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Prélogo

La historia y la cultura maritima
han generado libros, articulos, peliculas y un sinfin de documentacién en
los diferentes paises de gran tradicién y bagaje maritimos. Sin embargo,
la hoy cosmopolita ciudad de Barcelona, que se ha caracterizado como
ciudad amante de sus costumbres y tradiciones, en general ha mostrado
escaso interés institucional por la divulgacion del patrimonio cultural vin-
culado al mar, con la excepcién de dos referentes para la ciudad en este
dmbito, como son la hoy denominada Facultad de Niutica de Barcelona
(integrada en la Universidad Politécnica de Catalufia) y el Museo Mariti-
mo de Barcelona.

Iniciativas asociativas e individuales no han faltado para lograr difun-
dir la cultura y el patrimonio maritimo de Barcelona. Por ello atiendo la
peticién de prélogo de mi ya amigo Javier Moreno, y lo hago con mucho
respeto y admiracién por la dedicacién y entusiasmo que pone el autor de
este libro en alcanzar ese objetivo.

Antes de entrar en otras precisiones, quisiera dejar bien fijada la idea
de lo que yo entiendo que es este libro. Para ello fijémonos en las defini-
ciones de historia, patrimonio, cultura y maritimo que da la Real Acade-
mia Espaiiola en su diccionario.

El diccionario define historia como la narracién y exposicién de los
acontecimientos pasados y dignos de memoria, sean publicos o privados;
patrimonio, como un conjunto de bienes; cultura, como el conjunto de
modos de vida y costumbres, conocimientos y grado de desarrollo artis-
tico, cientifico, industrial, en una época, grupo social, etc.; y maritimo,
como relativo al mar. Pues bien, se puede decir que el libro de Javier Mo-
reno es sencillamente todo eso, aplicado a la figura de José Ricart y Gi-
ralt y a la época en la que vivié: una narracién de acontecimientos dignos
de memoria, centrados en la persona y vida de José Ricart y Giralt y sus
aportaciones a la cultura y al patrimonio maritimo de Barcelona.

Estamos, pues, ante un libro escrito por un apasionado de todo lo
que rodea a la historia maritima contempordnea, en el que se une esa pa-
sién del autor con un personaje tan vehemente y entusiasta como Ricart
para con todo lo relacionado con el mar (historia, prictica profesional,
docencia, investigacion, divulgacion, etc.).

Prélogo
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En este libro se hace un recorrido por la trayectoria de José Ricart y
Giralt, y se desgranan infinidad de detalles de su periplo vital, lo que de-
muestra la capacidad del autor para indagar en los fondos documentales
y hallar en éstos el material necesario para escribir e hilvanar su obra con
total rigor, apartindose, no sé si de manera premeditada, de cercania afec-
tiva (al menos en este relato) hacia la figura de Ricart y relatando de una
manera pragmadtica su vida y obra.

El autor desgrana la formacién ndutica de Ricart y sus primeras pu-
blicaciones, y el ingreso como profesor en la entonces Escuela de Ndu-
tica de Barcelona (de la que fue profesor durante mds de cuarenta afios),
que no disminuyd su produccién intelectual, mds bien al contrario. Tam-
bién se destaca su papel en la Revista Maritima (una de las primeras pu-
blicaciones de esta temdtica en el Estado espafiol) entre 1877 y 1881, asi
como en la Exposicién Maritima de Barcelona de 1872, y su importante
tarea en la creacion y desarrollo del Asilo Naval Espaiiol y el Centro Na-
val Espafiol. También se repasa su interés y preocupacién por la seguri-
dad maritima, que le impulsé a tener un destacado papel en la fundacién
de la Sociedad Espafiola de Salvamento de Ndufragos y en su instalacién
en Catalufia, y su participacién activa como miembro de la Real Acade-
mia de Ciencias de Barcelona.

Ademis de la innumerable produccién intelectual que dejé José Ri-
cart en soporte escrito, hay que destacar la columna meteoroldgica del
parque de la Ciudadela, por ser un elemento que puede ser observado por
todo aquel que visite este enclave barcelonés. Esta columna meteoroldgica
fue encargada, en 1884, por el arquitecto José Fontseré, responsable mu-
nicipal de la urbanizacién del parque de la Ciudadela, a José Ricart para
que, con fines pedagédgicos, se instalara en las inmediaciones del inver-
nadero, y a dia de hoy atin se puede contemplar en su ubicacién original
(eso si, sin la conservacién que hubiera sido deseable).

Como no podia ser de otra manera, el autor también repasa la tra-
yectoria de José Ricart como director de la Escuela de Ndutica de Bar-
celona, hoy Facultad de Ndutica, durante la primera y segunda décadas
del siglo xx. Tiempos de cambios, tanto tecnolégicos como sociales, en la
Marina mercante, que Ricart afrontd con el pensamiento decidido de que
la Escuela de Ndutica (profesores, alumnos y marinos formados en ella)
tenia que ser un referente para afrontar dichos cambios y, por ello, no
dudé en impulsar todo tipo de iniciativas para alcanzar esa meta.

Se puede afirmar que José Ricart y Giralt es, sin duda alguna, uno de
los personajes mds sobresalientes de la historia maritima civil del Estado
¥, por supuesto, de Catalufia y uno de los mds ilustres marinos mercantes
de la ciudad de Barcelona.
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El libro de Javier Moreno se centra en la figura de José Ricart, pero
también es un retrato fiel de la historia maritima de Barcelona y de la Es-
cuela de Ndutica en unos afios a caballo entre el final del siglo x1x y prin-
cipios del siglo xx; una obra a través de la que se descubre a un personaje
de gran capacidad intelectual en el dmbito de la Marina civil y las vicisitu-
des propias de este sector en una época de transformacién. En definitiva,
un libro indispensable para conocer una parte de la historia y el patrimo-
nio maritimo de Barcelona.

SANTIAGO ORDAS JIMENEZ

Decano de la Facultad de Nautica de Barcelona
Abril de 2012
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Introduccion

El piloto de derrota José Ricart y Gi-
ralt (1847-1930) fue una de las personalidades mds destacadas de la Marina
civil durante las tltimas décadas del siglo x1x y las primeras del siglo xx.

Durante aquellos afios se produjeron cambios muy importantes en el
dmbito maritimo. Aquellas transformaciones se suelen designar como “el
trinsito de la vela al vapor” desde un enfoque, compartido en parte por
Ricart, que considero reduccionista y que ha causado, en mi opinién, un
grave dafio a la investigacidn histérica sobre la Marina mercante espafio-
la. No se puede olvidar que en el proceso de modernizacién de la Marina
mercante, ademds de los destacados adelantos de la ingenieria naval, inter-
vinieron otros factores relevantes de orientacién y naturaleza diversa.

En el dmbito socio-laboral, pueden sefialarse: la extensién de la deser-
cién —un fenémeno de gran repercusién del que ignoramos casi todo—
como forma de rechazo de las duras condiciones de vida y trabajo a bordo
de los buques tanto de vela como de vapor, la crisis del sistema de matri-
culas de mar, el aumento casi exponencial del nimero de tripulantes por
buque con la consiguiente alteracidn de las relaciones de trabajo a bordo,
la incorporacién de nuevas tipologias de trabajadores —como el personal
de miquinas y de fonda— absolutamente indiferentes a las ancestrales tra-
diciones de la mar, el alza del nivel de competencia de los oficiales, etc.

Los adelantos en diferentes campos cientificos —meteorologia, oceano-
grafia, medicina, conservacién de los alimentos, etc.— y tecnolégicos —elec-
tricidad, metalurgia, combustibles, etc.— también provocaron alteraciones
irreversibles en las condiciones de vida y de trabajo de las tripulaciones.

El siglo x1x fue crucial en la historia maritima de Barcelona. Durante
la primera mitad de la centuria, la Ciudad Condal se convirtié en el prin-
cipal puerto comercial del Estado, tomando el relevo de los puertos de la
bahia gaditana. La Marina velera catalana realizé un esfuerzo considera-
ble, cuyas consecuencias econémicas fueron trascendentales en el proceso
de industrializacién del pais. Sin embargo, con el arraigo definitivo de los
barcos de vapor en las tltimas décadas de la centuria, el liderazgo de la
Marina pasé de Barcelona a Bilbao a pesar del prolongado esfuerzo reali-
zado para colocarse también a la cabeza de la Marina de vapor por distin-
tos empresarios catalanes.

Introduccion
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La pérdida de la posicién hegeménica de Barcelona en el sector mari-
timo, atenuada sin duda por la presencia de la Cia. Trasatldntica, la prin-
cipal naviera espafiola, no fue bien digerida en determinados sectores cul-
turales, que optaron por refugiarse en la afioranza de los tiempos pasados
y gestaron el mito del siglo de oro de la Marina velera catalana. Fue el
abogado de tendencia regionalista Pedro Estasen y Cortada quien, en su
ensayo publicado en 1880 bajo el titulo de Costumbres maritimas de la
costa de Catalufia, expuso por vez primera la idea de que la época dorada
de la Marina catalana fue la comprendida entre 1820 y 1860.! Numerosos
intelectuales catalanes, entre los que se encontraba José Ricart, se suma-
ron a esta idea y se dedicaron a difundirla ampliamente causando, bajo mi
punto de vista, un grave perjuicio a la historiografia maritima catalana.

Desde la Escuela de Ndiutica de Barcelona, donde trabajé mis de
cuarenta afios, Ricart goz6 de una posicidn privilegiada para observar
los acontecimientos de la vida maritima e intervenir en muchos de ellos.
Hombre muy activo y de firmes convicciones, desplegé multiples inicia-
tivas y participé en numerosas entidades: la Sociedad Espafiola de Salva-
mento de Naufragos, el Asilo Naval Espafiol, el Ateneo Barcelonés, la
Asociacién Catalanista de Excursiones Cientificas, la Real Academia de
Ciencias y Artes de Barcelona y la Sociedad Geogrifica de Barcelona. Su
amplia actividad estuvo impulsada por la firme conviccién de que habia
que sacar a la gente de mar de la situacién de marginalidad en que se en-
contraba. Ricart no dudo jamds de que la sociedad estaba en deuda con
los marinos y realizé cuantos esfuerzos pudo para que asi se reconociera.

Su labor como publicista también fue notable. Escribié muchos arti-
culos sobre un amplio abanico de temas y fue un colaborador asiduo de
importantes publicaciones periédicas del dmbito maritimo, como la Re-
vista Maritima, de la que fue director, la Revista General de Marina, la
Revista de Navegacion y Comercio, Vida Maritima y otras.

El conocimiento detallado de las actividades y opiniones de José Ri-
cart nos proporciona una perspectiva muy interesante de la cultura ma-
ritima espafiola de aquellos afios. Su legado posee un valor inestimable a
la vez que constituye una prueba sélida de la pluralidad y riqueza de los
factores que contribuyeron a la modernizacién de la Marina mercante du-
rante la época de la industrializacién.

Este libro contiene parte de mi Tesis Doctoral titulada “El capitin de
la Marina mercante José Ricart y Giralt (1847-1930). Una aproximacién
a la historia maritima contemporinea de Barcelona”, leida en la Facultad
de Ndutica de Barcelona el 23 de mayo de 2011 y dirigida por los docto-
res Xavier Martinez de Osés y Jaime Rodrigo de Larrucea. Mi deuda con
ambos por sus consejos y su apoyo sera dificil de saldar.
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El aspecto més destacable de la biografia intelectual de José Ricart fue
su dedicacién a la Escuela de Ndutica de Barcelona. A dia de hoy, él es la
Unica persona que ha poseido el titulo de Director Honorario. Por otra
parte, la actual Facultad de Ndutica, que préximamente celebrard 250 afios
de funcionamiento casi ininterrumpido,? constituye el elemento mds im-
portante del patrimonio maritimo civil espafiol. No estd de mds, por tanto,
que comencemos la cronica vital del piloto de derrota José Ricart repasan-
do el devenir de la escuela desde su fundacién en 1769 hasta la incorpora-
cion de Ricart casi cien afios més tarde.

La ensefianza nautica en
Barcelona (1769-1861)

El historiador Pierre Vilar demostré
que uno de los factores que posibilit6 la modernizacién de Catalufia fue el
incremento del comercié con América a partir de la segunda mitad del si-
glo XVIIL? Aquel intercambio de mercancias se vio sometido a ciertas res-
tricciones al prlnc1p10 pero dispuso de total libertad a partir del famoso
decreto de 1778, segtn explica el historiador Carlos Martinez Shaw: “El
régim de llibertat comercial augmentara espectacularment la participacié
catalana en el trafic colonial, que esdevindra, sens dubte, el sector privile-
giat de P’activitat econdmica de la burgesia mercantil del Principat.”™

Entre 1758 y 1763 se crearon, en Barcelona, los tres cuerpos del co-
mercio: Matricula de Comerciantes, Consulado del Mar y Junta Particular
de Comercio. De forma paralela, la construccién naval se convirtié en la
manufactura mis importante de varias poblaciones costeras.

El desarrollo de la flota ampli6 la demanda de pilotos a quien enco-
menddrsela. No se trataba tan solo de un problema de nimero. También
era importante la competencia profesional. La suerte de muchas fortunas
iba a estar en sus manos.

En la primera mitad del siglo xvi1t, la formacién de marinos estaba
tutelada por dos instituciones: la Casa de Contratacién y el Colegio de
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17



San Telmo de Sevilla.> Ambas se encontraban en horas bajas y la forma-
cién que proporcionaban dejaba mucho que desear: “las navegaciones es-
taban confiadas a un pufiado de mal llamados profesionales que, en ge-
neral, se guiaban por un tosco empirismo y unas cortas y mal aprendidas
reglas”.® Las primeras medidas reformistas fueron aplicadas por el mar-
qués de La Ensenada, que traspas6 las competencias de las rancias institu-
ciones andaluzas a la Armada. Mediante la ordenanza de 1748, establecié
el Cuerpo de Pilotos y cre6 una escuela de ndutica en cada capital depar-
tamental.

La primera escuela de ndutica sin vinculaciones directas con la Arma-
da se establecid en Bilbao bajo la tutela del Ayuntamiento, el Consulado
y la Diputacién. Las clases se comenzaron a impartir de forma provisional
en 1739. La estabilidad se garantizé al asumir la direccién del centro el
capitan de fragata Miguel Archer tres afios mds tarde.” La ensefianza esta-
ba estructurada en las “cinco ciencias”: matematicas, geometria practica,
“planometria”, “estereometria” y navegacién. Numerosos testimonios
han dejado constancia de la competencia de aquel profesor. Sus Leccio-
nes nduticas, publicadas en 1756, fueron muy elogiadas por Jorge Juan y
adoptadas como libro de texto en varias escuelas de pilotaje.®

La Real Junta Particular de Comercio de Barcelona no oculté su in-
terés cuando el piloto Sinibaldo de Mas’ le propuso crear una escuela de
ndutica a principios de 1769.

Ruiz y Pablo dibujé el siguiente perfil de aquel ilustre marino:

Llamébase Sinibaldo Mas y habia nacido en Torredembarra, en
1736. Empezd a navegar a los 14 afios de edad, sin salir del Mediterrineo
hasta los veinticinco, en que se examiné de piloto de altura, en 8 de oc-
tubre de 1761, en Cartagena. En 1762 emprendid un viaje a América, du-
rante el cual fue apresado en 14 de junio, frente al cabo de San Vicente,
por unos corsarios ingleses. Rescatado y restituido a Cidiz, se embarcé
en la saetfa de José Cassi, que salia con destino a Arenys, y fue apresado
nuevamente por unos piratas argelinos, el 7 de octubre de 1762. Condu-
cido a Argel le obligaron a embarcarse en buques piratas v, en tal situa-
cidn, ejercid su oficio por espacio de seis afios, al final de los cuales le
rescataron los religiosos de la Orden de Redentores.

Volvié entonces a Cartagena, donde obtuvo el titulo de primer pi-
loto, y acredité su capacidad para la ensefianza del arte de navegar; y
conociendo los deseos de la Junta de Comercio de Barcelona y los de
toda la ciudad de tener una escuela de pilotaje, se ofrecié a fundar una y
dirigirla segin los métodos observados en los departamentos de Cidiz,
El Ferrol y Cartagena.!®

El proyecto docente de Sinibaldo, a imitacién de los planes de las es-
cuelas departamentales, se componia de una parte tedrica y otra practica.
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La primera estaba estructurada en cinco niveles o clases.!! La parte pric-
tica debia tener lugar después de la tercera o cuarta clase y consistia en
un periodo de embarque durante el cual debian realizarse travesias hasta
América o hasta el norte de Europa.

La escuela se ubicd al principio en un local de la Barceloneta que era
propiedad de un carpintero de ribera. No tardé mucho en trasladarse a
unas instalaciones mds amplias propiedad de Raymundo Bosch, situadas
en la calle Viladecols. Por ltimo, la Junta acordé instalar la escuela en la
misma Lonja en octubre de 1774.12

A excepcién del mes de agosto, la docencia se impartia durante todo
el afio. Se realizaban dos horas de clase por la mafana® y otras dos por la
tarde.

Tras alguna discusion, Sinibaldo Mas se comprometié a impartir clase
a un miximo de 24 alumnos. La Junta establecié que procederian de las
poblaciones costeras en proporcién al nimero de matriculados de las més
importantes. Se establecié el baremo siguiente: 4 de Barcelona, 4 de Tarra-
gona, 6 de Matard, 4 de Sant Feliu de Guixols, 2 de Tortosa y 4 del resto."*

Segtin las listas de alumnos que se conservan en el Archivo de la Junta
de Comercio, hasta 1787, el alumno mds joven tenia trece afios y el mayor
40. Casi una cuarta parte procedian de Barcelona y el resto constituian un
amplio abanico de procedencias, destacando Sitges (9,35%) y Vilanova
(6,96%)."° En los registros de alumnos existentes hasta 1788, consta que
hasta aquel afio habian pasado por la escuela 287 alumnos.'

Los estudios eran gratuitos. Para ingresar en la escuela era necesario
saber leer y escribir y conocer las cuatro reglas. En teoria, no se podian
consumir mas que dos convocatorias de examen por asignatura.

El primer colaborador de Mas fue el pintor de profesién Manuel Tra-
millas, que fue contratado en 1772. El auténtico “segundo maestro”, tal
como se le llamd, fue el piloto Jayme Tutzd, del que sabemos que nacié en
Barcelona en 1756. Ingresé en la Escuela de Ndutica a los dieciséis afos.
El 12 de julio de 1775, tras haber acabado la tercera clase, embarcé para
realizar el viaje de pricticas. Realizé los estudios en cuarenta y seis meses
con unas calificaciones sobresalientes. El 14 de junio de 1779, la Real Jun-
ta Particular de Comercio le propuso, a través de Sinibaldo Mas, que, ade-
miés de dedicarse a la clase de dibujo que ya impartia, impartiera también
la primera y la segunda clase. En 1782 su padre no pudo hacerse cargo del
mando de la fragata San Francisco de Paula, de la Real Compaiifa Privi-
legiada de Barcelona, y pidid a su hijo Jayme que le relevara. Cesado en
su cargo de profesor, embarc6 rumbo a Buenos Aires el 11 de marzo de
1782.Y7

La vacante no se pudo cubrir hasta 1786, afio en que el primer piloto
Manuel Sans fue contratado como profesor auxiliar. Sans naci6 en Colog-
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ne en 1761. Ingresé en la Escuela de Ndutica a los veinte afios y realizé
los estudios en 36 meses con calificaciones buenas. Su permanencia en la
escuela fue muy prolongada. Hay que destacar la publicacidn, en 1795,
de una Recopilacion de varias tablas propias a la navegacion y astronomia
dispuestas y ordenadas por D. Manuel Sans, con el objetivo de dotar a los
marinos de una informacién unificada de la que disponian hasta enton-
ces.'s

El auge de la Marina mercante catalana provocd la aparicién de nuevas
escuelas de ndutica. E1 7 de abril de 1779, Joseph Baralt puso en marcha
un nuevo centro en Arenys de Mar.”” El 10 de junio de 1781, Joseph Bassé
abrié otra escuela de pilotos en Matar6.? En el resto del Estado también
proliferaron los centros de formacidn de pilotos: Mélaga (1786),?' La Co-
rufia (1790), Santander (1790), Gij6n (1794), Alicante (1799) y Palma de
Mallorca (1802).22

Para ordenar el previsible crecimiento de centros de formacién de pi-
lotos, la Armada encargd al capitin de fragata Francisco Javier Winthuy-
sen y Pineda, comandante en jefe del cuerpo de pilotos de la Armada, la
elaboracién de un plan de formacién. El proyecto se plasmé en la “Ins-
truccién general para la disciplina, estudios y eximenes que deben seguir-
se en las Escuelas Reales y Particulares de Ndutica”, aprobada por Real
Decreto de 26 de febrero de 1790. La “Instruccién” repartia las normas en
tres ambitos: la organizacién de los centros, las orientaciones curriculares
y las reglas para la realizacién de los exdmenes de pilotin® y de piloto.

Las medidas de Winthuysen no fueron bien acogidas en Barcelona.
La Junta las consider6 una intromisién en sus competencias, dado que era
ella quien sufragaba la escuela. Por la misma razdn, tampoco vio justo que
los pilotos formados bajo su tutela tuvieran que servir en la Armada se-
gun se desprendia de las nuevas normas. Al final, se llegé a una solucién
de compromiso en la que se reconocia la jurisdiccion de la Junta bajo la
supervision del Estado.?* La Junta tuvo que modificar sus estatutos para
adaptarlos a la Instruccién.?

Sinibaldo Mas falleci6 el 31 de julio de 1806. Se propusieron varios
candidatos para asumir la direccidn, entre los que se encontraban el hijo
de Mas y el de Manuel Sans, pero el designado fue Fray Agustin Cane-
llas y Farreras.?® Aquel fraile trinitario habia nacido en Santa Maria dels
Pens en 1765, y cursé los estudios de ndutica en Barcelona. Tras realizar
un primer viaje a Veracruz, ingresé en la orden religiosa, donde prosiguié
sus estudios de matemadticas junto a los de filosofia y teologia. En 1803,
ingresé en la Real Academia de Ciencias Naturales y Artes de Barcelo-
na, de la que seria nombrado censor. El gobierno lo designo para ayudar
a Pierre-Frangois-André Méchain en los trabajos geodésicos que debian
realizarse en Catalufa. Particip6 activamente en la guerra contra los fran-
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ceses. Una vez finalizada la contienda, se reintegré a la direccién de la Es-
cuela de Ndiutica y, en 1816, publicé Elementos de Astronomia Nautica, en
dos volimenes. Canellas consideraba que su obra y el Curso de estudios
elementales de marina, en cuatro tomos, de Gabriel Ciscar y Ciscar,” ga-
rantizaban una sélida formacién astronémica y ndutica a los alumnos de
pilotaje. Ambos autores eran firmes partidarios del célculo de la longitud
por el método de las distancias lunares y no ocultaban su desconfianza ha-
cia el método cronométrico. En 1817, el sabio trinitario fue designado para
estudiar la viabilidad del proyecto de un canal del rio Llobregat para regar
todo el llano de Barcelona.?® El paso de Canellas por la Escuela de Ndutica
supuso un plus de rigor y modernidad dada su sapiencia y talante, de los
que es una prueba este fragmento de su discurso de toma de posesion:

La néutica tiene como base fundamental la Cosmografia; esta se
enseflaba en esta Escuela segun el sistema Tolemaico, y ahora debe en-
sefiarse segin Copérnico. Las suposiciones de uno y otro sistema son
diametralmente opuestas. Lo que para el uno son ilusiones para el otro,
realidades. Ha mudado, pues, radicalmente el plan de la ensefianza vy, por
consiguiente, es también preciso mudar los medios para el objeto, que es
la perfecta instruccién de los discipulos en el pilotaje [...].%

Manuel Sans asumid la direccién de la escuela tras el fallecimiento de
Canellas el 10 de abril de 1818. Para cubrir la citedra de este tltimo se
contraté a Onofre Jaume Novellas y Alabau. El nuevo profesor habia na-
cido en Vic en 1787. Estudié filosofia en el seminario de su localidad natal
y, en 1807, inici6 los estudios de ndutica, que no finalizaria hasta la con-
clusion de la guerra de independencia. Se incorpord a la Real Academia
de Ciencias y Artes de Barcelona en 1819. Su discurso de acceso se tituld
“Memoria sobre la necesidad de la Optica y la Cosmografia para el acier-
to en la direccién de las naves”. Aquel mismo afio, la junta le encargé la
cdtedra de matemadticas que compatibilizaria con la de cosmografia hasta
su muerte. También se encargé de la cdtedra de matemadticas sublimes de
la Universidad de Barcelona.®

En 1828 se jubild Sans y le sucedié su ayudante Carlos Maristany.
Maristany decidié abandonar la ciudad, renunciando a su empleo en la
escuela, al declarase una epidemia de peste en 1834. Le sucedi6 el director
de la escuela de ndutica de Matard, Ezequiel Calvet.

Cuando, en 1847, la Escuela de Ndutica pasé a depender del Ministe-
rio de Comercio, Instruccién y Obras Publicas, concluyendo asi el largo
periodo de pertenencia a la Junta de Comercio, Calvet decidi6 trasladar la
escuela al convento de San Sebastidn, situado junto a la Lonja.

José Bonet relevé de forma interina a Ezequiel Calvet cuando este re-
nuncié al ser nombrado comandante naval de Barcelona.*!
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El Ministerio de Marina no acepté de buen grado la adscripcién de
las ensefianzas al nuevo departamento de Comercio y remitié un informe
a la reina exponiendo su punto de vista. La disputa duré dos afios y con-
cluy6 de forma saloménica en marzo de 1849: para Comercio, el control
de la formacién en todos sus aspectos y, para Marina, la realizacién de los
exdmenes para la obtencién de los titulos profesionales y la supervisién de
las pricticas.

El 20 de septiembre de 1850 el Ministerio de Comercio, Instruccién
y Obras Publicas decretd un nuevo plan de estudios y una nueva organi-
zacion de las escuelas. Aquella norma determinaria la estructura de los es-
tudios de ndutica durante mds de cincuenta afios y seria la referencia para
todas las normas posteriores.

En el articulo segundo se establecia que los estudios teéricos dura-
rian tres afios. Las materias comprendidas en primero serfan Matemadticas
Elementales I (aritmética, dlgebra hasta las ecuaciones de segundo grado
inclusive, progresiones y logaritmos), Geografia Fisica y Politica y Dibujo
Lineal. Las de segundo, Matematicas Elementales II (geometria y trigo-
nometria plana, topografia o principios de geodesia), Fisica Experimen-
tal (comprende los principios de mecdnica) y Dibujo Geogrifico. Y, en el
tercer afo, se estudiaria Trigonometria Esférica, Cosmografia, Pilotaje y
Maniobras (estudiado en buques a ser posible) y Dibujo Hidrografico.

Para ingresar en las escuelas era necesario poseer estudios elementales
y una edad comprendida entre catorce y veinte afios.

Las escuelas se clasificaban en Escuelas Completas y Escuelas Espe-
ciales. Barcelona quedaba incluida en el primer grupo. Las escuelas ca-
talogadas como “completas” fueron Alicante, Barcelona, Bilbao, Gijén,
Milaga, Palma de Mallorca, Santander y Tarragona. Y las “especiales”,
Cartagena, La Coruiia, Ferrol, Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas en Ca-
narias, Mahén y San Sebastidn. Por otra parte, la Ley de 1850 supuso el
cierre de las escuelas particulares de ndutica de El Masnou y Arenys.” Los
alumnos de aquellas escuelas del Maresme que quisieron continuar sus
estudios debieron trasladarse a Barcelona. De la Academia de El Masnou,
pasaron a la Escuela Completa de la capital de provincia 39 alumnos vy,
desde el Estudio de Pilotos de Arenys, se trasladaron 13.3

En un primer momento, la Escuela Completa de Niutica de Barcelo-
na fue agregada al recién creado Instituto de Ensefianza Media, que, a su
vez, lo estaba en la Universidad.?*

José Bonet fue nombrado director en propiedad en agosto de 1851.

La Escuela Industrial de Barcelona se fund6 en marzo de 1851 y la
Escuela de Ndutica se integré en ella en julio de 1852.

La Ley de instruccién publica de 1857 clasificé la ingenieria industrial
como ensefianza superior (Art. 47), pero catalogé la formacién ndutica
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como ensefianza profesional (Art. 61). La Escuela Completa de Niutica
se separé de la Escuela Industrial por un decreto del 17 de julio de 1861
y pasé a depender directamente del Ministerio de Fomento, adoptando
la denominacién de Escuela Profesional de Niutica de Barcelona.’® En
esta nueva etapa, la Escuela se trasladé a la parte del exconvento de San
Sebastidn “que miraba a la calle Campmany, en la que tenia la entrada, y
ademds disponia de toda la mitad oriental del piso segundo con su torre,
en la que habia el observatorio astronémico”.”

Tras la revolucidn de 1868, el gobierno se desentendié de las ensefian-
zas nduticas y la Diputacién Provincial las asumié integrdndolas en la Es-
cuela Politécnica. Al disolverse la Escuela Politécnica en 1872, la Escuela
continué bajo la tutela de la Diputacién y pasé a denominarse Escuela Pro-
vincial de Niutica de Barcelona.

ALUMNOS MATRICULADOS EN LA ESCUELA DE NAUTICA DE BARCELONA
ENTRE 1850 v 1872

Curso Primer afio Segundo ario Tercer afio
1850-1851 56 - 62
1851-1852 AT
1852-1853 38 23 29
1853-1854 30 36 24
1854-1855 44 34 38
1855-1856 69 32 27
1856-1857 78 55 30
1857-1858 79 65 55
1858-1859 58 65 56
1859-1860 72 53 67
1860-1861 58
1861-1862 55
1862-1863 61
1863-1864 46
1864-1865 67
1865-1866 81
1866-1867 79
1867-1868 75
1868-1869 96
1869-1870 113
1870-1871 69
1871-1872 58

Total 1.382 363 388

Fuente: Elaboracién propia a partir de los datos del Archivo Administrativo de la FNB.
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Los datos de este cuadro arrojan una media por curso de casi 66
alumnos matriculados en primer afio. Una cifra nada desdefiable que
prueba la importancia de la Escuela de Ndutica de Barcelona en conso-
nancia con la trascendencia del comercio maritimo de la época.

Aunque no quede reflejado en el cuadro, es conveniente resaltar que,
durante muchos afios, mas de la mitad de alumnos procedian de localida-
des de la comarca del Baix Maresme entre las que destacaba El Masnou.

La formacion nautica
de José Ricart

José Ricart y Giralt naci6 el 7 de ju-
lio de 1847. Su padre, José Ricart, era natural de Manresa y su madre, Jua-
na Giralt, habia nacido en Barcelona. El domicilio familiar estaba ubicado
en la calle Dels Arcs, nimero 7.

Sabemos que cursé estudios en el colegio de D. Guillermo Luis Ga-
lavotti. Entre los profesores de aquel centro docente se encontraba Joa-
quin Bonet*!, que también era profesor de la Escuela de Ndutica. Hasta
qué punto influyé el contacto con el menor de los hermanos Bonet en la
vocacién ndutica de Ricart es algo que desconocemos. Sin embargo, no es
muy aventurado sostener que algo tuvo que ver, dada al admiracién nunca
ocultada del discipulo por el maestro.

El 16 de septiembre de 1861, José Ricart, con poco mds de catorce
afios, solicité realizar las pruebas de ingreso en la Escuela de Niutica. En
1896, siendo ya profesor de la Escuela, no tuvo ningtin rubor en recono-
cer que se sent6 en los bancos de escuela siendo un nifio “sin experiencia,
no conociendo el mar mis que por contemplarlo desde la muralla 6 del
muelle, mi imaginacién excitada por la aficién al estudio de la Geografia
y de la Historia, sofiaba verdaderos suefios, pues que la realidad luego se
encargd de demostrame que la vida del marino es muy distinta de lo que
me figuraba”.*

Junto con Ricart, en el curso 1861-1862, se matricularon 54 alumnos
mis. Sus edades estaban comprendidas entre los catorce afios minimos
exigidos por la normativa y los veinte afios, pues, si bien la edad maxima
permitida era de dieciocho, se podia ingresar con una edad superior solici-
tindolo a la direccidn de la escuela. 18 alumnos eran de Barcelona y la se-
gunda procedencia mds numerosa era El Masnou con 12. Tan solo el 60%
de los inscritos terminaria los tres cursos de la carrera.”’

El claustro de profesores lo constituian tres personas. D. José Bonet
y Vifals era el catedratico de Cosmografia, Pilotaje y Maniobras y osten-
taba el cargo de director, D. Joaquin Bonet y Vinals era el catedritico de
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Matemiticas y Dibujos y D. Pedro Roqué y Pagani era el catedritico inte-
rino de Geografia y Fisica hasta que, el 18 de febrero de 1863, fue sustitui-
do por el doctor en Derecho D. Federico Gémez Arias, trasladado desde
la Escuela de Ndutica de San Sebastidn.*

Ricart y Giralt dejé patente su admiracién por los hermanos Bonet
y no vacilé en calificarlos de sabios maestros de ndutica en las biografias
que redacto.

Sobre José, el hermano menor, dijo:

Naci6 D. José Bonet y Vifials en Barcelona en 14 de julio de 1813.

Cursé las matemadticas en la escuela de la Real Junta de Comercio
de Catalufia en los afios 1826 4 1828, obteniendo la calificacién de sobre-
saliente. En el curso de 1828 4 1829 cursé Fisica y Nautica en la misma
Escuela, demostrando tanta aficién al Pilotaje que en los exdmenes pu-
blicos obtuvo el premio de aplicacién.

De alumno pasé 4 maestro sin solucién de continuidad; pues que
en el curso de 1829 4 1830 estableci6é una academia para la preparacién
de los alumnos que tenfan de examinarse para Piloto. En 1835 se retir
de la ensefianza por su edad avanzada D. Manuel Sanz, Director de la
Escuela, sustituyéndole el teniente de Navio retirado D. Ezequiel Cal-
vet, que al momento nombré al joven D. José Bonet Profesor sustituto
de las asignaturas de Cosmografia y Pilotaje. Entonces fue cuando los
dos profesores Calvet y Bonet calcularon las conocidas tablas de loga-
ritmos y de navegacién, de las que se han publicado muchas ediciones
y no desmerecen en nada 4 las mds modernas, pues que constan de siete
cifras de mantisa, lo mismo los logaritmos de los nimeros naturales que
los de las funciones trigonométricas, las que estdn calculadas para cada
diez segundos de arco, y las de los cinco primeros y tltimos grados del
cuadrante estdn de segundo en segundo; y, ademds, tienen tablillas para
la aproximacién de cifras decimales. Es muy sensible que existiendo es-
tas tablas espafiolas, en todos los centros de Espafia se hayan adoptado
tablas extranjeras.

En 30 de julio de 1850 cesé en su citedra D. Ezequiel Calvet, por
haber sido nombrado segundo Comandante de Marina del Tercio, y 4
propuesta suya qued6 de Catedritico interino D. José Bonet.

En 1 de agosto de 1851 fue nombrado en propiedad catedratico de
Ndutica por el Ministerio de Fomento D. Mariano Miguel de Reinoso,
con el sueldo de 12,800 reales.

En 29 de septiembre de 1852 el Ministerio de Marina le concedié la
graduacién de Alférez de Fragata y en 5 de diciembre de 1854 le conce-
dié la graduacién de Alférez de Navio, como premio 4 las tablas de loga-
ritmos y 4 la traduccién de unas tablas para facilitar el cdlculo de longi-
tud por distancias lunares.

Por Real Decreto de 13 de abril de 1861, el Gobierno de S. M. le
concedid la Cruz de Caballero de la Orden de Carlos IIL
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Por disposicién superior de 17 de julio de 1861, la Escuela de Nuti-
ca se separé de la Escuela Industrial, tomando el nombre de Escuela Pro-
fesional de N4utica de Barcelona. D. José Bonet y Vifials obtuvo el nom-
bramiento de Catedritico de Cosmografia, Pilotaje, Maniobras y Dibujo
de la nueva Escuela por Real orden de 4 de abril del mismo afio, cuando se
dio 4 la Escuela la nueva organizacidn, y, por Real orden de 3 de agosto de
igual afio, el Ministerio de Fomento le nombré Director de la misma.

Durante el célera que afligié Barcelona en 1865, fueron tan sefia-
lados los servicios que presté D. José Bonet 4 la causa de la humanidad
que el Gobierno le concedié la Cruz de Beneficencia de 2a clase.

Ademis de la Cdtedra y Direccién de la Escuela, nuestro biogra-
fiado, tenfa 4 su cargo un Observatorio cronométrico para el servicio de
la Marina y pertenecié 4 la mayor parte de Juntas econémico-maritimas
que funcionaron en nuestra capital en aquella época; y de las Juntas de la
Casa de Caridad, Carceles, Sanidad, de Primera Ensefianza, de la Aso-
ciacidn de Socorro de la clase obrera, de la antigua Junta de Fibricas y
Vocal nato de la junta de Agricultura, Industria y Comercio.

Tuvo también D. José Bonet sus pujos de patriotismo, propios de
un tiempo que la nacién andaba revuelta, salida de un régimen politico
secular para entrar en funcién de las doctrinas tan propias para entusias-
mar los corazones juveniles llenos de nobles ilusiones. Asf es que, casi
nifio, en 1834, le nombraron Sargento de la 5a Compaiiia del batallén
de Voluntarios de la Reina Isabel II y, en septiembre de 1835, ascendié
i Teniente del batallén de voluntarios urbanos nim. 1, habiendo esta-
do en servicio de campafia en la provincia de Gerona. En 1836 pasé con
igual graduacién al primer escuadrén de lanceros de la milicia nacional
de Barcelona, al que pertenecié hasta que fue disuelto. Posteriormente,
durante el bienio de 1854 4 1856, formé parte del batallén de Veteranos
de la Milicia nacional. El Ministerio de la Guerra premié sus servicios
militares con las cruces de la Movilizacién y de la Constancia.

Una vida tan laboriosa y accidentada miné su salud, declarandose-
le una terrible enfermedad que lo llevd al sepulcro en 20 de septiembre
de 1870; seis dias después que el Ministerio de Fomento lo dej6 cesante
sin derecho alguno, como si nada hubiera hecho, cuando su nombre es
imperecedero no tan solamente en la historia de la Escuela si que tam-
bién en la historia de la Marina catalana. Dios quiso que no pasara por
la amargura de que llegara 4 sus manos la Real Orden del cese, pues
que la comunicacién trasladada por el Rectorado lleva la firma de 28 de
septiembre, ocho dias después de su fallecimiento [...].#

La admiracién de Ricart por los hermanos Bonet es todavia mds pa-
tente en la biografia sobre Joaquin Bonet, que desempefio, en tanto que
matemdtico relevante, un papel destacado en la actividad cientifica deci-
mondnica:

Vino 4 este misero mundo nuestro ilustre biografiado el primer dia
del afio 1822 en el vecino pueblo de san Gervasio de Cassolas, en donde
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residian accidentalmente sus padres D. Melchor y D.* Raimunda, con
motivo de la epidemia que afligia nuestra ciudad; y fue bautizado el dia
siguiente en la iglesia de Nuestra Sefiora de la Bonanova.

El 1 de octubre de 1833 se matriculé de Dibujos, Célculo mercantil
y Teneduria de libros en la Escuela de Nobles Artes de la Real Junta de
Comercio de Cataluiia. Seguidamente, cursé la Ndutica con los maestros
sefiores Sanz y Novellas, obteniendo, en 30 de junio de 1837, la califica-
cién de Sobresaliente en el examen publico con asistencia de una Comi-
si6n de la mencionada Real Junta, recibiendo, ademds, un premio con su
Diploma.

Durante el bienio de 1838 4 1840 cursé las Matemiticas en la Real
Academia de Ciencias y Artes, de la que, después, fue miembro distin-
guido. Del 1839 al 1841 volvi6 4 la Escuela de la Real Junta de Comer-
cio, cursando con nota superior la Fisica y el idioma francés.

En 18 de mayo de 1846, previo el reglamentario examen tedrico-
practico, fue nombrado Maestro colegiado del Arte mayor de tejidos de
seda, de esta capital.

En 10 de noviembre de 1868 4 pesar de su edad, se examind y apro-
b6 las asignaturas correspondientes al bachillerato; obteniendo el titulo
con la nota Sobresaliente. Y, llevado por su aficién 4 las Ciencias exactas
y creyendo honrar mejor la Citedra que desempefiaba, cursé y aprobé
todas las asignaturas correspondientes 4 la facultad de ciencias, en nues-
tra universidad, obteniendo el titulo de Bachiller en Ciencias, el dia 7 de
junio de 1869 y el titulo de Licenciado en la misma Facultad el dia 25 del
mismo mes y afio.

He aqui la historia de D. Joaquin Bonet y Vifials como alumno. No
se cansé nunca de estudiar y, oficialmente, podemos decir que su nom-
bre consta como alumno durante el largo periodo comprendido desde
1828 41869.

Vamos 4 ver quien fue nuestro biografiado como maestro.

Muy joven, casi nifio, empez6 en 1837 4 dar conferencias de las
asignaturas que forman la carrera del Piloto, sacando tan buenos alum-
nos que merecié honrosos certificados de los Comandantes de Marina
de la provincia, como presidentes que eran de los tribunales de examen.

En 23 de mayo de 1850 la Real Junta de Comercio de Catalufia le
nombré Catedrético del primer curso de la Escuela de Néutica; cesando
al poco tiempo por haber pasado las escuelas de Ndutica al Ministerio
de Comercio, Instruccién y Obras Publicas, quedando incorporada esta
Escuela al Instituto de 2* Ensefianza por el Reglamento de 20 de sep-
tiembre de 1850. En 21 de octubre del mismo afio el Ilmo. Sefior Rector
le nombré Catedrético de Dibujo lineal de esta Escuela y, en 1 de agosto
de 1851, fue nombrado por Real Orden Catedritico de geometria plana
y del espacio, Trigonometria rectilinea y esférica, Complemento de Geo-
grafia y Dibujo geogrifico, desempefiando con lucimiento estas asigna-
turas hasta 1861, que la Escuela se separ6 de la de ingenieros Industria-
les, tomando organizacién independiente.
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En 30 de septiembre de 1851, por disposicién del Rectorado, se en-
cargd también de la cdtedra de dibujo lineal de la Escuela Provincial Bar-
celonesa.

Por Real Orden de 6 de septiembre de 1852, se le encargé de la cla-
se de Geografia, ademads de las que desempefiaba ya, no cesando en ella
hasta la nueva organizacién de 1861; que por Real Orden se le nombré
Catedritico de los dos cursos de Matemiticas que desempefié hasta su
fallecimiento en diciembre de 1887; pues cuando esta Escuela dejé de
pertenecer al ministerio de fomento en 1869, la Excma. Diputacién pro-
vincial le confirmé en sus cétedras, lo mismo cuando formé parte de la
llamada Escuela Politécnica que después en 1872, se organizé nueva-
mente con el titulo de escuela Provincial de Niutica.

[...] Al dejar la Direccién de la Escuela se encarg6 de la Secretaria
de la misma en 1872, desempefidndola hasta el dia 23 de noviembre de
1887 que la dimiti6 4 causa de la terrible enfermedad que lo llevé al se-
pulcro veintitrés dias después.

[...] Fue uno de los socios fundadores, en 1848, del Instituto Indus-
trial de Catalufia, que tantos beneficios produjo 4 la ensefianza indus-
trial.

En 1858 entré como socio residente en la Econdmica Barcelonesa
de Amigos del Pafs, prestando importantes servicios 4 esta corporacién
[.].

El Excmo. Ayuntamiento de esta ciudad, en 1859 le nombré Vocal
de la Junta Consultiva del Ensanche.

La Asociacién Industrial portuense le nombré Secretario de su Jun-
ta corresponsal en Barcelona.

En 1861 el Circulo Cientifico alemédn le nombré Socio honorario.

En igual afio entré 4 formar parte de la ttil Sociedad barcelonesa de
Amigos de la Instruccién.

En 23 de abril de 1863 el Ateneo Cataldn de la clase obrera le nom-
bré socio honorario, por los valiosos servicios que presté como vocal de
la Seccidn de instruccién; como jurado de los exdmenes de los alumnos
y por una notable memoria que leyé en la Sociedad Barcelonesa de Ami-
gos de la Instruccién cuyo titulo es: “De lo indispensable que es la ins-
truccién primaria 4 todos los individuos de ambos sexos del pueblo y de
lo poco generalizada que estd, asi en la poblac1on como en la provincia.”

En la Comisién Provincial del Censo sirvi6 10 afios y 7 meses [...].

En el Colegio del Arte mayor de tejidos de seda fueron tan signi-
ficados los servicios que presté que se colocé su retrato en el Salén de
Actos del local de la Sociedad. [...] formé parte de una Comisidn que
fue 41a Corte en 1864 para tratar con el Sr. Ministro de Hacienda acerca
de los medios de conjurar la crisis fabril del Principado.

También figuré D. Joaquin Bonet y Vifials en lugar distinguido en
nuestra Real Academia de Ciencias y Artes. Elegido Académico nume-
rario en 29 de mayo de 1866, tomé posesion en la sesién publica celebra-
da el dia 6 de octubre del mismo afio leyendo como trabajo reglamen-
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tario una Memoria titulada “Memoria del tiempo”. En 1867 fue elegido
Director de la Seccién Fisico-matemidtica. En 30 de abril de 1868 ley6
como trabajo reglamentario de turno una Memoria titulada “Sobre la
resolucién del problema de la Longitud”, y en 5 de junio de 1881 ley6
otro trabajo de turno titulado, Movimientos de la Luna y fenémenos
que resultan de dichos movimientos.*

Si afiadimos la publicacién de un Tratado de Trigonometria, en 1875,
tendremos un perfil muy completo de la figura de Joaquin Bonet que de-
muestra la importancia de este personaje forjado en la Escuela de Ndutica.
La crénica detallada elaborada por Ricart prueba la admiracién hacia el
que, sin duda, podemos considerar su maestro.

Sobre la atmésfera que se respiraba en la escuela durante sus afios de
estudiante, el propio Ricart, en un texto redactado en 1929, que puede ser
considerado su obra postrera, nos cuenta que:

[...] la matricula de esta Escuela era muy nutrida, y en sus bancos se sen-
taban numerosos alumnos. La Escuela de Ndutica era 4 manera de una
Casa pairal de los marinos catalanes, pues 4 ella acudian éstos para pe-
dir consejo y ensefianza en las contrariedades 6 dificultades que se les
presentaban en la navegacién. El gran ntimero de modelos de cascos de
buques que forman parte del rico gabinete niutico de la Escuela fueron
regalados 4 ésta por capitanes 6 constructores que miraban el centro do-
cente como casa propia, agradecidos 4 la ensefianza que en ella recibie-
ron y 4 la que se daba 4 sus hijos, y por considerarla parte integrante de
la gloria de la Marina catalana.”

La situacién real de la Escuela de Ndutica quizds no era tan idilica
como la describia Ricart y es muy probable que no todos los alumnos
compartieran su opinién favorable al régimen autoritario que imperaba en
aquel centro docente:

Pocos ejemplos pueden citarse seguramente, de un establecimiento
de ensefianza, en donde reinara tanto carifio cubierto con un manto de
invulnerable rectitud. [...] nos encontrdbamos muy bien con aquella se-
veridad, con aquel régimen casi militar, que 4 todos nos inculcé el mayor
respeto 4 la disciplina y al principio de autoridad. Era una severidad es-
pecial, que no pesaba, y ha dejado en nosotros tan buen recuerdo [...].*

Los estudios de piloto que realiz6 José Ricart estaban divididos en
dos partes.

La primera era tedrica y constaba de tres cursos académicos que se
impartian en la Escuela. El contenido de la formacién teérica de los futu-
ros marinos mercantes, de acuerdo con lo que se sefialaba en el Titulo V,
Articulo 45, del Reglamento de la Escuela Industrial Barcelonesa,* era el
siguiente:
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Primer asio
— Aritmética (dlgebra hasta las ecuaciones de segundo grado in-
clusive: progresiones y logaritmos), leccion diaria.
— Dibujo Lineal, leccién diaria.
— Geografia, tres lecciones semanales.

Segundo ario
— Geometria en la parte mds esencial de esta carrera (las dos tri-
gonometrias y algo de curvas, con ejercicios sobre la tabla de logaritmos y
manejo de las tablas), leccién diaria.
— Dibujo Geogrifico, leccién diaria.
— Complemento de la Geografia Politica, particularmente la de
Espaiia, y la Astronomia o Cosmografia, tres lecciones semanales.

Tercer atio
— Pilotaje y Maniobra, leccidn diaria.
— Fisica, leccién diaria.
— Dibujo Hidrogrifico, leccién diaria.

La segunda parte de los estudios de piloto era eminentemente prac-
tica y se llevaba a cabo a bordo de cualquier buque mercante autorizado
para ello. Se debian realizar por lo menos dos viajes de los considerados
como de navegacién de altura. Finalizadas las pricticas los alumnos de la
Escuela de Barcelona debian realizar un examen de revélida en Cartagena,
capital del Departamento Maritimo del Mediterrdneo, para obtener el ti-
tulo de Tercer Piloto.

En los tres cursos tedricos, José Ricart obtuvo las calificaciones
siguientes:™

CALIFICACIONES ACADEMICAS DE JOsE RicARrT (1861-1864)

Primer aiio (curso 1861-1862)

Asignatura Calificacion
Aritmética y Algebra Mediano
Geografia Notable
Dibujo Lineal Mediano
Segundo arfio (curso 1862-1863)
Asignatura Calificacion
Geometria, Trigonometria y Curvas Notable
Dibujo Geogréfico Mediano
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Tercer aiio (curso 1863-1864)

Asignatura Calificacion
Cosmografia, Pilotaje y Maniobra Bueno
Fisica Experimental Bueno
Dibujo Hidrografico Bueno
En la mar

Las pricticas reglamentarias previas
al examen de piloto las realizé José Ricart con dos viajes redondos a La
Habana, Matanzas y Nuevita, a bordo de la corbeta Avelina, mandada por
el capitin D. Esteban Sivilla.”!

Las primeras singladuras dejaron un buen recuerdo en el joven pilo-
tin:

[...] en mi primer viaje, recién salido de Barcelona en la corbeta Avelina,
presencié con admiracién un pequefio mal tiempo en el golfo de Valen-
cia, causando extrafieza al capitdn, al piloto y demds tripulantes verme
clavado en cubierta como viejo hombre de mar; y es que para mi des-
corriese el velo que me privaba contemplar el infinito, es que me sentia
bien en medio de aquellos salvajes bramidos de olas y viento, encontra-
ba grandiosos y solemne aquella manifestacion de la fuerza de los ele-
mentos que, al hacerme comprender su colosal potencia, me ensefiaban
al mismo tiempo lo grande que es el hombre que con su ingenio sabe
dominarlos y servirse de sus furores para correr sobre las aguas. Es que
yo contemplaba el temporal con los ojos del alma, y estos me hacian ver
lo que no vefan los pobres marineros, extrafiados de mi contemplacién.
No menor admiracién causome la primera noche de cielos despejado, en
la que me encontraba en el centro de aquella béveda poblada de innume-
rables estrellas de todas las magnitudes y colores, que silenciosas siguen
su curso majestuoso de oriente 4 occidente, alcanzando su maxima altura
4 medio camino, centelleando como pedreria preciosa que refleja en bri-
llantes colores la luz divina.*

En otros escritos, sin embargo, Ricart presentaba una visién menos
lirica de su etapa como Alumno de Ndutica:

Efectué los dos viajes de agregado 4 bordo de la pequefia corbeta
Awelina, cuyo Capitin, bellisima persona por sus cuatro costados, ya de
edad avanzada, tenfa depositada su confianza en nuestro amo, Xalet, con
preferencia al mismo piloto, joven que no me superaba mucho en edad
y que tuvo un fin desastroso, ahogdndose en Montevideo. Pues bien, el
contramaestre Xalet cumplié conmigo [...] me hizo ganar la galleta, pero
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de la manera algo brutal que empleaban los contramaestres en sus rela-
ciones con los agregados. [...] el agregado era el blanco de las bromas
més duras por parte de los marineros, toleradas y hasta vistas con gus-
to por el contramaestre que, de clase marinera, consideraba crecida su
importancia, teniendo bajo su dominio un sefiorito, un casi piloto, no
perdonando ocasién para humillarlo tanto con palabras como con faenas
de mal género.”

José Ricart se gradué de Tercer Piloto en Cartagena en diciembre de
1865.

En julio de 1866 estaba enrolado como primer oficial en el cliper
Bella Juana®, que en aquel momento se hallaba en el puerto de Nueva
York.>> En febrero de 1867 Ricart salié de Génova a bordo del mismo
barco bajo el mando de capitén D. Francisco Subirachs, natural de Arenys
de Mar,*® que era pariente suyo.” Cuatro afios mds tarde, en 1870, se en-
contraba en Cuba enrolado de nuevo en la corbeta Avelina.*®

A pesar de que Ricart manifestd en alguna ocasion que naveg6 duran-
te doce afos,” nos atrevemos a aventurar que su experiencia prctica como
marino fue muy escasa y que se limité a realizar las navegaciones necesa-
rias para poder acceder al examen de Segundo Piloto. El hecho de que Ri-
cart no hiciera demasiadas referencias a sus experiencias nduticas en sus
numerosos escritos abona la hip6tesis de que navegd poco y que, ademds,
no guardaba, en realidad, un buen recuerdo de aquella parte de su vida.

La primera publicacion (1869)

En 1869 José Ricart publicé su pri-
mera obra bajo el larguisimo titulo de Navegacion corta u ortodrémica ¢
sea por arco de circulo mdximo conteniendo la teoria de esta navegacion,
una coleccion de tablas para las derrotas ortodrémicas de los principales
puertos del globo, estando calculadas en relacion con el sistema de vientos
y corrientes del exDirector del Observatorio de Washington M. F. Maury
L. L. D. y una resenia sobre los huracanes.®® Aunque el titulo ya nos aclara
el contenido de la obra, quizds convenga comentar algunos aspectos.

Matthew Fontaine Maury (1806-1873) fue el capitin de fragata
norteamericano que fundé el Observatorio y Servicio Hidrogrifico de
los Estados Unidos. Maury realizd, con la colaboracién de numerosos
marinos,” una recoleccion de miles de observaciones de vientos y corrien-
tes de todos los océanos del mundo que posteriormente recopilé y pu-
blicé tanto en formato de Cartas Marinas como de Instrucciones. Aque-
llos trabajos fueron de enorme ayuda para los navegantes y acarrearon
grandes beneficios a los armadores mercantes al acortar la duracién de las
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travesias. Aquel destacado marino norteamericano también publicd, en
1855, su conocida Geografia fisica del mar, que fue traducida a numero-
sos idiomas.®2 El mismo describié el contenido de su tratado de la forma
siguiente:

Bajo este titulo [GFM] se expondrd una resefia filoséfica de los
vientos y corrientes, de las circulaciones atmosféricas y ocednicas, de la
temperatura y profundidades de los mares, de los portentos que yacen
sumergidos en sus abismos y de los fendmenos que se desarrollan en su
superficie. Finalmente, se tratard de la economia del mar y de sus por-
menores, sus sales, sus aguas, sus temperamentos, sus habitantes, todo
lo que pueda ser de interés al comercio en general y 4 las especulaciones
industriales, puesto que todas ellas pertenecen 4 la Geografia Fisica del
Mar.®

La lectura de aquella obra causé una profunda impresion en Ricart,
segtin él mismo dejo constancia en unos términos algo exagerados:

Imposible es llevar al papel por medio de la pluma la impresién que
me causd la lectura de este libro cuando hice el primer viaje de Piloto 4
los 18 afios; fue para mi inteligencia 4 manera de entrada 4 un mundo
nuevo, mundo bello de investigaciones, que disfrutaba la inteligencia y
sentia dulcemente el corazén. Recuerdo que lei y relei muchisimas veces
la obra del insigne Maury como libro de religién, pues, en verdad, me

hizo sentir religiosamente al descubrirme las maravillas de la creacidn,

sujetas 4 leyes tan sabias y tan fijas de la economia universal.**

Para Ricart, la obra de Maury fue siempre un modelo metodolégico.
Nada molestarfa mis a Ricart a lo largo de toda su vida que las obras ndu-
ticas sobrecargadas de elementos tedricos superfluos.

La derrota ortodrémica consiste en navegar siguiendo el circulo
méximo que une el punto de salida con el punto de llegada. Dicha derro-
ta es mds corta que la denominada loxodrémica, que es la determinada
por la linea recta que une, en una carta plana, las situaciones de los puntos
entre los que deseamos navegar. En la “Introduccién” de su obra, Ricart
explicaba que el sistema loxodrémico es el que solfan utilizar la mayoria
de los marinos mercantes, dado que era mucho mds sencillo que el orto-
drémico. En consecuencia, la intencién de Ricart con su libro era aclarar
los fundamentos teéricos de la derrota ortodrémica y ofrecer un conjunto
de derrotas ya calculadas. Hay que tener presente que la derrota ortodré-
mica es una linea curva y, por tanto, imposible de seguir. En la prictica ha
de ser sustituida por una linea poligonal, que obliga a una serie de cam-
bios sucesivos de rumbo. Ricart pretendié ahorrar todo ese trabajo a sus
compafieros ofreciendo, en la segunda parte de su libro, 35 derrotas en
el Océano Atléntico, 22 en el Océano Pacifico y 9 en el Mar de la India.
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En la tercera parte, titulada “Huracanes”, explicaba las causas de este fe-
némeno de forma sencilla y exponia unas directrices sobre las maniobras
mds convenientes para afrontarlos. Si bien el libro posee poco mas de cien
péginas, debi6 suponer un trabajo considerable para José Ricart, que tuvo
que realizar los cdlculos correspondientes a las 66 derrotas mediante las
tablas de logaritmos. No es aventurado suponer, por tanto, que debié re-
dactar el libro durante los tiempos muertos que la navegacién de aquella
época acarreaba y en las estancias en tierra a la espera de embarque.

A pesar de que Ricart apenas tenia veintidés afios cuando escribid
este tratado, podemos vislumbrar en él dos obsesiones que le acompafia-
rian toda la vida: la preocupacién por mejorar la formacién de los marinos
y una neta vocacién pedagdgica.

La Escuela de Nautica bajo la
tutela de la Diputacion

Los acontecimientos de 1868 aca-
rrearon graves perjuicios para las Escuelas de Ndutica porque el Gobierno
del Estado decidié desentenderse de las mismas. Sin control, la formacién
de los marinos pasé a ser, en el mejor de los casos, responsabilidad de las
corporaciones locales, ya fueran los ayuntamientos, como en los casos de
Arenys de Mar,”® El Masnou o Matard, o las diputaciones, como ocurrid
con la Escuela de Barcelona.

