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SUMARI 5§

L'AIRE DE DANSA s’encomana
de banda a banda a tot el port,
i es fa el treball amb més ufana,

car de la gracia n’esdevé més fort.

Dansen els homes de marina

i els dels oficis mariners,

dels molls del blat i la farina

i del moll ensutzat dels carboners.

Joc i combat, treball que frisa

per la palanca amunt i avall;

mes la palanca vincladissa,

fa que no es perdi el ball en el treball.

Fineix la dansa quan la nit s’atansa

i sense sol, el port es queda sol,
guardant en un racd, per I’enyoranga
unes taronges, com caliu de sol.

Josep Maria Lopez Pico,
Poemes del port. Barcelona: Altés, 1911

ELs MoLLs sON els bracos del Port. Uns bragos que no paren de moure’s i d’accionar.

Els homes, amb el sac a I’esquena, son els nervis d’aquests bragos. Passen lentament

davant nostre, amb el cargament a ’esquena. Semblen formigues humanes que por-

tin al niu les provisions per a I'hivern. El capatas, obés com una mala cosa, vigila

amb el caliquenyo als llavis tot aquell vaivé esgotador i inacabable. Quan un cami6

és enllestit, n’arriba un altre que cal buidar o que cal emplenar. Els homes magres

de carns i plens de suor polsosa, caminen lentament.

R. Font i Ferran, «Figures del nostre port».
L’Opinio, nam. 830, 31 de gener de 1934
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1. INTRODUCCIO §

1. Introduccio

Alli al darrere, a la popa, han deixat la muntanya de Montjuic i
el seu castell. La muntanya, nua d’arbres, i més avall la verdor de
les hortes de Sant Bertran. Per fi, les drassanes es deixen veure, si
bé una mica amagades al darrere de la muralla de mar. Ara si que
es troben a casa, ja han arribat al port de Barcelona.

El que es presenta al davant seu és una rada molt oberta atapei-
da de vaixells. Un bosc format per I'arboradura i el cordam de tots
aquests els barra la vista. La pudor que ja fa una estona que van
flairant, provocada pel que aboquen a la rada el Rec Comtal i totes
les clavegueres de la ciutat, els fa present que arriben a la ciutat.

Saben que al darrere d’aquell tel6 arbrat hi ha la Barceloneta, el
seu barri mariner, format per carrers estrets i rectilinis de cases no
gaire altes, construides sobre un sorral immens. Perd aixo tan sols
s’ho imaginen, car la densitat de veles, eixarcies i pals impedeix la
visié més enlla de I'horitzé6 més immediat.

Llancen l’ancora alli on poden i atraquen en un dels pocs buits
que hi ha, el deixat per un vaixell frances que tot just ha salpat i
amb el qual s’han encreuat mentre ells arribaven. En llancar 1’an-
cora tots tenen el mateix pensament. Esperen no haver de sortir a
corre-cuita, com s’ha de fer, quan es desferma el temporal de
ponent, per tal d’evitar el risc que hi ha de naufragi tot i tenir la nau
ancorada fortament. No seria la primera vegada que un vaixell se'n
va al fons d’aquest port tan perillés segons on bufa el vent.

La ressaca, tot i que ara només hi ha una brisa suau, es fa sentir
notoriament, i el vaixell no para de bellugar-se.

Fa anys que els comerciants més poderosos de la ciutat reclamen
una ampliacié del port que solucioni definitivament les limitacions
que té i el perill que comporta. Sembla mentida que les institucions
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estatals posin tantes traves al comer¢ de Barcelona. Els plans urba-
nistics i de millora i d’ampliacié del port s’han anat discutint, pero
encara no s’han materialitzat en res consistent. La ciutat encara no
té el port que li cal.

Arriben el delegat de la Comandancia de Marina i el practic del
port, pero el Teresa C. porta la patent neta. En cap dels ports on van
anar recalant des de Torrevella fins a Alacant no es van declarar
malalties infeccioses; per tant, quan puguin organitzar-ho tot,
comencaran la descarrega.

