Informants indirectes

NOM

EMPRESA / INSTITUCIO / VEINATGE

AYZA BALLESTER, Josep

Cooperativa Mare Nostrum

BASANEZ VILLALUENGA, Josep Manuel

Talleres Vasco Catalanes

BUSQUETS BADENES, Lluis

Nuevo Vulcano

CONESA MATA, Francesc Barceloneta
FUENTES BERGADA, Joan Barceloneta
GONZALEZ PEREZ, Manuel Alejandro Escola

JORBA MARSE, Carles

Consorci El Far

LOPEZ TEY, Francisco

Barceloneta

MARSAL CALDES, Eusebi

La Industrial Velera Marsal (LIVEMAR)

RUTLLANT BANYERES, Miquel Lluis

Reial Club Nautic de Barcelona (RCNB)

VIUDES PORTABELLA, Gemma

Astilleros Viudes

ZARAGOZA, Francisco

Alejandro Escola
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Imatge acria de la Barceloneta i el Port de Barcelona amb la
localitzacié de les drassanes. S’indiquen els anys dels tallers que
van tenir més d’una ubicacié. MMB
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% Op. Cit. nota 33.

% Autoritat Portuaria de Barcelona, Cendoc, unitat d’instal-lacié s/n, Secretaria, Autorizaci-
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Miravet, Monjo, Puig, Pujadas...» A: Cuyas, M. M. ; Cuyas, |, p. 41.

“ Segons entrevista personal a Ramon Garcia Roig, del dia 11 de febrer de 2011.

# Op. Cit. nota 41, p. 168.

“ Segons entrevista telefonica a Miquel Rutllant del dia 31 de gener de 2011.

¥ Op. Cit. nota 41, p. 169.

# Arxiu Historic de la Cambra de Comerg de Barcelona (AHCCB), Fons Cardona,
unitat d’instal-lacié 4.

¥ La Vanguardia, 6-2-1965, p. 33.

% LEVEQUE, G. «El ABS en la construccién nautica», Pesca y nautica. Revista deportiva
(juny-juliol 1974), s/p.

1 Op. Cit. nota 50, s/p.

52 La Vanguardia, 5-2-1989, p. 35.

% Retall de premsa, publicaci6 desconeguda, 17-4-1918. Arxiu Historic de la Cambra de
Comerg de Barcelona (AHCCB), Fons Cardona. Doc., unitat d’instal-laci6 4.
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5 Arxiu Historic de la Cambra de Comerg de Barcelona (AHCCB), Fons Cardona. Doc.
(18-6-1935), unitat d’instal-laci6 4.
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%7 La Vanguardia, 5-2-1989, p. 35.

8 Autoritat Portuaria de Barcelona, Cendoc, unitat d’instal-lacié s/n, Secretaria, Autoriza-
ciones a precario (1920-1992).

% TORRENTS, LL.; MONTLLO, J. «Narcis Cardona Griera, el darrer d’una nissaga de mestres
d’aixa». Singladura (1993), ntim. 16, p. 24.

% Segons entrevista d’Enric Garcia Domingo a Manuel Gonzélez Pérez, de I'1 de febrer de
2007.

¢t Autoritat Portuaria de Barcelona, Cendoc, unitat d’instal-lacié s/n, Secretaria, Autorizacio-
nes a precario (1920-1992). Acta notarial de constituci6 de la societat Astilleros Cardona S.A.
2 Op. Cit. nota 55, p. 24.

8> GARCIA, E. «El primer constructor de patins a vela», Mardemars (marg-abril 2003), nim.
32, p. 40-41.
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6 Museu Maritim de Barcelona (MMB), Fons JOPB, 30 de desembre de 1951, unitat
d’instal-lacié 955.

% La Vangnardia, 21-02-1943, p. 9 / 13-02-1944, p. 9 / 16-02-1944, p. 11.

67 Autoritat Portuaria de Barcelona (APB), Cendoc, Astilleros Millans SL. Proyecto de nave
industrial en el Muelle del Reloj del Puerto de Barcelona. 1967, unitat d’instal-lacié 6421.

68 Segons entrevista personal a Sebastia Millans, del dia 12 de juliol de 2010.

% Autoritat Portuaria de Barcelona (APB), Cendoc, Astilleros Millans SL. Proyecto de nave
industrial en el Muelle del Reloj. 1966, unitat d’instal-lacié 6421.
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73 Segons entrevista personal a Sebastia Millans Rosich, del dia 12 de juliol de 2010.

7 La Vanguardia, 18-7-1930, p. 23 1 20-7-1930, p. 2.

7 La Vanguardia, 24-2-1913, p. 5.

76 Autoritat Portuaria de Barcelona (APB), Cendoc, Astilleros Millans SL. Proyecto de nave
industrial en el Muelle del Reloj. 1966, unitat d’instal-lacié 6412.

77 Segons dades aportades per Maica Blanch, secretaria de presidéncia del Holding Conde-
minas.

78 Museu Maritim de Barcelona (MMB), Fons JOPB, 20-1-1965, unitat d’instal-lacié 774.

7 Op. Cit. nota 9.

8 ArFaRO, C. «La sociedad Nuevo Vulcano, la Armada y los origenes de la navegacion de
vapor en Espaiia, 1834-1855», Drassana: Revista del Museu Maritim de Barcelona (2007),
nim. 15, p. 74-83.

8t Op. Cit. nota 32, p. 18.
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% Segons entrevista personal del dia 28 de juny de 2010.
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% Segons entrevista telefonica del dia 10 de febrer de 2011.
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Departamento, 1971, p. 14.

% GaRrcia, L. «Els vaixells classics 1 el patrimoni cultural», Argo (2010), num. 7.

% Segons entrevista personal a Gemma Viudes Portabella, del 18 de febrer de 2010.
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Xé Premi de Recerca Josep Ricart i Giralt - Museu Maritim de Barcelona

t d 17 El present estudi recull el testimoni dels darrers treballadors de les
estudis ; 2 :
drassanes de la ciutat de Barcelona durant el periode compres entre
la fi de la Guerra Civil | la celebraci6 dels Jocs Olimpics. Mig segle d’historia en queé la
construccié naval barcelonina va viure la progressiva desaparicié d’'una llarguissima

museu maritim

tradicio de mestres d’aixa, al mateix temps que s'’introduien nous materials constructius com la fibra, i tancava
I'ultima gran drassana metal-ltirgica de Catalunya, Nuevo Vulcano. El lector hi trobara I'inventari dels tallers de
construccio d’embarcacions que van treballar al port de Barcelona, aixi com la memoria professional dels seus
antics operaris, entrevistats expressament per tal de recuperar un patrimoni immaterial lligat a un lloc, a un temps

i a un ofici ja extingits.

m m b MUSEU MARITIM DE
BARCELONA
@ Diputaci6 @ | Ajuntament de Barcelona "

Barcelona

Consorci de les Drassanes Reials i Museu Maritim de Barcelona

Port de Barcelona

Amb la col-laboracié de: Amb el suport de:
Generalitat da Catahunya . - H
II l:;ep;:'lalrrTenr derE:-JItlurs:a ' ec .ﬁ{ T un d a q l_b
\ Cenfre de Promocic de la Cultura museu maritim
Popular | Tradicional Catalana i o P e -t SE————Tio g pacw i