En tanto que “estudios libres”, las ensefianzas de nduticas fueron in-
cluidas en la Escuela Politécnica, creada por la Diputacién de Barcelona
en agosto de 1869. En consecuencia, la institucién provincial se apropid
de los locales y materiales pertenecientes a la Escuela de Ndutica. Res-
pecto al profesorado, asumié dos catedréticos, Joaquin Bonet y Federico
Arias, y el profesor auxiliar Julio del Pino, pero no conservé en su puesto
al tercer catedrético, José Bonet, por “hallarse fisicamente imposibilitado
para el servicio, como que tard6 poco en fallecer”.®® José Ricart conde-
narfa posteriormente dicha decisién atribuyéndola a motivos de caricter
burocritico,*” opinién que, bajo nuestro punto de vista, carece de todo
fundamento y que se explica mejor teniendo en cuenta la amistad que le
unia con el mayor de los hermanos Bonet.*® El hecho es que José Ricart
se presentd al concurso convocado para cubrir interinamente la plaza de
catedritico de Cosmografia, Pilotaje y Maniobra mediante una instancia
dirigida al director de la Escuela Politécnica fechada el 22 de febrero de
1870, en la que manifestaba:

El infrascrito segundo Piloto de esta matricula, habiendo visto
anunciada la provisién por concurso de la citedra de Cosmografia, Pi-
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José Ricart y Giralt y el claustro de profesores de la Escuela de Ndutica
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lotaje y Maniobra y considerdndose apto y con suficiente conocimiento
para desempenarla, pues ademds de contar seis afios de navegacién se ha
dedicado con interés 4 las ciencias nduticas teniendo escrita y publica-
da una obra de navegacién Ortodrémica, obra que se halla de venta en
todos los depésitos hidrograficos (en Barcelona en casa Dn. J. Rosell,
instrumentista), y ademds acaba de entregar manuscrita otra obra sobre
los cronémetros con titulo de El tiempo, que obra en poder del Contra-
Almirante Comisario del Almirantazgo Dn. Santiago Durdn y Liray
actuando en la Direccién de Hidrografia los extractos de sus diarios de
navegacion seguidos segun el cientifico plan de observaciones acordado
en la conferencia de Bruselas, en 1853, y por fin otros trabajos hidro-
graficos, publicados algunos de ellos en los Anuarios de la Direccién de
Hidrografia, y hallindose animado con el mis vivo interés por el adelan-
to de la Escuela de la cual es discipulo y por la carrera que con orgullo
profesa; con el debido respeto pide 4 V. S. sirva colocarle en la terna para
el nombramiento de catedratico. Gracia [...].9

En septiembre de 1871 la Diputacién suprimié la Escuela Poli-
técnica por razones econdmicas y por discrepancias con las directrices
ministeriales,”® pero continué tutelando las ensefianzas niuticas.

Aprovechando las circunstancias, D. José Ortega,”" a la saz6n direc-
tor del Instituto de Segunda Ensefianza de Barcelona,” envié un memo-
réandum a la Diputacién de Barcelona, el 6 de octubre de 1871, solicitando
la integracién de las ensefianzas nduticas en su centro. Ortega destacaba,
en primer lugar, la importancia de que los pilotos tuvieran una buena for-
macién, dada la enorme responsabilidad que la sociedad ponia en sus ma-
nos y denunciaba la instrumentalizacién de los estudios de ndutica a causa
de que:

[...]los Pilotos solo pueden servir en calidad de tales en la Armada, y
por consiguiente estin exentos del servicio & que estin obligados los
matriculados como simples marineros. De aqui el interés en obtener el
titulo aunque no sea mds que con el objeto de librarse del servicio, y
como dichas escuelas prodigan esos certificados hasta la saciedad, y es-
tos documentos son admitidos por las Comandancias de Marina, de ah,
y del interés de las Corporaciones locales y especulacién particular en
allegarse recursos para el sostenimiento de dichas escuelas, resulta esa
numerosa concurrencia en las mismas hasta el extremo que no son ya
los alumnos que van en busca de las escuelas sino estas las que buscan y
atraen 4 los alumnos. Y como por otra parte no se fija para ello un tiem-
po determinado, la carrera de Piloto se improvisa de una manera escan-
dalosa y con grave perjuicio de los que habiéndolos obtenido en condi-
ciones normales y sujetdndose al orden, disciplina y pruebas exigidas en
las Escuelas oficiales contemplan aténitos el nimero de los que, destitui-
dos de tales antecedentes y con escasos 6 nulos conocimientos, se hallan
autorizados para competir con ellos en el ¢jercicio de su profesién.”
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Ortega también se referia al peso histérico de la escuela y consi-
deraba que la primera ciudad maritima de Espafia no podia tolerar que
aquella institucién dilapidara su prestigio. En consecuencia y teniendo en
cuenta la escasez de recursos, ofrecia la posibilidad de que las ensefianzas
de ndutica se integraran en el Instituto como ya habia ocurrido en 1850.
Los alumnos podrian mantener la matricula establecida de ocho duros.
Las asignaturas generales serian impartidas por los profesores del Insti-
tuto y las especificas de ndutica —Trigonometria Esférica, Cosmogra-
fia, Pilotaje, Maniobra y Dibujo— correrian a cargo de D. Pablo Ramén
Fornells, de conformidad con el nombramiento realizado por la Dipu-
tacién el 29 de marzo de 1870. Por ultimo, el director del Instituto pro-
ponia que se realizara una prueba sin compromiso durante el curso que
estaba a punto de comenzar.

Aquella propuesta no fue aceptada por la Diputacién.

Por su parte, el Ayuntamiento de Barcelona, a diferencia de otros
municipios del litoral cataldn, no quiso responsabilizarse de la tutela de
las ensefianzas de ndutica y a la Diputacién no le cupo mds remedio que
constituir la Escuela Provincial de Ndutica.

El esfuerzo de la Diputacién para que la ensefianza ndutica de calidad
no desapareciera en Barcelona quedé de manifiesto en el discurso pro-
nunciado por el nuevo director de la Escuela, D. Federico Gémez, en el
acto inaugural del curso 1872-1873:

Afortunadamente en esta capital la Excma. Diputacién Provincial,
celosa protectora de los intereses morales y materiales de sus administra-
dos, no dudé un momento que si ya de tiempo antiguo habia sido nece-
sario conservar estas ensefianzas en la ciudad mas mercantil y maritima
de la Peninsula, era mas imprescindible hacerlo asi cuando estas necesi-
tan de mas extensos conocimientos, de mas costosos y variados utiles é
instrumentos, y cuando merced 4 una lata libertad de ensefianza pudiera
haber abusos, de correccién dificil sin una Escuela Tipo, de recta y s6li-
da ensefianza, que contando con todos los medios necesarios al efecto y
bajo la inspeccién inmediata de la Excma. Corporacién Provincial, pue-
da ser 4 la vez encargada de inspeccionar el legal planteamiento y sufi-
cientes medios de ensefianza de las demds escuelas libres de la provincia.
Demos, pues, gracias en nombre de ésta, de la marina, del comercio y de
nuestro amor 4 la ciencia, 4 la Excma. Corporacién [...].7*

Una vez realizados los traspasos de material de la Escuela Politécnica
a la nueva Escuela Provincial de Ndutica, esta quedé constituida por un
Decreto Provincial de 27 de marzo de 1872.7

Por el Articulo 4 del Decreto, D. Federico Gémez Arias asumi6 las
ensefianzas de Geografia Fisica, Dibujo Geogréfico y Dibujo Hidrogra-
fico y fue nombrado director. D. Joaquin Bonet se encargaria de las ense-

El piloto de derrota José Ricart y Giralt (1847-1930) y la cultura maritima de su época
39



fianzas de Aritmética, Algebra, Geometria, Trigonometria, Dibujo Lineal
y Dibujo Topogrifico, asi como de las tareas de secretario. Un piloto, que
se nombraria por oposicidn, seria el responsable de impartir las clases de
Cosmografia, Pilotaje, Maniobras y los estudios précticos en los buques.”
Para cubrir la plaza vacante de forma interina se presentaron dos candida-
tos: D. José Espin y Martinez, teniente de la Armada retirado que habia
ocupado la cdtedra de ndutica en la escuela de Matar6, y el piloto Pablo
Ramoén Fornells y Daura, que habia ejercido la funcién de catedratico au-
xiliar en la Escuela de Barcelona. El 15 de febrero se acordé elegir a Pablo
R. Fornells.

El sueldo de los profesores (Art. 5) quedd establecido asi: Joaquin
Bonet percibiria 1.416,67 pesetas anuales; Federico Gémez, 1.000 pe-
setas anuales, y Pablo R. Fornells, 1.500 pesetas anuales. Los gastos de
mantenimiento de la Escuela se estipulaban (Art. 6) en las cuantias si-
guientes:

STOS DE MANTENIMIENTO DE LA ESCUELA DE NAUTICA

EN 1872
Gratificacion al director de la Escuela 500 ptas./a.
Sueldo de un portero 750 ptas./a.
Sueldo de un bedel-mozo 500 ptas./a.
Adquisicién de instrumentos, cartas y aparatos 1.500 ptas./a.
Conservacion y reparacion de los buques modelos 200 ptas./a.
Reparacion del menaje 500 ptas./a.
Suscripciones a libros y periddicos 300 ptas./a.
Gastos de secretaria e imprevistos 250 ptas./a.
Total de los gastos de mater 4.500 ptas./a.

El total de gastos presupuestados ascendia a 9.916 pesetas anuales,
teniendo en cuenta que la plaza cubierta por Fornells estaba dotada con
3.000 pesetas, aunque €l solo cobrara la mitad. Los ingresos previstos se
estimaban, a la vista de la media de alumnos matriculados los siete afios
anteriores, en 2.600 pesetas por las matriculas de sesenta y cinco alumnos
a cuarenta pesetas anuales cada uno (Art. 12). El déficit era de 7.316,67
pesetas al afio y se cubrirfa con cargo a los fondos provinciales (Art. 15).

Los alumnos matriculados en el curso 1871-1872 se distribuian de la
forma siguiente:”’
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ESTADISTICA DE LOS ALUMNOS MATRICULADOS POR ASIGNATURAS

EN LA EscUELA DE NAUTICA EL cURSO 1871-1872

Numero de Niimero de Niimero de

Asignatura matriculados  aprobados ~ suspensos N0 Presentados
Aritmética 42 38 3 1
Geografia 47 40 7 —
Geometria 53 38 15 -
Fisica 40 35 5 -
Pilotaje 41 34 4 3
Dibujo Lineal 66 64 2 -
Dibujo Geogréfico 78 74 2 2
Dibujo Naval 17 6 - 11

El horario de clases que se establecié y que se mantendria sin grandes
variaciones durante casi cincuenta afios fue el siguiente:’®

CUADRO DE HORARIOS DE CLASES DE LA ESCUELA DE NAUTICA

EL CURSO 1871-1872

Asignatura Dias Hora Aula Sr. Catedrdtico
Aritmética Diaria 09-30/11-00 N° 11 Joaquin Bonet
Geografia Mar./Ju./Séb.  12-30/14-00 N°11 Fed. Gémez
Geometria Diaria 08-00/09-30 Ne 11 Joaquin Bonet
Fisica Lun./Miér./Vie. 12-30/14-00 N° 11 Fed. Gémez
Pilotaje Diaria 09-30/11-00 N° 14 Pablo Fornells
Dib. Lineal Lun./Miér./Vie. 11-00/12-30 N° 12 Joaquin Bonet
Dib. Geograf. Lun./Miér./Vie. 14-00/15-30 N°12 Fed. Gémez
Dib. Naval Mar./Ju./Séb.  11-00/12-30 N° 12 Pablo Fornells

La figura del que fuera director de la Escuela Provincial de Ndutica
entre 1872 y 1900, Federico Gémez Arias, no ha tenido el reconocimiento
que se merece.”’

No era marino sino abogado y el repaso de su biografia nos muestra
una personalidad polifacética. Su primer libro, publicado en 1852 cuando
solo contaba veinticuatro afios, se titulé Estética é Historia Critica de la
literatura desde sus origenes. Tras un breve prélogo del autor, se inclufa una
“Noticia biogréfica y Bibliogréfica del Doctor D. Federico Gémez Arias”,
suscrita “por su reconocida y amiga D* C. A.” % Gracias a dicha noticia,
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con la que Federico debia estar conforme sin duda, podemos conocer los
primeros episodios de su existencia asi como algunos rasgos de su caricter:

Federico, hijo de un facultativo militar que, con todo su celo y ha-
bilidad de su practica, habia servido 4 la causa de la independencia espa-
fiola en 1808, nacié el dia 14 de febrero de 1828 en la ciudad cientifica de
Espafia, en Salamanca. [...] En los primeros afios no manifesté aficién
alguna 4 los estudios, porque la independencia de su caricter y la viva-
cidad de su imaginacién eran oposicién diametral é inconcebible con la
dependencia y sujecidn necesarias para el aprendizaje de las primeras le-
tras. Dotado de un talento reflexivo y filoséfico, investigaba siempre el
porqué de las cosas, preguntando sobre todos los objetos que como nifio
le causaban extrafieza, con lo que robustecia el depésito de su memoria.
Su alma, poco desarrollada aun, y bajo la direccidon de un padre rigido,
era pusildnime y religiosa; su caracter, bondadoso, incapaz su corazén de
dirigir como sus compaileros la piedra contra los animales, é incapaz de
burlarse de las deformidades de sus semejantes. Llegado al punto de ele-
gir carrera, hubiera deseado seguir la de marino, porque le parecia que de
este modo serfa més libre y estaria mas exento de las ridiculeces sociales;
mas la imposibilidad en que para ello se encontraba, le obligd 4 optar por
la Jurisprudencia, tnica del agrado de sus padres y Unica que, excepto la
teologia, le era dado estudiar en la ciudad de su residencia.®

En cuanto a Estética e Historia critica, se trata de una obra que con-
tiene dos partes, tal como se indica en el titulo. El objetivo del libro lo
expone el propio Gémez en el prélogo. En su opinidn, el progreso del
siglo x1x ha supuesto la popularizacién de la ciencia y de la literatura. Al
generalizarse, la literatura se ha hecho “bastarda y pobre” y “el sentimien-
to de esta degradacidn, el deseo solamente de contribuir en algo con mi
débil ayuda a separar el paso literario del extraviado derrumbero por que
se encamina hoy, es casi el dnico pensam1ento que me anima 4 escribir el
siguiente tratado de Estética y de Historia: pagina pobre, pero de honroso
titulo por transcribir en ella los nombres de la antigliedad célebre y por la
causa noble que la motiva”.®2 Sin pretender realizar un anélisis detallado
del libro, es pertinente destacar un par de aspectos. En primer lugar, el
trabajo de Gémez se publicé cinco afios antes que Principios de Estética®
de Manuel Mila y Fontanals, que se ha considerado la obra canénica sobre
el tema en Espafia durante mds de un siglo.** El planteamiento del trabajo
de Gomez es el mismo que el de Mila: la estética es introductoria a una
historia de la literatura.®

También en 1852, Federico Gémez ley6 su discurso de doctorado, ti-
tulado “Aplicacién de la Teoria del Derecho 4 las Sociologias”, en la Uni-
versidad Central de Madrid.®

No he podido encontrar informacién detalla de la trayectoria vital
de Federico Gémez durante los nueve afios siguientes. Parece que estu-
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vo trabajando para la Fiscalia de Hacienda de Alava y que, en 1859, con-
trajo matrimonio en la capital de aquella provincia vascongada. Tuvo
dos hijas que fallecieron siendo adolescentes, y el matrimonio fracasé.?
Entre sus poemas, se encuentra uno que bien podria referirse a aquella
circunstancia, se titula “Invitacién de un marido a su mujer que le habia
abandonado”.%

En 1861 Federico Gomez Arias gand la cdtedra de Geografia Fisica
de la Escuela Ndutica de San Sebastidn, permaneciendo en dicha ciudad
hasta finales de 1862. Las ensefianzas nduticas se impartieron en la capital
guipuzcoana entre 1820 y 1888, pasando por la tutela de diferentes orga-
nismos. En particular, entre 1861 y 1874, existié la Escuela de Ndutica y
Comercio bajo el patronato del Instituto de Bergara.®’

El 18 de febrero de 1863, Federico Gémez fue nombrado catedritico
de Geografia y Fisica de la Escuela de Ndutica de Barcelona. Cinco afios
mds tarde publicé el Curso compendiado y completo de geografia astrond-
mica, fisica y politica,”® con un subtitulo aclaratorio que decia Con la parte
de geometria necesaria para todos los artistas; una noticia de las llamadas
maravillas del mundo; de los autores geogrificos que pueden consultarse
y de todos los descubrimientos que desde el siglo 1x han enriguecido esta
ciencia; los datos necesarios para la composicion de los almanaques; las #l-
timas modificaciones de la constitucion politica de algunos estados de Eu-
ropa: la extension de todos los paises en medidas métricas y la exposicion de
los principales rios, golfos, cabos y puertos de todas las partes del mundo.
En efecto, ojeando el libro se constata que es una mezcla de tratado de
geometria y almanaque estadistico. Segtin parece, dicho volumen se utili-
zaba como libro de texto en la Escuela de Ndutica.

Federico Gomez se presenté a examen de las asignaturas de la carrera
de Ndutica en junio de 1869 y obtuvo el aprobado en todas.” Ignoro las
razones que motivaron tal accidén, pero quizds se debi6 a las circunstan-
cias politicas del momento. Como ya hemos visto, Joaquin Bonet también
hizo lo mismo con todas las asignaturas del bachillerato en noviembre de
aquel mismo afio.

Cuando Joaquin Bonet asumid el decanato de la Escuela en 1870,
Goémez pasé a desempeiiar la funcidn de secretario y cuando, al cabo de
dos afios, la Escuela pasé a depender de la Diputacién Provincial, se inter-
cambiaron los cargos.”

Desde su nuevo cargo, Gémez impartié el discurso inaugural del cur-
so 1872-1873. Su disertacidn tuvo dos objetivos: agradecer el gesto de la
Diputacién y demostrar su erudicién y personalidad. A los alumnos se
dirigié en estos términos:

El mundo es una jaula florida que nos aprisiona y deslumbra. Vas-
to teatro, en el que la mayoria de los hombres representa el papel 4 que
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por los demis fue destinado y muchos el que supieron elegirse por sus
especiales condiciones. Sean las vuestras la honradez, la nobleza, la ins-
truccion y el talento, y no envidiéis jamds 4 los farsantes actores de re-
lumbrén y oropeles Y los que por primera vez visitdis estas citedras,
acostumbraos 4 no mirarlas como la circel de vuestro tormento; porque
estas horas, que os parecen pesadas, sirven de base 4 vuestro porvenir;
utilizadlas y seréis mafiana sostén de vuestros padres, consuelo de vues-
tras esposas, directores ilustrados de vuestros hijos, ttiles ciudadanos,
buenos amigos, hombres en una palabra. Con la holganza y el vicio se-
ridis seres nocivos y repudiados [...].”

Las referencias a la actividad maritima o al panorama profesional bri-
llaron por su ausencia.

Si bien Federico G6mez ya habia presentado su Memoria sobre la
propulsion aerodinamica® en la Exposicién Maritima Espafola de 1872,
los ejemplares conservados llevan como afio de edicidon 1876. Gracias al
estudio del catedritico Ramén Carreras que acompaiia a la edicion facsi-
mile de 1996, poseemos una valoracién fiable de la importancia de aquel
trabajo. Segtin dicho estudio, Federico Gémez Arias “puede ser conside-
rado como autor del primer disefio mundial de un vehiculo aéreo tripula-
do propulsado por cohete”.”

El 30 de diciembre de 1885 el director de la Escuela fue convidado a
impartir una conferencia en la Asociacién de la Marina Mercante de Bar-
celona. El discurso de Gémez, muy extenso y barroco, divaga entre lo hu-
mano y lo divino. Son muy escasas las referencias a la situacién en que se
encontraban los marinos mercantes. Solo hay breves menciones a la crisis
en que se hallaba inmerso el sector. Sus comentarios més sustanciales son
la referencia a la falta de un desarrollo acorde con los tiempos de la Ley de
instruccién publica de 1857 y la defensa de la independencia de la Marina
civil respecto a la militar.”

Una parte de las publicaciones de Gémez vieron la luz durante el afio
de la Exposicién Universal de Barcelona y durante los tres siguientes. En
algunos casos, se trata de reediciones.

El primer libro en aparecer fue Ocios ¢ recreos poéticos”, una reco-
pilacién de 166 poemas de temdtica diversa. El primero estd dedicado a
la reina regente y se titula “Cancién”: “Albo querube / venido a Espaia,
/ iris benéfico / de amor y paz, /esposa tierna, /madre bendita, / augusta
dama /toda bondad”, etc. Unas pdginas mds adelante, nos encontramos
con otro titulado “Libertad, igualdad, fraternidad”, cuyos primeros cua-
tro versos son: “Libertad, Igualdad, Fraternidad, / palabras tan hermosas
como huecas, / por cuya realidad se agita el hombre /en fratricida lucha
que los niega.” Es evidente la orientacién politica de Gémez y su singula-
ridad como rapsoda.
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Junto a su recopilacién poética, aparecié el volumen Obras
dramaticas,”® que contenia cinco piezas teatrales: “Buena reina y mal mi-
nistro: drama histérico, en verso, en tres actos”,”” “De nifiera a baronesa:
comedia en un acto y en verso”,'® “Los juicios de Dios”,' “Entre hués-
pedes y patrones”'®y “La flor de las auras”.!®

En 1889 publicé otro volumen de poemas titulado Ramillete poético-
filosdfico.!** Es una recopilacién de poemas y pensamientos y estd dedica-
do alos marqueses de Comillas. En la dedicatoria de este volumen, el de
mids cuidada edicién de todos, el director de la Escuela de Ndutica agra-
dece a Claudio Lépez y a su esposa la invitacién que le han cursado para
asistir al banquete en honor de la infanta Isabel, a la vez que se excusa
a causa de su “sexagenaria edad y crénicos padecimientos”. Dejando de
banda los poemas, he aqui algunos ejemplos de los pensamientos expues-
tos en aquel libro: “La ciencia es la verdad demostrada, no hay falsa cien-
cia”, “El estudio y la memoria hacen al hombre erudito: el raciocinio hace
al erudito sabio” y “Las ideas de Dios y religion son necesarias al perfec-
cionamiento humano, y como necesarias, verdaderas”.

Seis inventos notables con los detalles para su ejecucion'® se publicé
en 1890. El volumen contiene seis proyectos: “Direccién de los globos 6
manga dirigible en los aires”, “Balén atalaya 6 de observacién para ele-
varse altitudes de atmdsfera irrespirable y permanece en ellas, pudiendo
descender sin lanzamiento de gas”, “Insurcaguas, aparato flotante insu-
mergible, para la rdpida traslacién sobre las aguas”, “Urbicalefaccién y
urbirefrigeracién termoterrdqueas: procedimiento para obtener en todas
las estaciones del afio una temperatura primaveral sin necesidad de com-
bustible”, “Sifén centrifugo, para la ficil y econdmica elevacion de las
aguas a considerables alturas” y “Ascensor automitico, para la utiliza-
cién del trabajo mecdnico que representan los cuerpos en el descenso libre
y detencién de su caida”. La descripcidn de otro invento, la “Sondaleza
automadtica”,'® se publicé en un folleto suelto en 1891.

Una recopilacién de los materiales utilizados en sus clases se public
en 1894, bajo el titulo de Coleccion de problemas, teoremas, proposiciones,
enunciados y datos destinados a estudios de aplicacion de las ensenianzas de
Geografia y Fisica en la Escuela Especial y Provincial de Nautica de Barce-
lona. Se trata de un compendio de materiales diversos: aspectos de geome-
tria, calendario, horarios, mareas, astronomia elemental, transformacién
de unidades, geografia comercial descriptiva, cuestiones cronométricas,
derroteros, etc. Todo tratado de una forma muy prictica. La personalidad,
asi como el estado de dnimo, de Gomez Arias es patente en la primera pé-
gina del libro:

105

Sin vinculos de parentesco que 4 la tierra me liguen, y 4 la fatigosa
edad de 67 afios, no han podido estimularme 4 escribir esta obrita ni el
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Vapor Reina Victoria Eugenia, de la Compafifa Trasatlintica.




Veleros carboneros, posiblemente en el puerto de Barcelona.




deseo de merecer concepto de laborioso, que para nada ya podria ser-
virme, ni menos el de obtener un lucro 4 que esta clase de trabajos no
puede prestarse. Muéveme solamente el deseo de contribuir en algo al
perfeccionamiento de las ensefianzas fisico-geogrdficas, haciéndolas mds
pricticas por medio de ejercicios y fijindolas de este modo mas indele-
blemente en los alumnos; asi como el de atender 4 la necesidad de que
los diversos conocimientos que forman la Carrera de Piloto tengan sus
obras de especial aplicacién y cardcter. '

A pesar de que Gémez aboga por “las ventajas de unir 4 un método
ordenado y un programa 4 la altura del movimiento cientifico, el continuo
ejercicio de las demostraciones”, el enfoque prictico de todo cuanto se
plantea en el libro es evidente y es sintomatico del tipo de ensefianza que
se impartié en las Escuelas de Ndutica durante décadas.

En la publicidad producida por el propio Gémez, también se anun-
ciaba la obra titulada Arze del jugador ¢ secretos del juego, pero no he lo-
calizado ningtin ejemplar.

Ademis de los anteriores trabajos, Gémez Arias redacté numero-
sos informes por encargo de las distintas entidades a las que pertenecid,
amén de los trabajos que le encargaron en tanto que director de la Es-
cuela de Ndutica. Fue colaborador de las siguientes instituciones y enti-
dades: Academia de Ciencias Médicas de Catalufia; Sociedad Econémica
Barcelonesa de Amigos del Pais; Instituto Cataldn de San Isidro; Consejo
Provincial de Agricultura, Industria y Comercio; Cimara de Comercio
de Barcelona; Fomento de la Produccién Espafiola, y Junta de Obras del
Puerto de Barcelona.!®

Federico Gémez fallecié en 1900 y ejercid de director de la Escuela
de Ndutica hasta el dltimo momento a pesar de los achaques provocados
por el reuma y la gota.

Incorporacion de Ricart
a la Escuela de Nautica
de Barcelona

José Ricart comenzé a colaborar con
la Escuela Provincial de Ndutica, segtin sus propias palabras, el 4 de febre-
ro de 1871, dia en que se incorpord a la misma como profesor sustituto
de las diferentes materias. Tal situacién, muy corriente en aquellos afios,
que significaba no percibir salario de ningtn tipo, se prolongé durante
mds de quince afios. No obstante, como era natural, no dejé pasar ningu-
na oportunidad de intentar mejorar su situacién profesional. Entre 1871 y
1888 —afio en que finalmente logrd el nombramiento de catedratico inte-
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rino de Aritmética, Algebra, Geometria y Trigonometria tras la muerte de
Joaquin Bonet—, Ricart presentd tres solicitudes, en 1873, 1879 y 1886.
Dichos documentos nos permiten seguir su trayectoria profesional duran-
te aquellos lustros.

El 23 de noviembre de 1873, solicité participar como opositor en el
concurso convocado para cubrir la vacante de la cdtedra de Trigonometria
Esférica, Cosmografia, Pilotaje, Maniobra y Dibujo Lineal,''® alegando los
méritos siguientes:

El infrascrito Piloto de Derrota de esta matricula, teniendo ademis
dos viajes de tal, [...] autor de un tratado de Navegacién Ortodrémica
premiado en la Exposicién Maritima Catalana de 1872 y en la reciente
Universal de Viena; [...] autor de un tratado de cronologia y uso de los
cronémetros con el titulo de El Tiempo y de un Portulario prictico del
Mediterrdneo, obras estas no impresas aun, [...] catedritico suplente
de Fisica y Geografia de esta Escuela; [...] redactor de la parte cienti-
fica de la revista del Fomento de la Produccion Nacional, [...] autor de
varios trabajos hidrograficos como puede verse en el VI Anuario de Hi-
drografia; y, por fin, autor de un nuevo instrumento al que ha dado el
nombre de Compads corrector y sirve para dar, sin trabajo numérico, la
correccién de la Variacién magnética mis el Desvio, sirviendo ademds
como Circulo Doral, instrumento que estd ultimdndose en los talleres
del instrumentista S. Rosell [...].!"

José Ricart se desplazé a Cartagena en octubre de 1875 para pre-
sentarse a las oposiciones de arqueador de la Comandancia Maritima de
Barcelona!? y parece ser que no logré su propésito. La funcién de los
arqueadores era la de establecer las medidas volumétricas de los buques
de acuerdo con criterios técnicos propios de la Marina con la finalidad de
fijar determinados parimetros legales.

También, por estos afios, aunque no podemos precisar cuindo pues-
to que constan tanto el afio 1872 como el 1876, José Ricart y Giralt
fundé un Observatorio Astronémico con la finalidad de reparar y vender
cronémetros marinos.

La Exposicion Maritima
Espanola de 1872

La Sociedad Econémica Barcelonesa
de Amigos del Pais organizé, en la Lonja de Barcelona, la Exposicién Ma-
ritima Espafiola entre el 24 de septiembre y el 15 de octubre de 1872. El
evento contd con el apoyo del Ayuntamiento y de la Diputacidn, pero no
tuvo ningtin soporte de la administracién del Estado.
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Lac

omposicién del jurado calificador!”® de los premios que tenia pre-

visto conceder la organizacién de aquella exposicién nos da una idea de la
orientacién que se pretendid dar al evento:

-D.

Lucas Echeverria, ingeniero mecédnico y catedratico.

- D. Ramén Manjarres, director de la Escuela de Ingenieros e inge-
niero industrial.

-D.
-D.
-D.
-D.
-D.
-D.
-D.
-D.
-D.
-D.
-D.
-D.
-D.

Ramén Codina Langlia, doctor en Farmacia.

José Oriol Barrau, piloto, comerciante y fabricante.
Tomds Manau, piloto y prictico mayor del puerto.
Mauricio Garrin, ingeniero de caminos, canales y puertos.
Francisco de Paula Rojas, catedrético de fisica.

Juan Alcina, piloto.

Pedro Nolasco Grau, piloto y préctico del puerto.
Antonio Zulueta, capitin naviero.

Jaime Estapé, capitin de buque.

Agustin Pujol, especialidad en lonas.

Pablo Boada, especialidad en vinos de embarque y toneleria.
Carlos Geli, constructor.

Lorenzo Presas, doctor en ciencias.

La presencia de importantes personajes de la historia tecnolégica y

cientifica de Catalufia como Manjarres

116 o Presas,!" la participacién de

los précticos del puerto, la de varios pilotos o la de Mauricio Garrin, que
jugaria un destacado papel en la reforma del puerto, prueba que se quiso

alcanzar

Lae

el mds alto nivel posible.
xposicién estaba dividida en seis departamentos:

[...] en el plan terreno, el primero contenia cordeleria y cables; buques
salva-vidas y de otras clases; alumbrado y calefaccién; planchas de metal
para forrar buques; objetos de ferreteria; dncoras, hornos, hornillos y
bateria de cocina, telégrafos maritimos, linternas faroles y limparas de
seguridad; objetos de goma eldstica; alquitrdn, betunes, barnices y colo-
res; brochas y cepillos; velamen; lonas; trajes de marina; utensilios para
la pesca, y otros productos anilogos en un espacio de 698,12 metros su-
perficiales. El segundo contenia vinos, aceites, sustancias alimenticias
en conserva, envases, curtidos y carbones en 82 metros. En la escalera
y piezas anexas al primer piso, 6 sea el tercer departamento, verduras y
legumbres en conserva, redes, anzuelos, planos, banderas, telas propias
para el decorado de los buques, planos de buques, de bafios, de escuelas
de natacidn y cartas geogréficas, en 172,51 metros. El cuarto, contenia
objetos para la ensefianza maritima 6 de escuelas de ndutica, en 63,32
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metros. El quinto, modelos de buques, producciones maritimas, vajilla,
estuches contra la asfixia, libros cientificos y pricticos para la navega-
cién, procedimientos para la conservacién de sustancias alimenticias, cal-
zado y aparatos para buzos, cuadros de marinas, distintivos y condeco-
raciones, en 193,13 metros. Y el sexto, instrumentos niuticos, botiquines
y estuches de cirugia, productos para exterminar los insectos y demds
animales nocivos que se crian en los buques, en 86,62 metros. Ocupando
por consiguiente la citada Exposicién un espacio de 1295,70 metros su-
perficiales.!!®

La Escuela Provincial de Ndutica de Barcelona y la Escuela de Nauti-
ca de Arenys de Mar estuvieron presentes en la exposicién. La escuela de
Barcelona mostr6 una maqueta de una fragata de dimensiones considera-
bles junto a otras maquetas, medios cascos y una coleccion de instrumen-
tos.!!?

El jurado clasific6 los productos de la exposicién en tres grupos:
1°.- Materiales cientificos destinados a la ensefianza del marino. 2°.- Cons-
truccidn de buques y sistemas de ayuda a la navegacién. 3°.- Alimenta-
cién e higiene en los buques.

A su vez, se establecieron dos clases en el grupo. La primera com-
prendia los libros, memorias, derroteros y proyectos e invenciones sobre
navegacion. La segunda englobaba los instrumentos nduticos, los mapas y
sistemas de sefiales.

El repaso de los materiales incluidos en la primera clase del primer
grupo evidencia el nivel de difusién de los conocimientos nduticos en
aquellos afios. Se present6 el Manual del navegante, de Antonio Terry; el
Tratado de navegacion corta u ortodrémica, de José Ricart; varios trabajos
sobre construccién naval de Juan Monjo; varios trabajos de Pedro Riu-
davets, entre los que destacaba su traduccién de Los elementos de cons-
truccion de velas, de Robert Kiping, y el Manunal de la navegacion por el
Rio de la Plata, escrito en colaboracién con Miguel Lobo; el Diccionario
maritimo espariol, de Lorenzo, Murga y Ferreiro; el Ancla de leva, de Bal-
tasar Ballarino; el Tratado de maquinas de vapor, de José de Carranza; el
Formulario mecdnico y de construccion, de Francisco Carrasco; el Curso
practico de construccion naval, de Andrés Avelino Comerma, y la Memo-
ria sobre navegacion aérea, de Federico Gémez Arias. '?

A pesar de que la exposicién solo permanecié abierta durante 21 dias,
la asistencia de publico fue notable. El hecho de que se vendieran 13.914
entradas y se distribuyeran 25.000 invitaciones'?! demuestra el interés que
suscit6 la muestra entre la ciudadania.

En aquellos afios, Barcelona era la capital maritima de Espaiia.
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El desvio de la aguja
magneética

Dos son las fuerzas magnéticas que
actian sobre el compds: la declinacién magnética y el desvio. La declina-
cién magnética (dm) estd provocada por la fuerza del campo magnético
correspondiente a cada lugar de la superficie terrestre y cuyo valor viene
indicado en las cartas nduticas. El desvio magnético (A)'?? es el magnetismo,
tanto permanente como inducido, propio de cada buque en funcién de los
elementos férreos existentes en su estructura. La suma algebraica de ambos
valores da la correccién total de la aguja que nos permite pasar de demoras
magnéticas a verdaderas y viceversa.

Los célculos para determinar la influencia del magnetismo genera-
do por el propio buque se fueron complicando a medida que los mate-
riales férricos incrementaron su presencia en los buques. Las investiga-
ciones mds importantes se realizaron durante el siglo x1x y culminaron
con los trabajos de Lord Kelvin a finales de los afios setenta de aquella
centuria.

Un breve repaso a las investigaciones mds destacadas sobre el fené-
meno de la anomalia magnética o desvio, debe comenzar mencionando
los trabajos de Matthew Flinders. Flinders, a bordo de la fragata Inves-
tigador, se dedicé a cartografiar las costas de Australia a partir de 1801 v,
en el curso de sus desplazamientos, observé desvios distintos de la agu-
ja en los cambios de rumbo. En el sentido del meridiano magnético las
variaciones eran inapreciables, mientras que en los rumbos este-oeste se
llegaban a producir alteraciones de casi 10°. Al cabo de mis de diez afios,
y tras nuevas investigaciones apoyadas por el Almirantazgo, Flinders pro-
puso que se instalara junto al compds “a strong bar of old iron, of Duch
a length that when one end is let into the deck, the other Hill be nearly
upon a level with the compass card”.!® Paraddjicamente, la solucién pro-
puesta por aquel genial capitdn tardaria mds de cuarenta afios en aplicarse.

El capitdin William Scoresby estudié con atencién el fendmeno del
magnetismo durante sus campaiias en el Artico para cazar ballenas. El
4 de febrero de 1819 la Royal Society publicé un articulo suyo titulado
“Sobre las anomalias y desvios de la aguja magnética, observados a bor-
do”. En él, entre otras cuestiones, sefialaba que algunos elementos de hie-
rro eran susceptibles de imantarse temporalmente con el magnetismo te-
rrestre y los denominé elementos de hierro dulce.'*

En una serie de articulos publicados a partir de 1824, el matematico
francés Simeon Dennis Poisson establecié que el magnetismo inducido en
un barco podia descomponerse en nueve parimetros.'” Dicho criterio se-
ria la base de la expresién matemdtica del desvio, cuyo desarrollo inici6 el
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propio Poisson en su Mémoire sur les déviations de la boussole, produites
pour le fer des vaisseanx de 1838.

Los trabajos mds destacados sobre el magnetismo y su influencia so-
bre la aguja se realizaron en las distintas instalaciones de la Marina briti-
nica ubicadas en Greenwich.

A instancias del famoso Francis Beaufort, director de hidrografia, se
constituyo el Admiralty Compass Committee en 1838.1% Aquel comité
estuvo trabajando entre 1837 y 1840. El principal resultado de sus esfuer-
zos fue el disefio de la aguja magistral denominada tipo almirantazgo, for-
mada por cuatro barritas de acero y un mortero de cobre.'?

También en 1838, John Laird diseié y construyé el Rainbow, el va-
por con casco de hierro mds grande fabricado hasta entonces. Por encargo
de Beaufort, el astrénomo real (Sir) George Airy llevé a cabo varias inves-
tigaciones a bordo de dos buques de hierro: el vapor Rainbow y el velero
Iron-side. Gracias a ellas, pudo establecer varias reglas para compensar los
desvios mediante imanes. También instauro las tres clases de desvio: cons-
tante, semicircular y cuadrantal.

La répida incorporacién de la tecnologia férrica a la construccidon
naval —cascos, mdquinas, calderas, palos, vergas, piperia, cabillas, lastre,
etc.—, a partir de mediados del siglo x1x, acarreé un aumento de las per-
turbaciones sobre la aguja. Se produjeron varios accidentes a causa de ello
y numerosas voces reclamaron soluciones eficaces. El naufragio del va-
por con casco de hierro Taylenr, que caus6 290 muertes en 1854 y que
fue atribuido a errores de los compases, provocé la constitucion del Li-
verpool Compass Committee (LCC) bajo cuyos auspicios se llevarian a
cabo importantes investigaciones.!? Las mds destacadas correspondieron
al doctor en teologia y antiguo cazador de ballenas William Scoresby. Po-
cas semanas después de aquel trigico naufragio, el reverendo Scoresby
pronuncid una conferencia en la Asociacién Britdnica para el Progreso
de las Ciencias —version popular de la Royal Society —, titulada “Sobre
la pérdida del Tayleur y los cambios en los compases en buques de hie-
rro”, en la que expuso con claridad cémo los buques de hierro adquirfan
un magnetismo durante su construccién en las gradas de los astilleros
que podia verse modificado al salir el buque a la mar. En consecuencia,
las compensaciones realizadas en el astillero podian ser ineficaces una vez
el buque abandonaba su lugar de armamento. Segin Scoresby, esto es lo
que habia ocurrido en el Taylenr. Aquel punto de vista caus6 una amplia
polémica y varios cientificos, entre los que se encontraba Airy, manifesta-
ron su disconformidad. La construccién naval en hierro despert6 algunas
suspicacias y, por otra parte, varias voces pregonaron que la cuestién de la
afectacién magnética de las agujas se hallaba en “un confuso y enmarafia-

do laberinto”.'?
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También en 1854, John Gray, uno de los més prestigiosos construc-
tores de biticoras de Inglaterra, fabric6 un nuevo modelo para mejorar
los ajustes del compds. Hasta aquel momento, los imanes correctores se
habian colocado fijos alrededor de la aguja. En la nueva biticora de Gray,
los imanes correctores podian desplazarse a voluntad gracias a unas es-
tructuras méviles. También contaba con un imédn vertical para compensar
el desvio de escora y dos balas de cafién de treinta kilos cada una susti-
tufan a los tradicionales arcones de cadenas de hierro.!®

Con el fin de demostrar sus teorias, Scoresby se embarcé con su es-
posa en el velero de hierro Royal Charter para realizar un viaje redondo a
Australia en 1856. A su regreso, publicé los resultados de su investigacién
bajo el titulo de Journal of a Voyage to Australia and Round the World for
Magnetical Research, que confirmaban sus puntos de vista y desmentian
las opiniones de Airy. Fue Archibald Smith, otro rival de Airy, quien edi-
t6 el estudio de Scoresby.

El LCC reconocid la correccién de las tesis de Scoresby y, en 1857,
publicé las bases siguientes:

1.° El magnetismo de los buques de hierro se halla distribuido en
obediencia de leyes precisas y determinadas.

2.° Durante la construccién de los buques de hierro, se desarrolla en
ellos un estado magnético definitivo, el cual nunca se pierde aunque algo
se modifique después.

3.° Botado el buque al agua pierde una parte considerable de su
magnetismo, pero la cantidad y direccién del que conserva no se modifi-
ca ya sino de un modo lento y gradual.

4.° El magnetismo original de un buque de hierro estd constante-
mente sujeto & pequeias fluctuaciones, que provienen de nuevas induc-
ciones magnéticas.

5.° Los desvios de la aguja, causados por la parte permanente del
magnetismo de los buques de hierro, pueden compensarse con ventaja,
y esta compensacién iguala la fuerza directriz de la aguja 4 los diferentes
rumbos que pueda seguir la nave."*!

Los numerosos trabajos realizados iban solucionando los diferentes
aspectos de la compensacién y el dltimo escollo, el desvio producido por
la escora, fue resuelto por Archibald Smith'*? en 1862. Su trabajo Admi-
ralty manunal for the deviations of the compass, realizado conjuntamente
con E. J. Evans, complet6 de forma casi definitiva las investigaciones de
Poisson y establecié la base matemdtica para calcular los diferentes coefi-
cientes del desvio. Fue traducido a los principales idiomas y se considera
la obra candnica sobre el tema.

La ecuacién aproximada —solo es vilida para desvios < 22°— del des-
vio de Archibald Smith, conocida por todos los marinos del mundo es:
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A = A+B sen. R+C cos. R+D ser. 2R+E cos. 2R.'*

El presidente de la Royal Society, Edward Sabine,"** remitié un
informe al presidente de la Junta de Comercio, entidad responsable de
la Marina mercante, T. M. Gibson, en mayo de 1856. Sabine remarca-
ba la generalizacién de los buques mercantes de construccién metilica
y los numerosos percances ocurridos por no prestar la debida atencién
a los desvios del compds. Por ello conminaba a la Junta a adoptar, en la
Marina mercante, medidas similares a las implantadas en la marina real.
En primer lugar, era necesario establecer algtn tipo de control sobre las
agujas magnéticas de los buques mercantes. Ademds, convendria obligar
a que todos los barcos de hierro tuvieran una aguja magistral, ademds de
la de gobierno; la magistral deberia estar situada en el lugar donde me-
nos le afectara el magnetismo del buque y ser objeto de una vigilancia y
compensacién atenta. Sabine también mostraba su preocupacién por el
desconocimiento de la cuestién magnética entre los capitanes y pilotos.
Como consideraba que el asunto ya habia adquirido el suficiente nivel
cientifico, puesto que estaba completamente matematizado, recomenda-
ba introducirlo como ensefianza en la formacién de los marinos, al me-
nos en sus aspectos mas bdsicos.!”®

Puede considerarse que fue el sabio irlandés William Thomson
quien aport6 una solucidn casi definitiva al problema de la compensacién
de la aguja, gracias a su disefio, en 1878, de un compds y de una bitdcora
que fueron adoptados en la mayoria de barcos.’” La existencia en el Fon-
do Antiguo de la Facultad de Ndutica de Barcelona de un folleto en cas-
tellano titulado Instrucciones para el ajuste del compads privilegiado de Sir
William Thomson', fechado en 1879, es una buena prueba de la ripida
difusién de aquel compis.

La aguja de 1878 disefiada por Thomson se parecia poco a los disefios
anteriores. Sus tres partes principales eran: la aguja propiamente dicha, el
mortero y la bitdcora.

Antonio Terry describia la aguja en los términos siguientes:

136

En esta aguja, que es la aplicacién completa de los principios es-
tablecidos por la teorfa, su parte esencial y verdaderamente original
consiste en su rosa, que es de muy poco peso. Estd dibujada sobre una
corona de papel de seda que va rodeada de un aro 6 llanta exterior de
aluminio muy delgado, del cual parten radialmente 32 cordones de seda
que se afirman 4 una planchuela central, también de aluminio, taladrada
en su punto medio para introducir el chapitel.

El sistema magnético para una aguja de 25 centimetros de didmetro
lo forman ocho pequefias agujas construidas con alambre del grueso de
las de hacer calceta, y de 60 4 85 milimetros de longitud, dispuestas para-
lela y simétricamente de modo que sus 16 polos vienen 4 quedar préxi-
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mamente en una misma circunferencia, siendo esta disposicién la que
contribuye 4 hacer posible la correccién permanente del desvio cuadran-
tal y dar mayor estabilidad 4 la rosa.

El peso total de ésta (chapitel, cordones, papel agujas, circulo de
alumnito, etc., etc.) es de 12 gramos préximamente 6 sea la décima parte
del peso que tienen las rosas ordinarias del mismo didmetro [...].1*

El mortero en el que se alojaba la rosa era de cobre, material muy
adecuado para amortiguar las oscilaciones. En la parte inferior, llevaba un
lastre de plomo y un doble fondo parcialmente lleno de aceite de oliva.
Tapando el mortero se colocaba un cristal con una buena frisa. En el cen-
tro del cristal se ubicaba un dado de bronce en el que se podia apoyar la
alidada azimutal. El dado también cumplia la funcién de impedir el salto
de la aguja cuando se produjeran pantocazos.'*

La bitdcora fue descrita por el propio Thomson asi:

[...] contiene aparatos mecénicos para realizar en la prictica los princi-
pios de correccién descubiertos y publicados en un principio por el Ca-
pitdn Flinders y Sir George Airy. Los correctores para las diversas partes
del error de la brajula son como sigue:

Para corregir el error de cuadrante: un par de globos de hierro no
magnéticos (sélidos 6 huecos) fijados uno 4 cada lado de la biticora.

Para corregir el error semicircular, barras magnéticas 6 imantadas en
agujeros horizontales puestos simétricamente de babor 4 estribor del bu-
que y de popa 4 proa dentro de la biticora, y una barra Flinders sujetada
4 la biticora del lado exteriormente 4 la cara de proa 6 popa.

Para corregir el error de escoramiento, tres, dos 6 un imén en un
vaso de bronce colgado de una cadena, por medio de la cual se le pueda
subir 6 bajar y afianzar en cualquiera posicién en un tubo de bronce fija-
do en el centro de la biticora debajo del mortero.

La parte del error de escoramiento que depende de magnetismo
producido transitoriamente por los componentes verticales de la fuerza
magnética de la Tierra es corregida siempre parcial 6 tal vez totalmente
por los globos y la barra Flinders. El error de escoramiento en los rum-
bos este y oeste es corregido enteramente por la barra Flinders.™*!

En Espana, los problemas de la aguja magnética destacaron entre las
preocupaciones de los cientificos de la Armada. En primer lugar hay que
apuntar los trabajos realizados por el capitin de fragata D. Guillermo
Chacén a bordo de la corbeta Villa de Bilbao en 1848. Aquellos trabajos
coincidieron con la publicacién de una Memoria descriptiva del circulo de
marcar y sus aplicaciones, del Jefe de Escuadra D. Antonio Doral. Cinco
afios mds tarde, el capitin de navio D. José Lozano recorrid las costas de
la Peninsula Ibérica a bordo de la corbeta Ferrolana para estudiar las teo-
rias admitidas para la determinacién del desvio. En 1864, Fontecha inclu-
y6 una adicién al tratado de pilotaje de Ciscar donde explicaba los méto-
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dos conocidos para determinar los desvios. La Revista General de Marina
publicé la memoria de Archibald Smith en 1866. Mds tarde, se publicé la
traduccion de la primera y la segunda parte del Admiralty Manual for the
deviations of the compass en el tomo séptimo del Anuario de la Direccion
de Hidrografia.

Correspondid, sin embargo, a Antonio Terry y Rivas'* la difusion
de los ultimos adelantos de la compensacién de la aguja magnética en
nuestro pais. En 1875, publicé El desvio de la aguja nautica, donde ex-
ponia de forma muy pedagdgica los dltimos adelantos sobre el fenéme-
no del magnetismo de la aguja. Veinticuatro afios més tarde redact6 unas
instrucciones para la Compensacion de la aguja Thomson que alcanzaron
una amplia difusion. Merece la pena destacarse que, en este trabajo, Terry
advertia sobre las perturbaciones que las dinamos eléctricas, empleadas
sobre todo para iluminacién, podian provocar sobre el compis.

En conclusién, se puede considerar que, al finalizar el siglo x1x, el
fenémeno de la compensacion de la aguja, con toda la complejidad que
habia adquirido con la generalizacién de la tecnologia metilica, estaba so-
lucionado. Paradéjicamente, no tardarian en llegar los compases electro-
mecénicos: Anschiitz-Kaempfe (1908), Elmer Sperry (1911).!4

Uno de los primeros barcos mercantes en incorporar la aguja y la bi-
ticora Thomson fue el Cindad de Cddiz, de la Cia. de Antonio Lépez,
botado en Inglaterra en 1879.1%

La casa Thomson estuvo representada en Barcelona por la agencia de
Vda. de J. Rosell, sucesora de Casa Rosell, fundada en 1837,'* segtin pue-
de comprobarse en la aguja Thomson que se conserva en la Facultad de
Ndutica.!*

Aunque no consta el afio de edicidn, por esta época Ricart publicé un
breve trabajo de 14 paginas escasas titulado Determinacion de los desvios
sin marcaciones terrestres ¢ astronomicas y sin instrumento especial.'*’ El
folleto estaba dedicado a Federico Nicolau, presidente de la Asociacién de
Navieros y Consignatarios de Barcelona. No se trata de una obra original,
sino, como el propio autor reconoce, de la ampliacién de un articulo del
capitdn de fragata D. Florencio Montojo publicado en el tomo veinte de la
Revista General de Marina que, a su vez, no era mas que una exposicién
del método ideado por los oficiales de la Marina austriaca Szigiasto y Flo-
rian.
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La Revista Maritima
(1877-1881)

La Revista Maritima se edité en Bar-
celona entre el 15 de abril de 1877 y mediados de 1881. En un principio,
se publicé con caricter quincenal, mds tarde pasé a decenal y, por tltimo,
fue perdiendo regularidad hasta su desaparicion definitiva. El precio del
ejemplar era de 0,50 pesetas. La redaccién y la administracidn estaban en
la plaza Palacio n.° 13 y se imprimia en la Imprenta de Jaime Jesus, ubi-
cada en la calle Petritxol, niimero 10. Al principio, no constaba quién era
el director, pero, desde el n.° 18/11I del 20-7-1879, José Ricart figuraba
como tal en la portada. Es evidente que Ricart fue el alma de aquella pu-
blicacién y su redactor més prolifico. La publicacién manifestaba tener
corresponsales en Madrid, Alicante, Cartagena, Milaga, Mahén, Palma,
Cddiz, Vigo, Ferrol, Gijon, Santander, Bilbao, San Sebastidn, Santa Cruz
de Tenerife, La Habana y Manila. La lectura atenta de todos los niimeros
de la revista, sin embargo, evidencia que tales corresponsalias eran més
bien formales pues no existen apenas colaboraciones de tales delegaciones.

La linea editorial se exponia en un articulo del segundo nimero fir-
mado por E. A. —sin duda, Esteban Amengual, piloto—, en el que se
proclamaba que:

Esta Revista que viene 4 representar en la prensa 4 la marina espa-
flola, encierra en su lema y tiene necesariamente que tratar su corres-
pondiente seccién de intereses comerciales, sobre cuya base descansa la
riqueza de la navegacion, y como esperamos que cuanto se diga en estas
péaginas ha de merecer una ojeada del Sr. Ministro de Marina, de cuya
autoridad depende, al igual que la de guerra, la marina mercante; nos
creemos obligados 4 consagrar una parte de nuestros desvelos 4 servir de
lazo de inteligencia entre las necesidades maritimas mercantiles, y los de-
beres reglamentarios 4 que debe ceiiir su criterio el jefe que desempefie el
elevado cargo de dicho ramo.

Desde luego debemos hacernos eco del clamoreo que levantan 4 la
vez con la respetable clase de navieros y consignatarios, la de capitanes
y pilotos, y las de maestranzas é industrias que viven principalmente del
trafico de las embarcaciones, contra el mal azds [j!] persistente y la de-
plorable situacién que 4 duras penas puede ya soportar la navegacién
mercantil.'*

El estudio detenido de los contenidos de la publicacién nos permite
captar la situacidn de la cultura maritima barcelonesa de aquellos afios, asi
como los relevantes puntos de vista de Ricart en dicho dmbito. Es eviden-
te que los esfuerzos de Ricart por sacar adelante la Revista Maritima, a
finales de los afios setenta y principios de los ochenta del siglo x1x, ayuda-
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ron a fomentar su fama de representante polémico de la Marina mercante
con las consiguientes consecuencias positivas y negativas.

La revista insistié en una serie de temdticas que es interesante obser-
var para obtener una idea de las coordenadas de la cultura maritima barce-
lonesa de aquellos afios.

a) Respuesta al interrogatorio de la Comisién Arancelaria

En primer lugar, hay que destacar la respuesta a la encuesta de la Co-
misién Arancelaria redactada por Ricart'” el 15 de febrero de 1878.
El titulo exacto de la encuesta era:

Interrogatorio

Que con arreglo 4 los articulo 20 y 29 de la ley vigente de presu-
puestos formula la Comisién especial arancelaria creada por Real decre-
to de 8 de septiembre dltimo.
Segunda cuestién

Medidas que pueden adoptarse para el fomento de la Marina mer-
cante y del comercio nacional.

El documento estaba dividido en apartados temdticos precedidos de
una extensa introduccién sin titulo que hacia referencia a la situacion de los
marinos mercantes.

El primer pérrafo de dicha introduccidn nos aclara las razones por las
que se habia redactado el documento:

[...] pero habiendo tomado la palabra sobre el tema que encabeza estas
lineas en la informacién oral que con tanto patriotismo ha iniciado la
M. I. Junta de Agricultura, Industria y Comercio de esta Capital, y ha-
biendo notado con gran sentimiento bastante mala disposicién en una
parte de los oyentes, y muy en particular en el Sr. Presidente de la Aso-
ciacién de Navieros y Consignatarios, hemos creido un deber impres-
cindible dar nuestra opinién por escrito [...].1*°

Es evidente la mala relacién que existia entre Ricart y el mdximo res-
ponsable de los armadores catalanes.

A continuacién, Ricart defendia una de sus tesis mas caras: la admi-
nistracién de la Marina mercante debia pertenecer por completo al mi-
nisterio de Marina, tanto en el aspecto material como de personal, y los
funcionarios encargados de la misma debian de ser marinos, puesto que la
gente de tierra era incapaz de comprender los asuntos de la mar.

Otra de las grandes obsesiones de Ricart se trataba acto seguido. En
su opinién, la abolicién de las ordenanzas de matricula de mar fue un
gran error. Tal c6digo era imprescindible para que Espaiia pudiera contar
con la gente de mar id6nea pues, al no ser la mayoria de los habitantes de
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nuestro pais proclives a trabajar en la mar debido a la bondad de la vida
en tierra, era necesario un estimulo que “tenfamos en las matriculas, pues
daban al marino el privilegio de la explotacién de todas las industrias del
mar y, al mismo tiempo, le daban una consideracién social muy estimable.
Con las matriculas tenfamos el verdadero tipo del hombre de mar, tipo
legendario, que se tomaba con frecuencia como modelo de honradez en
teatros y novelas. Sin las matriculas, con la actual mescolanza, este tipo
venerable desaparece”.!!

Ricart repasaba, a continuacidn, algunos de los aspectos més relevan-
tes de la historia de la matricula para mostrarse muy pesimista ante el pa-
norama que observaba:

El comercio maritimo sufre muy grandes perjuicios por falta de
buenos marineros, pues con tripulaciones compuestas por gente adve-
nediza 4 la marina, el capitin y el piloto no teniendo confianza en ellos,
muchas veces en sus guardias respectivas dejan de efectuar maniobras
especiales, 6 forzar de vela, lo cual se traduce en pérdida de tiempo y por
lo tal en pérdida de dinero; eso aparte de que un buque manejado por
mala gente de mar, al rendir viaje indudablemente llevard un exceso de
pérdida 6 averia en el material, como velas, jarcias, mala estiba, etc.!

Las cosas eran muy diferentes afios atrés:

No ha muchos afios atin, que nuestras tripulaciones podemos decir
que se identificaban con los buques. El capitin escogia en su pueblo 4
toda la tripulacién desde el segundo al paje de cdmara, y constituidos en
verdadera familia, guardando admirable respeto 4 sus diferentes jerar-
quias, navegaban viaje tras viaje, por intervalo de muchos afios sin se-
pararse, reportando esta unién semi-patriarcal no cortos beneficios al
armador.!®?

Esta descripcidn tan idilica de la vida a bordo de los veleros no casa
bien con la loa de la capacidad sancionadora de la matricula:

Antes, con el c6digo penal de las ordenanzas, el comandante de ma-
rina, 6 el jefe del buque de estacién eran los que arreglaban las diver-
gencias de las tripulaciones, y como que la mds minima falta se castigaba
con el servicio de una campaiia, la gente con este temor cumplia como se

debe.'>*

El “mds minima” lo deja todo muy claro.

Ricart reflexionaba mds adelante sobre los consulados. Consideraba
que jugaban un papel fundamental en el comercio maritimo y que el siste-
ma vigente de organizacion estaba causando un gran dafio. Las represen-
taciones exteriores de nuestro pais deberian estar ocupadas por marinos,
que eran quienes comprendian y conocian las necesidades del negocio,
bajo la autoridad del Ministerio de Marina.!>®

El piloto de derrota José Ricart y Giralt (1847-1930) y la cultura maritima de su época
61



La estructura de la sanidad maritima también debia reformarse. En
primer lugar, todos los médicos deberian pertenecer al cuerpo de sanidad
de la Armada. También seria necesario crear més lazaretos para que no se
perdiera tiempo en desplazamientos, tal como ocurria al tener que recalar
en Mahdn todos los buques del Mediterraneo.!*

En el apartado siguiente, se trataba la cuestién denominada “Ins-
peccién de Buques”. Ricart reconocia que abundaban los buques en los
que no se prestaba la atencién debida a la seguridad de las personas y de
las mercancias. Proponia que las inspecciones prestaran mds atencién a
la habilitacién de los buques, al buen estado de maquinas y calderas, a la
existencia de un nimero suficiente de botes salvavidas y de “colchonetas
salvavidas”, impidiéndose la salida de los buques si fuera necesario. Tam-
bién mostraba su conformidad con la propuesta realizada por Rémulo
Bosch de que se crearan corporaciones maritimas que cuidaran de las bue-
nas practicas en los puertos. Por dltimo, se mostraba partidario de imitar
la iniciativa inglesa del Merchant Shipping Act de 1876.'