El capita baixa a un petit bot que el portara fins a la riba a rem.
El bot passa enmig d’un eixam de llanxes, les dedicades a la carre-
ga i descarrega, al transbordament entre el moll i els vaixells de la
rada. Mentre s’apropa, veu per babord la platja plena de les barques
de pesca, que reposen fins al caient de la tarda, quan hauran de sor-
tir a fer la seva feina com fan cada dia per tal de proveir de peix
fresc la ciutat. A popa, enfront seu, hi ha el moll de la Riba, aixecat
uns pocs metres per sobre de la superficie de 'aigua. Porta el seu
vaixell carregat de sal i també duu una petita partida de garrofes i
quatre pipes de vi. Ara ha d’organitzar la descarrega.

La seva arribada no ha estat cap sorpresa; han pogut fer la tra-
vessia sense problemes, ja que els vents els han estat favorables, de
manera que han arribat quan era previst. A més, el telegraf mari-
tim del port, la torre de senyals que hi ha a dalt del castell, ja s’ha
encarregat d’anunciar a tothom la seva arribada.

Ara cercara la gent que pugui ajudar els seus mariners a fer la
descarrega. Si pot evitar-ho, no contractara cap treballador agre-
miat. Aquests membres de la matricula de mar*! treballen a unes
tarifes forca elevades, amb la qual cosa al capita no li surten a

compte. Per evitar-ho haura de recorrer les pudes del moll (les

1. Per fer més entenedor el text, on abunden moltes paraules especialitzades i
mots de I'argot portuari, he elaborat un glossari al final del llibre (vg. pag. 193). Les
paraules del text que tenen una entrada al glossari estan senyalades amb un asterisc
la primera vegada que apareixen.
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tavernes de mala mort situades als porxos de sota I’andana aixeca-
da del port), on pot trobar alguns homes sense ofici ni benefici dis-
posats a passar per sobre de les normes, a treballar al marge del que
estableix la llei. Pero cal anar amb compte: si els matriculats se n’a-
donen, el conflicte esta assegurat. Aleshores comengara una desca-
rrega llarga i dificultosa.

L'hipotetic capita del Teresa C., aixi com la resta de capitans de la
flota mercant i els comerciants de la ciutat frissaven per posar fi a
allo que consideraven una situacié d’excepcié. Volien eliminar els
privilegis, liberalitzar el transport portuari, suprimir les traves que,
segons el seu parer, afectaven el creixement economic. Aquests
arguments es plantejaren al segle XIX fins a 1873, quan s’anul-laren
les institucions que havien mantingut barrat 1’accés als oficis por-
tuaris, excepte per a alguns grups molt tancats.

La nostra analisi comenca en el moment en que els sectors poli-
tics més liberals, d’acord amb els interessos dels grans comerciants,
comencaren a reivindicar la liberalitzacié del treball al port de
Barcelona i als ports de la resta de I’Estat espanyol, i arriba fins ahir.
Fa molt poc temps, al gener del 2006, bona part dels treballadors
del port de Barcelona van viatjar a Estrasburg. No fou un viatge de
plaer. Al Parlament europeu es discutia una directiva referent als
ports que els afectava molt directament. Aquesta directiva era vista
com una amenaca a la seva continuitat com a col-lectiu.
Basicament, el problema principal era que mitjanc¢ant la nova nor-
mativa es pretenia que les tripulacions dels vaixells poguessin fer la
carrega i descarrega dels vaixells sota determinades condicions. Era
una directiva presentada pel Grup Popular Europeu, és a dir, per la
dreta parlamentaria, que comprenia molt bé els interessos de les
grans empreses navilieres internacionals. Aquestes empreses navi-
lieres, que mitjancat subterfugis legals abanderen els seus vaixells
en algun dels paisos més depauperats del mén com ara Liberia per
tal d’evadir normatives de seguretat i impostos, recorren a tripula-

cions procedents dels paisos del Tercer Mén que estan desprotegi-
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des legalment, de manera que treballen en unes condicions draco-
nianes. Aquestes tripulacions havien d’ocupar-se, amb la normati-
va que es pretenia aprovar, de la carrega i descarrega dels vaixells.
Aix0, logicament, implicava un augment dels beneficis d’aquestes
empreses, que s’estalviaven bona part dels costos dels seus negocis
en deixar de pagar el que fins llavors corresponia als treballadors
portuaris, ateés que els mariners contractats per elles havien de fer
aquesta feina.