Los salarios y los gastos de manutencién eran el tema abordado a con-
tinuacién. Ricart consideraba que los sueldos eran muy bajos, si bien reco-
nocia que aquel momento presente no era el més adecuado para reivindicar
mejoras salariales, dada la crisis en la que se hallaba inmersa la Marina, y
aclaraba que sus propuestas eran para cuando llegaran tiempos mejores.
Tras comparar los salarios de la Marina mercante espaiiola con la de otros
paises como Noruega, Alemania o Italia, concluia que estdbamos un poco
por encima. Reconocia que los sueldos eran superiores en los vapores que
en los veleros y mostraba su clara disconformidad con el hecho de que las
percepciones de los maquinistas fueran superiores a las de los capitanes y
pilotos. Presentaba una propuesta de nuevas escalas salariales, cuyas carac-
teristicas mds notables eran las siguientes: el sueldo de los oficiales de cu-
bierta pasaba a ser superior al de los maquinistas en un 20% de media y el
aumento para los oficiales con respecto a lo que se venia cobrando llegaba,
en el caso del capitdn, al 100% v, en el caso de los marineros, al 25%, pa-
sando las diferencias en la escala de 1/5 a 1/8. La manutencién la mantiene
en las 1,50 pesetas en que se hallaba pero presenta una tabla de alimentos
diferente de la establecida.®® El apartado titulado “Instruccién del perso-
nal” estaba dividido en dos partes: “Pilotos” y “Maquinistas”.

Ricart comenzaba la primera parte reconociendo que cuando expuso
sus opiniones al respecto en la Asamblea de la Junta de Comercio se alza-
rON NUMerosas voces en su contra:

[...] nos dura aun el sentimiento de sorpresa que nos causd la cruzada
que se levantd contra nosotros como si hubiéramos cometido un crimen
de compaifierismo 6 hubiéramos echado un borrén 4 la historia de nues-
tra marina.'®
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No hay duda de que el tema de las ensefianzas niuticas fue uno de
los que mds preocupé a José Ricart. Se trataba de una cuestion crucial en
la que era muy dificil introducir cambios, porque existian muchisimos
intereses creados atrincherados en el statu quo. Los armadores parecian
satisfechos. La administracion del estado tampoco abria la boca porque
aquellas ensefianzas, bajo el supuesto control del Ministerio de Fomento,
apenas le causaban dispendio. En aquel rio revuelto, los pescadores mds
felices eran los alumnos que veifan progresar sus estudios sin grandes es-
fuerzos. La enseflanza consistia en memorizar una serie de rutinas y no
exigia ningtn esfuerzo intelectual, tal como el propio Ricart reconocia:
“Una carrera con pocos estudios de pura especulacion, no siendo en gene-
ral muy licido el personal que a ellas asiste.”!*® La legislacion vigente era
la establecida en septiembre de 1850.

Para salir de aquel marasmo, Ricart proponia varias medidas. La pri-
mera era una vieja receta: las ensefianzas debian abandonar el Ministerio
de Fomento e integrarse en el de Marina. Otra mejora a introducir era la
incorporacidn de los estudios comerciales, dada la estrecha relacién exis-
tente entre la Marina mercante y la actividad comercial, y reformar la es-
tructura de los estudios de piloto. Los aspectos concretos del plan de es-
tudios que proponia eran:

1.° Establecer escuelas oficiales dependientes del Ministerio de Ma-
rina en Barcelona, Mahdn, Valencia, Cartagena, Cddiz, Ferrol, Santan-
der, San Sebastidn, Santa Cruz de Tenerife, Habana y Manila.

2.° Permitir la ensefianza privada, pero teniendo los alumnos que
presentarse 4 examen de toda la carrera en alguna de las escuelas oficiales
para obtener el titulo de aspirante. Los eximenes sern los primeros dfas
de julio y los primeros de enero.

3.° Para ingresar en las escuelas oficiales se tendrd que sufrir un
examen de las asignaturas de ciencias que comprenden el bachillerato,
6 presentar este titulo, y ademds traducir en lectura seguida el idioma
francés.

4.° La ensefianza facultativa serd de tres cursos, que principiaran en
1.° de octubre y finirdn el dfa 31 de mayo. La distribucién de las asigna-
turas serd la siguiente:

1. Curso:

Geografia Comercial y Geografia Fisica. (Leccidn alterna).

Arquitectura Naval y su Dibujo, comprendiendo la construccién
de madera, de hierro y mixta. (Leccidn alterna).

Idioma Inglés. (Leccidn alterna).

Cilculo Mercantil y Teneduria de Libros. (Leccién diaria).

2.° Curso

Trigonometria Esférica y Astronomia. (Leccién diaria).
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Meteorologia y Prediccién del Tiempo. (Leccién alterna).

Idioma Inglés. (Leccidn alterna).

Legislacién Maritima Internacional y Particular de Espafa. (Lec-
cién alterna).

Dibujo Geogréfico. (Leccién alterna).

3.« Curso

Navegacién é Hidrografia. (Leccién diaria).

Dibujo Topogréfico é Hidrogréfico (Leccién alterna).

Mecédnica Aplicada 4 la Navegacién (Leccién alterna).

Aparejo y Maniobras de Buques de Vela y 4 Vapor (Leccidn alterna).

5.° Aprobados los tres cursos, los alumnos sufrirdn el examen cita-
do en el Art. 2.° para adquirir el titulo de aspirante.

6.° El Ministerio de Marina sefialard cada afio un nimero propor-
cional de matriculas gratuitas para los alumnos que las ganen mediante
oposicién al fin de cada curso.

7.° El gobierno procurard que en todas las escuelas oficiales haya su
gabinete de aparatos é instrumentos nauticos y maritimos, observatorio
astronémico y meteorolégico, y biblioteca.

8.° El profesorado de cada escuela se compondr de tres catedriti-
cos y un auxiliar encargado de sustituir 4 los primeros, en caso de enfer-
medad 6 ausencia, y de la conservacién del material. Uno de los catedra-

ticos serd director de la escuela.'®

La preocupacién por mejorar las ensefianzas nduticas fue constan-
te en Ricart y es uno de los aspectos que lo han convertido en una figu-
ra destacada de la cultura maritima civil espafiola. Su propuesta de plan
de estudios contiene varios aspectos relevantes. Entre los positivos, cabe
sefialar: la oficializacion de las escuelas, la peticién de bachiller para in-
gresar, la consolidacion de las plantillas de profesores y la dotacién de
medios suficientes. En el otro platillo de la balanza podemos situar el em-
peflo, también caracteristico de Ricart, de colocar las ensefianzas civiles
bajo la autoridad militar. El promilitarismo de Ricart también se dejé sen-
tir en su propuesta de replanteamiento de las pricticas para la obtencién
de los diferentes titulos profesionales. Sugeria que para la obtencién del
titulo de tercer piloto se incrementaran los dos viajes en velero a ultramar
en otro mds en un barco de vapor y, ademis, jseis meses embarcado en un
buque de guerra! Justificaba tal medida alegando las necesidades defensi-
vas del pais. El tiempo de embarque para la obtencién del siguiente titulo,
piloto de derrota, también lo aumentaba de tres a cinco viajes, debiendo
realizarse al menos uno en un vapor. Al final de cada periodo de pricticas,
deberia realizarse un examen en la capital departamental correspondiente.

El dltimo apartado del Interrogatorio hacia referencia a la cuestién
de los maquinistas. Comentaba Ricart que, si el ntimero de vapores de
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bandera espafiola se elevaba a 361, se necesitaban unos 900 maquinistas.!®?

Achacaba a pricticas discriminatorias por parte de inspectores de mé-
quinas de nacionalidad britdnica la existencia de un niimero excesivo de
maquinistas extranjeros. Proponia que las escuelas oficiales que debian
crearse, segun la reforma de las ensefianzas nduticas que habia propues-
to, contaran con una seccién de miquinas y que las clases fueran noctur-
nas para que pudieran seguirlas personas que trabajaban. También preco-
nizaba el aumento del periodo de pricticas establecido en el Reglamento
de 23 de enero de 1877. Aumentaba de uno a tres afios el tiempo necesario
para la obtencién del titulo de 2.° Maquinista y de uno a dos para alcanzar
el nombramiento de 1. Maquinista. Justificaba su propuesta aludiendo
que el tiempo establecido era insuficiente.

b) La clase de los pilotos

El de piloto es uno de los oficios técnicos mds antiguos. En la Gre-
cia cldsica, donde tanta importancia tuvo el comercio maritimo, se veia
en el piloto el prototipo del cientifico. El mismisimo Aristételes, recono-
ciéndolo como la parte inteligente de la navegacidn, utiliz6 el simil de la
relacién entre el piloto y la nave para ilustrar la existente entre el alma y
el cuerpo. En la historia més reciente de la ciencia espafiola y europea, los
pilotos y sus escuelas han sido reconocidos como los pioneros de la mo-
dernidad.!®

Antes de continuar, conviene realizar una breve reflexién histérica
sobre la denominacién piloto. Las categorias profesionales de los oficiales
de cubierta en la Marina mercante se clasificaron en piloto de tercera, de
segunda y de primera hasta 1890. En mayo de aquel afio, se decreté mo-
dificar las titulaciones: los pilotos de primera y de segunda se asimilaron
al nuevo titulo de capitin y los pilotos de tercera quedaron como pilotos
a secas. Hasta aquella fecha, la denominacién de capitin designaba a la
méixima autoridad del buque que no tenia por que ser el entendido en el
arte de navegar. Muchos capitanes en la Marina velera catalana tradicional
no eran pilotos pero si mandaban, puesto que eran los propietarios de la
embarcacién o su representante a bordo. Desde luego, eran los gestores
comerciales. Por esta razdn, Ricart insisti6 en tantas ocasiones en que los
estudios de piloto integraran las ensefianzas comerciales. La irrupcién de
los modernos trasatlinticos de vapor y, sobre todo, de la telegratia modi-
ficé de forma substancial la gestién comercial de los buques y posibilité
la irrupcién de una nueva figura que, siendo el representante a bordo del
armador, ya no tenia por que llevar de forma directa la gestion del nego-
cio. Era una nueva concepcién de la capitania que acabaria por imponerse.
Quede claro que la denominacién tradicional es la de piloto y que la de

El piloto de derrota José Ricart y Giralt (1847-1930) y la cultura maritima de su época
65



capitdn tiene otros origenes enraizados en la tradicién militar. Es evidente
que este es un tema, muy interesante desde la dptica de la etnologia mari-
tima, en el que convendria profundizar mds. Mientras tanto, nos remiti-
mos a esta version expuesta en la Revista Maritima:

Antiguamente, el cuerpo de pilotos era puramente cientifico, de
manera que solo su destino era el conducir las naves 4 donde les man-
daba el capitin. En la misma Armada habia el cuerpo de pilotos 4 su ser-
vicio, los cuales embarcaban en todos los buques del Estado para llevar
su derrota, perteneciendo 4 los oficiales del cuerpo general el servicio
militar 4 bordo.

De los capitanes de la marina mercante ninguno era piloto, eran si
negociantes y muchas veces aventureros que personalmente mandaban
y administraban aquellas tan lucrosas expediciones de que nos habla la
historia, en aquellos tiempos que el ir 4 las Américas, queria decir hacer-
se rico.

[...] el comercio, entrando en las vias regulares de la mds rigurosa
legislacién, ha cambiado completamente el modo de ser de la marina. Es
una necesidad imprescindible hoy, el que el capitin sea al mismo tiempo
piloto y comerciante.!¢*

Es innegable que José Ricart mostré un gran carifio por su profesién
alo largo de toda su vida, como se puede constatar en numerosos trabajos
y conferencias. En la Revista Maritima, fue un tema recurrente que trat6
en multiples ocasiones. Merece la pena analizar algunas de aquellas opi-
niones.

En primer lugar, llama la atencidn la triste descripcidn del panorama
profesional:

El abandono y la postracién 4 que ha llegado la clase de pilotos en
nuestra Patria es ya un extremo para el cual vemos muy dificil remedio.
Sin la debida instruccién y algunas veces educacidn, el cuerpo de pilotos
esta completamente fraccionado vy, 4 causa de esta misma ignorancia, las
rivalidades més torpes minan su seno. Catalanes por ser catalanes, y viz-
cainos por ser vizcainos, y lo mismo con las demds provincias, no pue-
den verse ni estar en buenas relaciones. Y no tan solo entre provincias
pasa esto, pues en Catalufia tenemos profundas antipatias entre marinos
de la costa, en particular del Masnou, y los de Barcelona.!¢*

Las rivalidades locales no era una cuestion anecddtica y parece ser
que algunos armadores las alentaban con el fin de abaratar los costes:

Uno de los més funestos resultados para nuestra carrera, ocasiona-
do por la falta de instruccidn necesaria es la tonta antipatia existente en-
tre los individuos de provincias distintas; llegando hasta el extremo de
haber rivalidades entre pueblos colindantes. [...] Los navieros, que en
general, por lo menos en Barcelona, tienen muy pocas consideraciones 4
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los Pilotos se aprovechan de esta diferencia, embarcando 4 los primeros
por corto salario, pues ninguna mira tienen 4 la instruccién, mejor dicho,
quieren Pilotos-marineros que tengan mas apego 4 tirar de los cabos que
4 tomar el sextante.'6

Ricart achacaba el bajo nivel profesional a las deficiencias del sistema
formativo:

[...] el cuerpo de pilotos particulares, dado el mal sistema de escuelas
nduticas, es en general bastante ignorante [...]. Y no puede suceder de
otra manera pues que en las Escuelas Nduticas (las de Catalufia al me-
nos) se aprueba 4 todo el mundo sepa 6 no sepa, y por postres los tri-
bunales de los Departamentos empiezan por eliminar asignaturas de
examen, y de las que quedan solo preguntan nociones con una condes-
cendencia muy estimable mirada particularmente pero que destruye
completamente una carrera que tendria de ser muy considerada.'”’

El abuso que sufrian los pilotos empezaba tan pronto pisaban un bu-
que por primera vez como alumnos:

Después de salir de las escuelas nduticas se embarcan los alumnos
para efectuar los viajes & Ultramar, y aqui nos detendremos para dirigir
una suplica 4 los Sres. Capitanes, y es: que por 4 su carrera y por digni-
dad propia tengan mas consideracidn 4 los aspirantes de la que en gene-
ral se tiene, bueno es que se les ensefien todas las faenas de 4 bordo para
que mafiana sepan mandarlas, pero que no se les ponga bajo la férula de
torpes é ignorantes contramaestres.'®

José Ricart sufri en sus propias carnes estos abusos que denunciaba.
Las extralimitaciones de algunos contramaestres se apoyaban en que ejer-
cian las funciones de jefe de personal por delegacidn del capitin-propieta-
ri0.'” Los alumnos eran muy poco considerados dada su inexperiencia vy,
en determinadas épocas, incluso tenfan que pagar por embarcar.

En opinidn de los redactores de la Revista Maritima, esto quiere de-
cir Ricart y Amengual, para remediar aquellos males convenia, en primer
lugar, reestructurar toda la organizacién y la formacién de la Marina ci-
vil mediante una serie de medidas que ya conocemos: pase al Ministerio
de Marina, reimplantacién de la matricula, solicitud de bachiller para in-
gresar en las escuelas de ndutica, modificacién del plan de estudios intro-
duciendo las ensefianzas comerciales, ampliacién de los estudios y de los
tiempos de practica, etc.

Pero aquellas mediadas no eran suficientes. Los males que padecia la
clase de pilotos eran, en parte, culpa suya:

Una gran parte de culpa de la ostracién en que se halla la marina
proviene de que los pilotos no son lo que deben ser; pues si al decretarse
varias leyes que nos matan, hubieran tenido los conocimientos necesa-
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Vapor Reina Victoria Eugenia.




rios, no hubiese habido la desunién que hemos visto desgraciadamente,
por solo, frivolidades de antipatia entre pueblos vecinos 6 cosas peores,
sino que unidos todos hubieran levantado la voz y reclamado con fuer-
za, y asi el Gobierno viendo 4 la Marina toda unida pidiendo lo que no
se hacfa, se hubiese visto obligado 4 estudiar maduramente las reclama-
ciones y algo se hubiera arreglado, pero los marinos, la mayoria no han
hecho nada, otros han dado el extrafio ejemplo de aprobar los decretos
que son nuestra ruina y una minoria ha sido la tnica que se ha unido 4
corporaciones de comercio, para que constaran sus firmas, que asf aisla-
das poca fuerza han hecho.

Era necesaria una actuacién de cardcter corporativo para conseguir
una mejora substancial de la profesién:

Y 4 los pilotos que se estiman en algo, que se creen dignos de tener
el nombramiento de una carrera cientifica, les suplicamos, para su bien,
que se unan, pues vienen malos tiempos, y luego no habrd remedio, for-
men un centro naval en donde se discutan los defectos de que adolece la
carrera, y remedios necesarios para combatirlos, centro en donde haya
biblioteca y conferencias publicas para ilustrarse en las novedades mari-
timas y comerciales, centro con monte-pio en donde vean su auxilio, su
vida, los ancianos encanecidos en las fatigas de la mar, y los lisiados en el
cumplimiento de sus deberes, y que por cuya causa se ven imposibilita-
dos de navegar.'”

La idea del Centro Naval ya estd lanzada junto a otra gran aspiracién
que tardard afios en conseguirse: el Montepio. La iniciativa muestra un
rasgo caracteristico de Ricart: su confianza en la fuerza de la formacién
intelectual.

¢) De la vela al vapor

Desde la dptica de la Historia de la Tecnologfa, el transito de la vela al
vapor quizds sea uno de los aspectos mds estudiados.'”? Pero es lamenta-
ble comprobar cémo en muchas de las obras que abordan esa cuestién lo
unico que importa es el proceso de evolucién tecnolégica —en un aspecto
parcial cual es el del medio de propulsién—, y su supuesto final feliz.!”
Es evidente el protagonismo del barco-méquina y llama la atencién que
casi nunca se nos cuente cémo vivieron los marinos dichos cambios, cudl
fue su papel en las diversas transformaciones y donde, cudndo y cémo se
suscitaron polémicas. Se suele presentar el proceso de cambio como “na-
tural” y “pacifico”, cuando, en realidad, las cosas siguieron una derrota
sembrada de dificultades y enfrentamientos.

La propulsién vélica habia sido durante siglos la energia “caracteris-
tica de los barcos” y el vapor fue contemplado como un elemento ajeno
y, en consecuencia, recibido con mucha reticencia cuando no con abier-
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ta hostilidad. El aspecto del material a utilizar en la construccién de los
cascos, madera o hierro, también desperté muchas suspicacias y provocéd
agrias discusiones. Otras innovaciones proporcionadas por la tecnologia
industrial, como las arboladuras metilicas, la jarcia de cable o la utiliza-
cién de miquinas auxiliares para las anclas, el servomotor, la maniobra de
los palos y los puntales, no recibieron el mismo trato, més bien al contra-
rio.

Es un hecho que a una buena parte de los marinos les cost6 aceptar
que llegaria un dia en que los barcos de vela desaparecerian de los océa-
nos. Este punto de vista se puede constatar en la Revista Maritima. Su
opinién no ofrecia lugar a dudas:

Mucho se ha ponderado la superioridad de los buques 4 vapor so-
bre los buques 4 vela, y si en verdad siempre hemos creido que el pro-
pulsor velas tenia que pasar 4 la categoria de un simple auxiliar, también
es nuestra creencia que para travesias largas de océano las midquinas de
mucha potencia con el combustible carbén mineral, tampoco dominarin
en absoluto."”*

Dos afios mds tarde se insistia en el mismo punto de vista:

Nosotros entendemos que la marina de vela estd llamada 4 dismi-
nuir ain més, pero 4 desaparecer por completo nunca. Existen navega-
ciones y cargamentos de los que no podra hacerse duefia la marina de
vapor, quedando simplemente reservados para los buques de vela. Unos
y otros pueden coexistir, aunque reconocemos de buen grado la supre-
macia incontrastable de la marina vapor sobre la de vela.'”

La alternativa que se proponia era el buque mixto:

Adelantada como tenemos la mecanica, que nos construye miqui-
nas maritimas verticales que ocupan muy poco espacio dando mucha
fuerza, el gran sistema para navegaciones ocednicas es el de buques mix-
tos, esto es, con miquina auxiliar.

Un fragatén por grande que sea le basta una miquina de 50 caballos
nominales para que le imprima en buena mar 3 6 4 millas de velocidad,
utilizindose cuando se cortan las zonas de calma, en las costas cuando
no hay vientos entablados, etc., sirviendo ademis el personal y el mate-
rial para levar anclas, carga y descarga y otras faenas marineras que exi-
gen fuerza y tiempo.'”

Los redactores de la Revista no podian concebir otra manera de cru-
zar el océano que no fuera mediante la propulsién vélica. Es cierto que,
en el momento en que escribieron sus opiniones, la propulsién de vapor
todavia no habia agotado sus posibilidades, pero algo hay de prejuicio
contra ella cuando no tenian ningtin reparo en apostar por la propulsién
eléctrica, cuyo nivel de desarrollo era muy inferior:
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Cuando la electricidad tenga 4 bien descubrirnos sus secretos, y su
inmensa potencia que indudablemente estd repartida en el Globo, enton-
ces es facil que podamos relevar 4 la historia el velamen.'””

d) El puerto de Barcelona

Siendo el factor principal de la actividad maritima de Barcelona, el
puerto fue objeto de una atencién prioritaria por parte de la Revista Ma-
ritima.

En 1878, se publicaron en serie dos extensos articulos comentando la
situacion del puerto y las obras que se estaban realizando. La valoracién
de la capacidad de abrigo del puerto era muy negativa:

Las mares que entran desahogadas por la boca del puerto son las del
SE al SSO, que actualmente van 4 chocar contra el muelle de S. Beltrdn y
Muralla, y por reflexién 6 rechazo se dirigen 4 las andanas y muelle viejo
produciendo un hervidero de mares encontradas por el rechazo consi-
guiente de la mar de un muelle al otro y falta de salida, pues la mar, en el
fondo del puerto, hillase siempre encerrada por la presién de la gruesa
mar que continuamente entra de fuera.'”®

Los dafios provocados a la actividad comercial se consideraban muy
importantes. Las obras que se estaban realizando se calificaban de des-
acertadas e insuficientes. El principal defecto que se achacaba a la remo-
delacién era el de subdividir en exceso las superficies disponibles. En ge-
neral, todo el proyecto se consideraba errado y la revista proponia unas
modificaciones respetando la obra conclusa hasta el momento.'””

Dieciocho meses mas tarde, la redaccién de la revista fue invitada a
realizar una excursidn por el puerto guiada por el ingeniero director de
las obras, Mauricio Garrdn. En la crénica que se publicé se elogiaba el es-
fuerzo y dedicacién de Garrdn sin escatimar, a la vez, las criticas a la re-
forma portuaria que se estaba llevando a cabo: “4 grandes cascos, grandes
puertos, y el que hoy se construye en Barcelona es puerto de ayer y no lo
es para mafiana.”!®

Es importante sefialar, para captar con exactitud las exigencias téc-
nicas del comercio maritimo de aquellos afios en la Ciudad Condal, que,
en 1880, la cantidad recaudada con el objeto de financiar las obras, que
procedia en su mayor parte del trifico denominado de “Navegacién de
altura”, fue de 938.008,42 pesetas anuales y que el trifico de cabotaje, en
el que estaban incluidas Cuba, Puerto Rico y Filipinas, tan solo aportaba
69.006,89 pesetas.'®!

La publicacién de una nueva Ley de puertos suscité comentarios
muy negativos por parte de la redaccién de la Revista Maritima. En su
opinién, el Ministerio de Fomento demostraba, una vez més, que lo ig-
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noraba casi todo de la mar y que la situacién irfa empeorando a menos
que el timén de esos asuntos pasara a manos del Ministerio de Marina en
exclusiva:

[...] el alma se nos cae de pena, al ver la poca consideracién que cada dia
merece el Departamento de Marina, dejamos ya caer la pluma abando-
nando nuestra suerte 4 todo el que quiera mandarnos.

Mucho nos extrafia en verdad que el Sr. Ministro de Marina haya
dicho amén, sin reclamar contra tanta intervencién del Ministerio de
Fomento en asuntos tan puramente maritimos como son todos los que
tienen lugar en la zona que precisamente lleva el nombre de maritima, y
que desde hoy, més vale lo pierda, para ser bautizada nuevamente por el
Ministerio de Fomento.!*?

No cabe duda que algunos de los aspectos de la ley eran criticables,
pero la actitud que se trasluce en esas lineas era exagerada. Ni Fomento
era tan malo ni Marina tan excelsa. Ricart nunca fue objetivo en este as-
pecto.

El Centro Naval Espanol
y el Asilo Naval Espafiol (1877)

Tras la puesta en marcha de la revis-
ta, exactamente cuatro meses mds tarde, el nicleo promotor encabezado
por Ricart dio otro paso més con la intencidn de actuar en defensa de los
intereses de la Marina comercial segtin su particular criterio:

[...] en vista de la postracién en que estd la marina [...] deseamos em-
prender la segunda parte que es el objetivo de nuestra idea, y es la fun-
dacién de un Centro Naval Espafiol, esto es: Sociedad de navieros y
marinos que formen un nicleo que no existe hoy, que represente 4 la
Marina toda, que estudie sus males, y trabaje para curérselos, ilustrando
al gobierno tal como hacen el Fomento de la Produccién Nacional, Aso-
ciaciones de arquitectos, ingenieros, etc., etc. Asociacién que abarque
tres secciones distintas y son: parte maritima, parte comercial y parte de
beneficencia.!®

El proyecto tuvo que encarar algunas dificultades para salir adelante
y solo logré ganarse el apoyo de una parte del sector maritimo. A la vista
de la lista de socios, parece ser que fueron los armadores quienes no se su-
maron masivamente a la idea, pues ya contaban con su propia asociacién
y era dificil que cuajara una entidad comtin de empresarios y trabajadores.
Tal idea solo cabia en la cabeza un tanto ingenua de Ricart. Sin la presen-
cia de los armadores, la “parte comercial” del Centro Naval era inviable.
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Mis éxito tuvo la “parte de beneficencia”:

Asi como el Centro Naval serd solo asociacién de nduticos y navie-
ros, tratamos de anexionarle una fundacién pia con el fin de socorrer 4
todas las clases marineras. Para nosotros todo hombre de mar es un her-
mano, para el cual deseamos un albergue maritimo en caso de desgracia,
queremos tal como hay en las primeras naciones, hospital maritimo y
casa de caridad solo para marinos.

¢No es muy triste que en la Caridad de esta capital haya recogidos
cuatro marinos, ex-capitanes que, por bien cuidados que estén, tienen que
alternar con tanta gente de todas clases que hay albergada en tan benéfico
asilo? ¢ Acaso estdn en su elemento estos desgraciados marinos? No pre-
ferirfan hallarse en una casa en que todos fueran marinos, hasta los mo-
z0s, hasta el aire que respiran, pues aire de mar necesita un marino.

Ademis, cuanto huérfano y criatura semi-abandonada existe en
nuestras playas hechos unos pilletes, quizd tomando muchos de ellos el
camino del crimen, que recogidos y educados en un asilo naval serian
mafiana buenos marineros y hasta pilotos, gloria de la marina mercante y
apoyo de la de guerra.'®*

El dia 21 de octubre de 1877 un grupo de marinos mercantes se reu-

nié en el domicilio particular de José Ricart'® y eligieron la primera Junta

del Centro Naval Espaiiol (CEN):

Presidente: D. José Ricart y Giralg, 2.° piloto y director de la Revis-
ta Maritima.

Secretario: D. Ramén Galera, 2.° piloto y contador de la Casa Pro-
vincial de Caridad.

Contador: D. Pablo Villamore, 1. piloto y comerciante.
Tesorero: D. José Gotarra, 2.° piloto y naviero.
Archivero: D. José Blay, 2.° piloto y comerciante.

Seccién cientifica: D. Diego Alesson Milldn, capitin de fragata y
coronel de Infanteria de Marina.

Seccién Comercial: D. Esteban Amengual, piloto, naviero y redac-
tor comercial de la Revista Maritima.

Vocal 1.°: D. Adolfo Reinoso, teniente de navio de 1.2 clase.
Vocal 2.°: D. Ramén Garrut, 2.° piloto é industrial.
Vocal 3.%: D. José Millet Roses, 1.° piloto y alférez de navio.

Vocal 4.°: D. Torcuato Falp, piloto 2.° y comerciante. !¢

El 26 de marzo de 1878, el Centro dirigié una Exposicién al Sr. Presi-

dente del Consejo de Ministros, en la que manifestaba, entre otras cosas,

que:
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El estado de angustia en que estd actualmente la poblacién maritima
es grande, la mds espantosa miseria se zafie ya entre las clases jornale-
ras de nuestros muelles, un crecido nimero de viejos capitanes y pilotos
acaban sus recursos 4 causa de haber pocas habilitaciones y aun estas dis-
minuyen cada dia.

[...] La Marina, E. S. desde el primer piloto al grumete, y desde el
primer maquinista al Gltimo peén de maestranza, con un personal nume-
roso que cuenta muchos miles de brazos productivos, que forman una
gran parte de la fuerza viva de la Patria, ven desaparecer las naves que
son el sustento de su vida; y sin trabajo, cruzados los brazos, esperan
un dia y otro, que de la capital de la monarquia, que tan poco conoce y
atiende 4 la Marina, primera fuente de riqueza de Espaiia, luzca un des-
tello de salvacién, destello que han insinuado la prensa maritima y co-
mercial, un sin fin de exposiciones y memorias dirigidas al Gobierno de
S. M. y hasta en el mismo Congreso; pero que triste es decirlo, destello
que no luce, dejando sumida en la oscuridad la esperanza de tantos mi-
les de espafioles que no les queda mas camino que morirse de hambre, 6
emigrar.

[...] El Centro Naval Espafiol que representa 4 todo el personal de
la marina inscrita, espera que el Gobierno de S. M. procurard salvarnos
de la ruina que nos amenaza dando la proteccién necesaria al Comercio
4 fin de que nuestras naves puedan competir con las extranjeras.'s

Por supuesto, no se obtuvo mds que un acuse de recibo protocolario

Segun la versién del propio Ricart, fue Ramén Garrut quien le pre-
senté a Ramén Galera, que trabajaba en la Casa de Caridad, y tras un in-
tercambio de impresiones dec1d1eron promover el Asilo Naval.'*® Las re-
laciones entre los miembros de la Junta del Centro Naval no debieron ser
muy cordiales a la vista de una carta de 24 de marzo de 1881 firmada por
varios de ellos en la que afeaban a Ricart su afén de protagonismo.'®

Hasta 1937,'° durante mds de sesenta afios, los distintos buques en
los que estuvo instalado el Asilo Naval Espafiol formaron parte sustancial
del paisaje portuario barcelonés. Sin ninguna duda, aquella institucién ca-
ritativa fue una de las iniciativas mds destacadas en las que participé José
Ricart.

La finalidad del Asilo era la de amparar a los huérfanos de las gentes
de mar, ya fueran de la Marina de guerra o de la mercante, pescadores o
torreros. También se proponia “estimular a los asilados para su aficién a
la vida del mar, instruyéndoles convenientemente a ese objeto en los es-
tudios servicios y pricticas marineras y en ejercicios fisicos y militares, a
fin de que, en su dia, puedan estar debidamente preparados para prestar
servicios en los buques mercantes, servicio militar en la Marina de guerra
[...].”."' La edad de admisidn se establecié entre los ocho y los quince
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afos. El nimero de plazas maximo se fijo en la centena, pero por falta de
recursos nunca se alcanzé dicho limite. A lo largo de la existencia del Asi-
lo, podemos estimar que pasaron por él alrededor de 1.500 huérfanos.!”

El Asilo naval se inauguré el dia 21 de octubre de 1877.' Los pri-
meros huérfanos ingresaron en abril de 1878. Eran hijos de marineros fa-
llecidos en la explosién del petrolero Exprés, producida en el puerto de
Barcelona un par de meses antes. Aquellos tres primeros nifios fueron los
hermanos José y Pedro Marti Difeu, de trece y cinco afios, e Isidoro Her-
nandez Freixas, de trece. De forma provisional, por no disponer del bu-
que-asilo Mazarredo, fueron ingresados en la Casa Provincial de Caridad.
Alejandro de Arce Lépez y Joaquin Lopez Sarabia, procedentes de Lare-
do, fueron los siguientes acogidos. Un poco mas tarde, llegaron desde dis-
tintas localidades de la costa catalana Joaquin Fornaguera Aniceto, Jaime
Lloret Linares, Claudio Rosés Estibal y Juan Forné Juan. Aquellos nueve
nifios, de edades comprendidas entre los cinco y los catorce afios, fueron
los primeros acogidos en el asilo a mediados de diciembre de 1878.1

El Asilo Naval Espaiiol siempre estuvo instalado en antiguos buques
de guerra cedidos por la Armada. El primero fue la corbeta Mazarredo. El
buque se hallaba en Ferrol y, para trasladarlo a Barcelona, fueron designa-
dos dos miembros de la Junta del CEN: Adolfo Reynoso, que asumi el
mando de la nave, y José Ricart.

Ambos salieron para Ferrol el 25 de agosto, consiguiéndoseles bille-
tes de ferrocarril 4 mitad de precio para limitar los gastos y fijindoseles
una dieta de 10 pesetas diarias durante el viaje para gastos de manuten-
cién. Poco después de su llegada al Ferrol, [...] emprendieron el viaje 4
la vela, llevando, ademds del contramaestre y marineros facilitados, un
piloto mercante para alternar en las guardias. Antes de la salida se efec-
tud una suscripcién por el socio corresponsal, que produjo 475 pesetas
para ayudar 4 los gastos de viaje.!”

D. Tomds Ribalta entreg6 2.500 pesetas a Ricart para que pudiera ser
aparejada la corbeta para el traslado, lo que se hizo con restos de materia-
les existentes en el Arsenal de Ferrol. Ricart aproveché tanto la ida como
la vuelta de Galicia para pasar por Madrid con el fin de recabar apoyos
para la institucién benéfica. El pilotaje de la corbeta desde Ferrol a Barce-
lona corrid a cargo de Adolfo Reinoso y del piloto de derrota contratado
al efecto Lucas Echeverria.'

Se hicieron escalas en Cidiz y en Cartagena, de donde zarpd el 2 de
octubre. Llegaron a Barcelona seis dia mds tarde. La entrega oficial de la
corbeta Mazarredo se realizé el 24 de octubre de 1878.

Durante los primeros cuatro afios de existencia del Asilo, el niimero
de acogidos no superé los 18. En 1882, por razones desconocidas,'”’ el nu-

El piloto de derrota José Ricart y Giralt (1847-1930) y la cultura maritima de su época
76



mero se elevé hasta los 50. El presupuesto manejado por la institucién su-
fri6 un aumento notable en 1881, pasando de unas 15.000 a mds de 23.000
pesetas anuales.!”

La estructura organizativa del Asilo contaba con una Junta Directi-
va, un médico, un capelldn, una Junta de Damas, una Junta Auxiliar de
Sefioritas y Socios Bienhechores. En 1882, la Junta Directiva estaba for-
mada por: E. Amengual (presidente), A. Reynoso (vicepresidente), J. Mo-
llet Roses (contador), J. Antonio Gutiérrez (cajero), J. Blay (secretario)
y los vocales J. Gotarra, R. Garrut, E. Nogués, A. Carbd, B. Castells y
J. Figueras. El médico era el Dr. J. Piy Suiier. El capelldn era el Rdo. Dr.
J. Colomé. La Junta de Damas contaba con 27 miembros y P. Biale de
Amengual ostentaba la presidencia. La Junta Auxiliar de Sefioritas tenia,
entre otras, la responsabilidad de confeccionar el vestuario de los asila-
dos; poseia 36 componentes y C. Mascias la presidia. Para constar como
Socio Bienhechor era preciso haber efectuado una aportacién superior a
las 50 pesetas de una sola vez o mediante cuotas.'”

El 22 de mayo de 1888, llegd, procedente de Cadiz, la corbeta
Consunelo, remolcada por el vapor Legazpi, que viajaba a Barcelona para
recoger unas calderas, con la finalidad de dar el relevo a la Mazarredo. La
inauguracién oficial de la nueva sede del Asilo se realizé el dia 3 de junio.
La reina regente Dofla Maria Cristina visité la nueva sede del Asilo cuan-
do estuvo en Barcelona con ocasién de la Exposicién Universal.?®! Diez
aflos mds tarde, entrd en servicio la corbeta Tornado,® que seria la sede
del Asilo durante sus tltimas cuatro décadas de vida. El remolque desde
Cartagena costd 5.867 pesetas, de las cuales la Diputacién de Barcelona
sufragé 1.500.

El personal del Asilo estaba constituido por un capitdn, un contra-
maestre, un vigilante nocturno, un cocinero, un profesor de instruccién
primaria y un ayo o inspector educativo.’®

Las ensefianzas que se impartian eran instruccidn primaria, instruc-
cién militar e instruccién marinera. La ensefianza musical siempre tuvo
relevancia.?®* La banda o “charanga” del Asilo alcanzé una cierta popula-
ridad en distintas épocas y participé en numerosos acontecimientos, tanto
en Barcelona como en otras ciudades.

Las finanzas del Asilo Naval nunca tuvieron la estabilidad necesaria.
Los recursos procedian de las subvenciones oficiales —entre las que desta-
caba la Diputacién Provincial de Barcelona—, de las ayudas de las navieras
como la Cia. Trasatldntica, del soporte del Puerto de Barcelona y de lo que
se recolectaba mediante unas huchas distribuidas por distintos lugares.

Durante su participacidén en la Junta del Asilo, José Ricart tuvo que
hacer frente a un par de conflictos importantes. El primer problema sur-

El piloto de derrota José Ricart y Giralt (1847-1930) y la cultura maritima de su época
77



gi6 cuando la Junta de Damas que auxiliaban a la Directiva del Asilo
propuso que uno de los chicos asilados estudiara el bachillerato. Ricart
y una minoria de la Junta consider que si se hacia tal cosa se traicionaria
la finalidad principal del Asilo, que consistia en preparar jévenes como
marineros. Por suerte, las sefioras pudieron imponer su criterio sobre el
inflexible punto de vista de Ricart. El segundo conflicto surgié cuando
Ricart solicité a los Padres de la Doctrina Cristiana que se encargaran de
la educacién moral de los huérfanos y la mayor parte de la Junta se mos-
tré disconforme con dicha iniciativa. Para solucionar la crisis, Ricart con-
voco elecciones para una nueva Junta y su candidatura fue derrotada. Para
él aquello fue el fin. Segtin sus propias palabras:

[...] las nuevas Juntas, tanto de damas como de caballeros, no se inspira-
ron en el programa maritimo y patridtico de la fundacién de la obra; asi
que hubo asilados que siguieron una educacién muy distinta de la mari-
nay se admitieron huérfanos de padres terrestres y aun muchachos que
ni eran huérfanos ni de familias de marineros. El Asilo Naval Espaiiol
quedé reducido 4 un hospicio instalado en un buque.®®

A Ricart no le cupo mds remedio que dimitir de sus responsabilida-
des en la gestién del Asilo.

Apenas conocemos nada de los nifios que pasaron parte de su vida
en aquella institucién benéfica. Segin los estatutos del Asilo, para poder
ser acogido se debia tener una edad comprendida entre los siete y los ca-
torce afios y al cumplir los quince se les buscaba ocupacién en la Marina
mercante.”® El poeta cataldn Joan Salvat-Papasseit permaneci6 en el Asilo
entre 1901 y 1906 cuando, con doce afios, lo abandoné para ir a trabajar
de aprendiz en una drogueria. Su padre habia muerto en la explosién de la
caldera de un buque.?”

También escasean las noticias sobre la vida de los asilados. Sin em-
bargo, podemos hacernos una idea leyendo la crénica de lo acontecido a
bordo de la Mazarredo un domingo del verano de 1879:

Ayer domingo 20 tuvimos el gusto de asistir 4 una fiesta & bordo la
corbeta-asilo Mazarredo, de huérfanos de la marina, [...].

Consisti6 la fiesta en la celebracién de la primera misa 4 bordo.

[...] La corbeta estaba completamente empavesada con diferentes
juegos de banderas telegrificas [...].

A las 9 y media de la mafiana empez6 la ceremonia ante una con-
currencia de unas 260 personas, entre las cuales estaban representadas
todas las jerarquias, desde las mas altas, y descollando el bello sexo por
su ndmero y distincién. Entre los sefiores de la Junta y Junta de Damas
tomé asiento el Excmo. Sr. D. Jacobo Mac-Mahon, contra-almirante de
nuestra armada.
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Fue oficiante, por delegacién del Prelado de la Didcesis, el M. Ilus-
tre Sr. D. Buenaventura Ribas, canénigo de esta Basilica, el cual princi-
pi6 por bendecir el altar [...].

Durante la misa, un nutrido coro acompafiado de arménium cantd
motetes propios del acto [...].

Uno de los asilados recité de memoria una poesia alusiva 4 la Socie-
dad, la cual, elegantemente impresa, era repartida entre los concurrentes
por distinguidas sefioritas.

Termin la fiesta con una resefia 4 grandes rasgos que hizo del esta-
do de la Sociedad el cajero de la misma D. José Gotarra, no pudiéndose
con el resto del programa por haber empezado 4 soplar fresco del S. O. y
mover la correspondiente marejada que imposibilitaba el barquear. ;Esto
en el primer puerto comercial de Espaia!

[...] Eranlas 11 y media que con mil apuros se consiguié poder em-
barcar toda la concurrencia sin ningtin percance desagradable 4 pesar de
reinar un verdadero temporal en el puerto.?®

El Asilo continud en activo hasta la Guerra Civil. Durante el conflic-
to se evacuaron a los huérfanos. Al finalizar la contienda, el Asilo ya no
reanud? su actividad debido, entre otras razones, a que la embarcacion en
la que estaba instalado habia sido destrozada por los bombardeos realiza-
dos sobre las instalaciones portuarias.

Solicitud a la Diputacién

La situacién personal y profesional
de Ricart, asi como su opinién personal sobre las cuestiones mis canden-
tes que afectaban a la Marina mercante a principios de los afios ochenta
del siglo x1x, quedaron claramente expuestos en una carta que dirigi6 al
presidente de la Diputacién Provincial de Barcelona el 12 de septiembre
de 1879, en la que solicitaba ser nombrado profesor auxiliar:

Excmo. Sr.

El infraescrito: Piloto de todos los mares, graduado de Alférez de
navio de la Real Armada, Caballero del Mérito Naval con distintivo
blanco, premiado en las exposiciones maritima de Barcelona y universal
de Viena, autor de un tratado de navegacién Ortodrémica, Presidente
del Centro Naval Espaiiol, Director de la Revista Maritima y represen-
tante en esta Capital de la Sociedad Geografica de Madrid; ante V. E. con
respetuosa atencién expone:

Que habiendo hecho su carrera de marino en la Escuela especial
hoy Provincial de Niutica de Barcelona y conservdndola por tanto un
profundo afecto, dese6 siempre y no perdoné medio para obtener en ella
legalmente alguna plaza honrosa. Asi es que cuando por fallecimiento de
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D. José Bonet, su antiguo Director, se procedi6é 4 nombrar por concurso
profesor interino de Cosmografia y Pilotaje, el infraescrito fue colocado
por la junta de profesores en segundo lugar de la terna, habiendo ob-
tenido el primero el actual catedritico D. Pablo R. Fornells. Cuando
despues se dispuso por esa Excma. Diputacién obedeciendo 4 la mayor
justicia que la cdtedra vacante se proveyese por oposicion, el infraescrito
se presento 4 ella con todos sus trabajos escritos fruto de mucho vigilar,
teniendo el sentimiento de ver que aquella cdtedra se provey6 por Real
Orden sin oposicién.

En esta Escuela E. S. cada uno de los catedréticos tiene su profesor
sustituto nombrado por el claustro de la misma y sin retribucién alguna,
el cual regenta las clases en ausencias y enfermedades de los catedraticos;
y el que suscribe desempefia este cargo, siéndolo desde 1872 del catedri-
tico y muy digno director Dr. Gémez Arias, en cuyo largo periodo ha
regentado algunas veces sus citedras de Geografia y de Fisica, ofrecién-
dose 4 ello con la mejor voluntad por su amor 4 la ciencia y 4 la Escuela.

Antes de 1868 habia en esta Escuela un profesor auxiliar (D. Julio
del Pino) de plantilla nombrado de RI. Or. con la asignacién de 1.500
pesetas anuales encargado de sustituir 4 los catedraticos en casos de au-
sencia 6 enfermedad de estos, ejecutar los trabajos de observatorio y ga-
binete, y ayudar en los de secretaria y administracion. Esta plaza ademis
tenia por objeto servir de base para la formacién de un celoso y compe-
tente magisterio pues sabido es que ensefiando se aprende y que tan solo
con largos afios de prictica se obtienen buenos maestros.

Esta plaza E. S. se hace mas indispensable hoy que la ensefianza de
la Navegacién se ha complicado con nuevos ramos del saber humano,
como: la geografia Fisica del Mar, Mdquinas maritimas, maniobras de
los buques 4 vapor, construccién metdlica y mixta &. &., ademds esta
Escuela, que en medio del desquiciamiento general de la ensefianza en
otros establecimientos durante afios pasados, ha sabido no solo conser-
var su nombradia, sino permanecer ajena al general contagio bajo una
direccidn recta y enriquecer notablemente su gabinete fisico-ndutico y
biblioteca, estd llamada 4 plantear también las ensefianzas de constructor
y maquinistas navales cuando para ello cuente con suficiente personal,
la primera porque se disponia su planteamiento en la Ley de ensefianza
de 1857, y la segunda porque es hoy una necesidad en nuestra marina,
siendo el profesorado de esta Escuela suficiente para estas nuevas ense-
flanzas con la adicidn de un profesor auxiliar sin que el gravamen del
presupuesto provincial se afecte de un modo sensible, pues siendo hoy
solo 7.566 pesetas la cantidad con que la provincia contribuye 4 su soste-
nimiento, y agregando 4 esta de 1.500 para el nuevo profesor, resultaria
en sucesivo de 9.066, inferior aun 4 la que el Ayuntamiento de la villa
de Masnou consigna para su Escuela Ndutica que es de 10.290 pesetas.
La Escuela Provincial de Ndutica de Barcelona, que es la de mas matri-
cula de Espafia y la mds importante bajo todos los conceptos dotada de
buen personal y material y atendiendo 4 las necesidades del primer puer-
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to comercial de Espafia, podr4 establecer paulatinamente todas las re-
formas que sean convenientes 4 medida que, terminada la crisis que hoy
nos agobia, la marina y el comercio vuelvan 4 desarrollarse, lo que serd
de gran provecho para el pais y gloria para esa Excma. Diputacién que
habri llevado esta Escuela 4 la altura de las mas importantes extranjeras.

En los actuales reglamentos de Universidades é Institutos se han
suprimido los profesores sustitutos, nombrindose auxiliares con sueldo
que les sirve de estimulo y les obliga al mejor cumplimiento de su cargo,
por lo tanto la Excma. Diputacién Provincial al proponer para la Escuela
de Ndutica un profesor auxiliar con sueldo no harfa mas que colocar-
se en el paralelo de las demds ensefianzas oficiales y dentro del espiritu
de las disposiciones vigentes, dotando al Establecimiento de un elemen-
to joven utilisimo para trabajos de gabinete, observatorio y excursiones
practicas tanto en tierra como en la mar.

En atencién 4 lo expuesto, y creyéndose el infraescrito con aptitud
para poder desempenar la plaza, pide 4 esta Excma. Diputacién Provin-
cial le nombre profesor auxiliar [...] con la asignacién de 1.500 pesetas
anuales.

Gracia [...].%*

Hasta el mes de febrero de 1888, Ricart tuvo que seguir trabajando
gratuitamente en la Escuela de Niutica, compaginando dicha labor con
otras actividades.

Congreso Geografico de
Venecia (1881)

Entre el 15 y el 22 de septiembre de
1881, tuvo lugar en Venecia el Tercer Congreso Geogréfico Internacional,
organizado por la Sociedad Geografica Italiana. José Ricart participé en el
mismo como representante de la Diputacién Provincial de Barcelona?® y
director de la Revista Maritima. En aquel congreso, Ricart presidié la quin-
ta sesion del Grupo I, que tuvo lugar el dia 16 a las 10 de la mafiana. En
ella se adoptd una resolucién que instaba a los gobiernos de los diferentes
paises de las riberas del Mediterrdneo a mejorar, en unos casos, y a realizar
las prospecciones geograficas necesarias, en otros, con la finalidad de llegar
a poseer una informacién cartografica correcta del Mare Nostrum.?!!

Por aquellos afios, la ciencia geografica catalana atravesaba una pro-
funda crisis. El curso 1881-1882 desaparecié como asignatura en la Uni-
versidad de Barcelona y ninguna entidad cientifica oficial se preocupaba
por su estudio.?'? En tales circunstancias, el trabajo geografico quedé ex-
clusivamente en manos de entidades no profesionales, entre las cuales des-
tacd la Asociacién Catalanista de Excursiones Cientificas.
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Asociacion Catalanista de
Excursiones Cientificas

José Ricart participé activamente en
aquella entidad, como muy bien ha sefialado el historiador Jordi Marti:

“[José Ricart y Giralt] Va dur a terme publicacions sobre geografia,
entre les quals es destaca la Fulla d’Instruccié Geografica de Catalunya,
editada per PACEC, on ofereix un mapa del Principat i explicacions so-
bre el que hi ha de més rellevant per visitar. Hi exposa també el seu con-
cepte de la geografia com a ciéncia que estudia la terra des d’un punt de
vista astronomic, fisic 1 politic. La divideix en escrita i grafica, amb la
qual cosa afegeix tota la produccid cartografica a la tradicié propiament
geografica. Ricart compartia, doncs, el concepte classic de geografia ge-
neral, ampliament difés en aquella época.?®®

Junto con el trabajo mencionado, José Ricart realizé dos investigacio-
nes més de cardcter histérico en el seno de aquella asociacion. La primera
fue una biografia sobre Fray Agusti Canellas,”* que fue profesor, en 1806,
y director de la Escuela de Ndutica, miembro de la Real Academia de
Ciencias y Artes de Barcelona (1803) y estrecho colaborador de Delambre
y Méchain durante su presencia en Barcelona, en el afio 1805, para realizar
las mediciones pertinentes del cdlculo de la unidad métrica. El segundo
trabajo consistié en una investigacién de cartografia histérico-comparati-
va titulado Sobre lo mapa de las Indias Occidentals atribubit al mallorqui
Palestrina (1516).2"° La aficién por las investigaciones histdricas seria uno
de los intereses mds destacados de Ricart a lo largo de su vida.

La activa participacion de José Ricart y Giralt en las entidades ex-
cursionistas también quedé reflejada en la Revista Maritima, donde se
publicé, por ejemplo, la crénica de una excursion realizada por varios
miembros de la Asociacién?'® a los altos de Montserrat para colocar un
termdgrafo, en cumplimiento de un acuerdo de la entidad para divulgar
los conocimientos cientificos entre la poblacién.

Ricart también impartié varias conferencias para dar a conocer las
bases de la meteorologia cientifica. En ellas explicé el funcionamiento
de los aparatos —barémetro, termémetro, psicrometro— y su correcta
utilizacién. También desenmascard falsas creencias como la del influjo
lunar.?”

El interés de Ricart por divulgar la importancia de la meteorologia
quedo reflejado en numerosos articulos de la revista, en la que también
se publicé el Reglamento Provisional para el Servicio del Centro de Me-
teorologia Maritima a los pocos dias de ser propuesto por el Gobier-
n0'218
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El Fomento de la Marina (1883)

Segtiin los fondos documentales
consultados,?® parece ser que la Revista Maritima dejé de publicarse a
principios de 1882.

Aquel mismo afio aparecié El Fomento, que se autocalificaba de “Re-
vista consagrada a la Marina de vapor, industria y comercio”, con dos
nimeros mensuales que saldrian los dias 10 y 25. No consta que Ricart
publicara ningtn articulo, pero en el dltimo nimero de E/ Fomento, di-
fundido el 15 de diciembre de 1882, se anunciaba la inmediata aparicién
de El Fomento de la Marina.*®

A principios de 1883, José Ricart retomo la labor de publicista en E/
Fomento de la Marina.?' La nueva publicacién recordaba mucho a sus
antecesoras. Anunciaba que se publicaria los dias 1 y 16 de cada mes, en
formato cuaderno y con 24 paginas. La direccion se establecié en la calle
de la Merced, n.° 10, tercer piso. El nimero de corresponsalias era mucho
menor que en las anteriores publicaciones, tan solo ocho: Madrid, Vigo,
Cartagena, Santa Cruz de Tenerife, La Habana, Manila, Santander y Gi-
jon.

El articulo principal del primer nimero de E/ Fomento de la Marina
fue una declaracién de principios continuista. En el tltimo parrafo, obra,
sin duda, de la pluma de José Ricart, se afirmaba:

219

Nuestras antiguas profecias, publicadas en la que fue Revista Mari-
tima, acerca la metamorfosis que sufre la marina se van cumpliendo; hoy
venimos nuevamente al palenque de la prensa 4 empuiiar la bandera del
progreso de la marina, defendiendo sus intereses, procurando remedio 4
los males y defectos, dando 4 conocer los proyectos y adelantos nuevos
y procurando la mayor ilustracién en el personal. ESE ES NUESTRO
OBJETO.

En el articulo se exponian las concepciones propias de Ricart: quien
hace a un pais maritimo no son los buques sino las personas, Catalufia
atravesé por un periodo maritimo esplendoroso entre 1840 y 1870 gracias
a una extensa Marina de vela apoyada en unas pricticas comerciales pecu-
liares, los buques de vapor son la realidad del presente y hay que alegrarse
por ello —parece que Ricart comenzaba a admitir las innovaciones con
una nueva actitud menos reticente—, la crisis ya ha pasado y nos hallamos
en nuevo periodo ascendente gracias a los sacrificios de los navieros, etc.

Los contenidos de los articulos publicados durante el afio 1883 en
El Fomento de la Marina® fueron, en general, mds pobres que los de su
antecesora Revista Maritima. Los mds destacables corresponden a dos
asuntos. Por una parte, estaban los incluidos bajo el titulo genérico de “La
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Marina mercante. Carta al Excmo. Sr. Ministro de Marina”.22*Y, en se-
gundo lugar, se encontraban los referentes al I Congreso Espaiiol de Geo-
graffa Colonial y Mercantil. Todos los articulos estaban firmados por José
Ricart y Giralt.

Sobre la situacién en la Marina mercante, Ricart se lamentaba de la
dispersién administrativa y reclamaba la creacién de un ministerio que
aglutinara a la Marina de guerra y a la mercante. Las ensefianzas nduti-
cas debfan depender de la seccién mercante de dicho ministerio. Ademds
era urgente terminar con el intrusismo de los maquinistas extranjeros. Sin
mds demoras los marinos mercantes debian gestionar sus propios asuntos.
Por tdltimo, sefialaba que convendria reinstaurar la matricula de mar, ade-
cuindola a los nuevos tiempos.

El | Congreso Espanol de
Geografia Colonial y Mercantil
(1883)

La Sociedad Geogrifica de Madrid
(SGM)** se fundé en 1876. Su principal objetivo era reavivar la politica
colonial espafiola. José Ricart fue nombrado representante de la SGM en
Barcelona.

La iniciativa mds importante de la SGM fue la organizacién del I Con-
greso Espaiiol de Geografia Colonial y Mercantil en Madrid los dias 4, 5,
6,7,8,9,10y 12 de noviembre de 1883.

Merece la pena estudiar con atencién los contenidos de aquel congre-
so para percatarnos de la magnitud de las actitudes imperialistas existentes
en nuestro pais por aquel entonces. El repaso de los puntos de vista abru-
madoramente mayoritarios en aquel congreso nos permite comprender
los criterios que orientaron de la politica empresarial de una buena parte
de las grandes navieras de la época.??® La lista de los participantes en la
reunién prueba el importante peso que tuvieron en aquel cénclave los re-
presentantes del sector maritimo, entre los que se encontraba José Ricart.

Conviene sefialar que la celebracién de reuniones, tanto nacionales
como internacionales, para discutir la politica colonial fue una practica co-
miin en aquellos afios. Africa era, sin duda, la presa més codiciada. Destaca
la Conferencia Geogrifica de Bruselas de 1876, patrocinada por el voraz
Leopoldo II con el objetivo de “abrir las puertas de la civilizacién a Africa
Central”.??

En el Congreso de Madrid, se manifestarian dos posiciones antagé-
nicas desde el primer momento. Los denominados “espiritus pesimistas”
defendieron que el pais no contaba con los recursos humanos y econémi-
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cos necesarios para establecer nuevas posesiones coloniales. Tal punto de
vista era puesto en cuestion por los organizadores del congreso, también
calificados de “espiritus optimistas”, que, atin reconociendo las importan-
tes dificultades, crefan posibles y necesarias las operaciones encaminadas a
conquistar nuevos territorios. Joaquin Costa fue uno de los “optimistas”
mids beligerantes. Segin él, los capitales aportados por una politica racio-
nal y armoénica en las colonias proporcionarian los recursos econémicos
necesarios para financiar la ansiada politica hidrdulica que posibilitaria la
regeneracion nacional.?® Ambas opiniones coincidieron, sin embargo, en
la necesidad de potenciar la Marina mercante hasta donde fuera posible
teniendo en cuenta los recursos disponibles.