Els treballadors del port de Barcelona no estaven sols en aquest
viatge. Al seu costat hi havia els dels altres ports de I’Estat espanyol
i també els de la majoria d’Europa. Eren uns quants milers i feren
molt de soroll. Com sovint s’esdevé en situacions com aquesta, la
seva manifestacié acaba amb violencia i corredisses. Finalment, la
nova directiva no va tirar endavant i ara esperen per veure per on
sortira la propera iniciativa liberalitzadora respecte als ports.

Totes aquestes circumstancies son forca significatives, ja que els
problemes plantejats ara mateix al port de Barcelona i, de fet, a tots
els ports europeus tenen unes similituds importants amb el que
passava fa més d’un segle i mig. No creiem pas que la historia es
repeteixi. Obviament, hi ha un munt de circumstancies que dife-
rencien la situacié als ports, en concret al de Barcelona, en un
moment i a 'altre. Pero tot i fugir de presentismes, el procés histo-
ric a que ens referim en aquest treball sembla acabar al mateix lloc
on va comencgar.

Els vents que ara bufen son favorables a allo que en diem /ibera-
litzacio o liberalisme, conceptes que tenen molt bona premsa. Qui
s’atreviria a declarar contrari a la llibertat? Doncs bé, I'argumenta-
ci6 emprada per defensar la directiva europea del 2005 presenta
moltes similituds amb els arguments dels liberals del segle XIX, que
fins a 1873 no aconseguiren abolir I'organitzacié del treball esta-
blerta als ports. Les seves finalitats eren molt similars.

Els processos que analitzem en aquest treball es van desenvolu-

par en mig d’aquests dos moments. Durant els dos segles que van



1. INTRODUCCIO 13

del 1800 al 2005 s’anaren definint unes noves relacions de treball
al port entorn d’un concepte clau: el de la qualificacié respecte a les
tasques a fer. Com veurem, la liberalitzacié6 aconseguida en el
darrer quart del segle XIX va durar, realment, molt poc. De mica en
mica s’establiren dependencies, es manifestaren els interessos
comuns entre els treballadors i els seus empresaris i, obviament,
també es manifestaren amb molta forca les seves desavinences i els
seus conflictes. S’establiren les condicions sota les quals els uns
podien adquirir la condicié de treballador del port i els altres els la
respectaven. Es limita de nou l'accés als oficis portuaris. Aixo fou
degut no tan sols a l'adquisicié d’uns coneixements determinats
que calia tenir, sind també a la capacitat d'uns col-lectius o d’uns
altres de fer valer els seus interessos i el valor dels seus coneixe-
ments. Es passa per diverses etapes, per diverses solucions al con-
flicte d’interessos i per diverses formes de col-laboracio.

Els principals aspectes analitzats son dos. Per una banda, la cons-
truccio social de la qualificacié i, per l’altra, la caracteritzacié deta-
llada de les habilitats i destreses requerides en les diverses opera-
cions especialitzades de la carrega i la descarrega al port.

Tot plegat forma una historia que, malgrat acabar aparentment
alli on va comencar, segueix endavant sense que puguem saber

com continuara.
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2. La imatge i la paraula. La metodologia
de treball

Les dues parts de que consta aquest treball han estat elaborades
amb procediments i metodologies molt diferents.

En la primera part, referida a la construccio social de la qualifica-
ci6, hem utilitzat els procediments més tradicionals de les investi-
gacions historiques. Hem emprat documentacié textual inedita pro-
cedent d’arxius i hemeroteques, i també material bibliografic. Aixi
mateix, hem reinterpretat treballs nostres anteriors atenent a allo
que deien sobre qualificacio.

Amb tot un conjunt de recursos habituals en les investigacions
del passat hem reconstruit, fins on ens ha estat possible, les etapes
historiques principals en la construccié social de la qualificacié al
port de Barcelona.

En la segona part, la qual constitueix el nucli central de les nos-
tres investigacions, hem emprat un procediment for¢a nou. En
aquest cas, hem basat la investigacid, sobretot, en fonts fotografi-
ques i també, en certa manera, cinematografiques. Aquestes foto-
grafies no han estat fetes per nosaltres, sind que les hem localitzat,
principalment, en arxius fotografics de Barcelona i en arxius histo-
rics.? Hi ha fotografies des de finals del segle XIX fins als anys setan-
ta del segle XX.

Pero si considerem nou el nostre procediment no és tant per la
font emprada (les fotografies), com per I'is que hem fet d’aquest

2. Aquesta investigacid ha estat una recerca de l'Inventari del Patrimoni
Etnologic de Catalunya, modalitat «Analisi», del Centre de Promoci6 de la Cultura
Popular i Tradicional Catalana, que es titulava «De bastaixos de capc¢ana a estibadors.
Els oficis en les tasques de carrega i descarrega del port de Barcelona» i que es va
realitzar del 2003 al 2005.
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material. En el nostre treball les fotografies no han estat unes meres
il-lustracions dels textos, siné que han esdevingut un element cen-
tral en la produccié de coneixement historic. En la nostra investi-
gacié ens hem dedicat a interpretar les fotografies en qualitat de
«textos visuals»; per tant, ha estat necessari aplicar un metode ade-
quat d’analisi.? El nostre procediment no es correspon amb el que
habitualment es fa servir en investigacions basades en fotografies.
Molts treballs fets amb el material fotografic com a font principal
tenen en compte la relacié de les fotografies amb la historia de les
persones que hi son representades. En aquestes analisis sovint es
treballa intensament amb un nombre petit de fotos.* Aqui el proce-
diment ha estat molt diferent. Hem treballat amb un volum impor-
tant de fotografies sense aprofundir en I'estudi de les persones que
les van fer, en el d’aquelles que hi eren representades, ni tampoc en
les circumstancies en que es van fer. La qualitat artistica de les foto-
grafies no ha estat un aspecte a considerar, com tampoc la identitat
de qui les va fer, malgrat que molts dels fotografs que les van fer
eren fotoperiodistes reconeguts. En el fons que hem aplegat hi ha
fotografies d’autors amb un prestigi reconegut al costat d’altres
d’autors completament anonims.

Per mitja d’una recerca extensiva hem elaborat series fotografi-
ques referides a la descarrega d’una materia determinada o d'un
procés determinat de treball. Hem establert diverses series ordena-
des de forma cronologica que formen una mena de seqiiencies gai-
rebé cinematografiques que ens mostren 1’evolucié del treball en
cadascuna de les especialitats portuaries. La descripcié i 1’analisi
d’aquestes seqliencies han estat la base principal de la segona part
del treball.

Als arxius especialitzats hi havia moltes fotografies sobre el port

3. Riego (1996). A més de textos visuals, també se les ha anomenat textos socials,
Braojos (1996).

4. Per coneixer algunes aportacions recents sobre aquesta qliestid, vegeu Bahia
(2003), Lara (2003) i Da Orden (2004).
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de Barcelona. Aix0 no obstant, la majoria no han resultat ttils per
al treball. Hi ha una part important de les fotografies fetes al port o
sobre el port que sén panoramiques i en queé es mostra una vista
molt general i n’hi ha d’altres de vaixells de guerra. En general
aquestes vistes ens han resultat poc ttils, de manera que no les hem
tingut en compte, tret que il-lustressin algun aspecte prou caracte-
ristic. A nosaltres sobretot ens interessaven les fotografies en que es
veiessin amb detall els processos de treball, per la qual cosa sobre-
tot haviem de cercar primers plans i plans mitjans. En el treball de
recerca hem examinat centenars de milers de fotografies per obte-
nir les gairebé mil nou-centes que han estat el material basic en I'e-
laboracié d’aquest estudi.