La convocatoria del congreso se realizé mediante una circular difun-
dida en junio de 1883. La revista El Fomento de la Marina fue una de las
entidades que recibid la misiva y no dudo en reproducirla integramente en
sus paginas:

Los tropiezos que en estos tltimos afios ha sufrido la politica colo-
nial de Espafia, debidos, no tanto 4 la debilidad y pobreza del pais, cuan-
to al desconocimiento general de las bases en que dicha politica debia
fundarse; el abandono en que se han dejado nuestros territorios de las
costas de berberfa y del Golfo de Guinea, 4 costa de tanta sangre adqui-
ridos; la ruina de nuestra influencia en Marruecos; la perdida dolorosa
de nuestros derechos seculares en la costa septentrional de Borneo; el
litigio suscitado por gobiernos extranjeros acerca de la posesién del ar-
chipiélago de las Carolinas; el estado poco lisonjero, y tal vez decadente,
de nuestra marina mercante; la torcida direccién adoptada por nuestros
emigrantes [...]; la ausencia de nuestro comercio y el eclipse de nues-
tra diplomacia en las costas del Mar Rojo y en los vicariatos del Ton-
kin, cristianizados por nuestros misioneros; la rapidez con que la raza
sajona se dilata por el planeta, ocupando 4 toda prisa 6 preparando la
ocupacién inmediata de los dltimos territorios que todavia quedan libres
en Africa, en Asia y en Oceania, y comprometiendo el porvenir, y hasta
la existencia de la raza espaifiola; la noble emulacién con que todas las
naciones europeas [...] atacan al continente africano con las armas civili-
zadoras del comercio, de la religién y de la ciencia, haciéndolo entrar en
el concierto de la humanidad; y la indiferencia de los partidos politicos
ante estos sucesos, [...] han hecho pensar 4 la Sociedad Geografica si no
serfa preciso, y aun urgente, celebrar una reunién de todas las asociacio-
nes que representan fuerzas vivas de la nacién [...] y llegar 4 un acuerdo
comtin que sirva de base para emprender una campafa activa de caricter
préctico, hasta conseguir que Espafia reanude las gloriosas tradiciones de
sus antiguos navegantes y exploradores, dando término 4 la triste situa-
cién actual, mis que de atraso y de estancamiento, de bochornosa deca-
dencia.?®
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La convocatoria estaba suscrita por Cesireo Fernindez Duro, Joa-
quin Costa, Martin Ferreiro y Rafael Torres Campos y era una proclama
en pro de las conquistas coloniales.

Ricart no fue sordo al llamamiento, consciente de los beneficios que
para la Marina mercante podia suponer aquella aventura, y contest6 de
inmediato sacando pecho:

La comunicacién de esa Sociedad, fecha 11 del corriente, ha hecho
penetrar en nuestro decaido dnimo un rayo de esperanza, por el noble
proyecto que en ella se formula, encaminado 4 provocar el renacimien-
to de nuestras colonias, perdidas las més, y en gran decadencia las po-
cas que nos quedan. Aplaudo y me adhiero al pensamiento de celebrar
un Congreso para discutir los temas que se expresan en el impreso que
acompafia 4 la circular, y tinicamente me permitiré significar la opinién
de que esa Sociedad deberia presentar un programa 6 interrogatorio muy
concreto, 4 fin de que se estudiasen antes todos los temas y no se perdie-
ra el tiempo en digresiones, como generalmente sucede en los Congre-
sos. En mi concepto, los temas de discusién deberian dividirse en dos
partes: 1.2 Estudio de las colonias que nos quedan [...]; 2.2 Estudio de
las colonias que pudiéramos tener [...]. Respecto al proyecto de llevar 4
cabo dos viajes al interior de Africa, mis cortos alcances no me permiten
ver su mayor importancia [...]. Afios hace que predico 4 favor de nuestra
influencia al N. O. de Borneo [...]. Nunca he creido conveniente la po-
sesion de la ya famosa Santa Cruz de la Mar Pequefia en cualquiera de
las situaciones que se le sefialan [...]. Y, por tltimo, llamo la atencién
de esa sabia Sociedad sobre el hecho de no tener ninguna factorfa mili-
tar en el Océano Pacifico [...]. Para concluir, me ofrezco en lo poco que
valgo para llevar adelante el pensamiento tan patriético de esa Sociedad,
deseando vivamente que llegue 4 ser un hecho.?°

El congreso fue un éxito de participacién. La presencia podia ser in-
dividual, como fue el caso de José Ricart, o corporativa. Las denomina-
das Corporaciones Cientificas, Mercantiles e Industriales procedentes de
Barcelona fueron estas: Asociacion de Excursiones Catalana (representa-
da por Victor Balaguer), Circulo de la Juventud Mercantil (representada
también por Victor Balaguer), Junta de Agricultura, Industria y Comercio
(representada por Manuel Feliu y Federico Nicolau), Sociedad Econémi-
ca Barcelonesa (representada por Mariano de la Paz Graells), Asociacidon
de Ingenieros Industriales (representada por Luis Barnoya), Academia
Cientifico-Mercantil (representada por Joaquin Riera y Bertrdn), Fomen-
to de la Produccién Espaiiola (representada por José Emilio de Santos y
Esteban Amengual), Instituto del Fomento de la Produccién Nacional
(representada por Enrique de Orozco), Crédito y Doks (representada por
José Elias de Molins), Colegio de Corredores Interpretes Reales de Na-
vios (representada por Joaquin Riera y Bertrdn).?! Sin llegar a asistir al
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congreso, pero dindole soporte en tanto que vocales del comité organiza-
dor, estaban los principales protagonistas del negocio maritimo: Claudio
Lépez, el marqués de Campo y Federico Nicolau.??

José Ricart, sin duda una de las personas mds activas del congreso,
realizé tres intervenciones destacadas.

La primera tuvo lugar en la sesién dedicada a las “Costas septen-
trionales de Africa, Costa occidental de Marruecos y Pesquerfas Cana-
rio-Africanas”. El mismo resumié su intervencién en estos términos:

1.* Que una factoria al N. de cabo Bojador no serd de ningin pro-
vecho, por no poder explotar el comercio con Marruecos y estar muy
cerca de este imperio y de la sultania de Sidi-Hexam, moviendo la avari-
cia de ambos soberanos, que pondrian trabas 4 que las caravanas del Su-
ddn se escaparan por sus mismas fronteras, privindoles de los beneficios
que hoy reportan. Ademds, los pescadores canarios no tienen ninguna
relacién con esta costa africana, al N. de Cabo Non 6 Nun.

2.2 Que para poder explotar el comercio del Sudén, estando lejos de
la rapacidad de Marruecos y Sidi-Hexam, y tener las caravanas un cami-
no mds poblado y por lo tanto fértil en agua y vegetacidn, estableceria
una factoria mercantil y militar en una de las peninsulas de Rio Ouro,
Cintra 6 Cabo Blanco, atrayendo la amistad de los xerifs del pais, y es-
tableciendo factorias nacionales en Tombuctd y Attan de Adrar. Esta
factoria, estando situada en el mismo centro de las pesquerfas canarias
y teniendo buen puerto, seria para ellas punto de depdsito y salazén y
refugio y habilitacién para los buques.

3.2 Como problema posterior 6 corolario, procurarfa que una Co-
misién de marinos é ingenieros estudiaran todo el Sahara occidental,
desde el mar hasta el Yuf 6 depresidn salina, para saber la verdadera ni-
velacién y ver si era posible llenar los xots y formar una serie de lagos
unidos y navegables, cuyo presupuesto no excederia 4 los beneficios que
podrian reportar esta obra.

4.2 Pedir al Gobierno que sin demora de tiempo establezca la es-
tacién militar en uno de los puntos citados de Ouro, Cintra 6 Cabo
Blanco. Y para la factoria comercial abrir una suscripcién entre todas
las sociedades y clases productoras del pais, 4 fin de costear los gastos de
una Comisién, compuesta de un piloto 6 naviero, un fabricante de ropas
de algodén y lana, un agricultor, un ingeniero de minas y un médico-
boténico, con el correspondiente acompafiamiento, que pasara 4 estu-
diar los mercados de Attan y Tombuctt, para que nuestros comercian-
tes pudieran con pleno conocimiento enviar los géneros méis adecuados
en cambio de los productos del pais. He dicho. (Muy bien, muy bien,
aplausos).?
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La segunda intervencién importante de Ricart tuvo lugar en la sesién
dedicada a las “Provincias Espafiolas de América”. Resumiendo su inter-
vencidn, dijo:

[...] creo que, 4 fin de aprovecharse Espafia de la influencia que causard
4 su comercio el canal de Panamd, se deben adoptar las siguientes dispo-
siciones:

1.* Fomentar la marina mercante poniéndola en condiciones de
competir con el pabellén extranjero para la fecha de abertura del canal.

22 Estudiar la manera de aumentar nuestras relaciones comerciales
con todos los estados americanos.

3.2 Dar todas las franquicias posibles al puerto de San Juan de Puer-
to-Rico, dotdndolo de un completo arsenal mercante y militar, y fortifi-
cindolo convenientemente.

4.2 Fortificar la isla Mona y establecer un faro y un seméforo en ella.

5.% Establecer colonias agricolas y militares en el mejor puerto de
las Marianas en las islas Babelzuap y Bonvehi de las Carolinas; al N. E. y
S.E.de Luzén y S. E. de Mindanao.

6.% Fortificar y habilitar el puerto de Guanica al S. de Puerto-Rico
para que encuentren auxilio los buques que lo necesiten procedentes del
canal 6 de los diferentes puntos del Mar Caribe. He dicho.?*

La tercera intervencién en el Congreso de Madrid, realizada el dia
10 de octubre, fue la mds notable de Ricart. En las actas, quedé recogida
como “Dictamen redactado por el ponente D. José Ricart y Giralt, sobre
el tema Estado de la marina espafiola y medios de fomentarla”. En aque-
lla ocasidn, intervino en tanto que portavoz de “los circulos maritimos
de la primera plaza maritima de Espafia”. El resumen, redactado en esta
ocasién por el propio Ricart, nos sirve para conocer lo esencial de su in-
tervencion:

[...] reasumiré todo lo dicho en las siguientes proposiciones, que creo
necesarias para el fomento de nuestra marina mercante:

1.° Rebajar los derechos de introduccién de los cascos de hierro y
acero y mdquinas 4 vapor marftimas 4 un minimum, si el material es nue-
vo, y con un recargo si es usado 6 no tiene la superior calificacién del
Veritas Internacional.

2.° Creacién de unas ordenanzas con franquicias para estimular a la
gente de mar, redactadas con relacién 4 las necesidades del comercio y de
ambas marinas, mercante y militar.

3.° Creaci6n del Departamento de la Marina mercante dentro del
actual Ministerio de Marina, en donde esté reunida la Administracién de
la Marina mercante y colonias, suprimiendo el Ministerio de Ultramar.

4.° Reduccién de todos los impuestos, sustituyéndolos por uno
solo, pagadero segun la capacidad de las naves, sin distincién de bandera.

5.° Declaracién de cabotaje al comercio en bandera nacional, entre
Espafia y sus colonias.
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6.° Declarar responsables al casco y cargamento de todo siniestro
acaecido por culpa de los oficiales de la nave.

7.° Permitir las importaciones temporales 4 todos los articulos que
puedan beneficiar 4 las industrias del pais y trifico maritimo en pabellén
nacional.

8.° Plantear un sistema de primas 4 la construccidn, colonizacién,
apertura de nuevos mercados y navegacion, segin el plan propuesto an-

teriormente U otro mis estudiado.?’

José Ricart fue, sin duda, uno de los participantes mds activos de
aquel congreso. Sin embargo, el desarrollo de la reunién le dej6 un poso
de amargura, tal como puede constatarse viendo el nimero, el orden y el
contenido de las crénicas que publico en EIl Fomento de la Marina tras
regresar de Madrid.

El primer articulo lo publicé en el nimero de El Fomento editado el
dia 22 de noviembre,?¢ cuando tan solo habfan transcurrido diez dias des-
de la clausura del Congreso de Madrid. Era una critica dura. En primer
lugar, manifestaba su disconformidad con las normas de funcionamien-
to: los siete dias le parecian poco tiempo, los veinte minutos de que dis-
ponian los intervinientes también los calificaba de escasos y consideraba
que se habia dado protagonismo a personas que no poseian el conoci-
miento suficiente de los asuntos maritimos. Dos ideas que constituian dos
grandes errores habian dominado la reunién: la defensa de la separacién
de la Marina mercante y de la Marina militar, asi como la adscripcién de
la primera al Ministerio de Fomento, y la “acriminacién” de la Marina mi-
litar por su dominio sobre la Marina mercante. A Joaquin Costa, coautor
junto a Ricart de la sexta ponencia, dedicada a la Marina civil, era a quien
se dirigfan las criticas mds dcidas del articulo:

Uno de los ponentes del tema sobre marina mercante, D. Joaquin
Costa, joven abogado de no comtin ilustracidn y elegante oratoria, tan
instruido como activo y cuasi podemos decir alma de este Congreso,
emiti6 un dictamen lleno de grandes verdades y de grandes errores, ver-
dades aprendidas por el mucho estudio de la geografia politica, comer-
cial y estadistica, y errores adquiridos por no conocer pricticamente lo
que ha creido poder conocer desde un bufete en la corte.?”

Ricart finalizaba aquel primer articulo anunciando la publicacién de
las ponencias en préximos numeros de la revista y lamentando “mucho
que se nos juzgue tan equivocadamente en Madrid, y deseando que Dios
nos guarde de padrinos y redentores que no conozcan la mar, y solo quie-
ran administrarnos y hacernos felices con florida oratoria” »*

En el segundo articulo, se reprodujo integramente el dictamen pre-

sentado por Ricart ante el congreso el dia 10 de octubre.
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El tercer articulo se public6 un mes después y en él se reprodujeron
de forma literal las seis ponencias aprobadas en el congreso. La sexta po-
nencia, titulada “Estado de la marina espafiola y medios de fomentarla”,
fue redactada al alimén por Costa y Ricart y constaba de catorce puntos:

1.2 Conviene que la marina de altura y de gran cabotaje acentue el
movimiento iniciado en los dltimos dos 6 tres afios, en el sentido de ad-
mitir 4 flete carbones, maderas minerales y demas mercancias de mucho
volumen y poco valor cuyo transporte ejerce el monopolio la bandera
extranjera por dejacién de la nacional.

2.2 Conviene que la marina de cabotaje emprenda un comercio acti-
vo con el Riff por Melilla y Alhucemas, y con los puertos de Marruecos,
Argel y Orin, y regenere la industria de la pesca desarrollando la explo-
tacién de las pesquerias canario-africanas y el transporte de pescado sa-
lado y fresco 4 Europa.

3.2 Con el objeto de facilitar y desarrollar el crédito maritimo so-
bre hipoteca de las naves, debe el Gobierno presentar 4 las Cortes en
la préxima legislatura un proyecto de ley instituyendo el registro de la
propiedad naval sobre la base de la ley inglesa Merchant shipping act
1854.%°

4.2 Deben fomentarse los transportes maritimos, reduciendo los de-
rechos de introduccién de las sustancias y productos que sirven de pri-
mera materia 6 de auxiliar 4 la agricultura y 4 la industria.

5. Es de lamentar que el Gobierno no haya resuelto hace muchos
afios el problema del comercio de trinsito, y urge sobremanera que se
levante el entredicho que pesa sobre él, principalmente otorgando fran-
quicia temporal de derechos 4 todos los articulos que se introduzcan
para la elaboracién de productos destinados 4 la reexportacién.

6. Urge asimismo la creacién de grandes depdsitos comerciales con
franquicia de derechos y administracién libre, en el mayor nimero de
puertos que sea posible.

7.2 Deben favorecerse, por medio de tratados de comercio, las rela-
ciones mercantiles de Espaiia, principalmente con las Republicas hispa-
no-americanas, con los Estados-Unidos del Norte y con Inglaterra.

8.* Debe evitarse cuidadosamente el provocar represalias arancela-
rias, como la reciente de Venezuela contra los vinos espafioles, y los re-
cargos 4 la introduccidn, como el imprudentisimo y todavia mds reciente
impuesto 4 nuestros vinos de Cuba.

9.2 Conviene abrir al comercio espafiol nuevos mercados é iniciar
nuevas corrientes comerciales fomentando el establecimiento de facto-
rias, y atin de pequefios nticleos de poblacién agricola, principalmente en
Africa; instalando consulados en los puertos del mar Rojo y estaciones
navales en las islas del Pacifico; creando depdsitos comerciales 6 puertos
francos en las Antillas menores y en el Riff; suprimiendo trabas, como la
del derecho de visita en Guinea, y subvencionando temporalmente lineas
de vapores 4 Venezuela, Brasil y la Plata, 4 las Republicas del Pacifico,
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Caseta de la Sociedad Espafiola de Salvamento de Ndufragos en el puerto de
Barcelona en 1913.




Caseta de la Sociedad Espafiola de Salvamento de Ndufragos en el puerto de
Barcelona en 1918.




al golfo de Guinea y Angola, al mar Rojo, 4 Marruecos y Canarias, y
de Manila al Japén, y escuadrillas de pesca en Africa y de transporte de
pescado 4 Europa.

10.* Es urgente ampliar la capacidad y mejorar las condiciones
comerciales de los puertos, imprimiendo 4 las obras de estos un gran
impulso, y 4 este efecto reforzar el capitulo consagrado 4 ellas en el
presupuesto de Fomento, y consagrar en la ley el principio de descen-
tralizacién absoluta, dejando 4 las Juntas de puertos 4 las Diputaciones
y 4 los Ayuntamientos en completa libertad para establecer arbitrios y
recargos con destino 4 dichas obras.

11.* Es preciso unificar los servicios maritimos de los puertos co-
merciales y confiarlos por entero 4 corporaciones civiles locales, bajo el
gobierno y suprema inspeccién de una “Direccién General de la Marina
Mercante”, dependiente de Fomento, librando de ellos 4 la marina de
guerra.

12.2 Caso de no ser posible por el momento la reduccién de los im-
puestos que gravan la industria naviera, deben, al menos, unificarse; y
en todo caso es indispensable descargar considerablemente los aranceles
consulares, poniéndolos en relacién con los de las demds naciones.

13.2 Debe reformarse la instruccién naval, haciéndola més prictica y
ampliando sus ensefianzas.

142 Es indispensable y de toda urgencia restaurar la Marina militar,
como medio y condicién esencial de progreso para la Marina mercan-
te.240

Es evidente que semejante declaracién de principios librecambistas
fue obra casi exclusiva de Costa. Ricart no disimulo su disgusto y, a la
reproduccién de las ponencias, afiadié este escueto pero elocuente comen-
tario:

Deseamos que el segundo Congreso geogrifico que se celebre en
nuestra patria se prepare con més tiempo 4 fin de tener mejor organi-
zacién que el primero; que se invite Ginicamente para tener voto 4 las
corporaciones y personas idéneas 4 fin de que se hable menos y se haga
mis, y que el resultado no sea una nube de conclusiones ambiguas unas
y poco practicas las otras.?*!

La participacién de Ricart en el congreso supuso un notable fracaso
personal que derivé en el cierre de la Revista Maritima.

Un afo después de la clausura del Congreso de Madrid, Ricart im-
parti una conferencia®? en el Ateneo Barcelonés, en la cual insistid en la
importancia de establecer bases en la costa africana que sirvieran de apoyo
logistico a la flota canaria. Segun las estadisticas de la Direccién de Hidro-
grafia, la flota de aquel archipiélago solo contaba con 14 barcos de pesca
que sumaban 875 toneladas. Era un niimero muy pequefio que podia au-
mentarse con facilidad si se ampliaba la actividad. Una de las cuestiones a
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las que aludia Ricart en su conferencia fue el consumo de bacalao como
uno de los alimentos basicos de la clase trabajadora. La ampliacién de la
pesca en las aguas de la costa saharaui suponia modificar aquellos hibitos
y también suponia la introduccién de nuevas formas de conservacién del
pescado, como la refrigeracion frente a la tradicional salazdn.

El Servicio Horario Municipal

A finales de 1883, Ricart propuso la
creacién de un servicio horario al Ayuntamiento de Barcelona, con el fin
de dotar a la ciudad de un sistema horario unificado que comportaria un
importante beneficio socio-econémico.

Ante la dificultad de establecer un sistema eléctrico o neumadtico, que
eran los mds idéneos, proponia un sistema visual consistente en colocar
un asta de bandera en el balcén de la casa consistorial. A las 11.30 h se
izarfa una bandera roja y a las 11.59 h se colocaria una bola que se arriaria
alas 12.00 h en punto. El coste total del mantenimiento de dicho sistema
se estimaba en 3.752 pesetas anuales, 1.500 de las cuales se emplearian en
contratar un piloto que se encargaria de poner en hora los relojes de aque-
llas entidades y organismos que lo solicitaran. La Real Academia de Cien-
cias y Artes realiz6 un informe ambiguo sobre el proyecto y el Ayunta-
miento desestimd, finalmente, la propuesta de José Ricart.?®

La columna meteorolégica del
parque de la Ciudadela

La colaboracién con el Ayuntamien-
to de Barcelona continué dos afios més tarde, cuando el arquitecto mu-
nicipal José Fontseré encargd a Ricart el disefio de una columna meteo-
roldgica para el parque que se estaba construyendo en el emplazamiento
de la antigua ciudadela. Aquel sencillo monumento, que hoy todavia se
conserva méds mal que bien,** tiene una base cuadrangular de 1,17 m por
1,12 m vy, originalmente, una altura total de 3,72 m. En la cara meridional
se colocd una tabla de datos meteorolégicos medios de Barcelona. Un ba-
rémetro de Saussure fue ubicado en la cara septentrional. Un barémetro
de mercurio ocupaba el lado de Levante. Y en la cara contraria se instalé
un termémetro. En la parte superior, se emplazd un reloj esférico solar
coronado por un cataviento.

La columna meteoroldgica, pese a su humilde aspecto, supuso un hito
en la historia cientifica de Barcelona. En cierta forma, fue un precursor
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de los actuales museos cientificos y técnicos, pues, con su instalacién, el
Ayuntamiento pretendié divulgar la nueva ciencia meteoroldgica entre la
poblacién. José Ricart dejé clara dicha voluntad pedagdgica en el folleto
que publicé sobre la columna del parque de la Ciudadela:

Es pues una laudable obra, el procurar por todos los medios, que el
pueblo ya adulto, el que no puede asistir 4 las escuelas, aprenda cuando
menos los rudimentos de esta ciencia tan ficil para los que predicen el
tiempo en los calendarios, y tan dificil para los sabios de observatorio.
Este fin es el que persigue al levantar en paseos, y otros parajes publi-
cos, sencillos monumentos que, al llamar la atencidn al pueblo por sus
formas especiales y elegancia, los incita 4 contemplar los instrumentos
anexos, y 4 leer las planchas explicativas de aquellos y su objeto. Asi se
consigue que, formdndose academia 6 asamblea popular delante de la
columna meteorolégica, los més instruidos lean, expliquen y discutan
con los mis ignorantes, siendo estas conversaciones de pura curiosidad
el mejor medio de ensefianza.?*

En las ultima pdginas del folleto hay una interesante reflexién sobre
las consecuencias culturales de ciertas decisiones de la Conferencia de
Washington que, junto a la imposicién del meridiano de Greenwich como
primer meridiano universal, cosa que no gusté a Ricart, comportaban la
paulatina implantacién del término West en vez del mds propio de Oeste,
que siempre seria un mal menor cuando no fuera posible utilizar el medi-
terrdneo Poniente, que era la denominacién geografica mas coherente con
nuestro contexto cultural. 2

Estudio sobre la costa
ampurdanesa

Con una tenacidad encomiable, José
Ricart y Giralt insistié de nuevo, el 1 de marzo de 1886, en la solicitud de
una plaza de profesor auxiliar de la Escuela Provincial de Ndutica con la
pertinente retribucién de 1.500 pesetas y se ofrecid, por 500 pesetas anua-
les mds, a impartir también la ensefianza de Derecho Maritimo Interna-
cional.?* No logré su objetivo, pero no por ello cej6 en su tarea divulga-
tiva.

Bajo el titulo de Memoria sobre el porvenir maritimo de la costa am-
purdanesa, publicé José Ricart, en 1887, un ensayo que el verano del afio
anterior habia presentado en el Certamen Cientifico-Literario de La Bis-
bal. Con aquel trabajo, Ricart intentaba responder a la pregunta de si era
posible que existiera una numerosa y rica poblaciéon maritima®* en la cos-
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ta de Gerona. El estudio estaba estructurado en cuatro partes, unas con-
clusiones y un breve apéndice, incluyendo, asimismo, un mapa grande del
Ampurdin y cuatro pequefias cartas de los fondeaderos de Roses, Pala-
mds, Sant Feliu de Guixols y Blanes. La segunda parte contenia un es-
tudio técnico-maritimo de la costa, con interesantes descripciones de la
situacién maritima en Blanes, Sant Feliu de Guixols, Palamés, Roses y
Cadaqués, més una descripcién de los faros existentes y de los que seria
necesario afiadir. La pesca era el tema sobre el que versaba la tercera parte
y ponia en evidencia las pricticas abusivas:

[...] que se haga comprender 4 la gente del litoral, los grandes perjuicios
que se causa 4 si misma echando 4 perder las crias, y con la ambicién de
un malentendido lucro, dejar perderse en las playas montones inmensos
de pescado diminuto cogido en artes que deberian prohibirse, abuso este
que, segun parece, se comete en la costa de la regién que tratamos.?¥

También mencionaba la conveniencia de mejorar el transporte para
facilitar la venta de pescado fresco que, por el momento, era muy escasa.
También era muy necesario incrementar la calidad de las conservas, sobre
todo de las sardinas en lata, que no podian competir con las procedentes
de Francia. Denunciaba la desaparicién del coral en toda la costa por fal-
ta de control en las capturas. En la cuarta y tltima parte, consideraba la
posibilidad de recuperar la construccidn naval tradicional en madera si
se mejoraban los medios de comunicacién, sobre todo el ferrocarril, para
posibilitar la llegada de la madera, cuya carencia habia sido, en opinién
de Ricart, la causa principal de la desaparicién de dicha actividad. Para
finalizar, exponia las nueve medidas que debian adoptarse para facilitar el
desarrollo de las actividades maritimas en la costa norte de Cataluia:

1. Construccién de un puerto comercial regional en Palamds.

2. Construccién de un puerto militar en Roses.

3. Construccién de puertos en Blanes y Sant Feliu.

4. Fomento de las industrias de salazén y conservas.

5. Publicacién de un severo y popular reglamento de pesca.

6. Establecimiento de algun sistema de ayudas a la construccién naval
en madera, empleando a operarios del pais.

7. Construccidn de tres ferrocarriles: uno que uniera Sant Miquel de
Fluvia, Olot, Ripoll y Berga, otro que comunicara Olot, Gerona y Pala-
mos y un tercero entre Blanes, Tossa, Sant Feliu y Palamos.

8. Reconstruccién de los Gremios de Mareantes.

9. Que la Diputacién Provincial fundara y sostuviera una escuela de
ndutica en Roses o Palamés en donde se impartieran las especialidades
de Piloto, Maquinista Naval y Constructor Naval.?*
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Las conferencias de
José Ricart

Un rasgo caracteristico de José Ri-
cart fue el esfuerzo que realiz6 durante toda su vida para divulgar los
numerosos y variados aspectos de la cultura maritima. No es una exage-
racién afirmar que recorrié una buena parte de las entidades mas impor-
tantes de Barcelona con aquel empefio.

En enero de 1881, Ricart pronunci6 en el Ateneo una conferencia so-
bre las consecuencias que tendria para Espafia la apertura de un canal en
el istmo de Panama. Las conclusiones de su discurso eran tres. Primera:
Espafia podia ejercer una influencia politica de primer orden creando es-
taciones maritimo-militares en Puerto Rico, las Marianas y las Carolinas.
Segunda: los aspectos comerciales negativos se podian paliar si el gobierno
ofrecia primas a la navegacién a los nuevos mercados. Tercera: recomenda-
ba “que nuestros navieros, dejindose de buques exclusivos 4 vapor 6 vela,
para las navegaciones de Golfo, inauguren la nueva era de buques mixtos,
construyendo fragatas de 1.000 a 2.000 toneladas, construccién moderna
de acero, gran superficie vélica y motor auxiliar de hélice para imprimir al
buque una marcha de 3 4 4 millas por hora en buenas circunstancias” !

Otro ejemplo de su afdn divulgador es la conferencia que impar-
ti6 aquel mismo afio —no he podido precisar la fecha— en el Fomento
de la Produccién Espafiola. Bajo el titulo de “El arte de navegar necesita
proteccién”,?? Ricart proclamé la necesidad de poseer una buena flo-
ta mercante bajo pabellon espafiol y defendié que no seria una mala idea
reinstaurar la matricula de mar tan frivolamente abolida en la “memorable
revolucidn del 68”. Imagino que los socios de la patronal estarfan encanta-
dos de oirle.

Sobre la Marina mercante

José Ricart public6 en 1887 el libro
titulado Nuestra Marina Mercante, dedicado al vicealmirante y coman-
dante general del Departamento Maritimo de Ferrol Jacobo Mac-Mahén,
con el que mantenia una cierta relacién. Ricart pretendia intervenir en el
debate sobre el estado en el que se hallaba sumida la Marina mercante es-
pafiola. La obra era, segtin se reconocia en la dedicatoria inicial, una reco-
pilacién de articulos ya publicados en distintas revistas.”?

En el dltimo capitulo, tras manifestar su postura proteccionista, el au-
tor presentaba los remedios que debian aplicarse para superar la crisis en
la que estaba sumida la Marina mercante:
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1.° Dar de cabotaje todo el tréfico en bandera nacional entre la Pe-
ninsula con Cuba, Puerto Rico, Filipinas, Marianas, Carolinas, posesio-
nes de Africa y Marruecos.

2.° 2) Unificacién de la administracién de la Marina mercante en un
centro dependiente del Ministerio de Marina y regido por los pilotos y
navieros, en lo que se refiere 4 los asuntos mercantiles.

b) Creaci6n de unas ordenanzas de inscripcién 6 matricula que fa-
vorezcan el comercio, garanticen la conservacion de la gente de mar por
medio del estimulo de la completa privativa de explotacién de las indus-
trias maritimas 4 flote y sean, al mismo tiempo, la base para la defensa
del litoral y colonias y tripulaciones de la escuadra.

¢) Creacién de escuelas de Ndutica y Mecdnica dependientes de las
Cémaras de Comercio, bajo la reglamentacién é inspeccién del Ministe-
rio de Marina.

d) Nueva organizacién de los cuerpos de pilotos y maquinistas que
esté en armonia con los adelantos modernos, y formacién del cuerpo de
oficiales de la Marina de reserva, con los pilotos y maquinistas que ad-
quieran el titulo profesional superior, 6 méritos suficientes.

3.° Redaccién de una nueva ley de puertos y costas, estableciendo la
zona maritima dependiente del Ministerio de Marina, y dando la admi-
nistracién comercial de los puertos 4 las respectivas Cdmaras de comer-
cio.

a) Facultando 4 las Cimaras de comercio para que ejecuten los pla-
nos de los puertos que crean mds convenientes, con la aprobacién del
Ministerio de Marina, y libertad absoluta en la administracién de las
obras.

b) Dando el servicio de sanidad de los puertos 4 los médicos nava-
les, y autorizando la observacidn sanitaria 4 todos los puertos cerrados 6
de fécil barqueo.

c) Establecer tres lazaretos sucios en las costas del Atldntico y otros
dos en las del Mediterraneo, mis otro en Canarias, reduciendo 4 un mi-
nimum los gastos cuarentenarios.

4.° Favorecer 4 la Marina mercante con una ley de primas.

a) A la construccién de cascos, tanto de madera como metélicos.

b) A la construccién de miquinas y calderas.

¢) A la navegacién no considerada de cabotaje.

d) Sobreprima 4 los buques que abran al comercio nacional nuevos
mercados extranjeros; 6 que tengan que competir con lineas paralelas
extranjeras con destino 6 escala 4 un puerto nacional.

5.° ) Organizacién del cuerpo consular dando las plazas de los
puertos comerciales frecuentados por nuestro pabellon 4 los marinos, y
los consulados de los demds puertos, & comerciantes espafioles 6 extran-
jeros domiciliados en la localidad.

b) Establecer unas tarifas consulares al nivel de las de la nacién que
las tenga mds reducidas.
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6.° Dar 4 las Cdmaras de comercio facultad juridica para constituir-
se en tribunales de comercio que entiendan en las diferencias comercia-
les, naufragios y averias, excepto en la parte criminal de la gente de mar,
de la cual ha de entender el ramo de guerra.

7.° Estudiar un cédigo semejante al Merchant Shipping Act de 1876
para legislar sobre inspeccidén de naves, mdquinas y estibas, pero enten-
diéndose que no se grave al comercio con nuevas gabelas.

8.° Ampliar el permiso y condiciones para establecer depésitos de
carbén segtin dictamen de las respectivas Cdmaras de Comercio.

9.° Estudio sobre la hipoteca de las naves al efecto de crear el crédi-
to maritimo, que proporcione 4 la industria naviera capitales baratos y
seguros.

10.° Reforma de las Ordenanzas de Aduanas en el sentido de la ma-
yor sencillez en la documentacidén y expedienteo, para que los capitanes
no sean victimas de multas exageradas ¢ injustas.

11.° Estudio de la parte maritima del vigente Cédigo de Comer-
cio para su modificacién, y adopcién de las 65 conclusiones aprobadas
en el Congreso Internacional de Derecho Comercial reunido en Am-
beres durante los dias 29 y 30 de septiembre y 1, 2 y 3 de octubre de
1885.2%

En lineas generales, los puntos de vista de Ricart eran de cla-
ra orientacién proteccionista y coincidian con los mantenidos por la
Asociacién de Navieros y Consignatarios de Barcelona, que se hallaba
bajo el control de los propietarios de los buques de vela. En el libro,
menudean las criticas a las posiciones mantenidas por Joaquin Costa en
el Congreso de Geografia Colonial*® y a los puntos de vista manteni-
dos por Manuel Girona,?® vicepresidente de la Cia. Trasatldntica, en una
conferencia impartida en el Ateneo de Barcelona. Otro aspecto desta-
cable es la defensa a ultranza del predominio del Ministerio de Marina
en la mayoria de los asuntos que atafien a la Marina mercante salvo los
estrictamente comerciales. El Ministerio de Fomento es descrito como
una cueva de burdcratas ignorantes de todo lo referente al mundo mari-
timo.?’

Jaime Carrera Pujal mostré una opinién desfavorable sobre aquel tra-
bajo de Ricart dejando escrito que:

Mejor hubiera sido para Ricart que dedicara sus ocios 4 pasear o
leer, por ser hombre que, como Pedro Estasen y Ricardo Torres Munner,
escribfa mucho, mas siempre con ideas confusas y en una forma defi-
ciente.”
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Nombramiento de catedratico
interino

El 19 de diciembre de 1887 fallecié
el catedratico Joaquin Bonet y Vifals y la Direccion de la Escuela propu-
so a Ricart para ocupar su lugar, dado que, desde 1871, venia ejerciendo
como su sustituto sin sueldo, si bien no habia tenido que ejercer dicha
funcién méis que durante un mes a lo largo de todos aquellos afos. La re-
tribucién de Ricart serfa de 1.500 pesetas anuales. Respecto a su solicitud
planteada tiempo atrds de impartir la asignatura de Derecho Internacio-
nal Maritimo fue desestimada por considerarse que no posefa la forma-
cién adecuada para ello.?

Seis meses después de haber sido nombrado catedritico interino de
Aritmética, Algebra, Geometria y Trigonometria, Dibujo Lineal y Topo-
gréfico, José Ricart fue nombrado también secretario interino de la Es-
cuela Provincial de Ndutica de Barcelona, al haber presentado la dimisién
de dicho cargo el catedritico de Cosmografia D. Pablo Ramén Fornells
y Daura alegando que, con setenta y seis afios cumplidos, no se veia con
dnimo de seguir desempefdndolo.?®

La Exposicion Universal de
Barcelona

La Seccién Maritima de la Expo-
sicién Universal de Barcelona de 1888 estuvo instalada en la playa. Un
viaducto que salvaba la via férrea y la calle de Circunvalacién la unia con
el Palacio de la Industria. La seccidn constaba de una parte militar y otra
civil y contaba con un pequefio muelle.

Entre las distintas instalaciones ubicadas en aquel espacio, se encon-
traba, en primer lugar, el pabellon de la Sociedad Espafiola de Salvamento
de Ndufragos, en el que se exponian boletines, retratos, medallas, maque-
tas, lanzacabos y dos botes salvavidas, uno de los cuales habia sido cons-
truido en Sant Feliu de Guixols.

También destacaba el pabellon de la Compaiifa Trasatldntica cons-
truido en estilo drabe, tan corriente en aquellos afios. En su interior, lla-
maba la atencién la reproduccién de la cdmara de un vapor correo. Cua-
dros, planos, modelos de barcos y de algunas instalaciones del astillero
de Matagorda y distintos elementos de dotacién de los buques, entre los
que destacaba una aguja Thomson como las que utilizaban los barcos de
esta compaiiia, completaban el espacio de exposicién de la naviera barce-
lonesa.
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En una nave de 50 m de largo por 25 m de ancho se instalaron el resto
de industrias maritimas y pesqueras.

El Asilo Naval también instalé una caseta que representaba la popa
de un barco. El repaso de la lista de empresas participantes nos permite
hacernos una idea de la repercusién de la Exposicién Universal en el im-
bito maritimo:

— Orlando Hermanos, ingenieros y constructores de Liorna (Italia).

— Mollet y Estapé, de Badalona: jarcias.

— Luis Garriga y Casols, de la Barceloneta: jarcias.

— Maristany Hermanos, del Masnou: lonas.

— Pablo Estapé, de la Barceloneta: velamen.

— Joaquin Artés, de Sant Marti de Provengals: estopas.

— Silvestre Pujds, de Barcelona: cordeleria.

— Joaquin Finestrds, de Matard: lonas y cotolinas.

— Fontrodona y Cia., de Mataré: lonas y cotolinas.

— Belfast Bepenvort, de Irlanda: cordeleria y cables.

— Carlos Payré y Cia., de Barcelona: utiles de pesca.

— Sons of Thomas Hayne, de Cddiz: modelo de una red de pesca, mo-
delos de buques y un modelo de acuario.

— Pedro Alier, de Barcelona: redes para pescar.

— Josefa Bertrdn, de Barcelona: tejidos de lana en galones.

— Gerardo Bertrdn, de Barcelona: efectos de hojalateria para buques.

— Vicente Triay, de la Barceloneta: remos y motoneria.

— Viuda de J. Rosell, de Barcelona: instrumentos de marina.

—José Antonio Robinat, de San Feliu de Codines: un filtro.

— Hunter and Englissch, de Londres: modelo de gria flotante.

— Miguel Jufera, de Cartagena: modelo de un timén trapecio.

— Enrique Ros, de Barcelona: un aparato limpia buques.

— Tarr Wonson, de Estados Unidos: pintura para buques.

— Federico Ciervo, de la Barceloneta: cocinas para buques.

— W. Anderson, de Londres: un microscopio.

— Nacional Steam Ship, de Londres: pintura para buques.

— Alfredo Gaza, de Barcelona: efectos militares.

— Nortdenfels Sons, de Londres: cafiones y ametralladoras.

— Real Compaiifa Asturiana, de Asturias: zinc.

—Son Bron y Cia., de Londres: manufacturas de hierro y acero.

—T. Gil y Compaiiia, de Ferrol: modelo de torpedero.
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— José Pineda, de la Barceloneta: modelo de un buque.

— Miguel Lengo, de Barcelona: modelo de un buque.

— Sres. Ibarra y Cia., de Sevilla: modelo de un buque.

—José Corso y Gil, de Barcelona: una escuadra en miniatura.

— Jaime Pagés, del Masnou: modelo de una fragata blindada.

— The Susanthum, de Londres: planos de diques.

—J. Turk, de Londres: modelos de canoas.

— W. Doxford Son, de Suderland: modelos de canoas y planos.

—J. Brock, de Londres: modelos de fuegos de artificio.

— Jammes Pain Son, de Londres: modelos de fuegos de artificio.

— Williams Balch, de Londres: modelos de fuegos de artificio de sal-
vamento.

— Porta: pintura submarina.

La organizacidn de la Seccién Maritima se completa con un faro si-
tuado a 22 m de altura sobre una estructura de madera recubierta de car-
bén procedente de las minas asturianas del marqués de Comillas. !

En opinidn de José Ricart, la Seccién Maritima de la Exposicién fue
la mds pobre de todas las presentadas en aquel certamen, y asi lo mani-
fest6 en una conferencia realizada en el Ateneo barcelonés.?*? Incluso la
consideré una representacion “inferior para nuestra patria a la Exposicién
Maritima de 1872”2 Segtin Ricart, a pesar de la mediocridad general, ca-
bia destacar el pabellén de la Compaiiia Trasatldntica, a pesar de que, con
el estilo arquitecténico empleado, “mds parecia el caprichoso chalet de
algin principe drabe”,*** y el pabell6n de la Sociedad Espafiola de Salva-
mento de Ndufragos. También destacé la exposicién del proyecto del ca-
fionero Condor,*® de la factoria barcelonesa de Alejandro Wolghemut,**
cuya pequefia miquina de triple expansidn iba a ser la primera construi-
da en Espafna. En opinién del marino barcelonés, las causas de aquel
fiasco habia que buscarlas, un vez mds, en “la falta de aficiones mariti-
mas de nuestro pueblo”,w que llevaba a demgnar a personas ajenas al
mundo de la mar para d1r1g1r los asuntos del mismo, e ironizaba que, de
seguir asi, algin dia verfamos “a un muy reverendo sefior Obispo”?* di-
rigiendo la Armada espaiiola. Como se ve, José Ricart no se andaba con
chiquitas ala hora de valorar el papel atribuido a la Marina en aquella Ex-
pos1c1on y no le faltaba razén para estar indignado. Segtin su punto de
vista, si se queria rectificar el rumbo eran 1mpresc1nd1bles dos condiciones
que, por el momento, no se daban: formar mis y mejor gente de mar y
fomentar la construccidn naval nacional tal como, por ejemplo, se estaba
haciendo en Italia.
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Los trasatlanticos

Bajo el titulo de Las grandes trasat-
lanticas y sus buques,® publicé José Ricart un estudio sobre los nuevos
buques propulsados mecdnicamente que, a finales del siglo x1x, se dedica-
ban de forma intensiva al transporte de personas, fundamentalmente emi-
grantes y, en determinadas ocasiones, también tropas. El trabajo consistia
en un analisis descriptivo —enumeracién de las compaiifas mds destaca-
das, relacidn de sus buques con su correspondiente tonelaje, tanto bru-
to como neto, potencia de las mdquinas y material de construccién del
casco— de las flotas de trasatldnticos de los paises mds desarrollados. Se
describian las compaiifas navieras de Inglaterra, Alemania, Francia, Italia,
Holanda, Bélgica, Estados Unidos, Austria, Hungria, Rusia, Japén y Por-
tugal.

Al final de la publicacidn, se trataban las compaififas espafiolas y se
prestaba una atencién especial a la Cia. Trasatldntica, mencionando la
Contrata de 1887 firmada entre esta compaiiia y el Estado y resaltando el
esfuerzo que iba realizar la compaiifa naviera para hacer frente de forma
correcta a las nuevas condiciones del servicio.”’* También analizaba con
cierto detalle la situacidn de la naviera Pinillos, Saenz y Cia., de Cidiz,
seflalando que cubria con eficacia las comunicaciones entre la Peninsula
y Cuba y Estados Unidos sin percibir ninguna subvencién del Gobierno.
Otras navieras citadas eran E. Piy Cia., Serra, La Flecha y Larrinaga y
Cfia. Sobre las tres tltimas, remarcaba que eran de capital completamente
inglés. Para terminar su trabajo, Ricart realizaba una llamada a la politica
de subvenciones a la Marina mercante nacional:

269

[...] este camino es el de la subvencién, pero subvencién liberal, esto es,
al que se lo merece, 4 quien pretenda y consiga fundar nuevas lineas de
navegacién buscando mercados para la industria nacional y compitiendo
con las paralelas extranjeras.””!

El anilisis de Ricart sobre aquellos grandes buques trasatldnticos que
significaron un hito en la revolucién industrial maritima es un tanto su-
perficial y lo Gnico que parece preocuparle son las altas velocidades que
alcanzan dichos buques, asi como las molestias que las mismas puedan
ocasionar a los pasajeros que “tienen que sufrir trepidaciones capaces de
romper todos los tornillos del cuerpo humano (si este tuviera tornillos),
sin poder descansar tranquilos, y expuestos a quedar volatilizados en un
choque con otro galgo que vaya de vuelta encontrada o contra alguna
banca de hielo”.?”2 Salvando las distancias, y como elemento de compara-
cidén, nos parecen mas sutiles las reflexiones realizadas por Julio Verne o
Le Corbusier sobre los grandes paquebotes. El primero, en su excelente
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libro Una cindad flotante,”> denomina como tal al famoso Great-Eas-
tern, en el que realiz una travesia de Liverpool a Nueva York en 1867.
Para el genial arquitecto, los grandes buques de pasaje fueron un punto
de referencia ineludible a la hora de reflexionar sobre el tratamiento del
espacio habitable, segtin manifesté en su tratado Vers une architecture, de
1923.274

Es conveniente recordar, ademds, que aquellos grandes buques basa-
ron su razén de ser comercial en el desarrollo de los grandes flujos migra-
torios que tuvieron lugar entre Europa y América a partir de la segunda
mitad del siglo x1x. Asi, entre 1870 y 1900, se desplazaron del viejo al nue-
vo continente 6.191.700 britinicos, 3.500.000 italianos, 2.354.600 alema-
nes, 1.370.500 austro-htingaros, 1.295.800 espafioles, 597.300 portugueses
e importantes cantidades de holandeses, noruegos, franceses, daneses, y
suizos hasta completar la cifra de 17 millones de personas, a los cuales se
seguirian sumando méds y mds personas durante medio siglo,?”* hasta llegar
ala cifra de 54 millones.”*

El traslado masivo de emigrantes a bordo de los grandes trasatldnti-
cos constituy6 una de las paginas mds amargas de la historia social euro-
pea contemporénea. El testimonio de alguno de los protagonistas es una
prueba irrefutable. Carlos Sixirei nos describié la vida a bordo de los bu-
ques de pasaje de principios de siglo en los términos siguientes:

Hab{a que ir a busca-la comida 4 cocifia, pois non habia comedor
nin mesas, e cada un acomoddabase pola cuberta como pudiese. Cando
chovia, pofifannos uns toldos para que nos mollisemos o menos posible.
Os dormitorios eran nas mesmas bodegas que levaban a carga cando non
habia pasaxe. Eran amplias e sen divisions de ningunha clase. Cuns so-
portes afirmados no teito e no piso, que era de ferro, aramaban tres cu-
chetas superpostas. En cada unha habia un colchén recheo dunhas algas
marinas moi finas e secas e un cabezal co mesmo recheo. A cama com-
pletdbase cunha manta de algodén do mdis ordinario que se poda atopar.
As oito habia que subir a cuberta para baldear e desinfecta-los aposentos
e non se podia baixar ata a mediodia, quedando un cheiro insoportable a
desinfectante. Os lavabos consistian nunha serie de billas de agua salgada
sobre unha canaleta de ferro como recipiente da agua. Alf podia un re-
fresca-la cara cando apretaban as calores do trépico. Os retretes eran un-
has canais duns trinta e cinco centimetros de ancho, con auga correndo
seguido. Estaban separados por unhas chapas de ferro, pero sen porta.?”

Para algunos expertos, los esclavos recibian mejor trato en los buques
negreros que los emigrantes en los grandes buques trasatldnticos, ya que
los segundos pagaban por adelantado mientras que los primeros eran ven-
didos al rendir viaje, lo que obligaba a presentarlos en buen estado. Qui-
zés sea un punto de vista un tanto exagerado, pero algo hay de verdad en
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ello. Recuérdese, si no, tal como hizo Ricart en mas de una ocasién, la
falta de medios de salvamento para los pasajeros de las clases inferiores en
los trasatlénticos.

Los problemas del puerto de
Barcelona

La presencia de los grandes buques
de pasaje supuso un motivo mds, junto a otros, para renovar las infraes-
tructuras portuarias de Barcelona, que se hallaban en un estado lamenta-
ble al finalizar el siglo x1x.*

Las obras del puerto de Barcelona entraron en una nueva fase a partir
de 1881 por varias razones. En primer lugar, debido al nuevo marco legal
establecido por la Ley de puertos de 7 de mayo de 1880 y los decretos
consiguientes sobre reordenacion de la Junta. En segundo lugar, por un
alud de innovaciones técnicas en la construccidn portuaria, la energia y
la arquitectura naval. Y, por ultimo, por un encrespamiento de la opinién
publica respecto a la actuacién que se venia realizando.

Se hizo cargo de la direccidn de las obras Francisco Lagasca y de la
subdireccién, Julio Valdés.

La primera actuacién de importancia fue la instalacién de un siste-
ma de gruaas hidrdulicas con el fin de mejorar el sistema de carga-descarga
que hasta aquel momento se habia venido realizando, casi de forma ex-
clusiva, mediante la fuerza bruta. El montaje de las gruas, entre 1882 y
1885, corrié a cargo de la compaiifa inglesa The Hydraulics Enngineering
Company, lo que desencadend una oleada de protestas por no haber ad-
judicado la instalacién a cualquiera de las industrias del pais capaces de
realizar dichas tareas. En particular, la Maquinista Terrestre y Maritima se
interesé mucho por el proyecto.?”? Se planeé la colocacién de 126 grias,
pero, catorce afios después, en 1898, tan solo se habian instalado 31, que
compartian el trabajo con 46 de mano y 4 de vapor.*®

Por otra parte, se continué la construccién de los muelles de Barce-
lona, Poniente, Capitania y Cataluiia. Se adoquiné el muelle de la Mu-
ralla. Se instalaron algunos tinglados metilicos, que dieron muy mal re-
sultado. Se tendieron vias férreas en tres muelles: Muralla, Atarazanas y
Barcelona, pero la esperanza que se habia depositado en la instalacién de
aquel medio de transporte se frustré porque las operaciones de cambio
de direccién se tenfan que realizar mediante unas plataformas giratorias,
que no eran operativas.

En 1885, los ingenieros del puerto adoptaron la decisién de instalar
en el mismo un dique flotante y deponente del sistema Clark,*! descar-
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tando el plan de Garrdn de construir unos diques secos en el arranque de
la escollera de Poniente. Tal decisién, trascendental para mejorar los ser-
vicios portuarios, fue criticada muy duramente y dio origen a una ardua
polémica, que no cesé hasta que el dique comenzé a funcionar en 1903.

Lagasca y Valdés optaron por la tecnologia britdnica en todo lo refe-
rente a dotacién de infraestructuras portuarias. Valdés en persona realizé
un viaje de un mes de duracidn, a principios de 1886, para conocer de cer-
ca el funcionamiento de los puertos ingleses de Londres, Barrow in Fur-
ness, Liverpool Cardiff, Bristol y Hull.?*? La predileccién por la tecnolo-
gia extranjera por parte deun organlsmo del Estado, como era la Junta del
Puerto, disgusté a las instancias econdmicas locales y constituy6 uno de
los motivos de critica por parte de la Cimara de Comercio y del Fomento
del Trabajo Nacional. El disgusto de las organizaciones patronales también
estuvo provocado por la lentitud de las obras. La Exposicién Universal
SuUpuso una tregua, pero, una vez concluida, la Cimara de Comercio des-
encadené de nuevo las hostilidades mediante una encuesta dirigida a todas
cuantas entidades y personalidades compartian su actitud critica, segin se
explicitaba claramente en la presentacién del documento:

[...] se abre una informacién publica, por escrito..., referente 4 las obras
que conviene ejecutar para la terminacidn del puerto de esta ciudad, me-
joray ensanche del mismo, 4 tenor del siguiente cuestionario, 4 cual fin
se invita 4 las personas facultativas y Corporaciones, asi como 4 la gente
practica, 4 concurrir 4 dicha informacién, cuya importancia y trascen-
dencia no es necesario encarecer.?®

La encuesta estaba estructurada en cuatro grandes apartados: “Obras
de seguridad”, “Distribucién interior”, “Diques” y “Ensanche”. Entre
las persona que respondieron a la encuesta, se hallaba José Ricart que, en
lineas generales, apoyaba el proyecto del ingeniero director de la Junta de
Obras del Puerto, aunque sugeria pequenas modificaciones®* e incidia en
la urgencia de aumentar la proteccién del puerto mediante la ampliacién
del dique de Levante.

Pocos meses mis tarde, Ricart también se pronuncié abiertamente
sobre la cuestién de cual era el tipo de dique mds conveniente para ser
instalado en el puerto de Barcelona. En su opinidn, la alternativa plantea-
da por los ingenieros de la Junta de Obras del Puerto, el dique flotante y
deponente de Clark, era la mds correcta dadas las ventajas que presentaba:

1.* Con un solo dique pueden depositarse en seco tantos buques
como permite la grada. El proyecto para el puerto de Barcelona es con
draga [grada] capaz para 16 buques.

2.2 El dique se divide por mitad, terceras partes, segiin sus dimen-
siones, completa cada parte para servir de dique 4 los buques, y de dique
4 las otras partes que necesiten limpia 6 carena.
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3.2 El dique puede recibir un buque de cualquier tamafio, aunque
éste sea tal que no le sirva ningtin otro dique seco 6 flotante.

4 Cada aumento de longitud de la grada, permite establecer un di-
que adicional flotante con muy poco gasto.

5.2 Pueden construirse buques sobre la grada, y ser botados al agua
con la mayor sencillez por medio del dique, evitando los riesgos anexos
4 las varadas.

6. El dique, con 6 sin barcos, puede ser llevado de un punto al otro
4 fin de depositar buques en diferentes lugares del puerto.

7.2 El dique no puede irse 4 pique aunque queden abiertas todas las
vélvulas por accidente 6 intencién.

8.% Con suficiente extensién de grada, un solo dique sirve para mu-
chos buques simultineamente y, por tanto, dard un interés al capital em-

pleado mucho mayor que cualquier otra forma de dique.?®

Canje de titulo

Una Real Orden del mes de mayo
de 1890 determiné que las tres clases de pilotos existentes hasta aquel
momento quedaban reducidas a dos que se denominarian capitin de la
Marina mercante y piloto de la Marina mercante. Los titulos de capitin
serfan expedidos por el Ministro de Marina y los de piloto por los co-
mandantes generales de los Departamentos y Apostaderos. Los, hasta
aquel momento, pilotos de primera y de segunda podrian canjear sus ti-
tulos por el de capitin. Cosa que hizo Ricart en tanto que piloto de se-
gunda clase.

Intervencion en el Ateneo
sobre Juan Mirambell

Durante el afio 1891, se impartieron
una serie de conferencias en el Ateneo para honrar la memoria de algunos
“hijos ilustres de Catalufia”. José Ricart intervino, el 18 de marzo, para
narrar las aventuras del capitin de la Marina mercante Juan Mirambell y
Bertrdn. La conferencia fue publicada posteriormente. Ricart nos cuenta
que, el 10 de enero de 1835, el capitin Mirambell entré con su pequeiia
polacra-goleta Constancia en el puerto de Montevideo, enarbolando con
engafio la bandera brasilefia y consciente de los peligros a que se exponia
dadas las restricciones de acceso que Uruguay mantenia con respecto a
las embarcaciones espafiolas. Segtin la version de Ricart, el mérito de Mi-
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rambell consistié en lograr la reanudacién del comercio legal por parte de
Uruguay —que no por parte espafiola, que siguié manteniendo la ruptu-
ra comercial oficial con las antiguas posesiones americanas—, jugindose
el pellejo en el empefio.?® En el tercer capitulo de esta obra, Ricart nos
describe los procedimientos comerciales catalanes tradicionales segun los
usos prescritos por el Consulado de Mar, descripcién que reproducird de
nuevo en su famosa obra de 1923, El siglo de oro de la Marina velera de
construccion catalana, 1790-1870.

La version de aquellos acontecimientos expuesta por Ricart ha sido
criticada por el historiador Josep M. Fradera? al considerar que “quan el
capita Mirambell decidi entrar amb la bandera espanyola al port de Mon-
tevideo, el 1832, en realitat no era, tal com pretén la tradicié recollida per
Ricart 1 Giralt, el primer vaixell catala que entrava en aquell port america,
sind el primer que ho feia obertament”. Fradera tiene razon.

Ingreso en la Real Academia
de Ciencias Naturales y Artes
de Barcelona

El ingreso de José Ricart y Giralt en
la Real Academia de Ciencias Naturales y Artes de Barcelona (RACAB),
la institucidn cientifica?®® mas importante de Cataluiia en aquellos afios,
se produjo en enero de 1892. Su discurso de ingreso se tituld “La previ-
sion cientifica del tiempo”?’ y, segtin el historiador de la ciencia Antoni
Roca, supuso la recepcién “oficial” de la nueva meteorologia en la comu-
nidad cientifica catalana.’® La obra estaba estructurada en cinco partes.
En la primera planteaba el estado de la cuestién meteorolégica. La segun-
da parte estaba dedicada a resumir las teorias de Maury. Los ciclones, o
malos tiempos, eran tratados en tercer lugar, destacando la importancia
que el telégrafo, el barémetro y los sistemas nubosos tenian para su pre-
diccién. La cuarta parte versaba sobre las nubes y su clasificacidn, presen-
tando un cuadro comparativo entre las versiones de Poéy, Hildebrands-
son, Howard, Fitz-Roy, Mihry y la suya propia. El trabajo, que ocupaba
algo mds de cuarenta paginas, terminaba con unas conclusiones en las que
anunciaba otras dos partes, que no llegé a realizar, dedicadas a la “Previ-
sion del tiempo al servicio de la Marina” y a la “Previsidn del tiempo al
servicio de la Agricultura”.
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Cambio de catedra

El catedrético de Cosmografia, Pilo-
taje y Maniobra de la Escuela Provincial de Ndutica, D. Pablo Fornells y
Daura, falleci6 el dia 10 de junio de 1892 tras una larga enfermedad, du-
rante la cual habia sido sustituido por D. José Villa y Serra. José Ricart
aprovechd la oportunidad para solicitar cambiar su citedra de Aritmética,
Algebra, Geometria y Trigonometria y Dibujo Lineal por la que habia
quedado vacante, concediéndosele dicho cambio el 14 de junio.”

Pocas semanas mds tarde, plante6 un nuevo proyecto curricular con
la finalidad de mejorar la ensefianza de la ndutica, afiadiéndole contenidos
précticos que, segun su opinidn, eran muy necesarios dadas las caracte-
risticas de los nuevos alumnos de pilotaje. Es interesante conocer la des-
cripcién que el reluciente catedritico interino de Cosmografia, Pilotaje
y Maniobra realizaba de aquellos jévenes, porque, mis que sobre los j6-
venes, nos ilustra sobre la tendencia de Ricart a las actitudes roménticas
y, en esta oportunidad, su opinién es también muy exagerada y simplista.
Argumentaba Ricart en su exposicion:

Al disminuir los veleros, ha disminuido también la aficién de los
hijos del litoral para seguir la carrera de Piloto. En cambio, la grandio-
sidad y lujo de los trasatldnticos ha impresionado 4 los jévenes salidos
de Institutos y Universidades que, con su relativo adelanto de instruc-
cién, encuentran una poesia y atractivo en estos preciosos buques, que
el mangeur d’ecouttes [literamente, “comedor de escotas”. Suponemos
que era una expresion francesa despectiva para referirse 4 los tripulantes
de los buques de vela] solo halla en su velero, en el cual puede pasearse
por cubierta en pafios menores y embadurnado de alquitrén, libertades
no admitidas en los modernos buques, cuyos oficiales han de ir siempre
vestidos con pulcritud y expresarse con correccién.