En tot aquest fons hi ha tasques portuaries forca ben representa-
des; en canvi, d’altres no ho sén tant. Aixi mateix, hi ha periodes,
com ara els anys vint, amb series fotografiques rellevants, com les
del fons Carlos de Angulo, que tenen un valor extraordinari tant
per la qualitat i el detall de les fotografies com per la llunyania en
el temps del periode representat. Per a 'inici de la decada del 1970
també tenim series importants, ja que aleshores la Junta d’Obres
del Port va fer una tasca destacada de documentacié dels diversos
tipus de manipulaci6 feta al port de Barcelona, aixi com de les eines
i de la ferramenta que s’hi empraven. En canvi, també tenim peri-
odes molt poc representats. En aquest sentit, cal destacar I’escasse-
tat del material corresponent als anys quaranta i cinquanta, vincu-
lada amb les dificultats economiques d’aquells anys.

Es clar que, proporcionalment, van ser més fotografiats els casos
extraordinaris que el que s’esdevenia quotidianament. El que era
noticia, el que era excepcional, mereixia tenir constancia grafica.
Un exemple molt clar de tot aix0 és la descarrega de cossos de gran
volum, com sén autobusos, camions, turbines o fins i tot maquines
de ferrocarril. Aquests cossos no son ni eren habituals al port, i els
tenim molt documentats, si més no en proporci6 a la seva

importancia. Malgrat aixo0, les fotografies de la tasca diaria consti-
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tueixen un conjunt més que suficient per poder emprar-les en una
analisi aprofundida de les diferents especialitats portuaries.

No sempre ha estat possible situar amb precisi6 les fotografies en
cada seérie cronologica, perd mitjangant la comparacié amb d’altres
de la mateixa serie, hem optat per situar-les totes en una data
determinada, tot i no tenir informacié concloent. Amb aixo hem
volgut evitar que es perdés la informacié que aportava al treball
cadascuna de les fotografies localitzades.

Les diverses seqliencies fotografiques elaborades han estat inter-
pretades amb l'ajut d’altres fonts documentals. Aixi, hem emprat
tarifes, reglaments, noticies de premsa i altra documentacio textual
d’arxiu molt diversa que ens ha servit per elaborar 1’analisi corres-
ponent a cada tasca. De totes maneres, han estat d’allo més ttils les
entrevistes fetes a diversos treballadors portuaris o les transcrip-
cions d’altres materials orals també disponibles, procedents de tre-
balls propis anteriors o d’altres investigadors. Amb aquestes fonts
orals, les séries de fotografies, que ja tenien un cert sentit per si
mateixes, resultaven completament entenedores, prenien una llum
que no tenien per si soles. A més, les fonts orals ens han servit per
saber el que s’esdevenia en algunes especialitats de les quals la
representacié fotografica ens deia molt poc, com és el cas de les tas-
ques de direcci6 i organitzacio de la feina.

Sovint es diu que una imatge val més que mil paraules. En el
nostre cas, les imatges i les paraules no s’han presentat com quel-
com antitetic, sind que les unes i les altres han actuat conjunta-
ment, han col-laborat a transportar-nos al passat i ens han ajudat
en la recuperacié d’una cultura del treball que a hores d’ara, si no
ha desaparegut, si que s’ha transformat completament.
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3. La construccio social de la qualificacio

La idea principal que ha orientat el treball parteix de la conside-
racié de la qualificacié com un concepte relatiu. No ’'hem definit
d’una manera absoluta, ailladament del seu context social i cultu-
ral, sin6 que és, per a nosaltres, una construcci6 social. Per tant,
segons aquestes consideracions, la qualificacié6 no pot definir-se
d’una manera objectiva. La nostra concepcio és forca dinamica. La
qualificacié té una dimensié principal com a «construccion social que
resulta de una serie de luchas entre los diferentes sectores sociales implica-
dos en la definicion del trabajo».”> Aixi doncs, la qualificacié en el tre-
ball no pot ser considerada tan sols com el coneixement d'unes
determinades habilitats operatives i manipuladores en un procés
de treball, en aquest cas el treball portuari. A més, s’ha de tenir en
compte la forma com els diferents agents implicats en les tasques
portuaries han reconegut aquestes habilitats al llarg de la historia.