Pero el nuevo personal de jévenes que sigue la carrera de Piloto, si
en verdad tiene en su favor su mayor ilustracidn, tiene en contra que en
su mayoria sufre una decepcién, pues hijos en gran niimero del interior
y de familias completamente extrafias al mar, solo lo miran por las aguas
tranquilas del puerto y fiestas dadas en los clubs de regatas y casas de ba-
fios. Asi es que, 4 los primeros sintomas de mareo y moverse un poco el
buque, comprenden que la cosa no es tan agradable como se figuraban.

Ademds, han caido estos jovenes en el platillo opuesto de los anti-
guos pilotos veleros. Estos, rudos de formas, no eran amigos de las exi-
gencias de la vida social, encontraban ridiculo estudiar fisica y dibujo y
no comprendian cémo puede ser ttil al navegante el buscar X algebrai-
cas, pero, en cambio, eran los primeros en tomar la tabla de jarcia y se
vanagloriaban de ser gavieros de primera.

Los alumnos actuales, en general, miran con horror los flechastes y
creen que un piloto para nada ha de subir 4 las vergas, ni le corresponde
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saber coser lonas, ni fabricar cajeta 6 tomador, ni mucho menos ensu-
ciarse las manos de alquitrdn precintando y forzando cabos de jarcia.

Con lo dicho, resulta que los mangeurs d’econttes eran més apro-
piados para la marina de su tiempo que los jévenes alumnos de hoy lo
son para la moderna marina.

Y por cierto, que tanto la compaiifa Trasatlantica, como las notables
compaiifas de Pinillos y Prats, aumentan la gravedad del mal, tratando 4
los alumnos 4 cuerpo de rey, sin obligarles 4 las faenas marineras de cu-
bierta y aparejo que debe saber todo oficial, aunque sea oficial de buque
de vapor.

Conozco joven que, después de haber efectuado cuatro viajes en
buques de la compaiifa Trasatldntica, no sabia bogar, ni habian tocado
sus pies el primer flechaste; y de trabajos de cubierta tampoco sabia lo
que era el alma de un cabo, ni los guarnes de un aparejo.

[...] Cuando el que firma estas lineas cumpli6 los viajes de agrega-
do, cada dia, de 4 4 6 de la tarde, por mandato del capitdn, acompafiaba 4
uno de los gavieros en los trabajos de recorrida del aparejo; y en aquella
fecha todos los agregados tenian sefialadas dos horas de timén y practi-
caban todos las faenas marineras, en algunos buques hasta con exagera-
cién, por depender de la autoridad algo brutal de los contramaestres.??

A la vista de aquella situacién, Ricart manifestaba su voluntad de pro-
poner a la Direccién de la Escuela la introduccién de una asignatura prac-
tica de maniobra en el tercer curso de los estudios de piloto. Su propuesta
era razonable, pero no llegé a prosperar.

Cristobal Colon

Al socaire de las celebraciones del
cuarto centenario del descubrimiento de América, Ricart y Giralt publi-
6, en 1893, un trabajo titulado Cristébal Colon, cosmégrafo, que puede
considerarse un buen estudio de historia de la ciencia, a pesar de algunos
errores mas que justificables dado el nivel del desarrollo historiogrifico
en aquellos afios. Son interesantes sus alusiones a la contribucidn catalana
al desarrollo de las ciencias nduticas. Pero lo mis destacable es su valora-
cién del famoso personaje:

Cristébal Colén no ha dejado ningin documento que demuestre
que fue un sabio; no fue estrella de primera magnitud como Galileo,
Copérnico, Kepler 6 Newton, ni siquiera entiendo que deba colocarse
4 igual nivel que nuestros ilustres marinos Jorge Juan, Ulloa y Mendoza;
pero es indudable que fue algo mas que un marinero, pues, 4 la prictica
de tal, afiadid lo aprendido en mucha lectura, trato y correspondencia
con personas de reconocida ilustracién, como Toscanelli; asi es que, do-
tado de clara inteligencia, se asimilé todo lo bueno y lo nuevo, aprove-
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chindose de lo que otros, quizds mis sabios que él, no supieron 6 no
quisieron dar la debida importancia.

Verdad es que, para empresas de la indole de la que nos ocupa, se
necesita, ademds de ciencia, poseer una tenacidad 4 machaca martillo
como demostré Colén, no desmayando nunca y sabiendo sacar partido
del espiritu de su época; pues, 4 nuestro entender, por muy mistico y re-
ligioso que fuera, como se deduce de sus escritos y de vestir con frecuen-
cia el hibito de San Francisco, y su proyecto de conquistar un vellocino
de oro para luego, convertido en nuevo Godofredo de Buillén, conquis-
tar Tierra Santa huele 4 captarse las simpatias de la muy catdlica Isabel y
de los reverendos padres Deza, Talavera y Mendoza, que privaban en la
Real Cdmara. Decimos esto porque siempre nos ha chocado mucho que,
siendo religioso el principal objetivo del primer viaje para convertir al
gran Kan 4 nuestra Santa Religién y hacer entrar en el redil de la Iglesia
4 tantos miles de infieles, no se embarcé ningun clérigo y, en cambio,
tuvo plaza de embarque, bien recomendado, un tal Castillo de Sevilla,
artifice platero y conocedor de metales preciosos.?

No queda mds remedio que darle la raz6n a Ricart, que seguramente
queria dejar clara una opinién ponderada sobre la finalidad del viaje co-
lombino ante las tonterias que se publicaron a raiz del cuarto centenario
del descubrimiento.

Las reivindicaciones sociales
de los marinos mercantes

Aquel mismo afio, Ricart solicit6 a la
Cdmara de Comercio y al Ayuntamiento que se instalara en Barcelona
una casa del marino, al estilo de las Sailors-home inglesas. En su opinidn,
un centro de acogida para los marinos en trdnsito era muy necesario,
pues, por el momento, solo se podia contar con algunas pensiones exis-
tentes en el barrio de la Barceloneta que “mds de una vez han merecido
muy severas censuras de la prensa”.?

A pesar de su manifiesta preocupacion por el bienestar de la gente
de mar, Ricart siempre guardo las distancias con las distintas asociaciones
profesionales que se crearon, incluidas aquellas que tuvieron inicialmen-
te un trato de favor con él. En 1893, pocos meses después de su creacién
en Bilbao, la Asociacién de Capitanes y Oficiales de la Marina mercante
nombrd a Ricart socio honorario y su representante en Barcelona.?” Tal
honor, sin embargo no le 1mp1d10 desmarcarse de las iniciativas de aquella
asociacién a la primera ocasi6n. Desde las paginas de la Revista General de
Marina, Ricart les recriminé con dureza su peticidén de que se cobraran las
horas extras realizadas en puerto con motivo de la carga y descarga, alegan-
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do que “esto de cobrar alguna pesetilla por horas extraordinarias de traba-
jo en puerto es compararnos en cierto modo con la gente de blusa, con los
estivadores”.?® Otra importante reivindicacién de la asociacién, como era
la creacidén de un montepio, tampoco era bien vista por Ricart. Segtin él, en
aquel momento, todos los esfuerzos debian ir encaminados a conseguir un
“acta de la Marina Mercante y gestionar su aprobacién por medio de los
Senadores y Diputados amigos”.?” Ricart no aclaraba en su articulo cual era
el contenido de aquella “acta”, pero nos lo podemos imaginar sabiendo que
era una empresa comun a marinos mercantes, armadores y Armada. Entre
el profesor de la Escuela de Ndutica y sus compaiieros de profesién co-
menz§ a abrirse una grieta que se irfa agrandando con el paso de los afios.

Conviene sefialar que, aflos més tarde, en 1907, en un articulo dedi-
cado a defender la militarizacién total de la Marina civil publicado en la
Revista General de Marina, Ricart si considerd conveniente la creacién de
un montepio como compensacién posible a la reinstauracién de la Matri-
cula de Mar.?

La Guia Maritima de Catalufa
(1894)

Bajo el titulo de Guia Maritimo Co-
mercial de los puertos de la peninsula Ibérica. Volumen Primero: Catalu-
7ia, José Ricart publicd, en 1894, una recopilacién de articulos publicados
en la Revista de Navegacion y Comercio entre los afios 1891 y 1894. La
obra tenia la siguiente intencién:

[servir] de cicerone al capitén para que no cometa ninguna equivocacién
con los centros oficiales, le dirige para efectuar sus operaciones comer-
ciales, sus compras de provisiones de boca y mdquina, le instruye para
que no abusen de su ignorancia de extranjero, si ha de carenar 6 pertre-
char el buque; en una palabra, la GUTA MARITIMO COMERCIAL es
el Ship Chandler en el bolsillo, y con ella es muy dificil que un Capitin
sea explotado por tantos agentes como menudean en todos los puertos
comerciales dedicados 4 prestar sus servicios 4 los marinos, no tan solo
extranjeros, sino también 4 los de otras regiones de Espaiia, pues tan ex-
tranjero hay que considerar en cuanto 4 idioma y costumbres 4 un cata-
lén en Vizcaya y 4 un vasco en Catalufia, como 4 un ruso en cualquier
puerto de nuestra Peninsula.?”’

La guia hacia referencia a quince puertos o fondeaderos de la costa
de Cataluiia: Santa Cruz de la Selva (Port de la Selva), Cadaqués, Roses,
Palamés, Sant Feliu de Guixols, Tossa, Lloret, Blanes, Mataré, Barcelona,
Vilanova y La Geltrt, Tarragona, Salou, El Fangar y Els Alfacs.
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Las caracteristicas de la informacién que se presenta en la guia estaba
extraida de los derroteros, de otras guias y de los anuarios estadisticos de
ayuntamientos, diputaciones, etc. La informacién sobre la costa de Le-
vante es mds completa que la referida a la costa de Poniente. En ese sen-
tido, se nota que Ricart ya habia realizado un trabajo sobre la costa del
Ampurddn en 1886. Es interesante repasar algunas de las informaciones
contenidas en la obra, porque nos ofrecen una panordmica de la actividad
maritima en la costa catalana a finales del siglo x1x de gran interés.

Sobre el puerto de Santa Cruz de la Selva, hoy Port de la Selva, se hacia
constar el hecho de que la poblacién habia disminuido en casi un 50% en
los tltimos afios. Se mencionaba la presencia de cuatro carpinteros de ribera
y la existencia de una estacién de salvamento de ndufragos pertrechada con
un bote. La localidad era mds importante que la cercana Llanga.>®

La poblacién de Cadaqués también habia decrecido,* pero sus 1.614
habitantes suponian el doble de los residentes en el puerto de la Selva.
También disponia de estacidn de salvamento dotada con una embarcacién.
Su flota pesquera constaba de 18 embarcaciones dedicadas a la “encesa”,
que ocupaban a 120 marineros. Alrededor de 50 mas empleaban artes me-
nores.*®

La actividad maritima en el puerto de Roses era de mayor enverga-
dura. Una almadraba ocupaba a 23 marineros y 7 embarcaciones y sus
capturas anuales superaban los 31.000 kilogramos. Por otra parte, 1.000
tripulantes mds se distribuian entre 200 embarcaciones. La “encesa” ocu-
paba a 96 marineros. En 15 “jibegas” se ocupaban unos 300 hombres.
Ademis, la poblacién contaba con 13 fibricas de salazdn y 4 astilleros.>®
La descripcién de La Escala se incluia en la de Roses. Ambas poblaciones
habian aumentado el nimero de habitantes: 2.607 y 3.235, respectivamen-
te, en 1877. En La Escala existian 7 fdbricas de salazén y 2 de sardinas en
escabeche o en lata, en las que trabajaban una media de 10 personas en cada
una. La captura de coral, antes tan lucrativa, se realizaba a duras penas:

Todavia se dedican 4 la pesca de coral seis barcas con una miquina,
cuatro buzos y seis marineros cada pareja; pero esta industria, antes tan
lucrativa, ha venido 4 menos por la depreciacién que ha tenido el coral.
Antes habia 10 6 doce compadias que explotaban la pesca de coral en
la costa de Africa, y tres que pescaban en la costa catalana. [...] Al in-
ventarse los modernos aparatos de buzos 6 escafandras, se organizaron
nuevamente las compaiifas, trabajando unos 30 aparatos de propiedad
de La Escala. El capital ganaba un tercio, la marineria otro tercio, y los
buzos, que eran dos por compaiifa, ganaban el tercio restante. Duro lar-
go numero de afios que pescaron de 2.500 4 3.000 kilos de coral cada
afio, vendiéndolo después de limpiado 4 80 y 100 pesetas el kilo segin la
existencia.’®
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El puerto de Palamos era el centro comercial maritimo del Bajo Am-
purddn. El nimero de habitantes ascendia a 2.484 y la principal actividad
industrial era la fabricacién de tapones de corcho. La Marina velera de Pa-
lamés, antes tan notable, se habia quedado reducida a 6 embarcaciones
que sumaban 250 toneladas. Los pescadores eran 48 y se distribufan entre
12 barcas.*®

La vecina localidad de Sant Feliu de Guixols poseia una mayor rele-
vancia. Su poblacidn se situaba en los 8.971 habitantes. La industria ta-
ponera era la mds destacada y mantenia un comercio regular con varios
puertos andaluces (Sevilla, Huelva, Almeria y Algeciras) y del sur de
Francia (Marsella y Sete). La estacién de salvamento se hallaba instalada
en “una magnifica caseta”, pero solo disponia de un cafién lanzacabos que
no se podia utilizar por carecer de las piezas necesarias.’®

La descripcidn de la localidad de Tossa es muy escueta y, en el mismo
capitulo, se menciona la poblacién de Lloret de Mar:

Durante el apogeo de la Marina de vela, de 1840 a 1870, Lloret de
Mar fue el segundo pueblo de Espafia que tuvo més buques trasatlanti-
cos 6 de travesia, como se dice en el pais, llegando 4 240, y construidos
todos en su playa, convertida en famoso astillero de gran crédito, no tan
solo por la bondad de la construccidn, si que por la forma 6 estampa es-
pecial que dio 4 lo buques el celebre constructor conocido por el apodo
de Pa-y-alls. Atn hoy dia navegan 17 buques salidos de sus manos.’”

Blanes contaba con 5.323 habitantes, pero la flota con base en ella se
reducia a dos barcas de unas 20 toneladas y 45 barcas de pesca que ocupa-
ban a 225 marineros. La estacién de salvamento tan solo disponia de un
cafién lanzacabos. Tres industrias se dedicaban a la salazén. La construc-
cién naval, antafio tan importante, estaba extinguida y el afamado cons-
tructor José Maria Vieta habia emigrado a Galicia.

Tal como lo describia Ricart, también Mataré habia conocido tiem-
pos mejores en el aspecto maritimo. De su antigua flota velera ya solo
quedaban 23 buques y sus astilleros habian desaparecido. En 1887, la in-
mensa mayoria de sus 18.027 habitantes se ocupan en las numerosas fi-
bricas textiles de la ciudad.’®® El autor no desperdicia la oportunidad de
sefialar que, a pocos kilémetros de Matard, se encuentra Caldetes, “una
estacion invernal mejor que la ribera de Niza”,*® donde abundaban las
lujosas quintas de recreo entre las que destacaba la del sefior marqués de
Comillas.

Como es 16gico, el capitulo que trataba de Barcelona era el mis ex-
tenso. Tras describir las condiciones geogréficas de aquel lugar e informar
de forma precisa sobre las caracteristicas meteoroldgicas, José Ricart tra-
taba, desde una éptica muy critica, de la situacidn del puerto barcelonés:
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Con la tan extrafia como ridicula organizacién de la llamada Jun-
ta de Obras del Puerto y la exagerada centralizacién que domina en
todo cuanto se refiere 4 la Administracién publica, mucho dudamos
que nuestros nietos vean para Barcelona un puerto tal como le corres-
ponde.

Para el puerto de Barcelona se ha seguido un camino inverso del
que dicta la més elemental 16gica, pues, habiendo terrenos hondables y
4 bajo precio 4 las puertas de la ciudad en la época en que se proyecté
el puerto, lo natural era meter las aguas dentro de tierra en vez de echar
tierra al mar; esto es: ahondar las ddrsenas al pie de Montjuich, constru-
yendo los muelles al mismo pie de las fibricas y los talleres, dirsenas que
hubieran tenido una seguridad 6 tranquilidad de aguas que no es ficil se
consiga nunca en el actual puerto.

[...] El actual puerto de Barcelona es todo él artificial. Compénense
de la dérsena abrazada por el muelle de la Barceloneta y los muelles de la
ciudad; y de un antepuerto limitado por dos espigones curvos con boca
al Sur. Todo él tiene una figura parecida 4 la proyeccién de una pera, con
eje en direccién al meridiano verdadero, y el palillo al norte, siendo su
longitud igual 4 1.760 metros.

[...] El puerto, tal como esta hoy, no retine ninguna de las condicio-
nes que han de tener los grandes puertos comerciales, tanto en su parte
maritima como en la econémica. Considerando la primera: [...] cuan-
do reinan los temporales del Sur la mar entra franca por la boca, convir-
tiendo el antepuerto en temporal deshecho que no tan solo priva el bar-
quear, sino que los buques amarrados al muelle se estrellan contra el
mismo, y los fondeados en roda han de estar sobre dos anclas y mucho
descuello de cadena [...].3°

Al referirse a las obras de ampliacién del puerto, Ricart no ocultaba
su disgusto ante las actuaciones que tenfan lugar:

En el comercio de Barcelona hay un partido poderoso que in-
fluye para que el puerto se ensanche hacia la punta del rio Llobregat
por medio de una escollera paralela 4 la costa de Montjuich, que ma-
rrara suficiente superficie de mar para formar dirsenas. Es probable
que esta idea gozard en adelante de mds favor, desde el momento que
la Compaiifa Trasatldntica ha adquirido el arsenal civil de A. Walge-
mouth, situado en los terrenos préximos al faro del Llobregat. Idea 6
proyecto de ensanche del puerto que no merece nuestra aprobacién,
ni bajo el punto de vista ndutico, ni del econémico, perjudicando ade-
més de una manera notable el barrio de la Barceloneta, que cuenta més
de 20.000 habitantes y que por lo tanto merece que sus intereses se
tengan en cuenta.

En una nota al pie, Ricart ampliaba su opinién:

Opinamos que serfa mucho mds ventajoso ensanchar el puerto por
medio de una escollera que siguiera el veril de 10 metros, paralelo 4 la
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Barceloneta, construyendo darsenas en direccién 4 Levante, resultando
el puerto mds metido en el mar, condicidn ventajosa para los recalos y
entradas, al menos tan econémico como el otro proyecto; y por fin con-
vertirfa al barrio de la Barceloneta, que estd decaido, en centro maritimo
comercial >!!

El servicio de remolcadores constaba de una sociedad que poseia tres
vapores de ruedas: Montseny I, de 112 toneladas y 60 caballos nominales;
Montseny I, de 75 toneladas y 45 caballos, y Montseny 111, mucho me-
nor que los anteriores. La tarifa era de 12 céntimos de peseta por tonelada
y milla recorrida.’?

Las tarifas de estiba eran, en general, mds caras para los buques de
vela que para los vapores. Asi, por ejemplo, la descarga de una bala de
algodén de un vapor costaba 0,15 pesetas, mientras que de un velero cos-
taba 0,25 pesetas.’!

Las principales firmas de navieros y consignatarios eran: Compaiifa
Trasatldntica Espafiola; Baster Peira y Compaiia; Rémulo Bosch y Al-
sina, E. P1y Compaiiia; J. Jané y Compaiiia; C. Roger, Catasts y Com-
paiia; Balcells y Subirdn, N. Mir y Compaiifa; Company Brugués y
Compaiia; Gusi Hermanos; Masé Primos; Marti Espinds y Compaiiia;
Tintoré y Compaiia; Casanovas y Compaiiia, y Pedro Rosés.’!*

Sobre las retribuciones que percibian los trabajadores se informaba lo
siguiente:

Los calafates cobran 7 pesetas de jornal (ocho horas), y lo mis-
mo los carpinteros de ribera; pero trabajando en varadero 6 dando el
buque en quilla 4 la chata cobran jornal y medio. Los marineros jor-
naleros cobran, para trabajar en el aparejo y estiba, 6 pesetas; y, si es
para trabajar en la estiba de vapores, cobran 7,50 pesetas por jornal.
En horas extraordinarias cobran una peseta por hora; y en los dias fes-
tivos cobran doble tarifa. Para navegar, los marineros se contratan por
65 4 70 pesetas mensuales y manutencién y los grumetes por 55 4 60
pesetas mensuales y manutencién. Los pilotos de vela, cobran 150 4
160 pesetas mensuales y manutencién. En vapores, los honorarios son
mayores, seglin su cargo 4 bordo; distinguiéndose la Compaiia Tra-
satlintica Espafiola por la consideracién con que se trata 4 su personal
embarcado.’®

Ricart no desperdiciaba la oportunidad para recordar que:

El autor de esta Guia hace diez y seis afios que tiene bajo su inme-
diata direccién un Observatorio astronémico para el arreglo de los cro-
németros de la Marina (calle Merced, 10, 3.°), proporcionando también
cronémetros de los més acreditados fabricantes ingleses como Poole,
Dent, Johannsen, Senill, Weirtrech, etc.’'®
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El sector pesquero no tenia una gran relevancia. El nimero de mari-
neros era de tan solo 351, que se distribufan en 56 barcas de “bou”, 3 nan-
seros, 24 sardinales y 2 palangreros.’”

La informacién sobre Vilanova y La Geltra se extendia en aspectos
no estrictamente maritimos, como la existencia del Museo-Biblioteca Ba-
laguer. Las referencias nduticas son muy escuetas: unas 150 barcas de pes-
ca ocupan alrededor de 350 marineros y la estacién de salvamento contaba
con un bote construido en los astilleros Cardona, de Barcelona.’'®

La descripcién del puerto de Tarragona contenia unos listados muy
extensos de las tarifas de carga de las distintas mercancias que ocupaban
varias paginas. También se menciona la dotacién de la estacién de salva-
mento, en la que destacaba un bote insumergible sistema Beeching-Peake.
El nimero de buques de vela mayores de 50 toneladas matriculados en
aquel puerto era de 193

Las descripciones de las dltimas poblaciones de la costa de Poniente
contenidas en la gufa —El Fangal, Els Alfacs y Sant Carles de la Rapita—
no son mds que una copia de lo que explicaban los derroteros del momen-
to.

A raiz de la publicacién de esta obra, Ricart solicité que se le conce-
diera la Cruz de la Orden del Mérito Naval. En la instancia que dirigié
al Ministerio de Marina el 28 de mayo de 1894, tras las formalidades de
rigor, exponia:

El firmante se atreve 4 esperar que, por la publicacidn citada, que
cree de interés practico, se halla comprendido dentro del reglamento de
la Orden del Mérito Naval para optar 4 la Cruz que le corresponda.

Y digo, Excmo. Sr,, la cruz que me corresponda, pues segin el Re-
glamento de la Orden expresada los Capitanes de la Marina mercante
solo pueden aspirar 4 la Cruz de primera clase, esto es la misma clase
que corresponde 4 los guardias marinas, alféreces de navio y tenientes de
navio, siendo asi que las personas civiles pueden obtener hasta la Gran
Cruz.

Esto es incomprensible Excmo. Sr. ¢ Cémo una persona civil cual-
quiera puede ser condecorado con la Gran Cruz y, en cambio, un ca-
pitin de la Marina mercante, que quiza ocupe alta posicién social, solo
puede ser condecorado con la cruz de 1.2 clase, como si fuera un guardia
marina?

¢Acaso los Capitanes de la Marina mercante son de peor condicién
que las llamadas personas civiles, por el reglamento de la Orden?

¢Acaso las obras y hechos meritorios de los Capitanes de la Marina
mercante son de menos valor que el mismo hecho por las personas civiles?

El firmante, Excmo. Sr., se concreta 4 comparar 4 los capitanes de
la Marina mercante con las personas civiles; para no entrar en la enojosa
comparacién entre los oficiales de las dos marinas hermanas.
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Asi pues, Excmo. Sr., el infraescrito que, ni por su posicién acadé-
mica y social, ni por su edad, ni por su ya largo historial en la Marina,
estd en el caso de ser comparado con un joven aspirante, ruega 4 V. E.
se digne concederle la Cruz de la Orden del Mérito Naval y clase que le

corresponda.
Gracia [...].%°

Como se puede constatar, Ricart aproveché esta ocasién para denun-
ciar una clara discriminacién que pesaba sobre los marinos mercantes. Sin
embargo, su queja no fue atendida y la condecoracién que se le concedié
fue la Cruz de primera clase.

La Sociedad Geografica de
Barcelona (1895-1898)

José Ricart y Giralt mantuvo un vivo interés por la geografia durante
toda su vida y llevé a cabo distintas iniciativas encaminadas a fomentar su
desarrollo. A mediados de la dltima década del siglo x1x, desempeii6 un
papel protagonista, junto con Miguel Gumma y Damidn Frau, en la fun-
dacién de la Sociedad Geogréfica de Barcelona (SGB), a imitacién de las
existentes en numerosas capitales del mundo en aquellos afios. Segtin se
manifestaba en el primer boletin que se publicé:

[la SGB] viene 4 llenar un vacio que ha tiempo se dejaba sentir: vie-
ne 4 ser el auxiliar cientifico del comercio, discutiendo sus condi-
ciones actuales y sus necesidades futuras, para plantear y resolver los
problemas politico-comerciales que convengan para la conservacién
y desarrollo de nuestras posiciones ultramarinas, gestionar el legal re-
conocimiento de derechos descuidados, y abrir nuevos caminos 4 la
produccidn nacional.’?!

Segtin parece, diez afios antes hubo un primer intento de crear en
Barcelona una Sociedad Geogrifica Comercial, en la que Ricart y el via-
jero Saturnino Jiménez desempefiaron un papel fundamental. Pero aquella
tentativa no llegd a buen puerto por causas que se ignoran.’?

José Ricart plante6 con mucha claridad cual era la finalidad de la SGB
en un articulo que se publicé en el primer boletin:

Sin el estudio de la geografia y sus aplicaciones pricticas, el comer-
cio es casi siempre rutinario y se mueve dentro de estrecho circulo. Va
bien y satisface al pafs hasta que una conmocién, de las muchas que se
suceden en nuestros tiempos, arruina aquella afieja institucién y, enton-
ces, vienen los lamentos. ¢ Acaso no estamos tocando ahora mismo la
verdad de lo que decimos? ¢ Acaso no tiemblan la mayoria de nuestros
comerciantes é industriales ante la méds 6 menos probabilidad de perder
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el mercado cubano? Y es que, acostumbrados 4 esta sola fuente de ex-
portacién, no se han cuidado de procurarse mercados nuevos para que
no sea la pérdida de Cuba la muerte de nuestra principal exportacién
manufacturera. Cuba y Puerto Rico han constituido durante larguisimo
periodo de tiempo la base de nuestro comercio.’?’

Conviene recordar que la situacién politica en Cuba tomé el rumbo
directo hacia la independencia con el reinicié de la guerra en febrero de
1865 y la llegada a la isla de José Marti, Mdximo Gémez, Antonio Maceo
y José Maceo. Es comprensible, por tanto, que Ricart, en su articulo, de-
fendiera orientar los esfuerzos coloniales en otra direccidn:

He aqui por qué entendemos que nuestra atencidn se ha de dirigir
nuevamente allende el Estrecho de Gibraltar; hé aqui por qué hemos de
considerar perdidos estos cuatro siglos tltimos para conseguir los fi-
nes de una expansién econémica verdaderamente espaiiola. Pero para
esto precisa que nuestros vecinos africanos no nos conozcan solamen-
te por los presidarios de Ceuta y Melilla, sino que sepan quiénes somos
por obras de caridad y amor que nos conquisten sus simpatias. En vez de
presidios y fortalezas debemos abrir mercados, establecer escuelas, hos-
pitales y hospederias y tratar 4 aquellos pueblos, que un dia nos domina-
ron, como hermanos y nunca como enemigos. Esta conducta queda muy
facilitada tomando por base las misiones de PP. Franciscanos, apoyando
con todos los medios morales y materiales al insigne patricio, al venera-
ble Padre Lerchundi, que es el més sélido sostén que tiene el prestigio
espafiol en el Mogreb [...]3*

También las posesiones del Golfo de Guinea, en las que ya se encontra-
ba trabajando la Cia. Trasatldntica, debian ser objeto de una atencién prin-
cipal. Ricart actuaba como vocero de la oligarquia colonialista espafiola.

El dia 25 de abril de 1895, se presentaron, en el registro del Gobierno
Civil de Barcelona, los estatutos de la Sociedad Geografica de Barcelona
(SGB), firmados por Miguel Gummi, José Boada, Damidn Frau y Fede-
rico Rahola. La Junta Directiva de la entidad se constituyé el 20 de enero
de 1896°% con la composicidn siguiente:

— Presidente: José Ricart y Giralt.

— Vicepresidentes: Rémulo Bosch y Alsina, Antonio Torrens y Mon-
ner,’?* y Rafael Puig y Valls.>”

— Secretario general: José Boada y Romeu.

— Secretarios adjuntos: Damidn Frau y Manuel Escuder y Bartoli.’

— Contador: José Fiter y Inglés.’?
— Tesorero: Miguel Gumma.

— Bibliotecario: Federico Rahola y Trémols.*®
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Retrato de José Ricart y Giralt.




— Vocales: Salvador Poggio y Bermtdez de Castro,*! Antonio de
Mobelldn, Pedro J. Maristany y Oliver,**> Eduardo Fontsere® y Joaquin
Folch.

La finalidad de la SGB quedd perfectamente establecida en los dos
primeros articulos de sus estatutos:

Art. 1.° Se constituye en esta capital una asociacién denominada
SOCIEDAD GEOGRAFICA DE BARCELONA, cuyo objeto es dar
4 conocer los varios componentes de nuestra nacionalidad extendiendo
y vulgarizando los conocimientos geogréficos, en especial los que se re-
fieren 4 la colonizacién y al comercio de Espafia, y procurar despertar
la aficién 4 las empresas coloniales y mercantiles, llamando hacia ellas la
atencién del capital, y demostrindole las ventajas que pudiera sacar y los
derroteros que para ello deberfa seguir.

Art. 2.° Los medios que podrd emplear la Sociedad para la consecu-
cién de su fin serdn:

1.° La enseflanza mutua entre los asociados en conversaciones y
conferencias.

2.° El establecimiento de clases de ensefianza, desempefiadas por
los socios designados al efecto por la Junta Directiva y por profesores 4
sueldo, 4 ser posible, en el domicilio social y en el de las entidades que se
prestaran 4 ello.

3.° Las conferencias publicas, aprovechando todas las circunstancias
que puedan prestarles interés de actualidad y atraer la atencién publica.

4.° La publicacién de un boletin, sin perjuicio de los demds trabajos
que puedan darse 4 luz en la prensa periddica, y la subvencién y publica-
cién de obras, folletos y planos, ddndoles la mayor difusién posible.

5.° La celebracién de concursos 6 certdmenes geogréficos y el esta-
blecimiento de premios honorificos 6 pecuniarios para los exploradores
espafioles y autores de trabajos geograficos que respondan al objeto de
esta Asociacion.

6.° La propaganda é instalacién de sociedades y secciones de la in-
dole de la presente en todos los puntos de Espafia.

7.° La organizacién de exposiciones, museos y empresas coloniales
y mercantiles, de propaganda geogrifica, expediciones, etc.

8.° La alegacién de fondos recaudados por cuotas de socios, dona-
tivos y por medio de los arbitrios que se acuerde, 6 que resulten proce-
dentes de los trabajos realizados por la asociacién, para la realizacién de
todo lo expresados en los anteriores parrafos.

9.° Cualesquiera otros que la Junta [...].?*

Semejante declaracién de intenciones se quedd en nada en la prictica,
ya que no se acompaiié de un programa concreto de actividades.

Ignoramos cuantos asociados llegé a tener la SGB, pero si sabemos,
por el Libro de Actas que se conserva en la Biblioteca del Fomento del
Trabajo Nacional, que, desde un buen principio, hubo una gran dificultad
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para cobrar las cuotas,” fijadas en 1,50 pesetas mensuales.*® La actividad
publica de la SGB se redujo a la publicacidn de cuatro boletines durante
los afios 1896 y 1897.

La Junta Directiva celebrd catorce reuniones entre el 20 de enero de
1896 y el 31 de marzo de 1897, de las cuales se han conservado las actas.
Segtin las mismas, la asistencia a aquellas reuniones fue la siguiente:

ASISTENCIA A LAS REUNIONES DE LOS MIEMBROS
DE LA JuNTA DIRECTIVA DE LA SGB

11 sesiones 10 sesiones 9 sesiones 5 sesiones 3 sesiones 1 sesion
Ricart Torrens Frau Serra®’ Puig Poggio (+)
Gumma Escuder

Boada

El cuadro demuestra que una parte significativa de los miembros de
la Junta no se preocuparon demasiado por la marcha de la SGB. Siete
componentes —Bosch, Rahola, Mobelldn, Maristany, Fontseré y Folch—
no asistieron a ninguna reunién. Es muy probable que aceptaran formar
parte de la misma por compromiso. También estd claro que solo cinco o
seis miembros se tomaron las cosas con formalidad.

En la reunién de la Junta que se celebré el 9 de noviembre, en la cual
estuvieron presentes Puig, Torrens, Gumma, Frau, Boada y Ricart, el
presidente manifesté su pesimismo y amargura por las dificultades con
las que estaba tropezando la puesta en marcha de la SGB vy la Junta acor-
dé6 que la tnica actividad fuera la publicacién del boletin.**® Cuatro meses
mds tarde, las cosas no habfan mejorado y se planted la posibilidad de in-
tegrar la SGB en un recién creado Instituto Ibero-Americano. En la reu-
nién de Junta del dia 31 de marzo de 1897, tltima que estd registrada en el
libro de actas, los seis miembros presentes —Ricart, Torrens, Serra, Frau,
Gumma y Boada— decidieron desestimar dicha propuesta por considerar
que no suponia ninguna solucién efectiva, dada la poca entidad de dicho
Instituto Ibero-Americano, promovido por el publicista Arturo de Mas-
coartd. En el boletin n.° 4, el dltimo publicado por la SGB, se recogia lo
acontecido en la Junta General celebrada el 20 de mayo de 1897, que pre-
sidi6 accidentalmente Rafael Puig. El grueso de la reunién fue empleado
en dar lectura a la memoria del afio transcurrido, y en ella se manifestaba:

[...] desgraciadamente, la serie de desdichas que afligen 4 nuestra patria;
la rebelién cubana primero, con su cortejo de complicaciones y desgra—
cias de todo género, la filipina despues unido todo 4 la mala situacién
de Espaiia en el dltimo periodo, vinieron 4 sumir de tal modo en el des-
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aliento al espiritu publico que forzosamente debia influir tan desastroso
estado de cosas en el porvenir de nuestra sociedad, retardando, por mds
6 menos tiempo, el logro de los fines que viene persiguiendo con mejor
voluntad que fortuna. Debido 4 estas circunstancias poco es lo que ha po-
dido hacer la nueva Sociedad Geogrifica en el pasado afio académico.”’

Es l6gico sospechar que los nuevos miembros que ingresaron en la
Junta en aquella oportunidad (Enrique Collaso, Pedro Mercader, Jeréni-
mo Castellé, Pedro Company y Manuel Mechado)** poco pudieron hacer
por el desarrollo de la ciencia geogréfica catalana en el seno de la SGB.

La SGB, como se puede comprobar, no fue valorada de utilidad para
los intereses de la oligarquia colonialista, que opté por abandonarla a su
suerte desde el principio.

La vida en la mar

José Ricart recibié diversas condeco-
raciones a lo largo de su vida. Una de ellas fue la Cruz de Primera Clase
del Mérito Naval y la Placa al Mérito Naval, con distintivo Blanco, otor-
gada por Real Orden de 25 de abril de 1896. Los alumnos de la Escuela de
Ndutica®*' de aquel curso decidieron realizar una colecta para comprarle la
condecoracién y Ricart se lo agradecié con un emocionado discurso que
imprimid para obsequidrselo a cada uno de sus discipulos.

El discurso, obviando la 16gica carga emocional del mismo dadas las
circunstancias, nos permite conocer los puntos de vista de Ricart sobre la
vida en la mar. En primer lugar, describe las condiciones fisicas del trabajo
de marino:

[...] el hombre de mar es el més sufrido, el mas olvidado y el peor re-
compensado. Entriis 4 la lucha de la vida para seguir una carrera de su-
frimientos del cuerpo y del alma; sufrimientos del cuerpo, por la indole
propia de la vida del mar, luchando continuamente con todos los ele-
mentos naturales, pasando momentos angustiosos entre la vida la muer-
te en medio del océano, sufriendo hambre y sed unas veces, otras veces
helados de frio para pasar 4 otros climas de calor asfixiante y atmdsfera
pestilente; unas veces os veréis en la necesidad de permanecer aferrados 4
la rueda del timén muchas horas seguidas sin pensar en tomar alimento,
solo con la idea de la salvacién comun, pesando sobre vuestra honrada
mente la responsabilidad que tendréis ante Dios y los hombres de las
vidas é intereses encomendados y confiados 4 vuestra capacidad; y otras
veces, para dar ejemplo 4 la atribulada marineria, tendréis que tomar
la tabla de jarcia y ser los primeros en colocaros sobre el débil y mo-
vible marchapié para aferrar la vela, suspendidos alli entre el cielo y el
mar, peligrando 4 cada momento vuestra existencia por los movimientos

El piloto de derrota José Ricart y Giralt (1847-1930) y la cultura maritima de su época
126



bruscos de la nave, combatida por montafias de agua; y subiendo unas
veces bajando otras, y describiendo arcos horrorosos en los balances,
alli, solos, olvidados por el mundo, dedicareis una ldgrima 4 los seres
queridos de vuestro corazén, y sin desmayar cumpliréis vuestro deber,
y confiados en la Virgen Santa, estrella purisima de los navegantes, ven-
ceréis una y otra vez; y asi continuareis tan penosa existencia, para ganar
el sustento de vuestras familias, pan ganado con el verdadero sudor de

vuestra frente, sudor de agonia muchas veces.**

Continuaba el discurso de Ricart denunciando las pésimas condicio-
nes laborales, que, segtin su punto de vista, eran peores en aquellos mo-
mentos que cincuenta afios atrds. Las caracteristicas de la profesién hacfan
muy dificil la asociacién y los armadores se aprovechan de la situacién,
llegando a regatear las “notas del rancho en cantidad y calidad”.**

Las condiciones de los buques eran calificadas de inhumanas y las
compaiiias de seguros soslayaban el deber de realizar las inspecciones con
el nivel de exigencia necesario.

En la parte final de su discurso, José Ricart destacaba el cardcter reli-
gioso del hombre de mar.

Prescindiendo del tono, este discurso ofrece un relato bastante preci-
so de las condiciones de vida y trabajo en la mar y se mantiene alejado de
los textos romdnticos que tanto abundardn afios mds tarde en los que las
circunstancias nauticas se pintaran de color de rosa.

Innovaciones en la navegacion
astronomica

Bajo el titulo de Nueva Navegacion
Astrondmica, José Ricart publicd, en 1895, un breve tratado de navega-
cién de altura. Dedicé la obra, de ochenta pédginas, a la Diputacién Pro-
vincial de Barcelona, estableciendo un paralelismo entre su gesto y el que
Fray Agusti Canellas realiz6 cuando dedicé su famoso tratado de Astro-
nomia Nautica, en dos tomos, a la Real Junta de Comercio en 1815. No
hay duda de la admiracién de Ricart por Fray Agusti Canellas.

Tras la presentacidn, el trabajo de Ricart, cuyo titulo completo es La
nueva navegacion astronomica en los buques rapidos, comenzaba con una
reflexién sobre la nueva situacion de la Marina mercante, en la que los
buques propulsados mecdnicamente se iban imponiendo, de forma len-
ta pero inexorable, sobre los buques impulsados por la fuerza del viento.
Los marinos de los veleros no posefan una gran formacién y se conforma-
ban con navegar por estima, ya fuera por “fantasia”, esto es, por rumbo o
distancia, o por “escuadria”, o sea, encontrando el punto por la intersec-
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cién del rumbo con la latitud al mediodia verdadero o por observacién
de la altura de la Polar. Los marinos de los grandes trasatldnticos, dado
el tamafio y la velocidad que alcanzaban, necesitaban poseer informa-
cién casi permanente y precisa sobre la situacién del buque. Sin embargo,
los dltimos avances de la navegacidn astrondmica no eran satisfactorios
en opinién de Ricart. Pecaban por exceso o por defecto. Unos eran cél-
culos demasiado complicados y “repugnaban” al marino, mientras que
otros procedimientos se limitaban a un manejo de tablas sin conocimiento
comprensivo. El primer capitulo lo finalizaba con una defensa de los pro-
cedimientos que solo requerian la utilizacién de las razones —“lineas” las
denomina Ricart— trigonométricas seno y tangente, tal como ya preconi-
26 Gabriel Ciscar en su Tratado de Cosmografia y Pilotaje >*

Los capitulos I y III estaban dedicados a reflexionar sobre el croné-
metro. Se sefialaba la importancia que iba adquiriendo. Todos los gran-
des buques lo utilizaban porque era muy {til para resolver con facilidad
el tridngulo de posicidn, dado que el reloj permitié conocer el dngulo en el
polo. Ricart destacaba su experiencia de mds de veinte afios en el manejo
de los cronémetros marinos y se extendia en el andlisis de cémo influian
en ellos los cambios de temperatura.®*

En el resto de la obra, unas sesenta pdginas aproximadamente, se tra-
taban distintos aspectos de la navegacién astronémica y se reproducian
varios ejercicios a modo de ejemplo. Ricart realizaba una exposicién sim-
plificada de la cuestion de los circulos de alturas iguales que definia de la
siguiente forma:

Una altura de un astro determina sobre la superficie de la Tierra un
lugar geométrico del observador, el cual viene representado por un cir-
culo que tiene por polo la proyeccidn terrestre del astro observado y por
radio la distancia zenital. Ademis, el lugar de observacién tiene una di-
reccién que forma dngulo recto con el azimut del astro.>*

Dichos circulos podian ser sustituidos por una secante, segin el pro-
cedimiento descubierto por el capitin norteamericano Sumner en 1837, o
bien por una tangente de acuerdo con la propuesta formulada por el almi-
rante francés Marc St. Hilaire en 1875. Ricart abogaba sin ambages por el
segundo sistema.

En la conclusidn, Ricart aclaraba sus preferencias didicticas:

Entusiastas del método claro y muy cientifico que siguid el sabio
marino espafiol D. Gabriel Ciscar en su obra de navegacién, siempre he-
mos opinado que aquel libro adicionado siguiendo el estilo del maestro
era lo que bastaba para la ensefianza ndutica.’¥

El manual de Ciscar®*® era un tratado publicado por primera vez en

1803 y las ampliaciones oficialmente reconocidas fueron realizadas por
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el catedritico de Cosmografia, Pilotaje, Maniobra y Dibujé de la Escue-
la Profesional de Ndutica de Cadiz, D. Francisco Fernindez Fontecha.
Fernidndez Fontecha (Cidiz, 1834-1886) publicd, en 1864, una Adicion al
Tratado de Pilotaje de Ciscar que fue declarada de texto en 1864 y 1867.
En 1875, aparecié su obra titulada Curso de Astronomia nautica, tam-
bién declarada de texto.** Estos debieron ser los libros utilizados por los
alumnos de Ricart en la Escuela de Ndutica de Barcelona.

La meteorologia cientifica en
Cataluna

La ciencia meteoroldgica, a finales
del siglo x1x, se encontraba en sus inicios. Algunas actividades econémicas
importantes, como la agricultura y la navegacidon, demandaban previsio-
nes meteoroldgicas fiables, pero los conocimientos de la fisica atmosfé-
rica eran todavia insuficientes para poder satisfacer aquellas necesidades.
Desde entidades no mercantiles, como las agrupaciones de excursionistas,
se habia prestado atencién a la meteorologia, aunque con resultados més
bien escasos. La Real Academia de Ciencias y Artes de Barcelona (RA-
CAB) promovié un debate cientifico en torno a la situacién de la meteo-
rologia en Cataluna. El académico Eduardo Lozano y Ponce de Leén **°
presentd, el 23 de diciembre de 1895, un trabajo de turno bajo el titulo
de Apuntes sobre las tempestades eléctricas observadas en Barcelona y sus
contornos desde octubre de 1891 d julio de 1892. El autor planteaba la fra-
gilidad de la previsidn cientifica del tiempo, a la vez que hacia un llama-
miento a la discusién en el seno de esta academia sobre tan interesante
asunto. A José Ricart y Giralt le falt6 tiempo para incorporarse al debate
planteado, dado su interés por la meteorologia. En la sesion de la Acade-
mia que tuvo lugar el 20 de febrero de 1896,>! Ricart presento una me-
moria titulada Las tempestades en Barcelona.* Las veintidés paginas de
aquel folleto estaban estructuradas en dos partes. En la primera, de unas
diez pédginas, se realizaba un estudio sobre los temporales en el drea de
Barcelona y, en la segunda, se exponian algunas medidas para mejorar el
estado en que se hallaba la meteorologia. En esta dltima parte, que es la
que posee mds interés desde el punto de vista histérico, Ricart profundi-
zaba en la idea planteada por Lozano de crear una red de observatorios
meteoroldgicos en Catalufia.

En primer lugar sefialaba que, quince afios atrds, la Asociacién de Ex-
cursiones Catalana le encargé un estudio sobre la posibilidad de estable-
cer un sistema de previsién meteorolégica en el Principado y las Baleares,
por lo que se puso en contacto con:
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[...] todos los directores de los colegios de 2.* ensefianza de las pobla-
ciones [...], exponiéndoles el proyecto de la Associacid y pidiendo su
cooperacidn, ya que era de suponer tendrian al menos un barémetro,
un termémetro y un higrémetro para la ensefianza de la asignatura de
Fisica, una de las comprendidas en el bachillerato. Los colegios de PP.
Jesuitas y Escolapios todos se ofrecieron hasta con entusiasmo 4 llevar 4
buen fin tan ttl proyecto; de los otros colegios, algunos, pocos, también
se adhirieron, pero los més no contestaron.>

La escasa respuesta obtenida y la carencia de recursos econémicos
fueron la causa de que aquella iniciativa no prosperara. También nos con-
taba Ricart que formé parte del grupo de amigos de la Asociacidn, que
el 8 de diciembre de 1879 subi6 a la cumbre mds alta de las montadias de
Montserrat para colocar un termémetro de médxima y minima en la pared
del refugio ubicado en dicha cima y que, poco después, fue destruido por
unas “manos herejes”.* La RACAB, continuaba el texto, era quién con
mayor autoridad podria retomar la iniciativa de la Asociacién realizan-
do, de nuevo, un llamamiento a la colaboracién de los directores de los
centros de segunda ensefianza del pafs. Un buen ejemplo de que dicha
posibilidad era real lo constituia el observatorio meteorolégico central es-
tablecido en la Granja Agricola Experimental, ubicada en el barrio de Les
Corts, de Sarrid, que contaba con la colaboracién de otros esparcidos por
Catalufia y las Baleares. Dicho observatorio estaba dirigido por el piloto
de la Marina mercante y maestro de obras Carlos P. Lagasca y regalaba
un juego de instrumentos a los establecimientos que se comprometian a
rellenar los registros de observacién. En aquellos afios, existian en el Prin-
cipado los observatorios siguientes:*®

OBSERVATORIOS METEOROLOGICOS EXISTENTES EN CATALUNA EN 1896

Localidad Responsable Oficio
Barcelona Carlos P. Lacasa Piloto y maestro de obras
Matar6 José Concabella Padre escolapio
Arenys de Mar José A. Roger Maestro de Primaria
Sant Cugat del Vallés Celestino Saurat Maestro de Primaria
La Garriga Genaro Casanovas Maestro de Primaria
Vilanova y La Geltra Juan Gomis Maestro de Primaria
Sabadell Joaquin Corominas Padre escolapio
Igualada Pablo Riera Maestro de obras
Granollers Francisco Berangé Perito agronomo
Manresa Ramén Serra Director de colegio
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Vilafranca del Penedés José Balta de Cela Propietario
Vic Manuel Garcia Maestro de Primaria
Berga Luis Blanxart Meédico

Sant Feliu de Llobregat ~ Juan Planas y -
Ramén Ribas

Sant Feliu de Guixols Rafael Patxot Astrénomo

Puigcerda Armengol Ferrer Farmacéutico

Roses - Administrador Correos
Figueres - Director Inst. Secundaria
Olot Luis Mir Perito agrénomo

Canet Mariano Serra Médico

Séller, Manacor... José Bullan Presbitero

Ricart sefialaba las dificultades a las que se enfrentaba la meteorolo-
gia. Preconizaba que, dadas las trayectorias de las borrascas, se podia uti-
lizar el telégrato como forma de avisar del avance de las tormentas desde
los lugares situados al Oeste de la Peninsula. Describia la red de avisos
meteoroldgicos que la Marina tenia establecida entre el observatorio de
San Fernando y las capitanias de puerto de toda la costa espafiola. Lamen-
taba la escasez de presupuesto, 10.000 pesetas anuales, con que contaba el
Instituto Central Meteorolégico de Madrid. Finalmente, proponia que:

Empresa laudable y de grandes resultados serfa para esta Real Aca-
demia fundar un centro de estudios meteorolégicos dedicado al cono-
cimiento de la climatologia de las diferentes comarcas de nuestro anti-
guo Principado, por cierto bien distintas unas de otras en el sentido
meteorolégico, para luego publicar una carta sinéptica del tiempo con
los datos recibidos directamente por telégrafo. Para la realizacion de la
primera parte basta, 4 mi entender, con llevar adelante el proyecto que
inicié la Associacié d’Excursions Catalana [...]. Pero, desde el momento
que lleva 4 cabo este sistema de observaciones de la Granja Agricola, y
lo hace con tanto acierto y entusiasmo, entiendo que esta Real Academia
no debe establecer competencia, muy al contrario, debe prestar todo su
apoyo 4 aquel interesante Centro docente.*

Esperaba que la empresa propuesta contara con la colaboracién de ayun-
tamientos y diputaciones, asi como del padre de la idea, el doctor Lozano.

Las propuestas que Ricart razoné con tanto sentido no fueron recogi-
das por Lozano, ya que éste, con la colaboracién de su ayudante Eduardo

Fontseré, intentd, sin éxito, crear una red meteorolégica desde la Facultad
de Fisicas.’”
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Memoria sobre el futuro del
puerto de Barcelona

La tercera memoria que José Ricart
leyé en la RACAB, el 6 de marzo de 1897, versé sobre los problemas del
puerto de Barcelona. En su opinidn, era evidente que la Academia no
podia permanecer al margen de la cuestién portuaria dada la trascendencia
que tenia para el porvenir de la ciudad. El trabajo, titulado Pasado, pre-
sente y futuro del puerto de Barcelona,**® estaba dividido en tres partes. En
la primera, como era habitual en Ricart, se realizaba un repaso histérico
de la evolucién del puerto. La segunda estaba dedicada a rebatir los argu-
mentos desfavorables a la construccién de dirsenas interiores en las huer-
tas de San Beltrdn, esgrimidos por algunos ingenieros portuarios, entre los
que destacaba José Rafo. José Ricart nos cuenta que, para comprobar si
era verdad que, tal como dijo Rafo, se encontraba roca a poca profundi-
dad en dicha zona, se habia entrevistado con diferentes maestros de obras
que habian trabajado en aquel lugar y todos habian coincidido en negar
tal caracteristica geoldégica. Las consecuencias de aquella falsa creencia
fueron, segtn Ricart, que, cuando se creé la Junta de Obras del Puerto en
1868, se optd sin vacilar por la alternativa de construir la ddrsena exterior.
Ello causé grandes perjuicios a la actividad portuaria, porque la dirse-
na no quedaba protegida de la marejada sino se construia una escollera
de dimensiones suficientes.’® La memoria sobre el puerto finalizaba con
la exposicién de un proyecto portuario ideado por Ricart consistente en
construir una barrera de proteccién, de unos tres kilémetros de longitud,
siguiendo el veril de los diez metros a lo largo de la costa frente al barrio
de la Barceloneta, desde la farola nueva hasta la desembocadura del Boga-
tell, “permitiendo en su interior espaciosas dirsenas dentro de las cuales
podrian tener muelles las grandes factorias mecdnicas Nuevo Vulcano y
Magquinista Terrestre y Maritima [...]. Con este proyecto convendria ce-
rrar el antepuerto actual, que quedaria convertido en ddrsena”.>®

Un plan de estudios alternativo

El diputado provincial de Barcelona

D. José Espinds solicité a Ricart la elaboracién de un nuevo plan de estu-

dios para sustituir el vigente, que tenia casi cincuenta afios de vida y esta-
ba obsoleto.

Ricart comenzé su propuesta denunciando las deficiencias del plan de

1850. En primer lugar, sefialaba que los numerosos avances producidos en

la Marina mercante habian dejado el plan de estudios en la més absoluta
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obsolescencia. Por otra parte, los estudios eran excesivamente tedricos,
con predominio de asignaturas generales que poco tenian que ver con la
preparacion para la profesion. Ricart consideraba que los alumnos debian
acceder a la Escuela de Ndutica con la formacidn bisica necesaria. Para lo-
grar dicho objetivo, se debia exigir una edad minima de catorce afios para
ingresar y someter a una prueba de acceso a los aspirantes.

Por otra parte, los contenidos curriculares debian actualizarse. Frente
a la estructura en tres cursos del plan vigente, la alternativa presentada por
Ricart se estructuraba en dos cursos, al dar por sentado que el alumno ya
ingresaria con los conocimientos bésicos necesarios. En concreto el aspi-
rante deberfa demostrar su competencia en Aritmética y Algebra, Geome-
tria Plana y del Espacio, Trigonometria Plana, Geografia, Fisica y Quimi-
ca, Historia Universal y Francés o Inglés.*! El plan alternativo seria:

PROPUESTA DE PLAN DE ESTUDIOS DE JOSE RICART DE 1899

Curso Asignatura gg -r:lg?ar l%fv

Fisica y Mecénica en los Buques 45

10 Trigonometria Esférica y Astronomia 6
Geografia Comercial 4.5
Dibujo Topografico y Geografico 45
Navegacion, comprendiendo los elementos de 9

5o meteorologia, oceanografia y construccion naval
Elementos de Derecho Internacional Maritimo y 45
Legislacion Mercantil
Dibujo Hidrografico 45

Para impartir este plan solo harfan falta tres profesores y un auxiliar.

Las relaciones entre la Marina
de guerra y la Marina mercante

La forma de relacién entre la Marina
de guerra y la Marina civil ha sido una preocupacién de primer orden en el
dmbito maritimo durante muchisimos afios. José Ricart fue muy sensible a
dicha cuestién y la abord6 en numerosas ocasiones, mostrandose fiel a un
mismo criterio. Una de las exposiciones mds claras de su punto de vista la
realizé en un folleto de dieciséis paginas, publicado en 1899, titulado Rela-
ciones entre las marinas militar y mercante. > Le dedicé el trabajo al sub-
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Proyecto de bote salvavidas disefiado por Ricart y Giralt.




Plano del bote salvavidas.




secretario del Ministerio de Marina, el contraalmirante Manuel J. Mozo,
en forma de carta abierta en respuesta a una misiva enviada por dicho con-
tralmirante a raiz de un folleto anterior de Ricart, donde se trataba el po-
tencial naval espafiol.*® Mozo le planteaba dos preguntas clave a Ricart,
que, seglin confesaba, también le habian sido planteadas por el Sr. Marqués
de Camps. La primera intentaba averiguar si la Marina mercante deseaba
emanciparse de la de guerra. La segunda pretendia conocer la opinién de
Ricart sobre si dicha separacion serfa conveniente para la Marina mercante.

Tras bastantes circunloquios, Ricart respondia con un si a la primera
y con un no matizado a la segunda pregunta.

José Ricart, en referencia a la primera cuestién, confesaba:

[...] con pesar, que la mayoria de los Pilotos votarian por la separacién
de las dos marinas; pero [que él era] enemigo de la farsa llamada sufra-
gio universal, que da derecho 4 las masas inconscientes para emitir el
voto lo mismo que las clases ilustradas, y confieso también que en mi
carrera hay bastante masa que votaria la separacién de las dos marinas
sin perfecto conocimiento del asunto, fundado su voto en afiejas preocu-
paciones, ambiciones sin pie y obediencia 4 elementos mercantiles inte-
resados. Estoy seguro que el voto de los pilotos ilustrados, y con voto
libre, serfa contrario 4 la separacién de las dos marinas, pero si que seria
undnime para la desaparicién del actual y carcomido Ministerio de Mari-
na, sustituyéndolo por otro, verdadero y digno del progreso actual, que
respondiera 4 las necesidades de la defensa de la patria y 4 las exigencias
del comercio, en su competencia con los pabellones extranjeros.>**

Ricart no se andaba con chiquitas y reiteraba sus duras criticas hacia
los pilotos mal formados, por no decir deformados, en malas escuelas de
ndutica que regalaban el titulo,’® que se convertian en correveidiles de los
armadores.’*® La Marina de guerra tenfa también algiin “punto negro”,
pero el conjunto era digno de aprobacién.’” Sobre la renovacién que de-
beria realizarse en el Ministerio de Marina, la medida mds importante, en
opinién del autor, seria la de reinstaurar la matricula®® o inscripcién para
la gente de mar:

[...] comprendiendo todo el personal de Oficiales mercantes, maquinis-
tas, Maestranza y marineria, concediéndoles las prerrogativas necesarias
para su existencia, militarizindolo completamente, pero de manera que
no sufra el comercio y quede beneficiada la potencialidad naval de Es-
pafia. [...] Pero hay que ir con gran tino al confeccionar las mencionadas
Ordenanzas. El solo anuncio de la militarizacién de la Marina mercante,

espanta realmente 4 muchos Pilotos y navieros, més 4 estos que 4 aque-
llos.>®?

Con semejantes puntos de vista, por cierto no muy sélidamente argu-
mentados, se comprende el no de Ricart a la segunda pregunta planteada.
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La situacién de la Escuela
de Nautica a principios
del siglo xx

Durante la dltima década del siglo x1x
y la primera del siglo xx, la situacién de la Escuela Especial y Provincial de
Ndutica de Barcelona (EEPNB) se agravé por varias razones. En primer
lugar, el centro docente acusaba la crisis del sector, que impedia un desarro-
llo normal de la profesién. Por otra parte, la Escuela no contaba con los
recursos econémicos necesarios ni con unas instalaciones en condiciones.
Finalmente, los planes de estudios que se impartian se habian quedado ob-
soletos frente al desarrollo tecnoldgico de los buques y la Administracién
del Estado no era propensa a modificarlos.
La evolucién del nimero de alumnos de la EEPNB durante aquel pe-
riodo era un sintoma de aquella situacién, tal como muestra el cuadro si-
guiente:

ALUMNOS MATRICULADOS EN LA EscUELA DE NAUTICA
ENTRE 1889 Y 1909

Curso Niimero de alumnos
1889-90 96
1890-91 97
1891-92 119
1892-93 166
1893-94 139
1894-95 142
1895-96 121
1896-97 100
1897-98 108
1898-99 90
1899-00 99
1900-01 101
1901-02 107
1902-03 106
1903-04 71
1904-05 69

El piloto de derrota José Ricart y Giralt (1847-1930) y la cultura maritima de su época
137



Curso Nimero de alumnos

1905-06 46
1906-07 56
1907-08 45
1908-09 53

Fuente: Elaboracion propia a partir de: RicArT (1901), p. 13 y Archivo de la
Diputacion Provincial de Barcelona (ADPB), Legajo 2367.

Sobre esta estadistica hay que aclarar que no establece distincién en-
tre los alumnos oficiales y los alumnos libres, que solo hacian acto de pre-
sencia los dias de examen y que constituian el grueso del alumnado. Du-
rante el curso, el aspecto de las aulas debia ser mas bien desolador.

La crisis de la ensefianza ndutica se puso claramente de manifiesto
cuando, en 1892, José Ricart planteé a la Diputacién Provincial, a través
del director de la Escuela D. Federico Gémez, una ampliacion de los estu-
dios con el objeto de que se adaptaran mejor a la situacién por la que atra-
vesaba la Marina mercante. En su propuesta, Ricart ponia de manifiesto,
en primer lugar, que, dada la escasez de buques de vela, la mayoria de los
alumnos de ndutica debian realizar sus pricticas de mar en buques pro-
pulsados mecdnicamente, con lo que su formacién como marinos quedaba
mermada:

Cuando la marina se componia solamente de buques de vela no pre-
cisaba que los alumnos salidos de las Escuelas de Ndutica tuvieran practica
de maniobras marineras, pues las aprendian en los dos viajes de alumnos
agregados. En cambio hoy los alumnos que salen de las mismas Escue-
las se ven obligados 4 efectuar las mismas navegaciones de instruccién 4
bordo de los buques de vapor por falta de buques veleros y resulta que
en aquellos no aprenden las practicas marineras de aparejo por no veri-
ficarse casi nunca, ni las formas de recorrida de aparejo y trabajos de cu-
bierta solo propios de los buques de vela. Si en los modernos buques de
vapor quedarian excluidas todas las maniobras de aparejo, nada se habria
perdido, pero es el caso que son conocimientos practicos indispensables
d todo buen oficial de cualquier clase de buque, resultando ya que las
trasatldnticas no encuentran un personal de oficiales lo suficiente idéneo
por carecer de pricticas de navegacién en buques veleros.?”

El argumento no nos parece demasiado coherente, ya que si ciertas
maniobras deben realizarse en los buques de vapor no hay ninguna razén
por la que dicho aprendizaje no pudiera realizarse a bordo de los mismos
y se hiciera mejor en los buques de vela. Ricart siempre manifestd un cier-
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to recelo ante la Marina de vapor y sus oficiales. Asi, en cierta ocasién,
manifesté:

[...] los modernos buques requieren para Oficiales perfectos gentleman
que sepan dar el debido tratamiento 4 los pasajeros de categoria y sean
galantes con las pasajeras, y bailen el rigodén y toquen el piano.””!

Para solventar la supuesta deficiencia formativa de los alumnos de
ndutica, Ricart planteaba la alternativa siguiente:

[...] tenemos fondeada en el puerto la excorbeta Consuelo destinada ac-
tualmente 4 Asilo Naval, en la cual hay un aparejo y red de salvamento
en donde los asilados aprenden las maniobras marineras que precisa-
mente son las que necesitan los alumnos de N4utica. Aumentando algo
la subvencién que, como limosna, da la Excma. Diputacién Provincial
al Asilo la Junta de esta Institucién tan benéfica, seguramente se com-
prometeria 4 que los alumnos de tercer curso de Ndutica aprendieran las
maniobras en el aparejo del buque-asilo bajo la inspeccién del Catedrati-
co que suscribe.??

También proponia que la Diputacién costeara la construccidn, por
valor de 3.000 pesetas, de un bote con aparejo de pailebote para las ma-
niobras menores, asi como que concediera dos becas para que dos alum-
nos del Asilo pudieran cursar los estudios de niutica.

La respuesta de la Diputacidn fue negativa. Argumentaba que la in-
corporacién de un nuevo curso practico no supondria ninguna mejora
para los alumnos que deberifan realizar el mismo niimero de pricticas que
sin el mencionado curso, con lo que lo tnico que se conseguia era aumen-
tar la duracién de los estudios.’”® Cabe recordar que, en aquellos afios,
las pricticas de navegacion, de conformidad con lo que se establecia en la
Real Orden de 20 de mayo de 1890, consistian, para obtener el titulo de
piloto, en 100 dias de mar en buques de vela 0 200 en buques de vapor
en navegaciones de altura, o también en 200 dias de mar en veleros o
400 en buques de vapor en navegaciones de gran cabotaje. Y los pilotos,
para obtener el acceso a capitdn, 150 dias en veleros o 300 en vapores en
navegacién de altura, o bien 300 y 600 respectivamente en navegaciones
de gran cabotaje.

En plena crisis de las ensefianzas nduticas, el dia 19 de febrero de
1900, fallecié el director de la Escuela Federico Gémez Arias. El veintitrés
de marzo, fue nombrado nuevo director el catedritico interino D. José
Ricart y Giralt,”* que era el profesor mds antiguo de la escuela. Se estable-
ci6 de forma expresa que el nuevo cargo no suponia sueldo alguno ni se le
podia poner.’”®

Tras su primer curso académico como director, José Ricart redacto un
folleto titulado Historial de la Escuela Especial y provincial de Nautica de
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Barcelona,’”® que nos permite hacernos una idea aproximada de la situa-

cién de la Escuela de Nautica en aquellos afios.

La Escuela estaba situada en el piso principal de la Casa de Lonja, que
compartia con la Junta de Sanidad, la Junta de Obras del Puerto y el Con-
sejo Provincial de Agricultura, Industria y Comercio. En total, ocupaba
una superficie de 285,18 m? distribuidos de la siguiente forma:*”

— Porterfa: 19,331 m?

— Antesala de exdmenes y de lectura: 10,567 m?

—Salén de exdmenes y de lectura: 53,130 m?

— Citedra de Dibujo: 22,577 m?

— Secretaria y Archivo: 22,966 m?

— Catedra de Matematicas: 30,756 m?

— Citedra de Geografia, Fisica y Navegacion: 40,458 m?
— Citedra de Maniobras Marineras: 55,651 m>

— Direccién y Biblioteca: 29,742 m?

Como se puede ver, el espacio no era suficiente.

Junto a José Ricart, componian el claustro los profesores siguien-
tes.””® D. Mateo Pigrau y Deop era el catedrdtico interino de Matematicas
y Dibujo Lineal desde el 25 de agosto de 1896. Habia nacido en Barcelo-
na el 17 de febrero de 1843. Terminé los estudios de piloto en Barcelona
en 1863 y estuvo navegando durante diez afios. Trabaj6 hasta 1877 en el
Observatorio Astronémico de Barcelona. En 1893 fue nombrado vice-
secretario de la Asociacién de Capitanes de la Marina Mercante. También
desempefiaba el cargo de secretario-contador de la EEPNB.

D. Juan B. Gali y Suris era el catedrético interino de Geografia, Fisi-
ca y Dibujos topogrificos e hidrogrificos desde el 17 de marzo de 1900.
Habia nacido el 7 de noviembre de 1850 en Lloret de Mar. Realiz6 los es-
tudios de Ndutica en Barcelona y los finalizé en 1868. Hasta 1881 estuvo
navegando. En 1882 entré como empleado en las oficinas del ferrocarril
de Tarragona a Barcelona y Francia.

D. Eduardo Condeminas y Torres nacié en Barcelona el 8 de mayo
de 1859. Terminé los estudios de piloto en 1877 en la escuela de la Ciudad
Condal. Estuvo navegando hasta 1884. En 1892 comenzé a desempefiar
las tareas de profesor auxiliar. A partir de 1896, se encargd de sustituir a
Federico Gomez Arias en la Cdtedra de Geografia y continué hasta que
Gali se hizo cargo de la misma. Durante el curso 1900-1901 sustituia a
Pigrau por enfermedad.

Los catedréticos Ricart y Pigrau cobraban 1.500 pesetas mensuales.
Gali, sin embargo y por alguna razén desconocida, cobraba 2.000. Por ser
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el director, Ricart percibia una gratificacién adicional de 500 pesetas. El
profesor auxiliar recibia una remuneracién de 1.000 pesetas al mes.*”

De los 101 alumnos registrados durante el curso 1900-1901, 49 se-
guian las ensefianzas oficiales y 52 realizaban estudios libres. El por-
centaje de aprobados se situaba en el 88%.>® El alumno mds joven, con
doce afios de edad, era Eusebio Alba y Fernidndez, natural de Cienfue-
gos (Cuba). Y el mayor, con veintisiete afios, era Julio Ferrand y Berthe,
oriundo de Meserets (Francia). Tanto uno como otro cursaban primer
curso. Por provincia o pafs de procedencia, la distribucién era la siguiente:
40 de Barcelona, 7 de Cuba, 7 de Gerona, 6 de Tarragona, 4 de Madrid,
4 de Puerto Rico, 3 de Lérida, 3 de Las Baleares, 2 de Filipinas, 2 de Gui-
puzcoa, 2 de Zaragoza, 2 de Toledo, 2 de Alicante, 2 de Teruel, 2 de Jaén
y 1, respectivamente, de Valencia, Murcia, Santander, Cddiz, Granada, Al-
meria, Soria, Alava, Segovia, Burgos, La Coruiia, Francia y Malta.*®!

La sincera preocupacion de José Ricart por la situacién en que se en-
contraba la ensefianza de la Ndutica en Espafia se acentué al verse como
maximo responsable de la Escuela. Su inquieto caricter le hizo despla-
zarse a Madrid con el fin de exponer sus puntos de vista a los midximos
responsables del Ministerio de Instruccién Publica. En una carta dirigida
al presidente de la Diputacién Provincial de Barcelona, con fecha de 25 de
abril de 1902, manifestaba cuales habian sido los resultados de sus gestio-
nes:

Por orden del Ecmo. Sr. Ministro de Instruccién Publica y Bellas
Artes pasé 4 Madrid el dia 17 del corriente, 4 cuya superior autoridad
me presenté el dia siguiente. Me expresé su firme voluntad de organizar
la ensefianza Ndutica en Espafia, encargindome que sin demora le pre-
sentara un proyecto de reglamentacion que llenara las necesidades de la
moderna marina. Honrado con tanta distincién, en el mismo Ministerio
redacté la memoria, que tuve el honor de presentar al Sr. Ministro el dia
22 del corriente mes y que S. E. ley6 detenidamente dos veces seguidas,
pidiéndome aclaraciones, y por fin dando 4 mi proyecto su completa
aprobacién; diciéndome que en breve plazo lo llevaria 4 la prictica.’®

Los acontecimientos no se desarrollaron segun lo previsto y, cinco
meses después, Ricart publicé un articulo en la revista La Vida Maritima
titulado “Las ensefianzas nduticas en Espafia”, en la cual se mostraba muy
pesimista.

El escrito comenzaba relatando las gestiones que habia realizado has-
ta aquel momento:

Hace miés de un cuarto de siglo que, por todos los medios posibles,
he hecho publico, muchisimas veces, la deficiencia de las mal llamadas
Escuelas de Ndutica, y en el Ministerio de Instruccién Publica han de
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existir, no sé cuantos ya, informes de caricter oficial unos y otros priva-
dos, sobre este particular, que dirigi al Ministro encargado de la Instruc-
ci6én publica. Pero con verdadero pesar confieso que nunca mis quejas
fueron oidas, con las solas excepciones del Sr. D. Emilio Nieto, que, sien-
do Director general de Instruccién Publica, estaba muy animado 4 estu-
diar una reforma de la ensefianza de la ndutica; pero no tuvo tiempo para
ello, pues cay6 el Ministerio, y el actual ministro, sefior Conde de Roma-
nones, que me honré llamdndome 4 consulta hace poco para igual objeto,
y estd dispuesto para llevar 4 cabo una organizacién perfecta de verdade-
ros Institutos Nduticos, pero, como resulta siempre en nuestra Patria, no
llegard tampoco 4 tiempo, pues antes caera el Ministerio. Vendrd nuevo
Ministerio ignorante de la cosa; los que estamos interesados en la reforma
le instruiremos; si es hombre de buena voluntad, se convencers, y... caerd
el Ministerio. Esta es la historia de la reforma de la ensefianza de la Niu-
tica en todo el dltimo cuarto de siglo que intervengo en ella.’*’

Continuaba destacando la necesidad de que los futuros oficiales de
los nuevos buques rdpidos se formaran en centros educativos debidamen-
te dotados. También senalaba que, en aquellos momentos, muchos jéve-
nes estudiaban ndutica por la simple razén de que eran unos estudios que
requerian poco esfuerzo. El nivel de los estudios debia aumentar, ademis,
porque si no, como habia ocurrido en otros paises, los marinos de guerra
se apropiarian de los nuevos puestos de trabajo que estaban surgiendo en
la Marina mercante. Quienes proponian dejar las cosas como estaban solo
hablaban desde la ignorancia y desde la desidia aunque habia que recono-
cer que eran mayoria en la Marina mercante.

Ricart finalizaba su articulo exponiendo los rasgos fundamentales de
la reforma que debia realizarse:

Mi opinién es tal como expresé al sefior Ministro de Instruccién
publica. Con cinco Escuelas de Ndutica en Espafia bastan para las ne-
cesidades de la marina mercante. Han de ser completas en la ensefianza
con presupuesto necesario para libros é instrumentos. Para ingresar hay
que exigir las Matemdticas elementales, Geografia é Historia Universal
y particular de Espafia, Fisica y Quimica, con la extensién que se estu-
dian estas asignaturas en los Institutos de segunda ensefianza; y en las
Escuelas de Ndutica ensefiar solamente las asignaturas de aplicacién 4 la
carrera: Trigonometria esférica, Astronomia, Navegacién, Meteorologia
y Oceanografia, Mecdnica del buque, Mecénica (miquinas), Legislacién
maritima, Derecho internacional maritimo, idioma inglés y Dibujos geo-
grafico é hidrogréfico. Todas estas asignaturas de leccién alterna, menos
las tres primeras que han de ser diarias, durante un curso completo, con
200 lecciones como minimum desde el 1.° de octubre al 15 de junio.***

Consideraba que seria muy beneficioso que existieran buques espe-
ciales para realizar los viajes de pricticas, tal como ocurria en otros paises
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como Estados Unidos y Alemania, y como habian hecho los armadores
de Bilbao que daban cobertura financiera al buque-escuela Ama Begoria-
coa. La solucién ideal, sin embargo, serfa la conversion de las Escuelas de
Ndutica en Institutos navales “en donde se reunieran las enseflanzas para
Piloto, para Maquinista y para Pescador”.’®* Al problema de los maqui-
nistas, que era un problema crucial en aquellos afios, Ricart apenas le de-
dicaba cuatro lineas en su extenso articulo, sefialando que era lamentable
que, para la formacién de tales técnicos, en Espafia inicamente se contara
con una escuela fundada y mantenida por la Compaiia Trasatlintica en
Cadiz.

Las deficiencias de los estudios de ndutica no se limitaban unicamen-
te a los aspectos académico-tedricos sino que también se extendian a la
parte préictica, que era imprescindible para poder completar la formacién.
Ricart no dudé en calificar las dificultades a que debian enfrentarse los
alumnos en pricticas, o “agregados” como solian denominarse, como “El
calvario de los Alumnos de niutica”, segun titul6 un articulo publicado
en Vida Maritima en el que describia con todo detalle aquella situacion:

Terminados los estudios en la Escuela de Nautica, el alumno se en-
cuentra ante un problema de dificil resolucién en nuestros dias, y es po-
der embarcarse para cumplir los dias 6 las millas que sefiala el Reglamen-
to para presentarse al examen de Piloto. En mis tiempos, que eran los del
apogeo de la Marina bélica, los agregados no tan solamente encontraban
siempre buque para embarcarse, sino que se les concedia una gratifica-
cién al rendir viaje. Pero los tiempos han cambiado, ha desaparecido
aquella numerosa flota de buques veleros siendo sustituida por grandes
buques de vapor que en corto nimero equivalen al tonelaje de antafio,
y este es el motivo que no hay bastantes buques para el gran nimero
de agregados que sale todos los afios de las Escuelas de Nautica. Los
que son hijos del litoral y con mayor abundamiento, si tienen navie-
ros y marinos en sus familias, que los recomienden, se embarcan con
facilidad en los pocos veleros que quedan, y también encuentran ficil
embarque en la Compaiiia Trasatldntica Espaiiola los que reuniendo los
requisitos que esta exige disponen de alguna valiosa influencia; pero si el
alumno no tiene padrino, asi haya hecho toda la carrera con el mayor lu-
cimiento y sepa més pilotaje que Mendoza, se quedara sin barco, y todo
lo mds, como gracia muy especial, se le admitird en algin velero pagan-
do 75 pesetas mensuales de pensién para comer frijoles y pez-palo; pues
hay que hacer constar que algunos barquichuelos han tomado como es-
peculacién el llevar cuatro 6 seis agregados, con lo cual resultan dos be-
neficios que son: disminuir uno 6 dos hombres de proa y cobrar salario
en vez de pagarlo.’®

Ricart, ante semejante panorama, recomendaba a los alumnos que se
embarcaran en buques extranjeros y, sobre todo, en los buques ingleses de
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la carrera de Australia, pues asi aprovechaban para aprender el idioma a
pesar de que tuvieran que pagar alguna cantidad mensual en concepto de
dieta. A las dificultades para realizar las pricticas todavia habia que afiadir
las trabas que ponian a la concesién de licencias de embarque las Autori-
dades Militares de Marina. Era comprensible que muchos estudiantes de
ndutica abandonaran los estudios sin llegar a piloto.

Los agregados siguieron encontrando grandes dificultades para em-
barcar en los afios anteriores a la I Guerra Mundial. A finales de 1908, el
director de la EEPNB remitié al marques de Comillas la carta siguiente:

Exmo. Sr.: Apoyandose el director que suscribe en benevolencia
con que siempre ha mirado todos los asuntos referentes 4 esta Escuela,
y el grande interés que tiene por la ensefianza de la Nautica, tan decai-
da actualmente, y el estimulo que hay que prestar 4 los jovenes que mds
adelante han de ser oficiales y capitanes de nuestros trasatlinticos, reco-
mienda 4 V. E. al dnico alumno Sobresaliente del dltimo curso académi-
co don José Rimbau Fort para que se digne V. E. concederle embarque
con plaza de Agregado en alguno de los buques de la Compaiifa Trasat-
léntica tan dignamente presidida por V. E., medida que causard un efecto
muy benéfico en los estudiantes de la Carrera de Piloto.

El Director que suscribe, en compaififa del claustro de profesores de
esta Escuela tiene el honor de adelantarle 4 V. E. su més sentida expre-
si6n de agradecimiento.

Dios guarde 4 V. E. la vida muchos afos.

Barcelona, 19 de octubre de 1908.

El director, José Ricart y Giralt.’¥

La Sociedad Espanola de
Salvamento de Naufragos

La Sociedad Espaiiola de Salvamen-
to de Ndufragos®® fue una de las entidades a la que José Ricart prestd
mayor dedicacién a lo largo de su vida. Entre 1888 y 1922, Ricart estuvo
presente en todas las juntas de Barcelona de la SESN** y jugé un papel
protagonista en muchas de las actuaciones que llevé a cabo aquella enti-
dad tanto en Barcelona como en otros lugares de Cataluiia.

La SESN salvd la vida de 8.477 personas entre 1881 y 19143

Mis alld de la importante labor de salvamento, la SESN fue una ins-
titucién capital en el desenvolvimiento de la cultura maritima de nues-
tro pafs. Su presencia fue un importante fermento social en muchas de las
poblaciones costeras. Una buena muestra de ello fue lo acontecido en El
Port de la Selva el dia 7 de agosto de 1887, cuando, en plenas fiestas ma-
yores del pueblo, fueron inauguradas la caseta de la estacién de salvamen-
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to y el bote correspondiente, segin la crénica dirigida al presidente de la
SESN por parte del presidente de la Junta Local, Sr. Alfaras:

Excmo. Sr., con esplendor nunca visto en fiesta alguna en esta vi-
lla, tuvo lugar el dia 7 la de la bendicién de la caseta, bote salvavidas y
pertrechos de esta estacién de salvamento de ndufragos. A la circuns-
tancia de hallarse en ella el ilustrisimo sefior Arcediano de la catedral de
Lérida, Doctor don Crispin Rahola, se debid el que en la parte religiosa
revistiera la importancia que le dio con su elevada jerarquia, al dignarse
aceptar con amabilidad suma oficiar en ella, accediendo 4 la indicacién
de esta Junta Local. Y en esplendidez no podia encontrarse quien se la
diera mayor que los padrinos D. José Bacqué y la bella y elegante se-
florita D.* Antonieta Bosch, pareja que se completaron uno al otro, y
que, estimuldindose mutuamente, dejaron bien sentada su merecida fama
de esplendidez y amabilidad. Por la mafiana un repique general de cam-
panas anuncié al vecindario que debfa celebrarse la fiesta, y 4 las diez
se reunid en la Casa Consistorial la comitiva invitada, viéndose en ella
4 las autoridades de la poblacién, los sefiores jefes de la Comisién hi-
drogrifica, el sefior Ayudante de Roses, el de Cadaqués, una Comisién
de la Sociedad de dicha poblacién, otra de la Delegacién de Port-Bou
con su dignisimo Presidente, el ilustre Sr. D. Remigio Pérez, 4 su frente,
los sefiores Administradores de Aduana de ésta y Cadaqués, y muchas
personas distinguidas, desde donde se dirigieron 4 la iglesia con objeto
de asistir 4 un solemne oficio, cantado por una orquesta de Figueres, en
el que el ilustre sefior Arcipreste, celebrante, dirigié un correctisimo y
oportuno discurso 4 los numerosos asistentes. A la salida, precedidos
por la orquesta, que también les habia precedido 4 la ida, se reunié con
el séquito de bellas y elegantes sefioras y sefioritas que 4 la simpética ma-
drina acompaifiaban, y fueron todos en numerosa y brillante reunién, al
salén de baile, donde el espléndido padrino quiso obsequiar con un ban-
quete, y al efecto de que también los pobres participaran de él, repartié
por mano propia y de la madrina, 4 todos los de la poblacién, 4 quienes
previamente se les pas6 unos vales, un pan de seis libras, dos reales y
un porrén de vino 4 cada uno, cantidad que aumento 4 los més necesi-
tados, duplicando y triplicindola. Ocuparon el centro de la mesa, que
tenia forma de herradura, el sefior Arcediano y el sefior padrino, sentdn-
dose los demds por orden de categoria hasta el nimero de ciento diez y
siete; estuvo abundantemente y bien servida y al destaparse el champag-
ne, iniciados los brindis, fueron ellos varios, terminando el del sefior jefe
de la Comisién hidrogrifica con un jviva al rey! Que fue calurosamente
contestado. Nuevo repique de campanas sefialé que iba 4 tener lugar la
ceremonia de la bendicidn, y la poblacién en masa, aumentada con los
muchisimos forasteros que con ocasién de la fiesta mayor se encontra-
ban en ella, fue 4 ocupar los alrededores de la caseta, tanto por la mar
en barquillas, como por tierra. Previendo esta concurrencia y al objeto
de que pudieran presenciar la ceremonia el mayor niimero posible de
espectadores, se sacé el bote de dentro de la cuadra y se fondeé al lado
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mismo de la caseta. Los invitados entraron en un espacio que se habfa
cerrado alrededor de ella y alli fueron recibidos por la Junta, la que les
ensefi6 el local y los pertrechos que posee, teniendo la satisfaccion de re-
cibir numerosas felicitaciones de la distinguida concurrencia que en aquel
momento alli se albergaba. Revestidos con sus hébitos el Iltre. Sr. Arcipreste
asistido del Coadjutor de esta parroquia y del doctor D. Joaquin Puig, cate-
dritico de retdrica en el colegio del Cullel, empez6 la ceremonia por la ben-
dicién de la caseta y siguid la del bote, en el que entraron en compaiifa de
los sefiores padrinos y de mi esposa dofia Maria Castells de Alfaras, 4 la
que la madrina habia distinguido eligiéndola por su dama de compaiifa.
El padrino tenfa en su mano una elegante plancha de bronce, en la que
se lee el nombre Diego Méndez, la que entregé al terminar y fue clavada
en la amura de popa de estribor. La madrina aguantaba una magnifica y
rica bandera que, en seda y aplicaciones de terciopelo, tiene dibujado el
escudo de la Sociedad, valioso regalo que ha hecho y es de apreciar més
por ser obra suya, y que atada luego en un asta, adorné la popa de la
embarcacién. Regalo suyo son también los lazos de cinta mitad blanca
y mitad encarnada que, con mi sefiora, colocaron en los hombros de los
tripulantes del bote, honroso distintivo que los da 4 conocer de ser los del
salvavidas de la Sociedad. Invitados 4 entrar en él los sefiores jefe de la
Comisién hidrogréfica, Ayudantes de Roses y Cadaqués, quitados los
habitos con que se habian revestido los sefiores celebrantes, volvieron 4
entrar acompafiados de muchas otras personas y dejando caer los remos
al agua, los que hasta entonces habian tenido en alto, arrancé la embar-
cacién 4 los acordes de la orquesta para un paseo dentro del puerto, con
que se obsequid 4 los padrinos, el que terminé amarrando en el varadero,
siendo el bote subido en él 4 los mismos acordes; entregose después 4 los
salvadores del ladd Eusebio que se presentaron, los premios en metalico
que les correspondia, y se dio por terminado el acto declardndose abier-
ta la estacidn para prestar auxilio. Un abundante refresco hizo servir el
sefior padrino 4 los concurrentes, mientras tiraban infinidad de buenos
confites al numeroso publico que contemplaba la fiesta; y no bastindole
tanto obsequio, hizo servir por la noche un lunch en que con grandisi-
ma profusidn se repartieron riquisimos sorbetes. Grata y duradera serd
la impresién de la fiesta en todos los concurrentes, y por ello es mayor
la satisfaccidon con que me complazco en hacer 4 V. E. la relacién de ella,
que ha resultado brillante y espléndida como no podia esperarse en una
poblacién que cuenta tan pocos recursos como esta. Dios guarde [...].>!

En Barcelona, se prest6 apoyo a la SESN desde el primer momento.
Sin ningdn género de dudas, fue José Ricart quien encabezé aquel sopor-
te tanto desde las paginas de la Revista Maritima, como desde el Centro
Naval Espafiol. En marzo de 1881, Ricart se expresé sobre el proyecto de
Ferreiro en los siguientes términos:

Adn la idea estd en incubacién, y no faltan almas mezquinas que
se complacen ya en presentar dificultades, en construir encubiertos di-
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Vista general del puerto de Barcelona en enero de 1897. Autor: Pablo Audouard.




ques 4 tan noble empresa. Pero en este asunto seremos tan severos como
imparciales; estamos empefiados en llevar adelante la obra iniciada por
nuestro amigo el Sr. Ferreiro, y publicaremos en la REVISTA todos los
detalles de su formacién y desarrollo, para satisfaccion de los que quie-
ran apoyarnos.

[...] Al fundar el Centro Naval fue uno de los fines que nos pro-
pusimos, el organizar el salvamento Maritimo; causas ajenas 4 nuestra
voluntad hicieron fracasar nuestro proyecto, pero més inteligente figura
ha conseguido tan laudable fin, nuestro muy querido amigo D. Martin
Ferreiro, 4 costa de improbo trabajo, luchando con mil dificultades.*

El mes siguiente, la Revista Maritima public6 una circular llamando a
suscribirse a la SESN*? y, en niimeros consecutivos, difundié los estatutos
de aquella entidad.

Durante sus primeros afios de existencia, la Junta de Barcelona de la
SESN apenas dejé notar su presencia, entre otras razones, porque carecié
de los recursos materiales imprescindibles. A finales de 1887, se produjo
una reorganizacion de dicha Junta, que quedé estructurada de la forma
siguiente:

— Presidente efectivo: Federico Nicolau (diputado a Cortes y presi-
dente de la Asociacién de Navieros).

— Vicepresidentes: Adolfo Reinoso (capitin de fragata) y Francisco
Solé (piloto, naviero y propietario).

— Vocales: Evaristo Arnus (banquero y senador), José M. Valls (ban-
quero), Eusebio Giiell (fabricante), Enrique Batll6 (fabricante), marqués de
Camps (propietario), José Erasmo de Janer (propietario), Baltasar de Bacar-
di (propietario), Luis Maria de Llauder (periodista), José A. Brusi (perio-
dista), Angel Guimera (periodista), Mariano Parellada (ingeniero delegado
de la Compaiiia del Ferrocarril de Zaragoza a Francia), Manuel Henrich
(industrial y concejal), Juan Maristany (piloto y comerciante), el cura
parroco de San Miguel del Puerto, Ramén Valls (presbitero delegado del
Sr. Obispo), el presidente del Real Club de Regatas, Federico Gémez (di-
rector de la Escuela de Ndutica), Juan de Arana (catedrético), Joaquin Gine-
bra (naviero), Luis Marti y Codolar (naviero) y Rafael Taltabull (naviero).

— Tesorero: Esteban Amengual (piloto y comerciante).

— Secretario: José Ricart (piloto).>*

Al socaire de los vientos propicios de la Exposicién Universal, aque-
lla nueva junta se propuso desplegar una serie de iniciativas que revitali-
zaran la actividad de la SESN en Barcelona. Las decisiones mds importan-
tes fueron dotar a la estacién de unas instalaciones dignas y convocar una
reunién internacional de sociedades de salvamento.
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La construccién de una nueva caseta corrié a cargo de la Junta de
Obras del Puerto. Inicialmente se adjudicé el proyecto a un vocal
de aquella Junta, el ingeniero Carlos Mondejar, pero, al final, fue reali-
zado por su colega Julio Valdés. Los recursos financieros de la SESN
también se vieron incrementados aquel afio gracias a una aportacion ex-
traordinaria de 3.000 pesetas por parte del Ayuntamiento.’® Las obras
de construccidn de la caseta debian de durar tres meses, pero en realidad
duraron cuatro afios bien completos, casi cinco, siendo entregada el 3 de
diciembre de 1892 con el nombre de Claudio Lépez Bru, en reconoci-
miento de lo mucho que aportaba la Cia. Trasatldntica a la Sociedad.’* La
estacion de salvamento constaba de:

[...] un departamento-almacén, en donde tiene su asiento el bote insu-
mergible sobre un carro-cangrejo, el carro del lanza cabos Boxer y todas
las indispensables cajas y armarios para guardar cuidadosamente el resto
del material, como cohetes, andariveles, guias, banderas, sefiales pirotéc-
nicas y demds aditamentos necesarios. A més del departamento-almacén
existen otras dos dependencias exactamente iguales, de veinticinco me-
tros cuadrados cada una, sirviendo la primera de ellas en todo tiempo
para habitacién del guardidn, y la segunda para albergar la guardia que
se monta en tiempos borrascosos. A este fin hay doce literas formadas
por montantes de hierro y lona, estando 4 su vez separadas entre si por
cortinas de la Gltima sustancia. Ademds, en el propio departamento hay
una pequefia cocina con dos fogones, lavaderos y agua. En uno de los
extremos del departamento-almacén existe un cuarto excusado. La case-
ta estd formada de montantes de madera arriostrados convenientemente
de ladrillo y de una ligera cubierta constituida por chapas de zinc, y ha
sido costeada por la Junta de obras del Puerto.’””

El congreso internacional de sociedades de salvamento tenia la inten-
cién de unificar criterios sobre la utilizacién de las ayudas a la navegacién
que se estaban implantando en todos los paises al socaire de los cambios
tecnolégicos que se habian producido en los buques. El programa de la
reunién abarcaba los temas siguientes: faros, sefiales sonoras, boyas y ba-
lizas, sefales Gpticas y buques. El tema de los buques abarcaba cuestiones
tan importantes como podia ser la necesidad de obligar a ciertas normas de
construccién tales como la celularidad y los compartimentos estancos, o si
seria conveniente obligar a que todos los buques incorporaran la energia
eléctrica con la finalidad de dotarlos de unas luces de situacién con sufi-
ciente potencia. El congreso debia celebrarse a principios de septiembre
coincidiendo con la Exposicién Universal. Un mes antes, sin embargo, la
situacién aconsejé suspenderlo, ya que buena parte de las sociedades con-
vocadas habian comunicado su imposibilidad de asistir. Efectivamente,
se habia invitado a las sociedades de salvamento inglesas y a las centrales
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francesa, alemana, italiana, holandesa, rusa, danesa, sueca, noruega, marse-
llesa, genovesa, de Dunquerke, de Dieppe, de Estados Unidos, de Massa-
chusetts y los caballeros salvadores del Havre y de Bélgica, pero la mayoria
de ellas se excusaron o simplemente no contestaron a la convocatoria.’”® A
pesar del acierto de la idea es evidente que, por un lado, se pecé de precipi-
tacién y, por otro, se acusaron las consecuencias de uno de los hechos que
se pretendia remediar: la falta de unos lazos internacionales sélidos.

La financiacién de las juntas locales de la SESN procedia de distintas
fuentes: donaciones puntuales de instituciones y particulares, recolectas
y cuotas de los socios. De todas ellas, la Gltima era la mis regular, pero el
ndmero de socios nunca llegé a ser el suficiente para dotar a las entidades
del necesario equilibrio presupuestario. A raiz de un acto de entrega de
premios que tuvo lugar a mediados de 1889, el secretario de la Junta mani-
festé lo siguiente en su discurso:

Una de las estaciones de salvamento mds atrasadas es la de Barcelo-
na, pues siendo el primer puerto comercial de Espafia y la segunda po-
blacién en nimero de habitantes aun no cuenta con 200 socios [...].>”

Y las cosas no mejoraron con el paso del tiempo. En 1897 el nimero
de socios era exactamente de 99 y once afios mds tarde se habia quedado
en unos 60.%!

Entre todas las campaiias de recolecta, la més sistemdtica fue la que
se realizaba a bordo de los buques de la Cia. Trasatlintica mediante unos
cepillos instalados al efecto, como hacian otras sociedades extranjeras en
los buques de sus paises respectivos. La cantidad recaudada por este pro-
cedimiento en un afio, en concreto el de 1894, llegé a 10.902,62 pesetas, *?
mientras, en el mismo periodo de tiempo, lo recogido a través de las cuo-
tas de socios suponia una cantidad bastante menor. Asi, por ejemplo, por
esta tltima via se ingresaron 2.711,08 pesetas en 1897.4

Los soportes institucionales mds relevantes que dispuso la SESN en
Barcelona fueron los brindados por el Ayuntamiento, la Diputacién y la
Junta de Obras del Puerto. Entra las navieras, destacaba la Cfa. Trasatlan-
tica muy por delante de todas las demds, en parte debido a su mayor po-
tencial, pero también como consecuencia de su mayor sensibilidad en esta
cuestidn.

Algunas donaciones particulares ayudaron a la implantacién de la
SESN en la costa catalana. Ricart en persona intervino como mediador en
la instalacidn, gracias a la generosidad de un rico emigrado, de la estacién
de salvamento de Matar6 en 1891:

En 16 de julio dltimo el Excmo. Sr. Presidente de la Junta de Bar-
celona recibié oficio de Don Jaime Barbena, del comercio de Maya-
gliez, manifestando que en su deseo de expresar el carifio que sentia ha-
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cia los pescadores de Matard, su ciudad natal, y 4 cuya clase pertenecié
su padre, deseaba para honrar la memoria de éste, fundar en Matar$ una
Estacién de Salvamento de Néufragos y al efecto depositaba diez mil
pesetas en casa de los comerciantes Saforcada y Compaiiia, con el ofre-
cimiento, ademds, de destinar cada afio al mismo objeto una parte de los
beneficios que pueda obtener en sus negocios y que aplicard 4 la perfecta
habilitacién de la junta de Mataré y 4 la instalacién de otra en Mayagtiez.
Previa entrevista del Secretario de la Junta de Barcelona, Sr. Ricart, con
el generoso donante, quedé ultimado el contrato con la casa bancaria,
y acto continuo se encargo al constructor espafiol Sr. Cardona un bote
salvavidas igual al que adquirié la Central para la Junta de Torrevieja. El
Sr. Ricart gestiond entretanto la organizacién de la Junta, y que el gre-
mio de pescadores de Mataré cediese terreno para la caseta, y unido 4
tan nobles esfuerzos el acuerdo del ilustre Ayuntamiento de aquella vi-
lla, que decidié costear el edificio, quedé constituida la Junta é instalada
la estacién con el mayor entusiasmo, el dia 21 de febrero dltimo [...].
En el mismo dia se efectué la solemne ceremonia de bendecir el bote
salvavidas bautizado con el nombre de Boringuen. La sefiorita Barbena,
hermana del donador del bote, acompafiada de otras sefioritas, impuso
4 la tripulacién los lazos distintivos de la brigada [...]. E1 Sr. Barbena ha
escrito ya desde Ultramar que tiene contratada en New York la compra
de un lanzacabos para Mataré. Su meritoria accién, digna de todo elo-
gio, ha sido agradecida por la Comisién Ejecutiva, concediéndole Me-
dalla de Oro de Cooperacién; como coadjutores de tan feliz empresa, la
Comisién ha concedido también Medalla de Plata de Cooperacién 4 los
Sres. Nicolau, Ricart y Maristany.**

Los auxilios y salvamentos realizados por la SESN en Catalufia mere-
cen un estudio exhaustivo. Como ejemplo de las actuaciones que realizé
durante los afios en los cuales José Ricart fue el secretario de la misma, se
pueden recordar los acontecimientos que tuvieron lugar a raiz del tempo-
ral de Levante del mes de enero de 1898 y que supusieron la imposicion
de la medalla de oro de la institucién a nuestro protagonista. El mismo
redactd el informe del que extraemos lo siguiente:

El dfa 13 entré de guardia la brigada 4 las 11 de la mafana, y en vis-
ta del mal cariz del tiempo, 4 las cinco de la tarde tiré el bote al agua, ar-
méndolo. A la una de la noche, rompié las amarras de popa el vapor in-
glés Ciry Of-Candy, cargado de carbén, y el viento lo echo contra otro
vapor, peligrando de irse ambos 4 pique. El capitin del expresado va-
por pidié auxilio 4 la Estacién de salvamento, acudiendo la brigada para
salvar la tripulacién, pero el capitin suplic6 que le auxiliaran 4 salvar el
barco, prometiendo recompensar largamente 4 la brigada, ofrecimiento
que rechazé el patrén, diciendo al Capitdn que le darfan auxilio sin nin-
gln interés, por tenerlo prohibido por el reglamento. Después de cuatro
horas de un trabajo penoso, de noche tempestuosa, consiguié nuestra
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brigada dejar al buque bien amarrado, con solo leves averias. [...] A la
maflana siguiente, por abonanzar el tiempo, desarmaron el bote. El do-
mingo 16 amanecié otra vez atemporalado y con noticias de que todos
los rios habian tenido avenidas extraordinarias, quedando anegadas las
cuencas y llanuras de los nombrados Besos y Llobregat. La brigada es-
tuvo de guardia desde el sébado 4 las cuatro de la tarde. El domingo 4 las
ocho de la mafiana, el prictico mayor del puerto, en nombre del Sr. Go-
bernador, pidié el lanzacabos para el Prat y, cuando los caballos estaban
ya enganchados al carro-aparato, se dio contraorden por haber telefo-
neado desde la comarca inundada que era imposible el paso de carros. A
las diez de la mafiana del citado domingo, el Sr. Gobernador pidi6 nue-
vamente auxilio 4 la Junta de salvamento, pasando el Secretario Sr. Ri-
cart 4 ponerse de acuerdo con la mencionada autoridad; en consecuencia,
el mismo dia por la tarde se enviaron al Hospitalet dos botes con cinco
hombres. Estos botes [...] son los que llevaron el consuelo 4 las casas de
campo, convertidas en islas, dindose el caso de penetrar los botes den-
tro de las entradas de aquellas y, atracando en las escaleras de los pisos
altos, embarcar sus atribulados moradores. A causa de la desigualdad
del terreno, por dos veces, nuestros marineros tuvieron que llevar los
botes sobre los hombros, para trasladarlos 4 otros pasajes inundados,
efectuando esta operacién metidos en el agua hasta la cintura. Nuestros
botes navegaron por toda la gran llanura del Prat, por sobre lo que an-
tes fueron hermosos campos. [...] Nuestros marineros han permanecido
tres dias seguidos en la comarca inundada, prestando valiosos servicios
de salvamento y auxilio [...]. ¥

Cuando, posteriormente, la Junta Local de la SESN hizo la valora-
cién de los acontecimientos resalté dos aspectos. En primer lugar, reco-
nocié el valor y la entrega de todas las personas que participaron en las
acciones de salvamento y de Ricart, en particular, por haber sido el res-
ponsable de las operaciones. Por otra parte, se reflexioné sobre la presta-
ci6n de auxilio dada al buque Cizy of Candy valorindose que se debia ha-
ber aceptado la retribucién ofertada por el capitin toda vez que se trataba
de salvar el buque y su mercancia amén de las vidas de los tripulantes.

El 29 de marzo de 1900, José Ricart impartié una conferencia en la
sala de actos de la Real Academia de Ciencias y Artes que publicé pos-
teriormente. La disertacidn se titulé “El salvamento de ndufragos bajo
su aspecto cientifico” y era una sintesis de todo lo que habia reflexiona-
do durante mis de doce afios de colaboracién con la SESN. La diserta-
cién comenzaba recordando la dureza de la vida en la mar. A los peligros
propios de la navegacién habia que afiadir los causados por las diferentes
formas de pirateria, entre las que destacaba la de los raqueros, o wreckers
en versidn inglesa, que eran delincuentes especializados en esquilmar a
las tripulaciones naufragadas. Apuntaba que la sociedad inglesa de salva-
mento de ndufragos, denominada Royal National Life Boat Institution, se
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fundé en 1825 y la correspondiente francesa lo fue en 1865. En cuanto a
los origenes de la SESN, relataba:

En nuestra patria nacié el pensamiento de establecer un Servicio
de Ndufragos, de la dolorosa impresién que produjeron los naufragios
ocurridos en el puerto de San Sebastidn, en Febrero de 1850, mereciendo
la mayor gratitud de los navegantes por el interés que tomaron en dotar
4 nuestras costas de botes de salvamento, el ilustre Inspector general de
Ingenieros civiles D. Luis del Valle y el capitin de Fragata don Miguel
Lobo, de tan grato recuerdo en la Marina Espaiiola. En 1867 quedaron
instalados los botes W. Forest en San Sebastian, Santander, Bilbao, Gi-
jon, Coruna, Cidiz, Huelva, Milaga, Valencia, Tarragona y Barcelona, y
ademds se repartieron las instrucciones para el mantenimiento de estos
botes, traducidas del inglés por el mencionado Sr. Lobo. Pero 4 causa del
espiritu tan poco maritimo de nuestro pais, este material de salvamento
quedé guardado en los puertos, y los naufragios siguieron sucediéndose
terriblemente, entre ellos las tres fragatas inglesas que se estrellaron el dia
3 de mayo de 1868 4 la vista de Valencia, pereciendo casi todos sus tripu-
lantes. En Milaga resulté el caso, por cierto bien vergonzoso, que estando
en inminente peligro fuera del puerto un barco espafiol, tripularon el bote
salvavidas marineros noruegos, por no haberse prestado 4 ir marineros es-
pafioles. Y asi el material de salvamento se pudria en los almacenes, hasta que
levanté la voz para la nueva cruzada un marino honorario desde Madrid
[...]. Este dngel que Dios envi6 4 los ndufragos fue el Ilmo. Sr. D. Martin
Ferreiro, tan conocido como gedgrafo eminente. En 1880 fundé la So-
ciedad Espafiola de salvamento de N4ufragos, que tantos servicios viene
prestando, como lo demuestran sus 52 estaciones de salvamento, sus 969
vidas arrancadas 4 una muerte cierta, y ademds ha repartido gran numero
de medallas de premio y 60.000 pesetas entre los salvadores.*®

En el segundo capitulo, analizaba las consecuencias que podian aca-
rrear las colisiones de los nuevos buques propulsados por el vapor, dados
su gran desplazamiento, las altas velocidades que alcanzaban y las fuertes
presiones a las que eran sometidos los capitanes por parte de las navieras
para que rindieran viaje en el menor plazo de tiempo posible. Con el ob-
jeto de prevenir los peligros que podian acarrear dichas colisiones, Ricart
proponia las medidas siguientes:

1.° Que todas las naciones establezcan en los puertos una rigurosa
inspeccidn, para que no salgan 4 la mar buques llamados de bon marché,
construidos muy econémicamente, y, como consecuencia, no ofrecen la
debida seguridad 4 las vidas embarcadas, no tan solo por falta de com-
partimientos estancos, sino que también por falta de solidez en la arqui-
tectura, 6 por salir sobrecargados.

2.° Recomendar, sobre todo, el s6lido mamparo cercano 4 la proa, y
estudiar la conveniencia de llenar de agua el compartimiento que resulta
entre este mamparo y la proa.
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3.° Recomendar el doble fondo celular y el mayor nimero posible
de compartimientos estancos, con puertas de comunicacién que tengan
clerre instantineo.

4.° Apoyar la propaganda del Comandante M. Riondel de la marina
francesa, para que se hagan obligatorias para los buques de vapor las de-
rrotas de ida y vuelta*” en los mares de mucha navegacién.

5.° Conviene propagar las cartas oceanograficas como las que publi-
ca el Departament of the Navy de Washington, con el nombre de Pilot
Charts, para que los capitanes huyan de cuanto les sea posible de las zo-
nas de niebla y, en caso necesario de meterse en ellas, las atraviesen por
la linea més corta. Los gobiernos y los armadores han de aprobar esta
disposicién, que tiende 4 salvar muchas vidas é intereses.

6.° Debe entenderse por velocidad moderada, la que no es superior
4 6 millas, de manera que precisen 20 minutos para recorrer las 2 millas
de alcance reglamentario de los faroles y alcance de las sefiales fénicas, y
se necesiten 10 minutos para encontrarse dos buques que sigan rumbos
opuestos. Este intervalo de tiempo es suficiente para maniobrar sin pre-
cipitacion.

7.° Conviene introducir una sefial de inteligencia muy sencilla, tan-
to para las noches claras en que solo sirven de guia los faroles, como
cuando el tiempo esta cerrado, en que sirven de guia las sefiales f6nicas,
4 fin de que el oficial de guardia del buque que maniobra esté seguro
que ha sido comprendido por el otro buque. En las noches claras podria
servir un cohete de los llamados lluvia de oro, y en los tiempos cerra-
dos podria admitirse una sefial compuesta de un sonido largo seguido de
otros dos cortos.

8.° Precisa aumentar hasta 3 millas el alcance de los faroles rojo y
verde de los costados, y hacer reglamentario el segundo farol blanco de
proa, que recomienda el articulo 2.° parrafo e, del Reglamento aprobado
en la Conferencia Internacional maritima de Washington, porque facilita
mucho comprender la evolucién que hace el buque, del cual se ven las
luces de situacién.

9.° Crear el Comité Internacional maritimo aconsejado por el Con-
greso maritimo de Bruselas (1898), con autoridad para que sus decisio-
nes sean aprobadas por todos los gobiernos.*®

El acierto de las medidas propuestas por Ricart para paliar el riesgo
de las colisiones estd fuera de toda duda. Por desgracia, muchas de dichas
medidas conservan todavia hoy, més de cien afios después, toda su vigen-
cia, como es el caso de la primera, que preconiza la necesidad de evitar
que circulen por los mares embarcaciones sin las debidas condiciones de
navegabilidad.

El tercer apartado se titulaba “Salvamento de ndufragos en alta mar”
y trataba varias cuestiones de interés. La mds destacable es su profética
denuncia de la poca fiabilidad de los medios de salvamento en los bu-
ques de pasaje e inmigrantes, que no dudaba en calificar de “comedia”.*®
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Exponia la conveniencia de que los trasatldnticos estuvieran dotados de
botes metdlicos, algunos de los cuales deberian disponer de maquina de
vapor, asi como de balsas salvavidas como las inventadas por el capitin
D. Juan Maristany, que consistian en cajones, con los lados construidos
con tablas de madera rellenas de corcho bien comprimido, de 5 metros de
eslora por 2 de manga. Mds adelante, resaltaba la importancia de los ejer-
cicios de simulacro de abandono de buque que, en su opinién, deberfan
realizarse al inici6 de cada viaje con la finalidad de aleccionar al pasaje y
mantener entrenada a la tripulacion.*!®

El capitulo cuarto estaba dedicado al “Salvamento de ndufragos cerca
de la costa” y en €l se ocupaba de las maniobras con los botes salvavidas
y del manejo de los aparatos lanzacabos. A continuacién especulaba con
la posibilidad de utilizar cometas con la finalidad de establecer comunica-
cién entre la costa y los tripulantes de un barco naufragado.

En las postrimerias del folleto, desarrollaba un “Proyecto de salva-
mento de ndufragos para la costa de Catalufia”. En primer lugar, y a pe-
sar de reconocer que los naufragios de grandes embarcaciones no son
corrientes en las costas catalanas, proponia que se ubicaran dos remolca-
dores de salvamento con base en Cadaqués y Barcelona, respectivamente,
considerando que asi quedaba cubierto el auxilio al mencionado tipo de
barcos. Mds inquieto se mostraba Ricart con las muchas desgracias que
ocurrian entre las embarcaciones de pesca y cabotaje en la costa del Prin-
cipado, atribuyendo mds de la mitad de dichos accidentes a la impruden-
cia de los pescadores que no mostraban el respeto debido a la mar. Para
evitar tantas desgracias, proponia, en primer lugar, la ubicacién de boyas
escalonadas a lo largo de la costa frente a los principales centros de pesca:
Badalona, Montgat, Matard, Arenys, Sant Pol, Calella y Malgrat.*!!

Finalmente, tras un breve epilogo, incluia un apéndice en el que ex-
ponia la situacién de la Junta de Barcelona de la SESN. Asi podemos co-
nocer que, en sus primeros doce afios de existencia, la SESN en Barcelona
habia recogido 143.198 pesetas y que la mayor parte de dichos ingresos
procedian de lo recolectado en los cepillos existentes a bordo de los bu-
ques de la Cia. Trasatldntica. Con la finalidad de mantener operativa la
brigada de salvamento compuesta por 12 hombres y un patrén, se esta-
blecié un salario de 15 pesetas mensuales para los marineros y 40 para el
patrén. Pagdndose ademds 5 pesetas por dia de guardia, 10 pesetas por la
salida diurna al mar y 20 por salir durante la noche. La Junta gasté més de
2.500 pesetas en los auxilios prestados durante las inundaciones de 1898.42

La preocupacién de Ricart por mejorar los medios para garantizar la
seguridad de la vida humana en la mar le llevd a realizar sus pinitos en el
dmbito de la arquitectura naval, disefiando distintos tipos de bote salvavi-
das. En 1905 publicé su proyecto mas completo e interesante.
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La primera parte del trabajo estaba dedicada a analizar las condicio-
nes basicas de toda embarcacién salvavidas de acuerdo con los criterios
que ya expuso el constructor de coches inglés Lionel Lukin en 1785,
cuando disefio el primer bote insumergible. También trataba las dificulta-
des que suponia el cuantioso aumento de las personas embarcadas, sobre
todo con la aparicién de los modernos buques de pasaje, que comporta-
ban la necesidad de replantearse el salvamento maritimo. Y, para finalizar
las reflexiones preliminares, sefialaba el conflicto de intereses surgido con
los armadores que, mds que por la seguridad de las vidas humanas, pare-
cian inquietarse en mayor grado por la preservacion de los bienes materia-
les como eran el buque y la carga.

Ricart entendia que las principales estaciones de salvamento deberian
contar con una embarcacién de gran capacidad y autonomia. Esa era la
raz6n de su proyecto de embarcacidn:

[...] tiene de caracteristicas 15 metros de eslora y 14 en la flotacién; 3,40
de manga y 2,40 de puntal, con una capacidad aproximada de 80 metros
cibicos. La cubierta es convexa, en forma de concha de tortuga; sobresa-
liendo tnicamente de ella dos palos, dos ventiladores y la torre del timo-
nel que sirve al mismo tiempo de entrada al interior del buque. El mar
puede entrar y salir libremente de la cubierta pues no hay méis borda que
candeleros de hierro con tejido de cabo y pasamano de madera 6 hierro;
tanto el molinete para maniobra de las anclas como la maniobra de la
orza para izarla 6 arriarla y lo mismo las bombas de achique, estdn de-
bajo de la cubierta. La orza estd formada por una plancha de hierro de
forma rectangular, de manera que una vez izada su canto inferior estd
en el mismo plano que la quilla. La bodega recibe luz por grandes cris-
tales de patente incrustados en la parte convexa de la cubierta y el aire
se renueva por dos grandes tubos encorvados con esfera que priven la
introduccién del agua de mar. El aparejo lo forman dos velas guairas con
tres fajas de rizos cada una de ellas, con una superficie total de 80 metros
cuadrados, que es la suficiente para poder ir avante en la mayor parte de
casos de mal tiempo, teniendo en cuenta la forma y condiciones de esta
embarcacién.*?

Junto al aparejo, Ricart proponia un motor mecinico. Descartada la
propulsién mediante una midquina de vapor dada su poca operatividad, se
contemplaba la posibilidad de emplear un motor eléctrico o bien un mo-
tor de combustién interna. Se mostraba mis partidario del primero que
del segundo, suponemos que por considerarlo mis fiable y, concretamen-
te, se decantaba por uno construido por la Compaiifa Espafiola de Electri-
cidad que posefa una autonomia de 10 horas y desarrollaba una potencia
de 8 caballos, que permitiria impulsar la embarcacién a una velocidad de
mis de once kilémetros por hora. Sin embargo, a esta alternativa le veia el
inconveniente de que la recarga de las baterias duraba algo mds de cuatro
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horas. Respecto a los motores de combustion interna, se presentaban dis-
tintas posibilidades que Ricart enumeraba con detalle, haciendo gala de un
conocimiento profundo del asunto:

La casa Panhard et Levassor pide 7.000 francos para un motor de
28 caballos de fuerza. La casa Dietrick pide para un motor igual 7.500
francos. La casa Herald pide 12.000 francos y la casa Delahage pide
5.500 francos. En estos precios va comprendido el asiento de la maqui-
na, pero no se comprenden el drbol, la hélice y la tuberia 6 en general
el carburador y el aparato de escape, que todo junto hace un suplemen-
to de 2.000 francos sin el cambio de marcha. La casa americana Wolve-
rine ofrece una maquina de 27 caballos, con 3 cilindros y 4 expansio-
nes, con palanca de allumage que permite al motor desarrollar fuerzas
desde 6 4 27 caballos, vilvulas de admisién y escape movidas mecéni-
camente, regulador sobre la toma de gasolina del carburador, marcha
adelante y atrds 4 todas velocidades, 320 revoluciones por minuto, y
gasto de 300 gramos por caballo y hora. Precio: 15.000 pesetas, mone-
da espafiola, y entregado funcionando.**

También aludia a la constructora Hispano Suiza de Automdviles:*'®

Estd tomando gran desarrollo y se ha conquistado ya un gran crédi-
to [...] que ofrece una miquina marina de 24 caballos, con 4 cilindros y
circulacién de agua por medio de una bomba y todos los adelantos mo-
dernos, por la cantidad de 12.000 pesetas colocada & bordo funcionando;
y una maquina de 40 caballos por la cantidad de 30.000 pesetas.**

Exponia, asi mismo, presupuestos para la construccién, manifestan-
do que tanto la casa Viuda de Cardona y Corbeto, de Barcelona, como
la casa Viuda e Hijos de J. Barreras, de Vigo, se ofrecian a construir una
embarcacién de 17 metros de eslora por 17.500 pesetas. Para finalizar, el
autor realizaba una exposicion de cémo consideraba que deberian reali-
zarse las operaciones de salvamento con la embarcacién que habia pro-
yectado.*

Por desgracia, la forma en que fue concebida la financiacién de la
SESN, basada en el voluntariado de las personas y la caridad publica, no
garantizaba la capacidad operativa necesaria ante una catistrofe maritima
de una cierta gravedad. En la primavera de 1911, un temporal de Levante
provocé una importante perdida de vidas humanas entre los pescadores
del puerto de Barcelona y evidenci6 las deficiencias de la SESN. A conse-
cuencia de aquella catdstrofe dimiti6 toda la Junta Local, lo que provocé
que, desde la sede central en Madrid, se enviara una inspeccidén especial
formada por Victor M. Concas y Francisco de Gorostidi para, tras reali-
zar las averiguaciones pertinentes, poner remedio a aquella situacién. En
el informe que redactaron los inspectores se describia lo ocurrido en los
siguientes términos:
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[...]1a Junta de Barcelona, atenta con gran sentido prictico tanto 4 las
necesidades de la localidad, como 4 los recursos disponibles, tenia con-
venido con la Junta de Obras del puerto que, en caso de tener que dar
socorro, uno de los vapores bombas de aquélla remolcaria el buen bote
salvavidas de la Junta hasta el lugar de la catdstrofe; pero en el momento
preciso los vapores bombas no pudieron prestar el servicio ni hubo me-
dio de hallar tripulacién para el bote salvavidas entre la gente de mar de
la localidad. La Junta puso sus recursos 4 disposicién del Comandante
de Marina, pero ni este disponia de fondos consignados en presupues-
tos con que hacer uso de la facultad que consigna la Ordenanza para
acudir en auxilio de los buques en peligro, ni habia tiempo para concer-
tar un seguro en aquellos angustiosos momentos, pues de haberlo habi-
do seguramente lo habria hecho la misma Junta; por fortuna, el Cuerpo
de précticos, todo de distinguidisimos Capitanes de la Marina mercante,
ante el peligro, con conocimiento de su jefe el Comandante de Mari-
na y del eximio Secretario de la Sociedad local de salvamento, salieron
con los vapores remolcadores al auxilio de los pescadores comprome-
tidos, no habiendo palabras bastantes para ensalzar la conducta de la
Compaiifa de aquellos buques que los arriesgé 4 todo evento, sin medio
de indemnizarse de ningin modo, caso de haber tenido un accidente, y
viendo coronado su esfuerzo, pues 4 ellos se deben las vidas arrancadas
al mar.*8

La Inspeccién no aceptd la dimisién de la Junta Local porque no
habia personas dispuestas a sustituirla, pero la reforz6 con varios nom-
bramientos adjuntos, entre los que destacaba el del capitin de la Marina
mercante D. Francisco Vild como vicesecretario e inspector del material.
También se designo un comité encargado de la reorganizacién del salva-
mento.*? A partir de aquel momento, José Ricart quedd relegado a un se-
gundo plano, pues, si bien no se le hacia responsable en absoluto de lo
ocurrido, si se considerd que, por su edad, no era conveniente seguir ha-
ciendo recaer sobre sus espaldas la mixima responsabilidad del funcio-
namiento de la estacién de salvamento. De ahi el nombramiento de Vild
como vicesecretario. Finalmente, Ricart dimiti6 de su cargo de secretario
en mayo de 1922.