La construccié social de la qualificacié ha estat un procés histo-
ric i, per tant, s’ha produit en etapes i periodes molt diferents. Per
estudiar els grans periodes del treball portuari, recentment ha
estat formulat un model que distingeix entre quatre configura-
cions® que estan ordenades en una successié cronologica. Aixo no
obstant, com els seus mateixos autors plantegen, no totes les con-
figuracions es donaren a tots els ports, sin6 que, de fet, normal-
ment les unes i les altres es donaren simultaniament. Aixi doncs,

la cronologia d’aquestes configuracions no és ben bé igual a tots

5. Gémez Bueno (2000, p. 35). Sobre aquest aspecte sembla que hi ha un cert
consens, si més no en la sociologia del treball. Podem veure una versié quasi iden-
tica d’aquesta definicié a Sanchis (2001).

6. Van Voss i van der Linden (2003).
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els ports europeus i de la resta del mén, i a més, en un periode
concret del desenvolupament portuari poden localitzar-se ele-
ments d’etapes anteriors. També ens trobem amb el cas de ports
que no han passat per alguna de les diferents configuracions, com
ara la gremial, per la senzilla raé de ser ports nous. Per aquests
motius no és correcte associar de forma molt estricta cada confi-
guracio amb un periode. Dit aix0, també és veritat que cada con-
tiguracié és caracteristica de determinats periodes historics. Les
configuracions tenen a veure molt directament amb la construc-
ci6 social de la qualificacid, amb la manera com a cada moment es
van reconeixer les habilitats i els coneixements dels treballadors
portuaris en el desenvolupament de la seva feina.

Les quatre configuracions proposades son: preestibador; mono-
polistica, eventual i posteventual.”

Per descriure amb molt poques paraules la configuracio de pre-
estibador, direm que és la situacié en que no hi ha cap grup espe-
cialitzat dedicat a la carrega i descarrega de vaixells, amb la qual
cosa els mariners de cada nau sén els qui fan aquesta labor.

La configuracié monopolistica, altrament dita també configura-
cio gremial, es caracteritza per la reserva del treball portuari a un o
més gremis de treballadors de cada port. En aquest cas, el gremi
acostumava a establir un periode d’aprenentatge del que eren les
seves tasques especifiques. Aquesta fou una configuracié vincula-
da amb la navegaci6 de vela, en la qual la major part de la mani-
pulacié portuaria es feia sense recorrer a cap mitja mecanic. La
configuracié monopolistica estigué caracteritzada per l’existencia
d’un nivell de desenvolupament tecnologic molt baix, una oferta
molt limitada de treball i uns nivells salarials relativament alts.

7. En l'article esmentat a la nota anterior el terme angles casual ha estat traduit
per temporal. Aqui hem optat per I'adjectiu eventual, més utilitzat en el medi portua-
ri per descriure la condicié d’aquests treballadors de qui es contractava diariament
la forga de treball. Vegeu una versi6 original de 'article de Lex Heerma van Voss i de
Marcel van der Linden a Davies (2000).
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La configuraciéo eventual es caracteritza pel trencament del
monopoli gremial i 1'Gs preferent de ma d’obra eventual. Aquest
sistema es basava en la competencia diaria entre els diversos tre-
balladors portuaris per 1’obtencié de la feina disponible als molls.
La major part de la investigacié que hem fet en aquest treball es
refereix a la configuracié eventual. Per raons ja esmentades, fa
de mal definir la dataci6 d’aquesta configuracié. En el cas del
port de Barcelona dura prop de cent anys. En podem situar l'ini-
ci cap a 1874, en que es va produir la fi del control monopolistic
de 1'ofici, i el final cap als darrers anys de la década dels seixan-
ta i els primers de la decada dels setanta del segle XX. Quan
aquesta etapa es va acabar, el capital va irrompre en les tasques
de manipulacié portuaria i van apareixer unes formes de treball
molt diferents de les anteriors. La configuracié eventual també es
va caracteritzar per ser molt intensiva en treball. Les seves carac-
teristiques principals foren una gran oferta de treball, un nivell
de desenvolupament tecnologic relativament baix i uns baixos
nivells salarials. Es una configuracié relacionada amb el desenvo-
lupament de la maquina de vapor i la seva aplicacié en la nave-
gacié maritima.