La Liga Maritima Espafola

El fenémeno de constitucién de las
denominadas Ligas Navales en diferentes paises de Europa al finalizar el
siglo x1x tuvo la finalidad de aglutinar voluntades para apoyar el negocio
maritimo en una época de dificultades crecientes. Adolfo Navarrete Al-
cdzar*®® lanzé la propuesta en nuestro pais desde las paginas de EIl Mundo
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Vista del sector sur del puerto de Barcelona hacia 1920.




Naval y de la Revista General de Marina a principios de 1900. Los objeti-
vos de la Liga, segtin exponia Navarrete en aquellos articulos, eran varios:

— Agitar en pro de la regeneracion maritima del pais.

— Fomentar la industria pesquera.

— Desarrollar la navegacién comercial.

— Impulsar las industrias navales y las auxiliares.

— Apoyar la formacién de los marinos mercantes.

— Difundir los deportes nduticos.

— Impulsar la fabricacién de material para las fuerzas navales.
— Revitalizar la Marina de guerra y reforzar la defensa naval.
— Divulgar la historia y la literatura maritima.

— Crear obras de solidaridad para la gente de mar.

El 9 de junio Navarrete convocd una reunién en el Ateneo de Madrid
para iniciar el proceso constituyente. Asistieron, entre otros, el capitin
general de la Armada Carlos Valcarcel, Antonio Maura y Cesdreo Ferndn-
dez Duro. Antonio Maura fue designado presidente de la Junta Directiva
encargada de organizar la reunién fundacional. Esta tuvo lugar el 16 de
diciembre y conté con la presencia de tres ministros: el de Agricultura,
Industria y Comercio, el de Marina y el de Instruccién Pablica. Antonio
Maura y Adolfo Navarrete fueron nombrados, respectivamente, presiden-
te y secretario general de la Liga Naval Espaiiola. La entidad se subdividié
en seis secciones: Asuntos Generales, Navegaciéon y Comercio, Personal,
Construccién y Armamentos, Pesca e Industrias Conexas y una altima en
la que se integraron Recreo, Instruccion, Propaganda y Socorros Nuti-
cos.

Los responsables de la Liga actuaron con eficiencia y, a principios del
afio siguiente, dieron a conocer la convocatoria del Congreso Maritimo
Nacional los dias 6, 7, 8 y 9 de junio en Madrid. El llamamiento fue un
éxito. Asistieron 122 corporaciones y 335 personalidades representando a
la totalidad de sectores implicados en el negocio maritimo. José Ricart no
falté a la cita y desempefio un importante papel en las secciones que tra-
taron la seguridad maritima y las ensefianzas nduticas. El nimero total de
secciones se elevé a doce. No obstante el éxito de participacién, la mayo-
ria de las conclusiones del congreso se quedaron en agua de borrajas. La
realidad era demasiado cruda para una economia sin mordiente.

Pese a todo, la Liga Naval aglutiné a un buen nimero de personas y
entidades relacionadas con el negocio maritimo. En 1908, el nimero de
socios se elevaba a 16.743.4

Una importante iniciativa de la Liga fue la publicacién de la revista
Vida Maritima a partir de 1902. Aquella revista de periodicidad decenal
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fue el referente empresarial del sector maritimo durante afios. José Ri-
cart, con veinte articulos, fue el colaborador més prolifico a lo largo de los
doce primeros meses de existencia de la publicacién. Otros redactores asi-
duos fueron Adolfo Navarrete, Eugenio Agacino, Pedro Cardona, Cesé-
reo Ferndndez Duro, Victor Concas, Gonzalo Reparaz y Joaquin Sinchez
de Toca entre otros.*?

El interés de la Liga por difundir la cultura maritima entre la pobla-
cién quedé patente con la publicacién de la Cartilla Maritima*® en 1904.
Fue redactada por el capitin de la Marina mercante José Pérez Carrefio
y estaba dirigida a los alumnos de las escuelas primarias. La primera edi-
cién de la obra se dividia en cuatro capitulos. En el inicial se trataban las
principales caracteristicas del planeta, el mar y sus propiedades fisicas, los
movimientos de las aguas del mar y los vientos. El segundo versaba sobre
la navegacién y los elementos situados en las costas para auxiliar a la nave-
gacion. El tercero abarcaba la arquitectura naval, los buques y nomencla-
turas de sus principales partes y aparejos, las embarcaciones menores, los
medios para la inteligencia de los buques y los diques secos y varaderos.
En el dltimo se abordaba la divisién entre militar y civil, el poder naval y
la Espafia maritima. La obra fue declarada de utilidad, segin la Real Or-
den de 16 de julio de 1904, por el Ministerio de Instruccién Publica. Se
realizé al menos una segunda edicién ampliada.

Antonio Maura, el primer presidente de la Liga, pudo plasmar las
principales ideas de la asociacién cuando fue designado por Alfonso XIII
para formar gobierno en enero de 1907. Sus iniciativas legales mds destaca-
das fueron tres: la Ley de Proteccién a la Industria Nacional de 14 de fe-
brero de 1907, la Ley de Organizaciones Maritimas y Armamentos Nava-
les de 7 de enero de 1908 y la Ley de Comunicaciones Maritimas de 14 de
junio de 1909. Esta tltima fue, sin duda, la que tuvo mayores repercusio-
nes sobre la flota mercante y fue la causa de la constitucién de la Cia.
Transmediterrdnea algo més tarde.***

La mayoria de los analistas coinciden en la valoracién positiva de la
Ley de comunicaciones. Como muestra, valga la realizada por Antonio
Menchaca:

La Ley surti6 efectos beneficiosos, pese a que no se cumplié total-
mente [...]. Antes de 1909 el comercio de exportacién é importacién se
hacia el 71 por 100 en bandera extranjera y el 29 por 100 con pabellén
nacional; en 1913 la participacién de la bandera extranjera habia sido
reducida al 66 por 100, pese al gran aumento de nuestro comercio ex-
terior. [...] se rescataron en concepto de fletes ganados al extranjero
31.500.000 pesetas anuales y el impuesto de tonelaje produjo un ingre-
so anual de 1.750.000 pesetas. A partir de 1909, la marina mercan-
te entrd en un periodo de prosperidad. Aquel afio se alcanzaron las
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750.000 toneladas; en 1922 se super6 el millén y la cifra siguié aumen-
tando hasta alcanzar en 1932 el miximo de 1.225.061 toneladas [...].**

No puede olvidarse, sin embargo, que la Primera Guerra Mundial in-
fluy6 en el desarrollo de los acontecimientos.

Produccion cientifica
(1901-1911)

José Ricart, durante la primera déca-
da del siglo xx, se dedicd a su responsabilidad como director de la Escuela
y ala elaboracién de diversos trabajos de difusion cientifica.

a) Estudio sobre las mareas

En 1901, Ricart publicé un folleto de neta intencionalidad pedagé-
gica titulado Las mareas ocednicas. Estudio elemental para la prictica de
la marina mercante,*® donde exponia la teoria de Newton sobre las ma-
reas. La obra estaba estructurada en tres partes. En la primera, explicaba la
teoria desglosada en 71 puntos. A continuacidn, venia una parte prictica
donde se presentaban distintos supuestos y sus soluciones. Por ultimo, se
incluian una serie de tablas, entre las que destacaba una que contenia los
establecimientos de puerto, asi como las alturas de la pleamar, de distintos
enclaves del mundo.

La obra era muy tedrica y no creemos que fuera de gran ayuda para
los marinos a pesar de que esa fue la intencidn expresada por Ricart en la
introduccién.

b) El célculo de la hora

La memoria titulada sencillamente La hora*” correspondia al tema

tratado en su discurso reglamentario en la RACAB del 14 de octubre de
1901. En la primera pédgina, habia una alusién de caricter personal que
hacia referencia al estado de afliccién en que se encontraba por la pérdi-
da reciente de seres queridos. En el segundo apartado, se realizaba una
breve reflexidn sobre distintas concepciones del tiempo y se citaba de
forma muy breve, entre otros, a autores como Kant, Spencer o Schiller.
A continuacidn, exponia una historia de la medicién del tiempo y desta-
caba la importancia de la invencion de los cronémetros de precisién en la
determinacién de la longitud. El cuarto capitulo trataba de los aspectos
técnicos de los relojes y de los criterios de clasificacion de los mismos en
funcién de su precisién. Ricart hacia gala de su experiencia en este tipo
de problemas dada su dedicacién a los cronémetros en el taller que pose-
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y6 durante afios. Apuntaba que la energia eléctrica seria la fuerza motriz
del porvenir y anunciaba la llegada al limite de la precision de los relojes
de péndulo. La historia del calendario era el asunto que se trataba en el
quinto capitulo. En el siguiente, se ocupaba de la conferencia realizada
en Washington con la intencién de elegir un primer meridiano comin
a todas las naciones y de cémo en Espaiia se ordeno por Real Decreto
de 26 de julio de 1900 que “desde el primero de enero del afio [1901],
rigieran en Espafia las horas y fechas cosmopolitas, inicidndose el dia y la
fecha en el antemeridiano de Greenwich y contdndose el dia de cero 4 24
horas”.#?® En Barcelona, sefialaba Ricart con sorna, todo el mundo se ha-
bia apuntado a la nueva moda de pintar las 24 horas en todos los relojes
de todos los tamafios. El apartado séptimo versaba sobre la relacién entre
la hora cosmopolita, la hora local y la longitud en tiempo, que daba lugar
a la sencilla f6rmula: H=L+G, siendo H la hora cosmopolita, L la hora
local y G la longitud en tiempo,*” positiva al Este y negativa al Oeste.
Las 24 pdginas de la memoria finalizaban con unas reflexiones de tono
mistico:

La hora es para la Ciencia un médulo que sirve para estudiar la ma-
ravillosa obra de Dios, y de adelanto en adelanto como peldafios de la
escalera del progreso nos acercamos 4 la luz divina que es la Verdad. La
hora considerada cientificamente nos hace mirar al cielo.*°

¢) Sobre el método de las distancias lunares

Los esfuerzos realizados durante décadas con el fin de poder calcular
la longitud en alta mar constituyen uno de los capitulos més destacados
de la historia de la ciencia en general. Sobre dicho asunto se han publicado
numerosos estudios y uno de los dltimos trabajos al respecto, centrado en
las invenciones de John Harrison, se ha convertido en un éxito editorial a
nivel mundial.#!

José Ricart y Giralt también abordé la cuestién en una memoria que
presentd en la RACAB bajo el titulo de Cdlculo de la Longitud geogrifi-
ca por medio de las distancias lunares; su pasado, su presente y su porve-
nir.*? El contenido de dicho trabajo era mitad histérico mitad cientifico,
poniéndose de manifiesto una manera de abordar las cuestiones con tintes
nostalgicos que, si ya era caracteristica de Ricart, se fue acentuando con el
paso de los afios. La raz6n de ser de aquella memoria de 1904 radicaba en
el anuncio, realizado tanto por la Connaissance des Temps como por el Al-
manaque del Observatorio de San Fernando, de que a partir del afio 1905
ya no publicarian las tablas necesarias para poder calcular la longitud por
el método de las distancias lunares. En palabras del propio Ricart, sobre
este método:
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Fécil es de comprender [ya que consiste en] que si desde dos puntos
distintos se observa simultineamente la distancia de la Luna 4 otro astro,
la diferencia de horas locales correspondientes al instante en que se efec-
tda el fenémeno es igual 4 la diferencia de la longitud geogrifica entre
los dos lugares.**

Dicho sistema, sin embargo, era dificil de utilizar en la practica por-
que se necesitaban buenos instrumentos de observacién, unas condiciones
muy favorables y bastante pericia. Dicho método habia sido utilizado en
el pasado, tal como senalaba el catedritico de la Escuela de Nautica:

[...] en la Marina mercante catalana se usaba con bastante frecuen-
cia en mis tiempos de navegacién el cdlculo de distancias lunares y eran
bien conocidos los capitanes Estival, Mas, Codina y Buhigas, por tener
circulo de reflexién y resolver 4 bordo de sus buques respectivos toda
clase de cilculos astronémicos. A mi me cupo la suerte de hacer mis
dos primeros viajes con uno de aquellos marinos ilustrados, el capitin
D. Esteban Sivilla, [...] y siempre en los dos cuartos lunares se tomaban
distancias para el cilculo de la longitud particularmente cerca de los re-
calos, y tanto me practiqué en la observacién de distancias lunares que
llegué 4 obtener la coordenada geogrifica con errores cuasi siempre me-
nores de 30 minutos de arco, que en nuestra latitud representa un error
de 22,5 millas [***]. Siempre fui un enamorado de este cilculo, contintio
siéndolo y no descuido recomendarlo 4 mis alumnos [...].**

En concreto, el método propuesto por Ricart era el denominado “tri-
gonométrico”, que comenzé a ensefiar Fray Agustin Canellas en la Escue-
la de Ndutica.

En la memoria también se mencionaba un folleto titulado De cémo
se han de observar las distancias lunares, que habia sido publicado recien-
temente por el conde de Caiiete del Pinar. Ricart consideraba aquella pu-
blicacién como un argumento més a favor de su opinién de que el méto-
do de las distancias lunares no debia desaparecer del vademécum ndutico
como victima propiciatoria de los sistemas cronométricos. José Ricart ter-
minaba su trabajo exponiendo su intuicién de que las radiocomunicacio-
nes podian aportar nuevas ayudas a la navegacién.

El historiador de la ciencia Francesc Xavier Barca ha realizado un ex-
celente estudio sobre el cilculo de la longitud por el método de las distan-
cias lunares bajo el titulo de La longitud, una coordenada conflictiva, en el
que, ademids de explicar con detalle y rigor en que consistia dicho proce-
dimiento, expone como fue el proceso de asimilacién en Catalufia:

En el procés d’aclimatacié del metode de les distancies lunars a
I’Escola de Barcelona i per extensi6 a les altres escoles del Principat, cal
destacar-ne dos nivells diferents. El primer correspon a ’adquisicié dels
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coneixements i en ell hem de situar el manuscrit Problemas astronémicos
para la latitud y longitud, dictat per Winthuysen, 1 el quadern Calculo de
la longitud por las distancias lunares, que servia per a I’estudi dels alum-
nes de ’Escola d’Arenys. El segon nivell correspon a ’assimilacié i en ell
juguen un paper destacat els textos de Gabriel Ciscar Curso de Estudios
Elementales de Marina i el d’Agusti Canellas Elementos de Astronomia
Nautica. Aquest darrer text va tenir, en la nostra opini6, un paper pre-
eminent en ’Escola de Ndutica de Barcelona, ja que va contribuir a que
el metode trigonométric fos el més emprat. Finalment, la Memoria sobre
la necesidad de la Optica y Cosmografia para el acierto en la direccion
de las naves, d’Onofre Novellas, representa un punt d’inflexié d’aquest
procés, ja que posa en evidencia que el metode estava assolit i que calia
afavorir la seva utilitzacié.**

d) La astronomia aplicada a la navegacién de los buques répidos

Cinco afios mds tarde, en 1909, la RACAB public6 una nueva memo-
ria de Ricart titulada La astronomia aplicada d la navegacion de los bu-
ques rapidos,*” cuyo contenido guarda, en cierta medida, relacién con la
anterior. Efectivamente, Ricart comenzaba aquel trabajo lamentdndose
del atraso en que se hallaban las escuelas de ndutica ante los profundos
cambios, pero, a la vez, se quejaba de que habia quien pretendia llenar
la cabeza de los estudiantes de ndutica con conocimientos innecesarios.
Aprovechaba la oportunidad para reiterar su predilecciéon por el método
de las distancias lunares. En el apartado IV, analizaba las diferentes versio-
nes de tablas nduticas existentes (las de Mendoza, las de Calvet y Bonet y
las de Graifio, Cornejo, Herrero y Ribera) para concluir que era necesario
ampliarlas todas, pues si bien bastaban “para los usos corrientes de la na-
vegacion de la marina velera y de la marina a vapor de velocidades media-
nas, en cambio son deficientes para el grado de aproximacién que requiere
la navegacién de buques ripidos”.*

En esta memoria, se puede observar muy claramente la ambigtiedad
en que siempre se ha movido la ciencia ndutica por hallarse en la nece-
sidad inexcusable, dadas las circunstancias propias de la navegacién, de
mantener el equilibrio justo entre la exactitud y la practicidad. Teniendo
en cuenta ademds, que lo prictico no puede derivarse de procedimientos
mecénicos aprendidos por memorizacidn, sino que es necesario que el
marino comprenda la razén de los cdlculos que realiza. Esto es lo que
Ricart queria sefialar cuando, a continuacién del parrafo citado antes, es-
cribié:

No quiero decir con esto que en la navegacién moderna tengan que
efectuarse todos los célculos aproximando segundos, nada de esto, y
precisamente me gusta mucho el procedimiento de las tablas de Graifio,
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que dan los valores en grados, minutos y décimas de minuto. Esto es lo
corriente y basta en la mayoria de los casos, pero no quiere decir que en
otros no convenga apurar la cosa y estimar los segundos.®’

Mas adelante, en el capitulo quinto, planteaba la siguiente cuestién:

¢Cuiles son los célculos que deben aconsejarse con preferencia para
la situacién de la nave y la correccién del rumbo, en la navegacién de los
buques ripidos?*°

Ricart consideraba que el método més adecuado era el de Marcq Saint
Hilaire, pero sin que ello supusiera “vestirlo a la moderna” y emplearlo
con estrellas en vez de con el Sol.#! Conviene aclarar que, hasta la apari-
cién de la navegacion por satélite, el procedimiento mis extendido en la
navegacion trasatlintica de los buques mercantes consistia en establecer
una situacién observada al mediodia dada por el corte producido entre la
latitud por la meridiana y una recta de altura correspondiente a una ob-
servacién matinal del Sol que se trasladaba por rumbo y distancia hasta
el mediodia. Esa situacion era la que normalmente se cablegrafiaba al ar-
mador para que conociera la posicién del buque. Unicamente los oficiales
de la Marina mercante que sentian una aficién especial por la navegacién
astronémica abandonaban el camino trillado y trabajaban con observacio-
nes de otros astros que no fuera el Sol y por otros métodos que no fuera
el mencionado. Tal como ya sefialé Ricart, el método de Marcq Saint Hi-
laire era el mds sencillo y eficaz.

Para finalizar, Ricart resumia los propésitos de su trabajo de la forma
siguiente:

Solamente me he propuesto llamar la atencién de los marinos, tanto
militares como mercantes, sobre dos extremos referentes 4 la carrera de
Capitén de la marina mercante: 1.° Modificar su ensefianza, con un pro-
grama de asignaturas apropiadas 4 las exigencias de la navegacién moderna
de cascos metélicos, de gran desplazamiento y crecida velocidad. 2.° Pro-
curar que la ensefianza sea sencilla, para que el marino, con el menor na-
mero posible de {érmulas y reglas, pueda hallar en cualquier momento, de
diay de noche, las dos coordenadas geogréficas y el rumbo verdadero.*2

La memoria también contenia cuatro apéndices con un ejemplo de
caso en cada uno.

e) La meteorologia practica

Bajo el titulo de Meteorologia practica,*® Ricart publicé una nueva
memoria de la RACAB correspondiente a la sesién del 15 de diciembre.
En ella, defendia la necesidad de dotar a nuestro pais de un servicio de
avisos meteoroldgicos similar al que ya existia en otros paises.
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No creo que tengamos que inventar nada respecto 4 las instruc-
ciones para enviar los partes meteorolégicos y formacién de la carta si-
néptica del tiempo. Los Estados Unidos, Alemania, Inglaterra y Francia
son naciones que tienen bien montado este interesante servicio hace ya
muchos afios: por consiguiente no habria mds que copiar lo mejor de
ellos, que pudiera adaptarse 4 las condiciones especiales de nuestra patria

[...]4

La intencién del trabajo era bien evidente: se trataba de reiterar una
vieja idea cuya puesta en prictica era muy necesaria.

En apoyo de Odén de Buen

Muy probablemente, una de las me-
morias més relevantes que José Ricart presentd jamds en la RACAB fue
la que ley6 en la sesién del 29 de octubre de 1911, titulada “Influencia
de la ensefianza de la geografia en la politica exterior de las naciones”,**
que fue redactada con la intencién de apoyar las tesis sostenidas por el
catedrdtico de ciencias naturales Od6n de Buen en el discurso de inau-
guracion del curso 1909-1910 de la Universidad de Barcelona, tal como
expreso el propio Ricart:

[...] mi objeto ha sido auxiliar al Doctor D. Odén de Buen en la medida
de mi poca ciencia, en su noble y patridtica campaiia de encauzar la en-
sefianza de la Geografia por una nueva derrota, que sea mas simpatica 4

la juventud, para que la estimule al estudio de esta ciencia, que con ser
tan cientifica es la mas social de todas [...].##¢

La figura de Odén de Buen brilla con luz propia en el firmamento
de la historia espafiola contemporinea pues no solo destacé por su labor
cientifica sino que fue un luchador infatigable en pro de la tolerancia, la
verdad y la libertad. Sorprende la simpatia de Ricart por De Buen, ya que,
en principio, se trata de dos personalidades bien diferentes, pero el peso
de lo que les unia, su amor por la geografia y la oceanografia, pudo més
que las fuerzas centripetas.

Odén de Buen nacié en Zuera, provincia de Zaragoza, en 1863. Tras
finalizar el bachillerato, realizé el primer curso de la carrera de Ciencias
Naturales en la universidad de aquella capital y luego se trasladé a Madrid
para realizar el resto de los estudios. Durante aquellos afios entrd en con-
tacto con Nicolds Salmerdn, del que fue amigo y colaborador. Recién li-
cenciado tuvo la oportunidad de embarcarse en la fragata Blanca, de la Ar-
mada Espafiola, y viajé por el norte de Europa y el Mediterrdneo visitando
numerosos museos e instituciones cientificas que le permitieron captar la
amplitud del horizonte de la oceanografia. Mds tarde obtuvo la cdtedra de
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Zoologia de la Universidad de Barcelona. Se propuso renovar las ensefian-
zas que le correspondia impartir y para ello introdujo las pricticas de la-
boratorio, el trabajo de campo y los viajes de estudio. Por sus denuncias
de los numerosos males que la Iglesia catdlica infringié al desarrollo cien-
tifico de Espafia y por su firme defensa del darwinismo, fue excomulgado
y apartado, en consecuencia, de su citedra por unos meses, a principios de
1895. En 1896, publicé su extraordinaria Historia Natural. En noviem-
bre de 1911 tomd posesion de la cdtedra de Historia Natural de la Univer-
sidad de Madrid. En 1914, Odén de Buen fundé el Instituto Espaiiol de
Oceanografia, que asent6 las investigaciones cientificas en dicho dmbito en
nuestro pais. Al estallar la Guerra Civil, Odén de Buen fue encarce-
lado por los franquistas en Mallorca y, posteriormente, fue intercambiado
como prisionero por la hermana y una hija de Miguel Primo de Rivera. Su
hijo Sadi fue fusilado por los fascistas. De vuelta a Barcelona, formé parte
del Consejo Superior de Cultura de la Republica vy, al finalizar la contien-
da, pasé a Francia, en donde permanecié hasta 1942 bajo la tutela del labo-
ratorio Aragé de investigaciones marinas, con sede en Banyuls. Més tarde
emigré a México para vivir con dos de sus hijos que se habian establecido
alli. Murié el 3 de mayo de 1945 en México DE#

El discurso que Odén de Buen realizé en la apertura del curso
1909-1910 de la Universidad de Barcelona fue una encendida defensa de
la necesidad de mejorar la ensefianza de la geografia tanto en sus con-
tenidos como en su metodologia. Ademds hizo hincapié en el hecho de
que la oceanografia se estaba mostrando como una faceta muy importan-
te de la geografia del momento:

Los tltimos congresos internacionales de Geografia ofrecen, como
nota caracteristica, la importancia extraordinaria que en ellos se concede
4 las investigaciones oceanogréficas. No se concibe el que se haya des-
cuidado tanto el estudio de los mares hasta nuestros tiempos; solo se ex-
plica por las mayores dificultades que ofrece.**

Ante la relevancia que estaba adquiriendo la oceanografia a nivel
mundial entre los paises desarrollados, insistia Odén de Buen:

Espaiia ha de tomar parte principal, por honor y por conveniencia,
en este género de trabajos, y urge que se prepare. Y en lo sucesivo, los
estudios geograficos, por cuyo desenvolvimiento en Espafia aboga impe-
riosamente la necesidad de no estancarnos mientras los demds avanzan,
deben conceder especial importancia 4 la Oceanografia; que hacia el mar
hemos de dirigir nuestras energias para el aumento de la riqueza, para el
fomento del bienestar.*’

Y, para finalizar, el catedrdtico de Historia Natural resumia el conte-
nido de su importante conferencia de la siguiente forma:
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La deficiencia de los estudios geogréficos en Espafia es bochornosa
y urge una reforma radical.

En las escuelas, en ésta como en otras materias, hay que desterrar
las lecciones de nombres, sustituyéndolas por lecciones de cosas.

Debe comenzar la ensefianza de la Geografia por el conocimiento
del lugar que la escuela ocupa, marchando de lo préximo 4 lo lejano, si-
guiendo el sistema de itinerarios y el método comparativo.

La Topografia prictica ha de ser la base de los estudios geograficos.

La ensefianza de la Geografia Fisica con la Dindmica terrestre debe
preceder 4 la Geografia Politica y 4 la Historia.

En los Institutos y en las Escuelas Normales, deben establecerse ca-
tedras de Geografia Fisica y pricticas de Topografia 4 cargo de Doctores
6 Licenciados en Ciencias.

En cada Universidad debia existir una citedra de Geografia Fisica
con su Laboratorio, 4 la manera de lo establecido en la Universidad de
Paris.

No debe olvidarse la ensefianza de la Estadistica, que es de capital
interés.

En todos los grados de la ensefianza deben ser obligatorios los pa-
seos escolares para estudiar el medio en que vivimos y los seres que nos
rodean.

Urge la creacién de una Escuela superior de estudios geogréficos,
que sea 4 la vez activo laboratorio y foco de difusién.

En la geografia, desde la Escuela primaria, debe concederse parte
principal 4 los estudios oceanograficos.

Espaiia debe preparar ripidamente personal y material propios,
agregindose 4 la Comisién permanente internacional para la explora-
ci6n del Atldntico para tomar parte activa en sus trabajos y para coope-
rar con eficacia 4 la exploracién oceanogrifica del Mediterraneo.*®

Volviendo al trabajo de Ricart, cabe sefialar que una buena parte de
sus 46 paginas estaban ocupadas por referencias de caricter histérico en-
caminadas a evidenciar la importancia de la geografia y otras ciencias afi-
nes para el desarrollo de las naciones. También se aludia a figuras sefieras
de aquellos dmbitos cientificos, como el padre Benito Viiies S. J., director
del Observatorio de La Habana o el principe de Ménaco, fundador del fa-
moso Instituto Oceanografico, que realizé su carrera como oficial de Ma-
rina sirviendo en buques de la Armada Espafiola. En otro orden de cosas,
Ricart insistia en la necesidad de crear escuelas de pesca, de las que con-
sideraba que debia existir una en Barcelona, con la finalidad de mejorar
las técnicas de explotacién y de evitar la “verglienza [de] que algunos de
nuestros vapores de pesca lleven enrolado un patrén pescador extranjero,
con diploma oficial de una escuela de pesca de su nacién”.*!

Para el director de la Escuela de Ndutica, la ciencia geografica para
progresar debia apoyarse en tres principios metodolégicos. El primero
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era el de la “extensién”, que consistia en “determinar la extensién de los
fenémenos en la superficie del globo”. El segundo era el de la “coordina-
ci6n”, en funcidén del cual era necesario “averiguar si en otros parajes del
globo tienen lugar fendmenos andlogos como el que tenemos a la vista”.
El dltimo y tercer principio a tener en cuenta era el de la “causalidad”,
segun el cual no habia que “contentarse con el examen de un fenémeno
sin remontarse al estudio de las causas que determinan su extensién y sin
buscar sus consecuencias”.*?

Ricart se mostraba totalmente a favor de los métodos didécticos
apuntados por Od6n de Buen encaminados a mejorar el aprendizaje de
la geografia, sefialando, por ejemplo, que seria muy interesante que las
escuelas poseyeran un cinematdgrafo con el que se pudieran proyectar
peliculas apropiadas a la ensefianza de la disciplina. También exponia, en
concreto, cual era la metodologia docente que se seguia en la Escuela de
Ndutica de Barcelona:

[...] ademds de un buen libro de texto como especialidad maritima, los
alumnos estudian sobre cartas murales de nuestra Direccién Hidrogri-
fica, ademds usan el Atlas de bolsillo de Justus Perthes y para la parte
de estadistica tienen el Almanaque de Gotha, no como libro de estudio,
sino que solamente como libro de consulta [...]. Otro sistema de ense-
flanza geografica que impresiona mucho 4 los alumnos es por el método
de comparacidn, empleando figuras geométricas. Asi, por ejemplo, si re-
presentamos por cuadros negros la superficie de las naciones en kiléme-
tros cuadrados y por otros cuadros blancos inscritos 6 circunscritos 4
los primeros, que signifiquen la densidad relativa de poblacién, al mo-
mento comprende el alumno la magnitud de las naciones en kilémetros
cuadrados y las relaciones que hay entre la superficie y la poblacién, esto
es, la que es mds poblada y la que lo es menos.*?

La cuestion de Marruecos

Los acontecimientos que tuvieron
lugar en el norte de Africa en los tres primeros lustros del siglo xx, se de-
bieron a razones de alta politica mds que a causas de cardcter meramente
colonial. En palabras del historiador del colonialismo europeo Henri L.
Wesseling:

El conflicto marroqui fue la crisis mds peligrosa de cuantas se han
producido en la particién de Africa. Por primera vez en la particién se en-
frentaron Francia y Alemania, y por primera vez en treinta afios se hablé
abiertamente de la posibilidad de una guerra franco-alemana. Esa guerra
llegé, pero solo en 1914, y no con motivo de Marruecos, sino de los Bal-

canes.**
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El papel de Espaiia en aquel escenario quedé definido en los dos tra-
tados que nos afectaron directamente: la Conferencia de Algeciras de 1906
y, sobre todo, el Tratado de Fez de 1912, que estableci6 el protectorado
francés de Marruecos y que permitié que Francia delimitara las posesio-
nes espaifiola en dos zonas:

1) Una franja costera, desde Larache en el océano Atléntico hasta un
punto al este de Melilla en el Mediterrineo, pero con excepcién de Tan-
ger, que se puso bajo mando internacional; 2) una regién al sur de Ma-
rruecos, por debajo del rio Dra.**

Apenas un mes antes de que se firmara el Tratado de Fez, el 11 de fe-
brero de 1912, José Ricart pronuncid una conferencia en el salén de actos
del Fomento del Trabajo Nacional con el titulo de “Politica espafiola en
Africa. Lo qué ha sido, lo qué es y lo que puede ser”. Dicha conferencia
fue publicada en el n.° 4 de la revista de la Sociedad de Geografia Comer-
cial junto con otras con la denominacién general de “La cuestién de Ma-
rruecos”.

La Sociedad de Geografia Comercial de Barcelona se constituyé el
18 de marzo de 1909 bajo el patrocinio del Fomento del Trabajo Nacio-
nal, con los objetivos de fomentar el comercio, fundamentalmente cata-
lan, mediante la apertura de oficinas de informacién comercial, la asisten-
cia a congresos y reuniones internacionales y la realizacidn de cursos de
geografia y de actos culturales tales como las conferencias, siempre con la
voluntad de favorecer el desarrollo comercial.*#*

En su exposicidn, Ricart se extendia en consideraciones de tipo histé-
rico acerca de la relacién entre Espafia y algunos de los territorios africa-
nos. Entre otros acontecimientos relevantes, destacaba la importancia del
negocio de esclavos llevado a cabo por algunos empresarios catalanes y ci-
taba a las casas comerciales Vidal y Rivas y Montagut y Compaiia. Tam-
bién mencionaba la importante labor realizada en Guinea Ecuatorial por
la Cfa. Trasatldntica, los Misioneros del Sagrado Corazén de Maria, y la
casa Rius y Torres.*” Como conclusién planteaba un conjunto de actua-
ciones politicas en los territorios africanos bajo control espafol, sintetiza-
das en 14 puntos cuyo sentido general podia resumirse en la potenciacién
de las infraestructuras militares y de transporte (puertos y carreteras), la
construccion de centros de asistencia social (escuelas y hospitales), el des-
pliegue de una actitud tolerante con respecto a las costumbres sociales y
las creencias religiosas y el no reconocimiento de lo que pudiera decidir
el sultin de Marruecos en tanto se hallara bajo la tutela del gobierno fran-
cés. B8
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Un proyecto para reformar la
Marina espanola

Otra iniciativa que podriamos califi-
car de politica llevada a cabo por Ricart en aquellos afios fue la publica-
cién en la Revista General de Marina (RGM) de la Armada Espanola,
entre los meses de octubre de 1912 y septiembre de 1913, de un antepro-
yecto de organizacion de la Marina espaifiola bajo el titulo, un tanto re-
térico, de “Un proyecto maritimo muy bueno 6 muy malo”.*° Llama la
atencidn la fragmentacién del anteproyecto en once partes a lo largo de
un afio. También es sorprendente la presentacion que hace Ricart de su
texto. Tras el lema “Humanum est nescire et errare” y la dedicatoria “Al
Excmo. Sr. D. José Pidal, Ministro de Marina”, Ricart inicia su trabajo
con la descripcidn siguiente:

Hace pocos dias que, al volver de despedir una familia amiga, que
sali6 para la Villa y Corte, encontré en el mismo andén de la estacién
un rollo de papeles. Por mis que pregunté 4 todos los presentes y em-
pleados del ferrocarril, no aparecié el duefio de los papeles; entonces, 4
presencia del Jefe de la Estacidn, quité la hoja de periédico que servia
de envoltura, salié un cuaderno manuscrito que tiene por titulo “Ante-
proyecto de organizacién de la Marina Espafiola”. Sabiendo, como sabe
usted, mi querido General, la pasién que me domina por todo cuanto al
mar se refiere, no solté los papeles y le dije al Jefe de la Estacién que si
comparecia el duefio de aquellos, le diera la apuntacién de mi casa. He
leido con mucho interés este anteproyecto, y como que han transcurrido
ya veinte dias desde el dia del encuentro sin que nadie haya reclamado,
creo conveniente enviarle el documento por ser usted el Jefe superior de
la Marina, y también por si sabe usted quién es el autor y duefio, que no
dudar, es marino 6 tiene relaciones con la marina.*®°

Esta peculiar introduccién solo puede comprenderse como el dnico
contexto posible en que colocar los dos parrafos siguientes que describen
el estado de dnimo del autor del “Anteproyecto”:

La lectura del escrito demuestra plenamente que lo ha escrito la
pluma de un verdadero chiflado por la Marina nacional, en sus dos ra-
mas militar y mercante, y no demuestra menos que el autor llevado por
su exagerado entusiasmo resulta un revolucionario que rompe con las
tradiciones y las practicas vigentes para presentar moldes nuevos, que
resultan estupendos para ser llevados al terreno de la prictica, teniendo
en cuenta el modo de sentir actual que sujeta toda la administracién pu-
blica 4 una complicada relojeria, de relaciones y conveniencias mutuas,
que hace imposible la independencia 6 régimen absoluto de un ramo
cualquiera de los servicios del Estado. Estoy segurisimo que la mayoria
de las personas cuerdas, enteradas de las cosas de la mar, que lean el es-
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Pintura de la fragata Voladora, anteriormente llamada Bella Juana.




crito de referencia, estardn acordes en calificar de loco 4 su autor incég-
nito, pues en el documento no consta ninguna firma. Pero se me ocurre
preguntar, ¢en donde se halla la divisoria entre los cuerdos y los locos?*!

El “Anteproyecto” tiene el interés de ser un compendio de los puntos
de vista de José Ricart sobre la politica naval espafiola y, en ese sentido,
no merece la pena analizarlo extensamente, pues seria reiterar aspectos
ya tratados. Destacaremos tan solo las cuestiones mds sobresalientes. En
primer lugar, partia de la concepcién de la existencia de una tnica Ma-
rina nacional compuesta de dos ramas: la Marina de guerra y la Marina
mercante. Ricart aprovechaba una vez mds la ocasion para menospreciar
el calificativo de Marina civil, que algunos sectores utilizaban para desta-
car la independencia de la Marina mercante respecto de la Marina de gue-
rra. Segun Ricart:

Naturalmente que 4 ciertos elementos de desorden les disgusta la
militarizacidn del personal de la Marina mercante, elementos muy sos-
pechosos para que la patria confie en ellos su defensa, y que no cesan
de crear atmésfera para que las dos Marinas se separen completamente.
Lo sensible es que pilotos de muy buena fe se dejen influir por ciertas
doctrinas, y traten de sustituir el nombre de Marina mercante por el de
Marina civil, cuando la Marina mercante no puede ser Marina civil.*?

El anteproyecto se dividia en dos partes, denominadas tomos. El
primero estaba dedicado a la Marina de guerra y el segundo, a la Marina
mercante. En este segundo se prestaba una atencién especial a la seguridad
maritima, a la organizacién de la administracién maritima estatal, a la ins-
cripcién maritima, de la que se defendia su completa militarizacién y a las
normas higiénicas que habian de imperar a bordo de los buques vy, sobre
todo, en aquellos que se dedicaban al transporte de emigrantes, sobre los
que afirmaba:

En muchos buques se embarcan a los emigrantes como rebaiios;
causa pena contemplar tanta miseria y tantas ligrimas. El equipaje de
muchos de ellos son sucios harapos, y la suciedad de sus cuerpos corre
parejas con la de las ropas, resultando de esto que 4 los pocos dias los
sollados destinados 4 los emigrantes apestan, 4 pesar de los mayores cui-
dados que se tengan en ventilacién y baldeos.*?

La causa de que no cundieran las epidemias la atribuia Ricart a los
efectos beneficiosos del sol y del agua de mar. También abordaba la cues-
tién de la formacién de los pilotos y maquinistas vy, si bien no se plan-
teaban alternativas concretas, si que se aprovechaba la oportunidad para
denunciar la falta de medidas por parte de la Administracién con la finali-
dad de salvar el abismo existente entre la formacién que se impartia en las
escuelas de ndutica y la practica concreta a bordo de los buques.
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La reforma de las ensenanzas
nauticas

A Ricart le sobraban razones para
quejarse de la situacidn en que se encontraban las ensefianzas nduticas que
todavia se regian por la Ley de instruccién publica de 1857. Por fin, casi
sesenta afios mas tarde, la Administracidn, al socaire de los aires reformis-
tas que soplaban por aquellos afios y en el contexto de una cierta recupe-
racién del sector maritimo, se decidi6 a emprender la necesaria reforma.
El 19 de septiembre de 1913, el Ministerio de Instruccién Publica y Be-
llas Artes public6 un real decreto encaminado a modificar la formacién
tedrica de los marinos mercantes. En la exposicién previa de aquel real
decreto, tras realizar una autocritica por no haber intervenido hasta aquel
momento, se aludia a otro motivo para actuar:

Fue necesario que el Ministerio de marina redactara el Reglamen-
to de 18 de noviembre de 1909, y disputase 4 éste Departamento estas
enseflanzas que le pertenecian por una ley, y solo por otra ley votada en
cortes podian serle arrebatadas, para que se advirtiese que el Ministerio
de Instruccién Publica debe ser el organizador, rector y administrador de
todas las ensefianzas, y que, si por razones especiales, los clérigos eman-
cipan sus Seminarios, los militares sus Academias, los Ingenieros sus Es-
cuelas y ahora los marinos civiles las suyas, no hay razén para que no
sigan desgrandndose las restantes ensefianzas, viniendo 4 quedar este Mi-
nisterio sin motivo, apenas, que abone su existencia, y la Instruccién pu-
blica sin timén que regule su marcha total y la mantenga en la direccién
de las corrientes generales de la civilizacién y de la ciencia mundial.**

Como se puede ver, se trataba de hacer frente a lo que el Ministerio
de Instruccién consideraba una invasién de competencias por parte del
Ministerio de Marina, que, mediante el reglamento de 1909, pretendia es-
tablecer su control absoluto sobre las titulaciones nduticas. Frente a tal
agresion, la Ley de 1913 recababa todas las competencias para Instruccién
Publica y planificaba una serie de medidas reformistas que, junto a la ne-
cesaria renovacion de las ensefianzas propiamente dichas, establecian unos
canales administrativos plenamente civiles.

Los rasgos mds caracteristicos de la ley de 1913 eran los siguientes:

1. Se establecian cuatro 6rdenes de estudio para la “ensefianza niutica
civil”: Navegacién o Mando, Mdquinas, Construccién Naval y Pesca.
2. Las escuelas se dividirian en tres clases:
a) Institutos, que impartirian, como minimo, la ensefianza com-
pleta de la especialidad de Navegacion, pero que también podian
impartir todas o alguna de las otras tres.
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b) Escuelas especiales, que impartian alguna o algunas de las que
no eran Navegacion.

¢) Escuelas incompletas, que no reunian las condiciones para im-
partir alguna de las cuatro especialidades de forma completa.

3. El ingreso no se podria realizar hasta los quince afios y hacia falta
superar un examen elemental de Gramidtica Castellana, Aritmética, Geo-
grafia e Historia Universal y de Espaiia.

4. Para la obtencién de los diferentes titulos, por ejemplo el de piloto
y, posteriormente, capitan, todos los eximenes de revalida se debian reali-
zar en las escuelas, ante los profesores de las mismas, sin acudir, por tanto,
a examinarse en organismos de la Marina de guerra y ante personas ajenas
a las escuelas.

Pero aquella ley también tenia un talén de Aquiles: la falta de recur-
sos econémicos para su aplicacién. Segun el articulo sexto, las cantidades
necesarias, una vez evaluadas, se consignarian en el futuro presupuesto.

El gran escollo de aquel proyecto lo constituyd la oposicién frontal
que, nada més ser promulgado, desplegé el Ministerio de Marina.

A pesar de todo, la Ley de 1913 tuvo repercusiones directas sobre la
situacién profesional de José Ricart, ya que en su articulo treinta estable-
cia lo siguiente:

Para la provisién en propiedad de las Citedras de Cosmografia, y 4
fin de que los Directores de los Institutos Nduticos se encuentren asisti-
dos desde el primer momento de los prestigios que convienen al cargo,
los Profesores que actualmente desempefian tales Cdtedras remitirén al
Ministerio de Instruccién Piblica, en el término de veinte dias, las co-
rrespondientes instancias, acompafadas de las hojas de méritos y servi-
cios, conformadas por la Comandancia de Marina si se trata de Escuelas
sostenidas por fundacién particular, y por los Directores de los Insti-
tutos generales y técnicos si estin subvencionadas por las Diputaciones
Provinciales. Los que hayan desempefiado Cétedra més de ocho afios y
procedan de la marina Mercante, serdn nombrados Catedriticos en pro-
piedad y Directores de la Escuela.*®®

José Ricart se hallaba en esta ultima situacién y, con sesenta y seis
afios cumplidos, no dejé pasar la oportunidad de finalizar con la situa-
cién de interinaje en que se hallaba. El 20 de octubre de 1913, Fernando
Weyler y Santacana, subsecretario del Ministerio de Instruccién Publica,
nombré a José Ricart y Giralt:

Director y Catedritico de Cosmografia y Navegacion de la Escuela
Ndutica de Barcelona en propiedad; con el sueldo de tres mil quinientas
pesetas anuales mas la gratificacién que por el cargo de Director sefiale
el Reglamento, comenzando 4 percibir ambas utilidades desde el punto
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en que estén dotados estos servicios en el Presupuesto 6 con cargo 4 los
fondos provinciales si la Diputacién lo estima conveniente.*

El primer acto de la crisis mds grave por la que seguramente han pa-
sado jamds las ensefianzas nduticas en Espafia habia concluido. Pero lo
peor todavia estaba por llegar.

Ante la irritacién del Ministerio de Marina, al Ministerio de Instruc-
cién Publica no le quedé mis remedié que recular y el 14 de julio dicté
una orden que establecia:

[...] que, en tanto no se dictasen las disposiciones necesarias para regla-
mentar los estudios de Ndutica y se unificase la legislacién en esta materia,
no podrian celebrarse eximenes de revalida en las Escuelas de Ndutica.*”

El 17 de septiembre de 1914, se public6 todavia otro real decreto res-
tableciendo el statu quo existente con anterioridad a septiembre de 1913.

Con la finalidad de solventar la situacién de enfrentamiento entre el
Ministerio de Marina y el de Instruccién Publica se cre6 una comisién
mixta, con el objeto de unificar la legislacion de las escuelas de ndutica.
De facto, la creacién de dicha comisién suponia que habia “dos” jurisdic-
ciones que era necesario coordinar, con lo que se desautorizaba el sentido
ultimo de la Ley de 1913 que, como hemos visto, defendia el derecho de
la Marina “civil” a gozar de una absoluta independencia en la regulacién
de sus ensefianzas, englobdndolas en el mismo contexto administrativo
que el del resto de profesiones.

En aquella comisién estuvo presente José Ricart y Giralt en repre-
sentacion del Ministerio de Instruccién Publica.*® El papel del director
de la Escuela de Ndutica en la misma fue relevante. Fue un valedor de la
presencia destacada de la Marina de guerra en la administracién de la Ma-
rina mercante y defendid la renovacién de las ensefianzas nduticas para
colocarlas a la altura de los tiempos.

Ricart recibi6 criticas por ambas partes, la militar y la civil, tal como
él mismo hizo publico:

Yo, el defensor de siempre de la unién de las dos marinas, no puedo
ni quiero, por muchos que sean los agravios recibidos de algunos oficia-
les de la Armada, cambiar de doctrina, pues parecerfa que quiero resuci-
tar aquellos tiempos de rayunos y mercantones; ademas, yo sacrifico mi
amor propio al interés de la patria. Por otra parte, la generalidad de mis
compaifieros de carrera nunca me han comprendido, sin esto querer decir
que no los haya que estin completamente identificados conmigo. Pero
repito, la masa de ellos no ha perdonado ocasién para zaherirme.*®

El enfrentamiento de Ricart con la mayoria de sus compafieros de
profesién se remontaba a 1908, cuando se publico la ley mediante la cual
se cred la Direccidn de Navegacion y Pesca Maritima, se incremento con
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la modificacion del “Reglamento para la obtencién de los titulos de Piloto
y Capitdn”, el 18 de noviembre de 1909, y llegé6 al colmo con la Ley de
1913. Ricart, coherente con sus puntos de vista de siempre, era contrario a
todas aquellas medidas que supusieran una separacién entre la Marina de
guerra y la Marina mercante y defendié con vehemencia la supeditacién
de la segunda a la primera. Con la huelga de la Marina mercante, aconteci-
miento coincidente con los hechos que estamos comentando, el enfrenta-
miento alcanzd niveles de violencia verbal. En nuestra opinidn, el presti-
gio que José Ricart pudiera tener entre los oficiales de la Marina mercante
quedo maltrecho para siempre a partir de 1914.

Las conclusiones de aquella comisién quedaron plasmadas en el Real
Decreto de 30 de mayo de 1915. Sin embargo, la crisis de las ensefianzas
nduticas no quedé zanjada con dicha norma legal. Més bien al contrario.
En el predmbulo del Real Decreto de 1915, se trataba el aspecto de la fi-
nanciacion con tintes casi cinicos. Se afirmaba:

No se oculta al Ministerio que suscribe, la dificultad que representa
para la definitiva organizacién de las Escuelas de Niutica la carencia de
crédito legislativo en el vigente Presupuesto del Estado con destino 4 las
mismas; pero no faltando, por fortuna, personas que generosamente se
prestan 4 dar las ensefianzas y esperando contar desde luego con el con-
curso de determinadas Corporaciones locales, precisa acometer sin més
demora la reforma propuesta de acuerdo con el Ministerio de Marina,
sin perjuicio de que mds adelante puedan resolverse ciertas cuestiones de
detalle, como la que afecta al actual Profesorado de las Escuelas de Ndu-
tica, cuyos servicios interinos y gratuitos deberan ser de algin modo re-
compensados.?°

El contenido fundamental del Real Decreto de 1915 era el siguiente:

1. Quedaban designadas como escuelas oficiales de ndutica las de Ali-
cante, Barcelona, Bilbao, Cidiz, Cartagena, La Corufa, Gijén, Milaga,
Santa Cruz de Tenerife, Santander, Valencia y Vigo.

2. En las escuelas inicamente se impartirian las ramas de Piloto de la
Marina mercante y Maquinista Naval.

3. La edad minima de ingreso se establecia en los doce afios.

4. Las ensefianzas para los “aspirantes” a Piloto de la Marina mercan-
te quedaban estructuradas en tres cursos, con las siguientes asignaturas:

— Primer afio: Geografia General y Comercial (alterna), Histo-
ria de Espaiia (alterna), Aritmética y Algebra (diaria), Geometria
Plana y del Espacio (alterna), Derecho y Legislaciéon Maritima
(alterna) y Dibujo Lineal (alterna).

- Segundo afio: Trigonometria Rectilinea y Esférica (alterna), Fi-
sica y Electricidad Aplicada a los Buques (diaria), Elementos de
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Contabilidad (alterna), Higiene Naval (bisemanal), primer curso
de Inglés (diaria) y Dibujo Hidrogréfico (alterna).
— Tercer afo: Cosmografia y Navegacién, con Derrotas, Regla-
mento de Luces y Abordajes y Cédigo Internacional de Seiiales
(diaria), Elementos de Meteorologia y Oceanografia (bisemanal),
Elementos de Mecédnica Aplicada a los Buques (alterna), Cono-
cimiento de las Mdquinas mis Generalizadas en los Buques (al-
terna), Estiba de Cargas y Manejo y Maniobras de los Buques de
Vapor y de Vela (bisemanal) y Segundo Curso de Inglés (diaria).
Los “aspirantes” a Maquinista Naval debian realizar dos cursos con
el contenido siguiente:
— Primer afio: Elementos de Aritmética y Algebra (alterna), Ele-
mentos de Geometria Plana y del Espacio (alterna), Elementos de
Fisica, Mecdnica y Electricidad (alterna) y Dibujo Lineal (alter-
na).
- Segundo afio: Tecnologia de Mdquinas, Materiales y Combusti-
bles (alterna), Mdquinas y Calderas Marinas (diaria) y Dibujo de
Miquinas (alterna).

Los horarios de la especialidad de mdquinas debian organizarse de
tal forma que permitieran a los alumnos “trabajar en los talleres”, se
entiende que externos a las escuelas, puesto que estas no contaban con tal
tipo de dotacidn ni estaba previsto que la tuvieran.

Hay que destacar la jerarquia que se establecia entre las dos especia-
lidades, dotando de mucho mds contenido a una que a otra, cosa que no
ocurria en la Ley de 1913.

En los articulo nueve y doce se determinaba que al finalizar los cur-
sos correspondientes a cada especialidad la escuela libraria a los alumnos
un certificado de “Alumno de...” , “con el cual podrin inscribirse en las
listas correspondientes de las Comandancias de Marina, dejando de perte-
necer al Ministerio de Instruccién Publica y Bellas Artes”.*”! Correspon-
dia a la jerarquia militar realizar los eximenes posteriores a las practicas
de mar mediante el cual se obtenia el titulo profesional.

Por si fuera poco con lo anterior, el articulo treinta y seis decia:

El Ministro de Instruccién Puablica y Bellas Artes dictard las reglas
necesarias para el debido cumplimiento y ejecucién de esta reforma,
quedando derogado el Real decreto de 16 de septiembre de 1913.472

A José Ricart, la nueva ley no le afect6 en cuanto a sus nombramien-
tos como director y catedritico, ya que la Real Orden de 12 de agosto de
1915 acepté que se dieran por buenos los realizados al socaire de la Ley
de 1913.#° La del 12 de agosto se referia exclusivamente a la reorganiza-
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ci6én de la Escuela Especial de Ndutica de Barcelona y constaba dnicamen-
te de tres articulos.

En el primero se especificaba el personal académico y las ensefianzas
afectas: D. José Ricart y Giralt (Cosmografia y Navegacién), D. Daniel
de Araoz y Aréjula (Mecénica), D. Ernesto Anastasio Pascual (Matema-
ticas), D. Ramé6n Bullén y Ferndndez (Fisica), D. Francisco Condemi-
nas Mascar6 (Geografia e Historia), D. Ricardo Sans y Castafio (Derecho
y Legislacion), D. Eduardo Condeminas y Torres (Dibujo), D. Manuel
Valls Carreras (Inglés), D. Joaquin Bonet y Mestres (Higiene), D. Emilio
Sold Bauld (auxiliar de Ensefianzas Profesionales), D. Félix Wangtiemert y
Poggio (auxiliar de Ensefianzas Generales) y D. Mario de Quixano y Ar-
tacho (auxiliar de Ensefianzas Fisico-Matematicas).

El articulo segundo era el arriba mencionado, que ratificaba los nom-
bramientos. Y el tercero decia lo siguiente:

Hasta tanto el personal mencionado pueda percibir los haberes que
le correspondan con cargo al presupuesto de este Ministerio, disfrutard
los que la Diputacién Provincial de Barcelona tenga 4 bien asignarle, o,
en otro, caso, prestard sus servicios gratuitamente.*’*

Sobran los comentarios.

Los profesores de las escuelas de ndutica no comenzaron a cobrar sus
salarios hasta el curso 1920-1921, a pesar de las numerosas quejas de todo
tipo. El claustro de profesores de la Escuela de Cartagena protesté oficial-
mente en siete ocasiones: 11/X1/1916, 21/1V/1917, 3/IV/1918, 30/X/1918,
26/1X/1919 y 10/V/1920.#> Inclusive, circul6 un manifiesto para ser sus-
crito por el conjunto del profesorado de todas las escuelas de Espana que,
si bien no posee fecha y la ignoramos, si llegé a remitirse, posee un gran
interés por ser fiel reflejo de la situacién y del estado de dnimo de los afec-
tados. De su contenido, que suponemos iba dirigido al ministro de Ins-
truccién Publica, extraemos estos parrafos:

Excmo. Sr. [...]

Como consecuencia de este dltimo R. D. [1915] se reorganizaron
definitivamente las Escuelas de Ndutica, completindose sus cuadros de
profesores y nombrindose el indispensable personal administrativo y
subalterno.

Mis es el caso, Excmo. Sr., que al aprobarse con el nombre de Ley
de autorizaciones el vigente Presupuesto y debido sin duda 4 las espe-
cialisimas circunstancias en que se aprobé no aparecié en ella el cré-
dito necesario para la vida de las Escuelas, méds no por ello desmayé
el entusiasmo de su profesorado, y en algunas Escuelas, 4 las que las
Corporaciones Provinciales 6 locales no quisieron 6 pudieron atender,
tuvieron que costear de su peculio particular lo indispensable para inau-
gurar raquiticamente las Escuelas.
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Es mis, otras como la de Barcelona, que costeaba la Diputacién
Provincial, se vio en el duro trance de que, suprimiendo ésta el crédito
que para ello consignaba en su presupuesto, se encontrd sin ninguna cla-
se de recursos, dejando de cobrar su sueldo los profesores, algunos con
muchos afios de servicio.

Para atenuar en parte las dificultades de orden econémico que atra-
viesan estas Escuelas se dicté la R. O. de 14 de diciembre pasado, autori-
zando el cobro en metélico de los derechos académicos, disposicién, que
si bien aleja el temor del cierre de algunas escuelas, por descargar 4 sus
profesores de los gastos indispensables de ellas, no resuelve la situacién
de su profesorado, que lleva tanto tiempo imponiéndose una pesada mi-
sién sin retribucién alguna y luchando desesperadamente con la escasez
6 carencia absoluta en algunos casos de material docente tan necesario
para que esta clase de ensefianza rinda el resultado util apetecido.**

También algunas organizaciones sindicales de los marinos mercantes
dejaron oir su opinién sobre este asunto. El presidente de la Asociacién
Ndutica Espafiola de Barcelona, José Anglés de Yebra, dirigié una carta
al presidente del Consejo de Ministros, en la que mostraba su perpleji-
dad ante la paraddjica situacién que se estaba produciendo y ped1a que se
adoptaran decisiones para bien o para mal pero que no se eternizara aque-
lla lamentable coyuntura:

Consecuencia l6gica de quien ordena un trabajo es la remunera-
cién del servicio prestado, y asi lo entendié el gobierno al consignar
en el articulado del dltimo Real decreto los medios disponibles para el
mantenimiento de las Escuelas. Sin embargo, vemos anunciado con sor-
presa que los citados centros tendrdn que cerrarse por carecer de me-
dios con que subvenir 4 sus necesidades y serle imposible al Gobierno
cumplir sus compromisos contraidos en el Real decreto de 28 de mayo
dltimo.

Quiera V. E. reconocer que para solucionar este estado de cosas
verdaderamente anormal hay dos caminos 4 emprender, segtin que se
reconozca la necesidad é importancia de la cultura ndutica del pafs, 6 que
se considere esta como secundaria. En el primer caso, ofrézcanse los me-
dios indispensables para la consecucién del fin propuesto; si lo segun-
do, ordénese el cierre inmediato de las escuelas de Nautica. Decidase el
Gobierno por cualquiera de ambos procedimientos, pero suplicamos no
deje por més tiempo esta importantisima cuestién en la actual situacién
indefinida.*”

Hasta octubre de 1920 no llego el flujo presupuestario a las vacias ar-
cas de las escuelas de ndutica.

En lo referente al alumnado, el niimero de alumnos oficiales matricu-
lados en la escuela de Barcelona en 1915 fue de 46. Ese ntiimero la situaba
como la primera de Espaiia. Tras ella se situaban Cadiz con 34, Tenerife
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con 23, Gijén con 21 y con 20 alumnos se encontraban Bilbao, Mélaga y
Valencia.*’8

Dos afios mds tarde la situacién habia cambiado notablemente. El nti-
mero de alumnos se habia incrementado, pero Barcelona habia dejado de
albergar la primera escuela de niutica del Estado. Con 87 alumnos, era la
tercera, tras Alicante, que contaba con 115 estudiantes oficiales, y tras Bil-
bao, cuyo nimero de alumnos ascendfa a 113.#”

La Mancomunidad y
las ensefianzas nauticas

Paralelamente a aquellos aconteci-
mientos, tuvieron lugar otros derivados de la instauracién de la Manco-
munidad de Catalufia en 1914. Dicha institucién desarrollé una importan-
te politica cultural y educativa que generé una serie de enfrentamientos
con el Gobierno Central. Uno de los aspectos mds relevantes de aquella
iniciativa politica, y que fue causa de los conflictos mds importantes, fue
el proyecto de instaurar una universidad industrial, que se vio seriamente
mermado al no poder contar con las “escoles superiors, [...] a causa del
plet perdut amb Madrid en relacié amb les quatre escoles denominades
provincials —Arquitectura, Enginyers Industrials, Belles Arts 1 Nauti-
ca—, que ’Estat espanyol regia i la Diputacié de Barcelona pagava sense
cap possibilitat d’intervenci6”.#°

En 1915, la Diputacién de Barcelona, con el apoyo de la Mancomu-
nidad, reclamé su derecho a controlar totalmente la vida de aquellas es-
cuelas. Madrid le negé aquel derecho y la Diputacién reaccioné reducien-
do su soporte econémico a las escuelas, por lo que el Gobierno Central
se neg6 a aprobar los presupuestos de la Diputacién. Las escuelas, por su
parte, se negaron a asistir a la Exposicion General Escolar, convocada por
el organismo provincial en 1915. Finalmente, “el plet acaba amb el decret
de 18 d’abril de 1917 que establia la incorporacid total de les escoles a
I’Estat i la seva desvinculacié de la Diputacié barcelonina”.*! El historia-
dor y pedagogo Alexandre Gali ha valorado los acontecimientos en los
siguientes términos:

Aquest plet en que els nostres homes, sobre tot en Puig i Cadafalch,
van defensar el prestigi de Catalunya amb tanta valentia [...] fou tan just
com inoportd o mal portat. Es va caure en l’error de voler escometre el
Govern escometent gent nostra i coses nostres. No pas perqué no me-
reixessin ésser escomesos, aquesta és una altra quiesti; no havien d’ésser
escomesos, perd, barrejant-los amb qiiestions politiques quan només ca-
lia considerar-los en el pla técnic o professional. No en tenim pas tanta
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de gent per a escampar-la o rebutjar-la, ni tampoc tantes institucions al
capdavall filles nostres per a regalar-les. Les escoles especials era molt
millor per a Catalunya servar-les tal com eren que no pas haver-les de
suportar enterament estrangeres. ‘s

El problema de la guerra

Los ultimos afios en activo de José
Ricart no debieron ser faciles debido, sobre todo, a las dificultades por las
que atravesaba la formacién de los marinos mercantes, que era lo que mis
habia preocupado al viejo capitin durante toda su vida.

En 1914, Ricart traté una vez més la cuestion de la preservacién de la
vida humana en la mar en un folleto publicado por el Ministerio de Mari-
na bajo el titulo de “Salvamento de Ndufragos”.*> Resaltaba los aspectos
de la moderna navegacién que suponian un menoscabo de la seguridad:
altas velocidades, falta de medios de salvamento o medios inadecuados,
deficiencias en la construccién de los buques, falta de entrenamiento de
las tripulaciones y de los pasajeros, etc.

Poco més de un afio mds tarde, Ricart se encargé de impartir la con-
ferencia de apertura del curso de 1915-1916 de la Sociedad de Geografia
Comercial. La exposicidn se titulé “Importancia de la Geografia mari-
timo-comercial’*#** y vers, de nuevo, sobre la necesidad de dominar la
geografia si se queria tener éxito en el comercio:

Siendo maritimo la mayor parte del transporte comercial, claro
es que el exportador ha de tener un perfecto conocimiento de los
puertos que son mercados, tanto para el consumo de su interland,
como para el depésito y trédnsito; y los gobernantes han de dominar
también este problema de la geografia maritima para legislar conve-
nientemente de manera que nuestras lineas de navegacién puedan com-
petir con las lineas paralelas extranjeras, y que nuestros productos ten-
gan colocacién ventajosa en todos los mercados.*?

Influenciado por las circunstancias del momento, Ricart se mostraba
extremadamente militarista:

Es verdaderamente axiomdtico que hoy, mirando hondo, las gue-
rras tienen por motivo la peseta y nada més que la peseta.

Los enormes presupuestos de guerra y marina, que los defensores
de los presupuestos de la paz dicen que son la ruina de las naciones, tie-
nen por unico objetivo el aumento constante del comercio exterior: la
mejor llave para abrir los mercados extranjeros, es una poderosa escua-

dra.
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[...] Por no gastar 500.000.000 en una escuadra, perdimos el capital
y el cuponcito que todos los afios cobrabamos de Las Antillas y Filipi-
nas, cupén que valia méds que dicha cantidad.

La riqueza de una nacién, manifestada por su comercio y sus in-
dustrias, necesita quien la defienda de la codicia extranjera, ni més ni
menos que el capital grande 6 pequefio de un individuo necesita tam-
bién su caja fuerte de mds 6 menos importancia para no ser victima de
los ladrones.

Una nacién que no tiene fuerza militar de mar y tierra en propor-
cién 4 su balanza comercial es satélite de las naciones mas poderosas,
que le imponen los tratados de comercio y las columnas arancelarias.

Ademis, no es equitativo que las grandes naciones comerciales gas-
ten enormes sumas en poderosas escuadras para defender su comercio
exterior, y en cambio otras naciones pretenden tomar puesto en el ban-
quete mundial del trdfico mercantil sin hacer ningun sacrificio 4 favor de

sus institutos armados.*%

Sobre la pluviometria

El otro trabajo relevante que Ricart
publicé en el afio 1915 tuvo un contenido bien distinto, pues traté sobre
la lluvia. En efecto, en su turno reglamentario como académico numera-
rio, y bajo el titulo de “Algo sobre pluviometria”,*’ realizé, el 27 de abril
de 1915, una reflexién sobre la faceta estadistica de dicho fenémeno at-
mosférico. Ricart insistia ante la iniciativa llevada a cabo por la Sociedad
Astronémica de Barcelona de instalar 150 pluviémetros a lo largo y ancho
de Catalufia, aunque los datos que se recogerian no tendrian una inciden-
cia directa sobre la prevision cientifica del tiempo.

Para la prediccién de la lluvia era necesario estudiar otros aspectos
como podian ser la orografia, los vientos y las nubes. También era necesa-
rio conocer la fisica y la quimica del aire.

Al final del trabajo, se referia al “Folk-lore” meteoroldgico de los agri-
cultores de la Plana de Vic, sobre el que le habia puesto al corriente el pa-
dre Manuel Cazador, director del observatorio del colegio de San Julidn de
Vilatorta, de cuya fiabilidad no tenia ninguna duda, puesto que él mismo
los habia podido contrastar “durante los muchos veranos que he pasado
en aquella comarca”.**® La mayor parte de los refranes citados estaban en
castellano y dnicamente se citaban tres en cataldn. Uno de ellos decia: “El
Ponent té una filla a Llevant. La va a veure rient i torna plorant.”
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La jubilacion forzosa

Al finalizar el curso 1917-1918 y a
raiz de una normativa establecida en el Real Decreto de 10 de junio de
1918, se planted el expediente de jubilacion de José Ricart, que se encon-
traba a punto de cumplir los setenta afios. La documentacién de que cons-
ta su expediente de jubilacidn contiene elementos suficientes para deducir
con ciertas garantias que Ricart no acept6 de buen grado la situacién y
que, al final, se llegd a una solucién de compromiso.

El expediente contiene un alegato de Ricart, con fecha de 17 de ju-
nio de 1918, dirigido al rector de la Universidad de Barcelona, en el que,
si bien no se solicita explicitamente continuar en activo, se presentan to-
dos sus méritos biogrificos para que dicha solicitud se de por implicita.
También se acompafia un documento en nombre del Claustro y dirigido
al ministro de Instrucciéon Publica y Bellas Artes, que, con fecha de 18 de
junio, dice lo siguiente:

Excmo. Sr.,,

El Claustro de Profesores de esta Escuela Especial de Ndutica de
Barcelona, en consideracidn 4 las circunstancias que concurren en el
Excmo. Sr. D. José Ricart y Giralt, quien ha venido desempefiando Ci-
tedra en esta Escuela durante més de treinta afios sin que, 4 pesar del
tiempo que lleva explicando y de la edad que cuenta, hayan restado sus
energias y amor 4 la ensefianza, como lo demuestra el hecho de haber
dado siempre dos horas diarias de clase y no haber faltado 4 ella en
ninguna ocasién, estima procedente elevar 4 V. E. respetuosa stplica
para hacer presente la satisfaccion en que veria se concediera al expre-
sado Sr. Ricart y Giralt la continuacién de la cdtedra que ha explicado
durante tantos afios 6 todas aquellas ventajas que en el orden legal sean
compatibles con las recientes disposiciones [ininteligible] de V. E. y
que tan directamente afectan al que hasta hace poco ha sido honorable
Director de esta Escuela Especial de Ndutica.

Dios guarde [...].*

Finalmente, la Real Orden de 2 de octubre de 1918 declaré jubilado
al veterano profesor Ricart, a la vez que se le nombraba director honora-
rio.

Le sustituy6 un hombre de talante muy distinto. Se trataba del capi-
tan de la Marina mercante Leopoldo Benitez Rodriguez, personaje muy
conocido en los medios maritimos de Barcelona por haber tenido un pa-
pel muy destacado en la huelga de 1914.

El piloto de derrota José Ricart y Giralt (1847-1930) y la cultura maritima de su época
185



La Seccion Maritima de
la Sociedad de Geografia
Comercial

Al finalizar la primera década, se
hizo evidente que Barcelona habia perdido el liderazgo que durante tan-
tos afios habia ejercido en el dmbito ndutico. Asi lo interpretaron algunas
de las personas més atentas y sensibles del sector, agrupadas en la Seccién
Maritima de la Sociedad de Geografia Comercial. Aquella seccién organi-
20, durante el primer semestre de 1918, una serie de conferencias para evi-
tar que “Barcelona perdiera de vista al mar”.*° La sesi6n inaugural tuvo
lugar el dia 20 de diciembre de 1917 en el salén de sesiones de la Cimara
de Comercio y Navegacion y el acto de clausura, en el salén de actos del
Fomento del Trabajo Nacional el dfa 15 de junio de 1918.

El ciclo consté de veinte conferencias agrupadas en cinco bloques:
el mar (3), el buque (3), la navegacion (3), el comercio maritimo (4) y la
pesca maritima (7). En el ciclo intervinieron personalidades muy destaca-
das. Cabe sefalar que la primera conferencia la imparti6 Odén de Buen,
que diserto sobre “Los estudios oceanogrificos en general y particular-
mente en Espafia”. Los marinos también estuvieron presentes. Ramdn
Bull6n abordé la cuestion de la “Meteorologia y la dindmica maritima”
y Ernesto Anastasio hizo una extensa exposicién sobre “El personal de
navegacién: Su formacién y reclutamiento y los centros de instruccién
maritima”.

La conferencia del capitin Ernesto Anastasio, como no podia ser me-
nos dada la competencia de su autor, fue una de las mis extensas y ati-
nadas. Ernesto Anastasio sefial6 las dolencias mas graves de una Marina
mercante que se hallaba en estado critico. En primer lugar, destacé el caos
administrativo en que estaba sumida la Marina mercante:

[...] os causard asombro la noticia de que el conocimiento y administra-
ci6n de la navegacién mercante espafiola depende de jseis Ministerios!
Basta enunciar el hecho para reconocer que nuestra Marina mercante
se mueve en la mayor incoherencia y desbarajuste administrativo, y que
con tan desdichada organizacién la escasa marina comercial que ostenta
la bandera de Espafia representa un verdadero milagro de paciencia y
optimismo.*”!

Otro grave mal era la incompetencia de la mayoria de los funciona-
rios. Para Anastasio era evidente que urgia una unificacién administrativa
y un cuerpo funcionarial mds competente. La exposicién también abordé
los profundos cambios que se habian producido en la forma de desenvol-
verse el negocio maritimo a causa de las nuevas tecnologias implantadas
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en los buques y en los medios de comunicacién. Como consecuencia de
la incorporacién de todas aquellas innovaciones, el papel de los capitanes
también se habia transformado de forma notoria. La inscripcién maritima
como requisito imprescindible para trabajar a bordo de los buques era de-
nunciada por Anastasio como un mecanismo inttil e incluso perjudicial.
Otro gran asunto analizado en la conferencia fue la situacién en que se
hallaban las ensefianzas nduticas y los profesores encargados de impartir-
las, victimas propiciatorias de la desorganizacién y la desidia administra-
tiva:

Después de mis de seis aiios de discutir Instruccién Puablica y Mari-
na, 4 quien corresponden las ensefianzas niuticas, y de estar el Ministe-
rio de Instruccién Publica rectificindose incisamente con disposiciones
nuevas, no ha podido nadie ponerse de acuerdo de quien debe pagar 4
los profesores que estdn sirviendo la ensefianza en la mayor parte de las
escuelas é Institutos gratuitamente, porque los ministros de Instruccién
Publica han hallado un medio magnifico para hacer economias en los
presupuestos, no pagando 4 los profesores.*?

El panorama descrito con tintes pesimistas por Anastasio se ajustaba
por completo a la realidad.

Catalunya Maritima

A finales del mes de enero del afio
1919 se publicé el primer nimero de la revista Catalunya Maritima,
donde se exponian los puntos de vista del catalanismo en el dmbito ma-
ritimo: habia que fomentar el aprecio popular por las cosas de la mar y
debia recuperarse la tradicién maritima mediante la potenciacién de una
flota mercante propia, que tan necesaria era para el desarrollo econdémico
del Principado.

En aquella revista, se insistid en la vieja idea conservadora de que la
época dorada de la Marina catalana tuvo lugar en los tiempos de la Mari-
na de vela de construccién propia, durante la primera mitad del siglo x1x,
y que, con la aparicién de los buques de vapor, que coincidié con la su-
presién del derecho diferencial de bandera, se produjo una “desnaturali-
zacion” por la irrupcién de empresas y personal maritimo ajeno al pafs.
Dicha concepcién, que, por cierto, retomé Ricart y Giralt unos afios mds
tarde,*” fue expuesta de nuevo por Juan Soldevila Cantd en el discurso
inaugural del curso 1916-1917 de la Sociedad de Geografia Comercial
de Barcelona, bajo el titulé “Pro Cultura Maritima”. Soldevila afirmé en
aquella conferencia lo siguiente:
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[...] la marina mercante, y en especial la catalana, tuvo su periodo de
prosperidad durante la primera mitad del pasado siglo, después de ter-
minada la guerra con Francia. Algunos de nuestros marinos que reanu-
daron el trifico con las nacientes reptiblicas sudamericanas, interrumpi-
do a rafz de la proclamacién de su independencia, obtuvieron grandes
beneficios, y su ejemplo seguido por otros hizo que las expediciones
fuesen continuas y el Atldntico se viese cruzado constantemente por los
numerosos buques que formaron la celebre ruta del Tasajo.**

En el mismo escrito, Soldevila planteaba la conveniencia de que “la
Mancomunidad Catalana” se interesara en la creacion de un “Museo mariti-
mo regional”, con el objeto de divulgar todo lo relacionado con la actividad
maritima y que fuera “el relicario en donde se guarden los recuerdos glorio-
sos del pasado y el Laboratorio donde se prepare nuestro porvenir”.**

La conclusién de todo ello era clara: el desarrollo de la cultura mariti-
ma catalana y la recuperacién de su Marina, seria un ejemplo a seguir por
Espaifia, que apoyandose en una “numerosa flota de comercio y apoyada
por una fuerte Marina militar [...] volverd a recuperar su prestigio”.**

El articulo de Soldevila de 1916 fue reproducido por la revista Cata-
lunya Maritima el afio 1919.

Emilio Sola, prictico del puerto de Barcelona, profesor de la Escuela
de Ndutica y director de la misma a partir de 1925, fue uno de los redac-
tores més activos de Catalunya Maritima. En el primer ndmero de la mis-
ma, escribié un articulo en el que reversionaba las tesis de Soldevila acen-
tuando los tintes romdnticos:

Qui no recorda el bosc de mastils que a la vista dels vianants pre-
sentava el port de Barcelona amb les seves nodrides andanes de velers
que després de llargues travessies terminaven aqui viatge? Representa-
ven el comerg 1 la inddstria del pais i, en conjunt, la vida de la regid, que
mantenia el trafec amb independéncia poc menys que absoluta gracies a
una capacitat de distribuci6 del treball que agermanava la mercaderia, el
transport 1 el consum, fent-nos amos del mercat que era la riquesa de la
ciutat i ’orgull de Catalunya.

En un rapid procés, com s’accelera tota caiguda, vegérem clarejar el
teixit de mastelers i jarcies; no obstant, el comerg persistia; era solament
que’l mitja de transport canviava: el vapor caracteritzava la nova época i
la vella nau, de primitiu i veleidés motor, anava quedant reduida a ser-
veis secundaris. Res en aparenca havia alterat la nostra vida, se succeien
les entrades de vapors, el trafec seguia normalitzat i el poble no trobava
encara res en manca; pero el defalliment maritim ja era comengat, la ma-
tricula catalana ja a penes onejava al vent; els vapors portaven en llur ma-
joria el distintiu de les altres regions maritimes; haviem estat invadits per
I'inddstria ajena, érem ja tributaris dels demés, haviem perdut, en una
paraula, la nostra independéncia maritima.*”
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Para recuperar el prestigio maritimo, en las paginas de Catalun-
ya Maritima, durante el periodo comprendido entre enero de 1919 y la
primavera de 1920 en que se publicd, se defendid, junto a otros aspectos
directamente relacionados con el ambito maritimo, la creacién de un “Ins-
titut Oceanografic de Catalunya”. Dicha propuesta estaba en sintonia con
la politica cultural de la Mancomunidad, defendida sobre todo por José
Puig y Cadafalch, consistente en crear cuantas instituciones cientificas y
culturales fuera posible, salvaguardando las competencias reservadas al
Gobierno de Madrid.

El idedlogo del “Institut Oceanografic” fue el ingeniero y bidlogo
Joseph Maluquer y Nicolau, y el proyecto arquitecténico corrié a cargo
de A. de Falguera y J. Vilaseca. Los objetivos que se proponian eran muy
ambiciosos:

[...] és Porganitzaci6 a Catalunya, amb estatge a Barcelona, metropo-
li del Mediterrani, d’un conjunt d’instal-lacions cientifiques i culturals,
reunides en un centre d’estudi 1 d’investigacid, el fi primordial del qual
sigui donar a coneéixer el mén mari [...]. Al mateix temps, [...] haura
d’ésser un poderds centre d’investigaci6 que [...] assumeixi un lloc im-
portant en la Comissié internacional per a ’estudi del Mar, i en especial
del Mediterrani occidental %

El “Institut Oceanografic” constaria, a su vez, de tres centros princi-
pales: la “Escola de Pesca”, la “Escola Catalana de Ndutica” y el “Museu
Oceanografic”.

El lugar pensado para su ubicacién era el futuro Paseo Maritimo.*”

Emilio Sola y otros redactores escribieron varios articulos en Cata-
lunya Maritima® en pro de una ensefianza ndutica catalana que estuviera
en sintonia con los ideales culturales de la Mancomunidad. La cuestién
no era sencilla dada la jurisdiccién de Madrid en el tema y, por ello, bue-
na parte de la tinta se gast6 en criticar la actitud de los profesores que en
1915 se enfrentaron a la Diputacidn, a la vez que se proponia un retorno a
la tutela de dicha institucién:

El professorat, amb la seva actitud rebel contra la Diputacid, va
llancar a tota una generacié d’estudiants a una insuficiencia d’estudis, de
la qual no en seran les victimes els professors, siné els alumnes.

[...] Els professors de ’Escola de Nautica de Barcelona es donen
per vencguts davant el ministre d’Instrucci6é Publica per a obtenir una
reorganitzacié i dotacié d’Escoles indispensables, 1 alguns ailladament
proposen que la Diputacié en torni a ésser la encarregada, subjec-
tant-se a la inspeccié que uns anys enrere el professorat d’allavors no
acatava.’®
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Trabajos realizados entre
1918 y 1929

A pesar de no tener un estado de sa-
lud muy bueno, Ricart no cesé de publicar durante los dltimos afios de su
vida.

a) La oceanografia como entretenimiento

En 1918, nos encontramos con un articulo publicado en la Revista
General de Marina titulado “La oceanografia y los clubs de regatas”,>?
cuyo contenido es un tanto original. Por una parte, recomienda que los
yachtmen’s, para no aburrirse y para que sus paseos maritimos no fueran
infructuosos, cosa que Ricart cree que les suele pasar con frecuencia, po-

drian dedicarse a la oceanografia:

Con muy pocos instrumentos, cuyo valor es de pocas pesetas, los
yachtsmen’s podrian estudiar las profundidades, las temperaturas, la sa-
linidad, la botdnica y la zoologia de toda la zona continental, compren-
dida hasta la is6bata de 200 metros; que no tan solo es la zona industrial,
sino que generalmente es la de recalo y la que ofrece los peligros 4 la
navegacién. Todos los datos oceanograficos obtenidos podrian remitirse
al Centro Oceanogrifico de la Direccién de navegacién y Pesca mariti-
ma, en donde clasificadas las observaciones y hechas las correcciones co-
rrespondientes servirian para construir luego las cartas fisicas de nuestra
zona litoral.>®

Pero dicha labor no debia quedar restringida a los varones:

[...] ¢y por qué las mujeres no han de contribuir 4 esta obra de gran cul-
tura maritima? ¢ Por qué en cada club de regatas no ha de haber su sec-
cién de yacht women’s como en otras naciones? Acaso puede darse nada
mds sorprendente que ver una embarcacién en la cual hermosas jévenes,
con la delicadeza propia de su sexo, sondan y observan el termémetro y
el are6metro y colocan en frascos de alcohol animales y plantas. Y qué
legitimo orgullo tendrian estas muchachas cuando més adelante vieran
en una carta fisica oficial que dijera: construida con la colaboracién de
las Sefioritas fulana, mengana y zutana.>

No hay ninguna duda de que Ricart pretendia traspasar las actitudes
que mantuvo en su juventud, en el imbito del excursionismo, al mundo
de los maritimos, pero no se daba cuenta de que eran dos mundos muy
distintos. También es patente la voluntad del viejo profesor por arrimar
todas las voluntades posibles a la causa de la cultura maritima:

Y como la mujer es el primer mévil en la vida social, el dia que
nuestras bellas paisanas se embarquen, con seguridad tras de ellas irdn
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los novios y pretendientes, y tendremos que el diablillo de Cupido serd
el auxiliar del dios Neptuno.’®

b) El pasado y el futuro de la navegacion geodésica

Una nueva memoria de la RACAB, titulada La navegacion Geodési-
ca a través de los siglos y su importancia en los actuales buques rapidos,>®
constituyd el segundo trabajo de José Ricart de 1918. Aquel trabajo, con
una extension de treinta y tres piginas, poseia dos partes bien diferen-
ciadas. En la primera, que abarcaba las dos terceras partes del folleto, se
exponia un repaso a la historia de la navegacién que, sin contener apor-
taciones originales, cosa l6gica ya que Ricart jamds pretendié ser un histo-
riador profesional, evidenciaba la gran erudicién del veterano académico.
Cabe destacar el trato que Ricart da a la figura de Ramén Llull, de quién
reconoce su valia como sabio en general, pero a quien niega toda autori-
dad en la ciencia ndutica:

[...] el famoso filésofo Raimundo Lulio, considerado como sabio de pri-
mer orden, sobre todo por los escritores espaiioles que le han conside-
rado poco menos que como una lumbrera en los asuntos de navegacion,
y basta el solo capitulo titulado “De navigatione”, del libro Ars Magna,
para persuadlrse que la pluma que escribi6 disparates tan grandes no te-
nia conocimientos de matemdticas ni de astronomia; para muestra basta
un botén, como dice el antiguo refrin, y asi tenemos que el sabio ma-
llorquin trataba de ensefiar la manera de hallar la posicidn de la nave por
la siguiente regla verdaderamente incomprensible; dice: “Una nave que
va hacia el Sur se separa por el doble del Este que si hubiese navegado
por el S. E.; la razdn de esto consiste en el hecho que el S. E. estd en el
medio entre el Sur y el Este.” Con esto parece querer decir que la dife-
rencia de longitud 6 apartamiento (que en aquellos tiempos se confun-
dian) para el rumbo Sur tenia un valor doble que si navegase por el S. E.
La confusién de la idea es demasiada grande ya que se sabia desde muy
remotos siglos que dos puntos situados en el mismo meridiano cuentan
la misma longitud.*”

Creemos que, en esta ocasion, Ricart se equivocd al valorar los méri-
tos nduticos de Llull. En primer lugar exagera lo que realmente dijeron los
historiadores sobre sus méritos y, hasta donde sabemos, nadie lo ha tilda-
do de “lumbrera”.’® Tampoco se puede juzgar el conjunto de una obra a
través de un simple ejemplo concreto como él hace. Por esa via no dejaria-
mos titere con cabeza. Pero es que Ricart incluso utiliza el ejemplo singu-
lar de forma tramposa. Su trampa consiste en el abuso del anacronismo.
Ni Llull hablé jamés en los términos que le atribuye Ricart —Sur, Este,
etc.— ni quiso tratar lo que Ricart afirma. En nuestra interpretacion del
ejemplo que comentamos, Llull solo pretendia decir algo muy sencillo:
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que el rumbo S. E. es el intermedio entre el rumbo Sur y el rumbo Este,
algo que nos puede parecer una perogrullada, pero que no lo era tanto en
el siglo x111 y més teniendo en cuenta que el contexto del ejemplo es el
cuarteo de la Rosa. No estd justificada la safia de Ricart con Llull.

Tras repasar los avatares histéricos de la navegacién geodésica, Ri-
cart entra de nuevo en uno de los problemas de la navegacién que més
le preocupé a lo largo de su vida: ¢Qué han de hacer para situarse los
buques répidos cuando, por causa de unas condiciones meteoroldgicas
adversas, no pueden recurrir a los astros? Ricart siempre considero que
aquellos buques que “corrian como ferrocarriles”, segin sus propias pa-
labras, y a los que se les exigia puntualidad en sus recorridos, debian de
contar con situaciones precisas y si estas solo podian obtenerse por esti-
ma debia hallarse la forma de que dichos cilculos contuvieran los menos
errores posibles. Era preciso mejorar los dos instrumentos clave de la na-
vegacion por estima: el compds y la corredera. En ese aspecto, los compa-
ses Thompson y, sobre todo, los girocompases, que todavia se hallaban en
fase experimental, suponian una mejora substancial. Por otro lado, habia
que encontrar métodos de célculo lo mds precisos posibles. Esa es la fa-
ceta que abordaba Ricart presentando un sistema de “afinamiento” de la
estima, que no supone ninguna aportacién substancial a la cuestién.

¢) Oceanografia prictica

La memoria de la RACAB de 1922 se titulé Oceanografia Practica.
Su contenido, en la tradicional linea histérico-regeneracionista del autor,
constituye un repaso de los aspectos mds destacables de la oceanografia.
En primer lugar, se abordaban las cuestiones relacionadas con la estitica
del mar (topografia submarina, geologia y quimica del mar). A continua-
cidn, se trataban los aspectos de la oceanografia dindmica (movimientos
del mar —oleaje y corrientes—, mareas y hielos flotantes). Por dltimo, y
en otro orden de cosas, repasaba la situacién de la oceanografia en Espa-
fia. Al respecto sefalaba, en la parte positiva, los trabajos realizados por
Odén de Buen y sus hijos Rafael y Fernando, pero en lo que hacia més
hincapié era en la labor de su amigo Joaquin de Borja, sobre el que co-
mentaba:

El Sr. Borja venciendo muchas contrariedades convirtié el viejo ca-
fionero Cocodrilo en un centro cientifico con acuariums, laboratorio,
museo y citedra en donde la inteligencia de su Director y la habilidad
y constancia que ha tenido ha convertido un viejo pontén en Comi-
sién Oceanogrifica y Laboratorio-Escuela de Zoologia maritima. En
esta escuela el Sr. Borja explica tedrica y pricticamente, en lo posible, la
zoologia maritima, contando para esto con los instrumentos y aparatos
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necesarios y ademds, para las excursiones de pesca, tiene 4 sus 6rdenes
un escampavias, y todo esto lo hace el Sr. Borja con un presupuesto exi-
guo.5%

Ricart también sefialaba que, mediante el Real Decreto de 30 de enero
de 1920, se habia creado el Instituto Espafiol de Oceanografia y se lamen-
taba que dicha iniciativa hubiera partido del Ministerio de Instruccién
Publica, que, en consecuencia, ordenaba que el director de dicha insti-
tucién fuera un catedritico de la Universidad Central de Madrid, en vez
de haber partido del Ministerio de Marina, que era lo que, en su opinidn,
correspondia. Comprensiblemente, Ricart no podia mas que mostrarse
perplejo por el hecho de que la sede del nuevo Instituto Oceanogrifico se
estableciera en la Capital del Reino y de que se propusiera contar con un
acuario entre sus instalaciones, “porque tratindose de Biologia maritima
es de creer que en el acuarium no meterdn peces de agua dulce. Y si me-
ten peces marinos, ¢c6mo alimentardn el acuarium con agua de mar?”.51°
También apuntaba la necesidad de que la Mancomunidad, que tan inte-
resada estaba por la agricultura, se mostrara mds preocupada por la ac-
tividad pesquera. Para finalizar su memoria, Ricart aludia de nuevo a su
colega Joaquin de Borja:

La Oceanografia prictica comprende otra seccién ademds de las
que he tratado en estas lineas, que es la Biologia maritima, ciencia in-
teresantisima que hoy ha adquirido gran desarrollo, pero, como que yo
no me considero autoridad para tratar este ramo de la ciencia del mar, lo
dejo para nuestro compafiero Don Joaquin de Borja, que en ello tiene
ganado justo crédito, como lo ha demostrado en las diferentes memorias
suyas que ha presentado 4 esta Real Academia.®"!

Entre José Ricart y Joaquin de Borja existié una profunda amistad
basada en miltiples puntos de vista compartidos, entre los que se pueden
destacar los religiosos y una idéntica visién de la forma en que debian re-
lacionarse las Marina militar y la mercante.

La actividad cientifica y divulgativa de Joaquin de Borja tuvo una
gran importancia en el desarrollo de la cultura maritima de Catalufa y de
Barcelona de las primeras décadas del siglo xx.

Joaquin de Borja y Goyeneche nacié en Sevilla el 14 de enero de
1851. A los dieciséis aios ingres6 en Colegio Naval Militar. Incorpo-
rado al servicio activo, prest6 atencién especial a las armas submarinas
y llegé a redactar algunas publicaciones al respecto, como El marinero
torpedista (1886). La necesidad de dotar a la industria pesquera espafio-
la de unas bases cientificas provocé que la Armada enviara a algunos de
sus oficiales, entre los que se contaba Borja, a formarse en biologia mari-
na a la estacion zoolégica de Nédpoles. Tras su estancia en Italia, Joaquin
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de Borja realizé varias investigaciones en distintos lugares, pero la acti-
vidad principal la realizé en Barcelona, en cuya Comandancia de Mari-
na ocup¢ diferentes cargos. Joaquin de Borja fue elegido miembro de la
Real Academia de Ciencias y Artes de Barcelona (RACAB) el 30 de mayo
de 1901. Su propuesta de ingreso fue suscrita por Jaime Almera, Miguel
Cuni y José Ricart y Giralt. Al fallecer el capitin de la Marina mercante
Eduardo Charquet, Borja le sucedié en el cargo de director del Museo de
Historia Natural de la RACAB. Durante los afios en que pertenecio a la
Academia ley6 los siguientes trabajos: “La pesca” (1902), “La evolucién
¢es un hecho en zoologia?” (1904), “Necesidad de la Oceanografia para
las industrias pesqueras” (1907), “Exposicién Oceanogrifica de Marse-
lla. Afio 1906” (1908), “La pesca maritima” (1910), “Disquisiciones pes-
queras” (1910), “Orientaciones oceanograficas” (1912), “Consideraciones
sobre el Merlucius vulgaris cuv.” (1912), “Contribucién al estudio de la
fauna ictiol6gica de Espafia” (1920), “Orientacién apropiada que convie-
ne dar a los estudios de las diferentes capas de agua en que se presentan
los enormes cardimenes de peces que constituyen la riqueza ictiolégica
de nuestras costas” (1920) y “Sobre un ejemplar de una especie ictioldgi-
ca notable, pescado en aguas del puerto de La Selva, el Selache rostratus”
(1927).52 Joaquin de Borja pertenecié al sector cientificamente més con-
servador de la RACAB, que lideraba el sacerdote Jaume Almera. Uno de
los rasgos mds caracteristicos de ese grupo fue su firme conviccién crea-
cionista. Dadas sus firmes creencias religiosas, no es de extrafiar que entre
1906 y 1912 ocupara el cargo de censor de los especticulos que se repre-
sentaban en el teatro Poliorama, situado en la planta baja del mismo edifi-
cio en que se encontraba la RACAB.

La relacién més intensa entre Borja y Barcelona tuvo lugar entre
1906 y 1924, afios en los que permanecié activa la Comisién Oceano-
grafica ubicada a bordo del pontén Cocodrilo, anclado en el puerto de
la Ciudad Condal. La creacién de varias comisiones oceanogrificas en
distintos puertos espafioles fue una iniciativa del ministro de Marina Vic-
tor M.? Concas, con la finalidad de fundamentar una investigacion pes-
quera de la que el pais estaba muy necesitado si se queria aprovechar ese
recurso de una forma eficiente. En la prictica, solo lleg a constituirse
la de Barcelona por el Real Decreto de 21 de abril de 1906. La Comi-
sién Oceanogréfica y Escuela de Zoologia fue inaugurada el 11 de julio
de 1908.5'* El Cocodrilo, que durante casi tres décadas constituy6 un ele-
mento caracteristico del puerto, fue traspasado a la Direccion de la Aero-
ndutica Naval y termino sus dias hundiéndose lentamente en el muelle de
El Morrot.’"
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d) La Marina velera catalana

José Ricart y Giralt presento, el 5 de noviembre de 1923, el que seria
su tltimo trabajo académico en la RACAB. El titulo de aquella memoria
fue “El siglo de oro de la Marina velera de construccidn catalana 1790-
18707, que es, sin duda, su trabajo mds conocido.

El negocio naviero cataldn desarrollado a partir del primer tercio del
siglo xv11I jug6 un papel fundamental en el surgimiento del capitalismo
en el Principado y ha sido uno de los fendmenos més estudiados por los
historiadores de la época moderna y contemporinea, sobre todo partir
de los trabajos de Jaume Vicens Vives y de Pierre Vilar. El trabajo de Ri-
cart tiene el valor indiscutible de ser un trabajo pionero y, como tal, con
algunos errores justificables que no suponen ningin menoscabo para el
mismo. No obstante, si cabe sefialar que, en lo que respeta a la historia
maritima catalana contemporinea, apunt6 unas orientaciones de cardc-
ter romantico —inevitables quizds— que han supuesto un lastre para la
construccién de una historiografia més ajustada a la realidad del mun-
do maritimo civil de los tres siglos tltimos. El rasgo fundamental de ese
enfoque que denominamos romdntico seria el considerar que cualquier
tiempo pasado fue mejor, lo que en términos nduticos significa que la
época de los barcos de vela fue mucho mis positiva tanto en el orden
técnico como en el humano. Ricart lo dice muy claramente:

La rueda del progreso corre velozmente 4 los segundos y primeros
pilotos que, en barquitos de 150 toneladas, lucian el pabellén de la Pa-
tria por todos los mares del globo, habiéndolos como el bergantin Cau-
policin, de un centenar de toneladas, que hacia la carrera de Guayaquil,
doblando el tétrico Cabo de Hornos; y otros barquitos, como la corbeta
Nueva Lautaro, de 400 toneladas, que hacia la carrera de Manila, do-
blando el legendario Cabo de las Tormentas; han sustituido los capitanes
de la marina mercante, navegando en grandiosos trasatldnticos, con lujo-
sas camaras, vistiendo en las guardias camisa planchada y lujoso unifor-
me._’!l()

Es evidente la parcialidad de la valoracién de Ricart. Los buques pro-
pulsados mecdnicamente con casco de hierro supusieron un paso de gi-
gante en la mejora del comercio maritimo y transformaron las condicio-
nes de vida y trabajo a bordo.

e) Momentos de afioranza

Salvo una de caricter cientifico, las obras redactadas por Ricart en el
ultimo lustro de su vida fueron de contenido memorialistico y anecdético.
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En el trabajo titulado Apuntes sobre la Marina mercante esparniola,””

publicado en 1925, Ricart planteaba un bosquejo de la evolucién de la
Marina civil en Espafia desde la época romana hasta el presente.

Mis tarde, en 1927, publicé Recuerdos de un tiempo viejo,’** donde
rememoraba alguna de sus andanzas en el Bella Juanita por el Medite-
rraneo oriental en 1867. Con el mismo titulo, public6 en Vida Maritima
otros recuerdos: unos corresponden a acontecimientos ocurridos a bordo
del Bella Juanita en 1866 por aguas de Nueva York y otros a los acon-
tecidos en 1870 en aguas cubanas cuando ocupaba plaza de piloto en la
corbeta Avelina.

A pesar de su precaria salud y de haber perdido la vista casi por com-
pleto, Ricart se mantuvo relativamente al dia de las innovaciones que se
fueron produciendo en las técnicas de navegaciéon. Buena prueba de ello
es el trabajo titulado Nueva navegacion fisica,”*® publicado en 1927. En
él, hablaba de las nociones fundamentales de los campos electromagnéti-
cos, exponia las ventajas de los radiogoniémetros, asi como de los radio-
faros, y abogaba por la extensidn de dichas ayudas a la navegacién. En
aquel articulo también exponia las ventajas de los hidréfobos o sondado-
res acusticos.

Bajo el titulo de Figuras maritimas que desaparecen,’ en 1928, Ricart
se refirid a tres contempordneos suyos que habian fallecido recientemen-
te. El vicealmirante Ramén Estrada es el rememorado en primer lugar,
realizindose un repaso de su historial. A continuacién se recuerda al pri-
mer piloto de Vilasar de Mar, Jaime Sust, que llegé a ser alcalde de su pue-
blo natal en el bienio de 1901-1903. El dltimo aludido es el capitin de la
Cia. Trasatldntica D. Francisco Moret y Martin, nacido en Cidiz en 1851.
No queda clara la existencia de una relacién directa de dichos personajes
con Ricart mds alld de la coincidencia generacional.

El dltimo articulo que salié de la infatigable pluma del viejo profesor
de marinos mercantes estuvo dedicado a la Escuela de Niutica. El postrer
trabajo que publicé Ricart se tituld Las escuelas de Nautica y su profe-
sorado. Resena historica de la de Barcelona en particular.® Sinibaldo de
Mas, Fray Agusti Canellas, Onofre Jaime Novellas, Ezequiel Calbet, José
Bonet, Joaquin Bonet y Federico Gémez Arias son los principales perso-
najes a los que Ricart rememora con afecto y respeto. Cercano ya el fin
de su vida, parece querer dejar claro que todos, entre los cuales se siente
incluido, compartian el mismo carifio por su labor docente encaminada a
dotar a los hombres que han de hacerse a la mar de los medios necesarios
para garantizar la seguridad y la precisién de las singladuras.

No quiso Ricart renunciar a dos de sus ideas mds arraigadas. Por una
parte, sefialando que los tiempos pasados fueron los mds brillantes, dijo:
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En la época de mayor apogeo de la Marina bélica catalana, cuando
en los hermosos puertos de nuestra costa levantina se contaban 4 cente-
nares los buques trasatldnticos y cuando culminaba la fama de los asti-
lleros de Arenys, Blanes y Lloret, tomd, paralelamente al progreso de la
flota mercante, gran vuelo la Escuela de Ndutica de la Ciudad Condal,
que 4 la sazén dirigian los hermanos Bonet y Vifals.>?

En segundo lugar, remarcando que la tabla de salvacién de la ense-
flanza ndutica se hallaba colocdndose al socaire de la Marina de guerra,
exclamé:

iDios quiera que el Ministerio de Marina cuide de la ensefianza de
la Ndutica en Espafia, haciendo olvidar el largo periodo de afios que es-
tuvo mal dirigida esta importante materia!®?

In memoriam

José Ricart y Giralt fallecié en Car-
dedeu el dia 18 de noviembre de 1930. La Revista General de Marina
tuvo el acierto de utilizar el titulo de un articulo reciente de Ricart, pu-
blicado en la misma, para resefiar su fallecimiento. Bajo el encabeza-
miento de “Figura maritima que desaparece”, se hacia una descripcién
de la labor vital de Ricart y se describian sus dltimos afios de vida en los
siguientes términos:

En sus ultimos afios, con resignacidn sinceramente cristiana, Sopor-
t6 la ceguera que nublé aquellos ojos que tanto leyeron. En su despa-
cho, las trémulas manos del anciano palpaban, acaricidndolos, los libros,
sus leales y constantes compafieros que tantas veces consultd. En aquel
despacho de su casa de la Ronda de San Pedro y en la cuidada capilla
pasé muchas horas del final de su vida. Ante el altar, orando con la envi-
diable fe del creyente, y en el despacho, donde apenas podia ya trabajar,
esperando en silencio, tranquilo, el momento supremo. Ora et labora et
espera. Entre sus recuerdos de navegante conservaba un cronémetro ma-
rino, sus oidos cerrados casi 4 todo ruido en sus tltimos tiempos no de-
bieron nunca dejar de percibir el batido de ese utilisimo instrumento del
que tanto se ocupd en su citedra de Ndutica y que 4 diario auscultaba.’

La nota necroldgica mds extensa y rigurosa fue la que se publicé en la
revista [bérica, redactada por el conocido publicista naval J. M.* de Gaval-
da, quien destacaba, por encima de otros numerosos méritos del fallecido,
el hecho de haber sido un acérrimo defensor de la unién entre la Mari-
na de guerra y la Marina mercante. También senalaba la importante labor
como articulista de Ricart calificindola de tnica en Espafia.’®
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Conclusion

José Ricart ha sido uno de los perso-
najes mds importantes de la cultura maritima catalana de la época contem-
porénea. No hay ninguna duda de ello. Sin embargo, realizar una valora-
cién rigurosa de su aportacidn no es una tarea sencilla por dos razones.

En primer lugar, en mi opinidn, no poseemos el conocimiento sufi-
ciente de la historia maritima catalana de los dos tltimos siglos que seria
necesario para poder enmarcar con precision los esfuerzos de Ricart. En-
tre las carencias historiograficas destaca una en particular: la ausencia de
una historia social de la Marina mercante. Sin ella, las maltiples interven-
ciones de Ricart en este dmbito, entre las que destacan su pertinaz defensa
de la matricula de mar y su particular visién del contenido de la ensefianza
ndutica, son dificilmente comprensibles.

La otra gran dificultad surge de la diversidad de aspectos en los que
intervino Ricart, que fue, sin duda, un hombre inquieto y polifacético, no
exento de un cierto afin de protagonismo. Como activista social, Ricart
participé en multitud de asociaciones, tal como queda manifiesto en este
trabajo. También se interesé por multiples aspectos de la ciencia y la tec-
nologia ndutica y, desde esos campos, particip6 de forma activa en varias
instituciones, entre las que destaca la RACAB. En tanto que profesor en
un principio y luego director de la Escuela de Ndutica, intervino muy ac-
tivamente en aspectos tanto administrativos como pedagdgicos en nume-
rosas ocasiones. Etcétera. Ante semejante panorama, debo reconocer que
mi investigacion tan solo roza la superficie de los asuntos sin profundizar
en ellos en numerosas ocasiones. Varias personas a las que tengo en mu-
cha consideracién han destacado esta debilidad de mi trabajo y creo que
tienen razén. Me consuela pensar, no obstante, que esta primera aproxi-
macién podrd ser utilizada como punto de partida por otros investiga-
dores.

En tales circunstancias, una valoracién de la obra de José Ricart tan
solo puede ser provisional en tanto no poseamos mds investigaciones.

El fiel de la balanza se mantiene en el punto de equilibrio.

En un lado tenemos el peso de sus contribuciones, tanto pricticas
como tedricas, a la difusién de la cultura maritima realizadas durante toda
su vida con un empefo digno de admiracién. También cabe destacar su
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aportacién a la divulgacidn de la ciencia aplicada en distintos campos,
como el de la oceanografia y la meteorologia. Su defensa de la Escuela de
Ndutica de Barcelona, en tanto que institucidn vital para el sostenimiento
del comercio de Barcelona, también merece resaltarse, con la puntualiza-
cién de que no todos los esfuerzos que realizé iban en la direccidn ade-
cuada.

En el otro lado se halla el lastre de algunas de las actitudes mante-
nidas por Ricart. Destaca su pertinaz apuesta por el mantenimiento del
control de la Marina militar sobre la civil y la perpetuacién de la matricula
de mar. Su firme oposicién al establecimiento de un control civil de la Ma-
rina mercante provocé que sus relaciones con las organizaciones profesio-
nales de la mar se fueran degradando de forma paulatina hasta convertirse
en un abismo.

José Ricart y Giralt no oculté jamds su reticencia ante la evolucién
tecnoldgica de los buques y los cambios en la organizacidn del trabajo a
bordo que esto supuso. Para él, la auténtica Marina mercante era la de los
buques veleros que conocié durante el poco tiempo en que navegé en su
juventud. En justicia, sin embargo, cabe reconocer que no carecié de res-
paldos. Varias instituciones, entre las que destacé la Asociacién de Na-
vieros, formada bdsicamente por propietarios de veleros, sostuvieron tal
punto de vista y azuzaron a Ricart.

Por tltimo, quisiera sefialar que la carencia de aspectos personales de
la vida de José Ricart que puede observarse en este trabajo no ha sido vo-
luntaria. Se ha debido a la imposibilidad que encontrar los datos corres-
pondientes. Es una ldstima, porque considero que poseyendo tal informa-
cién se hubieran podido explicar mejor algunas de sus actuaciones.
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Notas

1. El primer capitulo del ensayo comienza asi: “Algunos afios hace, en el periodo del afio
1820 al 1860, época del apogeo de nuestra Marina mercante, al regresar de un largo viaje de
América y apenas entrada en puerto la velera nave, el capitin de la misma convocaba 4 los
individuos de la tripulacidn y 4 los varios co-participes; y en amigable corro, sentados todos
4 las orillas del mar y en la playa de una de estas pintorescas poblaciones de la costa de Ca-
talufia, cuya belleza compite con las mds renombradas de las costas de Italia, como punto
neutro entre buque cuyos mistiles y blancas velas quizds se divisaban, de donde provenian
los capitales que iban a repartirse [...].” Estasen (1880), p. 7-8.

2. La labor docente solo se paraliz6 durante dos afios durante la denominada Guerra del
Francés. Este hecho es bastante inaudito y pocos centros docentes habrd que puedan equi-
pararse.

3. VILAR (1964).

4. DELGADO y otros (1986), p. 33.

5. Creado el 17 de abril de 1681. Entre 1717 y 1748 tuvo la exclusividad en la formacién de
los pilotos. ARROYO (1989), p. 71.

6. SELLES, PESET y LAFUENTE (1988), p. 89.

7.DavaLirro (1995), p. 17-18.

8. Escorano (1988), p. 63-64.

9. A principios de julio de 2009, el capitin de la Marina mercante Juan José Rios Delgado
presentd, en la Facultad de Ndutica de Barcelona, la tesis doctoral titulada “El funciona-
miento de los primeros afios de la Escuela de Niutica de Barcelona bajo la direccién de
Sinibaldo de Mas y factores socio-econémicos que motivaron su creacién”. Dicho estudié
zanja de forma definitiva las investigaciones sobre el tema y se convierte en una referencia
obligada.

10. Rutz v PasLO (1994), p. 153-154.

11. Este aspecto se ha prestado a confusién. Algunos historiadores equiparan estas clases a
los tradicionales cursos de nueve meses cuando no tienen nada que ver. Parece ser que exis-
tian unos patrones temporales que variaban segin la clase entre seis y once meses. Sin em-
bargo, todo permite pensar que existia mucha flexibilidad y que era la capacidad del alum-
nado, por otra parte muy heterogénea, la que determinaba el ritmo de progreso en tltima
instancia.

12. Ruiz Y PaBro (1994), p. 156.

13. Hay discrepancias en este punto. Segun ciertos historiadores el ntimero de horas matu-
tinas era de tres. MoNEs (1987), p. 54.

14. FERNANDEZ y SIERCO (1985), p. 15.

15. FERNANDEZ y SIERCO (1985), p. 16-17.

16. En esta cifra coinciden la mayoria de investigadores. El tnico que discrepa es Carrera
Pujal, que eleva el nimero hasta los 500, creo que sin ningin fundamento.

17. Rios (2009), p. 552.

18. Rios (2009), p. 554-557.

19. Pons (1993), p. 13.
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20. Lrover (1980), p. 125.

21. Grana (1995).

22. Escorano (1988), p. 64.

23. Asi se denominaba a los alumnos en pricticas. Este uso todavia se emplea en América
Latina.

24. FERNANDEZ y SIERCO (1985), p. 24.

25. Escorano (1988), p. 75.

26. Segun el investigador Juan José Rios, tras el fallecimiento de Mas, se contraté a Pedro
Calbet como ayudante de Sans, pero no nos dice mis. Rfos (2009), p. 558-559.

27. Gabriel Ciscar y Ciscar (Oliva, Valencia, 1760 — Gibraltar, 1829). Los cuatro tomos del
Curso de estudios elementales de marina versaban sobre aritmética, geometria, cosmografia
y pilotaje.

28. Moreno (1993), p. 27.

29. Citado por MONEs (1987), p. 63-64.

30. MoreNo (1993), p. 27.

31. MonEs (1987), p. 66.

32. Como consecuencia de las disposiciones adoptadas después de la revolucién de 1868, la
Escuela de Arenys se reabri6 entre 1869 y 1876, bajo la direccién de Joan Monjo.

33. “Relacién circunstanciada de todos los alumnos que han estudiado las materias del pri-
mer afio de ndutica y por eso solicitan conducir sus estudios en la Escuela Completa de
Barcelona, por haber cesado esta en virtud al Real Decreto de 20 de septiembre préximo
pasado, segtin oficio del Sr. Alcalde P. Constitucional de esta ciudad, de fecha 10 del ac-
tual, en el que se sirve transcribirme el del Excmo. Sr. Gobernador Civil de esta Provincia,
de 8 del mismo, que asi nos lo previene [...]. (Academia de Nautica, Matar6 a 13 de octubre
de 1850. Fdo.: José Ruiz y Ruiz” y “Relacién de los Alumnos que habiendo sido aprobados
en esta Escuela del Primer afio de ndutica pasan a Barna a continuar el Segundo seg. esta
Prevenido (Arenys, 13 de octubre de 1850. Fdo.: Frco. De Paula Farrucho)”. AAFNB, Ex-
pedientes Pilotos 1849-1855.

34. CARRERA (1957 b), p. 124.

35. CARRERA (1957 a), p. 79.

36. MoreNo (1993), p. 28.

37. RicArT (1901 b), p. 9.

38. Este fue el primer curso del plan de 1850 que aumenté de dos a tres los afios de la ca-
rrera. Todos los alumnos que habian aprobado el primer afio del plan anterior pasaron al
tercer afio del nuevo plan. Por esta razén no hay alumnos de segundo en este curso. Los 62
alumnos de tercero se repartian por escuelas de procedencia de la siguiente forma: 29 de la
Escuela de la Junta de Barcelona, 20 de la Escuela de Mataré y 13 del Estudio de Pilotos de
Arenys.

39. No he podido encontrar las estadisticas de este curso en que la Escuela estuvo integrada
en el Instituto de Segunda Ensefianza.

40. La modificacién del registro administrativo de los alumnos solo facilita contabilizar los
matriculados en primer afio.

41. Ricart (1909 b), p. 12.

42. RicarT (1896 a), p. 4.

43. AAFNB. Expedientes de alumnos del curso 1861-1862.

44. Ricarr (1901), p. 8-9.

45. R1cart (1902 ¢), p. 6-9.

46. Ricart (1902 c), p. 9-14.

47. Ricart (1929), p. 10-11.

48. Ricart (1902 c), p. 4.
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49. Reglamento de la Escuela Industrial Barcelonesa, Aprobado por S. M. en Real Orden
de 23 de septiembre de 1852. Imprenta del Porvenir, a cargo de B. Bassas, Barcelona, 1852,
p.-13.

50. AAFNB, Escuela Profesional de Niutica de Barcelona. Carrera de Piloto. Libro de Ma-
triculas. Tomo I: Curso 1861-1862.

51. RicarT (1904), p. 7.

52. RicarT (1896 a), p. 4-5.

53. RicarT (1897 ¢), p. 54.

54. El Bella Juana fue el barco que dejé la huella més profunda en Ricart. El historial de
aquel velero lo podemos reconstruir, al menos en parte, gracias a dos fragmentos aparecidos
en sendos articulos. En uno contaba: “La firma naviera de D. Ramén Ribas, de Barcelona,
comprd el famoso clipper americano Wild Pigeon, uno de los cuatro citados por el gran
Maury en su Geografia Fisica del Mar. Era un barco precioso y de una velocidad admira-
ble. El autor de estas lineas, que navegé cuatro afios con este buque, le vio correr a razén
de 13 millas durante ocho horas seguidas; pues bien, nuestros constructores de Barcelona
le rebajaron los palos machos, y después le quitaron las vergas del palo mesana, con cuyas
modificaciones este barco perdié su admirable andar, y joh ironfa! entonces le cambiaron el
nombre de Bella Juana por el de Voladora.” Ricart (1927), p. 122.

En el segundo nos habla de los dos cafiones que posefa: “Dichos cafiones eran procedentes
de cuando el Bella Juana era buque de guerra peruano, con el nombre de Aranzazu ,y se
quedaron a bordo cuando el presidente Castilla, huido de su patria en dicho buque, al llegar
a Gibraltar, en una magnifica travesia de setenta y tres dias, por agradecimiento, regal6 el
buque al capitdn, que era vizcaino, y que, teniendo relaciones en Barcelona, se fue a este
puerto, y alli lo vendié a la Casa de D. Ramén Ribas por la pequefia cantidad de 18.000
duros; pero fue obligado por las circunstancias, pues al dia siguiente de firmadas la escritura
el Gobierno espafiol se hubiera apoderado del buque, por haber terminado el plazo para
declarar la guerra al Perd.” Ricart (1926), p. 383.

55. Ricarr (1927 b), p. 27.

56. RicarT (1927 a), p. 3.

57. Ricarr (1927 b), p. 27.

58. Ricart (1927 b), p. 29.

59. RicarT (1904), p. 8.

60. RicarT (1869).

61. HEwson (1983), p. 212.

62. Enciclopedia General del Mar (1983), Tomo V, p. 1051-1053.

63. MauRy (1860), p. 19.

64. RicarT (1891 a), p. 3.

65. PoNs GURT (1993), p. 99-120. Y también ViLa (1997), p. 147-180.

66. Archivo de la Diputacién Provincial de Barcelona (ADPB), Legajo 2281, p. 12.

67. Ricart (1901), p. 10.

68. RicarT (1901), p. 10 y Ricart (1929), p. 12.

69. AAFNB. Escuela Especial y Provincial de Néutica de Barcelona. Expediente personal
del Catedritico de esta Escuela Excmo. Sr. D. José Ricart y Giralt. Documento n.° 1.

70. CARRERA (1957), p. 134.

71. José Ortega Espinos era catedritico de Humanidades y ocup6 el cargo de director del
Instituto de Segunda Ensefianza entre 1871 y 1875.

72. El Instituto de Segunda Ensefianza estaba instalado en el Colegio de Belén, que también
era utilizado como cuartel. Aquella dualidad de empleo ocasioné numerosos problemas y
enfrentamientos.

73. ADPB, Legajo 2281, Seccién: Fomento, Negociado: Instruccién Publica, p. 7.
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74. GomEz (1872), p. 13.

75. ADPB, Legajo 2281, p. 34-36.

76. ADPB, Legajo 2281, p. 16-19.

77. GOMEZ (1872), p. 22.

78. GomEz (1872), p. 23.

79. El silencio en torno a la figura de Gémez Arias se rompié de forma excepcional en
1996. Aquel afio, con motivo del veinticinco aniversario de la fundacién de la Universidad
Politécnica de Catalufia, se edito el facsimile Memoria sobre la propulsion aero-dindmica.
En el prélogo, el catedritico de miquinas y motores térmicos Ramén Carreras realizaba
una breve semblanza biogrifica de Gomez Arias a la vez que elogiaba las teorfas expuestas
en su ensayo sobre la navegacién aérea.

80. ¢ Quién es? No he logrado averiguarlo.

81. GOMEZ (1852), p. 5-6.

82. GomEZ (1852), p. 4.

83. MiLA (1857).

84. Como dato, més alld de lo anecdético, puedo sefialar que, cuando curse mis estudios de
Filosoffa, el texto de Mila era uno de los considerados de referencia. {Corria el afio 1980!

85. Seria interesante realizar un estudio més detenido de la posible relacidn entre estas dos
obras.

86. GAL (1895), p. 209.

87. GaLi (1895), p. 210.

88. El texto del poema es como sigue: “Hoy mismo a las ocho en punto, / y en la fonda del
Falcén, / para hablar de nuestro asunto, / tu esposo casi difunto / te espera sin remisién. /
No faltes, pues, y en la mesa / tendremos, querida Lola, / arroz a la milanesa, / de empana-
das una gruesa / y tarta 4 la Ferigola. / De alli en consorcio dichoso, / volveremos, hija mfa,
/ 4 tu casa, que es la mia, / donde encontrards reposo. / Mas si no lo hallaras bien / y no
asistes a la cita, / adiés, esposa bendita, / requiescant in pace, amén.” GOMEZ (1888), p. 164.
89. Duo (2001), p. 161-162.

90. G6MEZ (1868).

91. AAFNB. Expedientes personales de alumnos. Afio académico 1868-1869.

92. Ricarr (1901), p. 10-11.
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95. CARRERAS Y PLANELLS, Ramén (1996), p. 6.

96. GOMEZ (1888 ¢), p. 74-75.

97. G6MEZ (1888 a).

98. GomEz (1888 b).

99. Escrito y representado en Salamanca en 1850. También se publico suelta en 1888.
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suelta en 1888.

101. En el subtitulo se aclara lo siguiente: “Drama en tres actos y en verso escrito por Fe-
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estudis 18 E! piloto de derrota José Ricart y Giralt (1847-1930) y la cultura ma- museu maritim
ritima de su época trata de quien, sin duda, fue una de las personas

de mayor influencia en el mundo de la Marina mercante de finales del siglo xix y princi-

pios del xx. El repaso de las miiltiples actividades en las que intervino José Ricart nos

permite aproximarnos a la cultura maritima barcelonesa de aquellos aios de una forma rigurosa.

La tradicion maritima contemporanea de Cataluiia no es todavia bien conocida por miiltiples causas. Entre ellas,

hay que destacar la carencia de los estudios pertinentes. Este trabajo pretende paliar, aunque sea en una minima
parte, tal anomalia.
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