Com veurem, si més no en el cas de Barcelona, en aquesta con-
figuraci6é els interessos dels treballadors i els dels empresaris es
van enfrontar, pero també hi va haver interessos comuns entre
aquests dos grups. Aixo tingué com a resultat la creaci6é de diver-
sos tipus d’organitzaciéo mutual i sindical relacionats directament
amb el reconeixement de la qualificaci6 de diferents col-lectius de
treballadors portuaris. L'evolucio de la societat ana estructurant el
mercat de treball i ana introduint limitacions de 1’accés a aquestes
feines per a treballadors de fora del port de Barcelona. No obstant
aixo, a diferencia del que havia passat en el context gremial, en la
configuracié eventual les limitacions de 1’accés al treball al port i
el reconeixement dels diferents oficis sovint s’anul-laren per

situacions de conflicte o per les circumstancies canviants del
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comer¢ maritim. Bona part dels enfrontaments laborals d’aquest
periode estaven relacionats amb aquestes qiiestions.

En la configuracié eventual, les tasques es feien amb una forca
de treball molt abundant, és a dir, amb I’ocupacié d’'un gran nom-
bre de treballadors. Aix0 i uns salaris reals forca reduits, si més no
a I'inici, expliquen que les inversions en tecnologia per estalviar
ma d’obra fossin relativament poc importants. Amb tot, a partir
de la decada dels seixanta del segle XX la situaci6 torna a canviar.
Aleshores es va iniciar una nova etapa de reduccio del factor del
treball i de la seva substituci6 per capital.®

Hem dit que la configuracié central del nostre estudi, la confi-
guracio eventual, es caracteritza per un nivell baix de desenvolu-
pament tecnologic. Aixo és cert especialment si la comparem amb
la fase posterior, perdo tampoc no s’han d’amagar l'existencia d’al-
gunes innovacions tecnologiques importants i, en conseqiieéncia,
la seva incidéncia en l'evoluci6 de la qualificacié del treball por-
tuari. En definitiva, dir que aquesta va ser una fase de baix nivell
tecnologic no significa que no existis innovacio, sindé que aquesta
no és allo que caracteritza el periode.

Durant prop d'un segle hi va haver un conflicte en el treball
portuari respecte a les competéncies que es consideraven necessa-
ries per fer aquestes tasques, la consideracié que tenien entre els
treballadors i entre la gent que els contractava, i en definitiva, la
retribucié de les feines al port. Aquest fou un conflicte entorn de
la construccié social de la qualificacié. El que volem resseguir en
les pagines seglients és aquest llarg conflicte llarg i les seves eta-

pes.

8. Couper (1988, p. 26)



3. LA CONSTRUCCIO SOCIAL DE LA QUALIFICACIO 23

3.1. LA FI DEL SISTEMA GREMIAL I LA MATRICULA DE
MAR®

Si més no des del principi del segle XIX, 'organitzacié del tre-
ball portuari estigué vinculada directament amb una instituci6
que no era estrictament laboral, sind militar. Aquesta fou la
matricula de mar, que tingué unes repercussions molt grans sobre
les tasques portuaries, des de la seleccié de la ma d’obra fins als
salaris. Malgrat aixo0, el seu origen era netament militar. Va néixer
per resoldre les dificultats en el reclutament de mariners per als
vaixells de guerra de I’armada. Les primeres mesures destinades a
establir un sistema estable de reclutament de mariners van
comencar al segle XVIIL. Posteriorment, d’acord amb les necessitats
de la flota, s’anaren introduint reformes i modificacions sempre
destinades a augmentar la ingeréncia de 1’Estat als ports i en els
seus treballs.

La legislacié de la matricula afectava els ports, les ciutats i les
viles de tot el regne i també els de les colonies, i també tot un con-
junt d’oficis vinculats amb el mar, entre els quals destaquen els de
tuster de ribera, calafat, boter i artiller. Amb la matricula, la mari-
na constituia una reserva de mariners amb la gent de mar, supo-
sadament la més habituada a les feines maritimes i que, per tant,
requeria un periode més curt d’instruccié. L'organitzacié de les
matricules durant el segle XIX es va regir per la reial ordre del 2
de gener de 1802, vigent fins a la derogaci6 de la matricula, el 22
de marg¢ de 1873.1°

9. El contingut d’aquest apartat ha estat elaborat a partir de la comunicacié «“Ni
el grito es nuevo ni tampoco los ataques...”. L'abolici6 de la matricula de mar i les tasques
de carrega i descarrega al port de Barcelona. 1868-1874», presentada en
col-laboracié6 amb Juanjo Romero al IX Congrés d'Historia de Barcelona. Aquesta
comunicaci6 fou elaborada expressament en el context de la investigacié de I'I[PEC i
és un dels seus resultats.

10. Com veurem, les matricules només s’aboliren durant el Trienni Liberal, pero
es restabliren en acabar aquest.



2/ IMATGES AL MOLL

La norma de 1802 finalitzava un recorregut legal en que, mit-
jancant el model de privilegis, es reclamava als oficis relacionats
amb el mar la prestacié de serveis militars a la corona a canvi de
la concessio d’avantatges diversos. Aixi, els matriculats, a través
de les seves organitzacions d’oficis, monopolitzaven els treballs i
recursos de les seves feines concretes, gaudien d’exempcions fis-
cals i fins i tot tenien dret a pensions i, en casos concrets, a la
representacio als governs locals.

La matricula de mar quadrava perfectament amb el model cor-
poratiu desplegat per la monarquia borbonica i imposava un con-
trol sobre la forga de treball portuaria similar al proposat pels gre-
mis. Amb relacié als altres gremis, els de mar estaven inserits dins
d’'una estructura més jerarquica. Efectivament, la resta d’oficis
organitzats en corporacions només havien de donar comptes a la
Junta de Comer¢ o a la Reial Hisenda i resolien els seus litigis en
la justicia ordinaria, mentre que els gremis de mar estaven sota la
tutela de les autoritats i la jurisdiccié de ’larmada. Aix0 seria, més
endavant, un aspecte importantissim respecte al manteniment de
la institucié. Des de 1751, els caporals zeladors exercien el control
directament sobre els gremis de mar (mariners, pescadors, fusters
de ribera i calafats)!! i vetllaven pel compliment de la matricula,
controlaven l’elaboraci6 i el manteniment de les llistes de matri-
culats, feien tasques de policia i d’inspecci6 laboral, assistien a les
reunions gremials i fiscalitzaven els comptes de les associacions
d’oficis.!? La matricula de mar, gracies a la seva naturalesa militar,

va permetre que els oficis relacionats amb el mar no fossin afec-

11. Vazquez (2005).

12. Aquest fet ha portat alguns autors a considerar que la matricula retallava la
vella autonomia gremial (Alegret 1998, p. 9). Ara bé, cal recordar que la resta de
gremis també havien de rendir comptes a les respectives Juntes de Comerg, aixi com
demanar permis al Capita General per a les seves reunions, a les quals assistien
representants del mateix Capita General. Els caporals de matricula no eren una figu-
ra tan original com pot semblar, sind que eren una copia dels alcaldes de barri de la
resta de gremis.



3. LA CONSTRUCCIO SOCIAL DE LA QUALIFICACIO 2§

tats pel decret d’abolicié dels gremis de 1834, amb la qual cosa
van mantenir el model preliberal d’organitzacié del treball fins al
darrer terg del segle XIX. A més, la matricula influi de manera
important en la creacié d’'un model particular de relacions labo-

rals entre els treballadors portuaris.

3.1.1. Una institucié amenacada durant tot el segle XIX

La matricula de mar fou una institucié discutida durant tot el
segle XIX. Els sectors més favorables a la seva abolicié foren els
comerciants i, en el terreny de la politica, els partits democrates i
progressistes d’aleshores. Per altra banda, fou defensada pels mili-
tars de marina i també pels matriculats. El qiiestionament de la
matricula tingué un ambit local, propi de Barcelona, pero també
un d’estatal, que incloia els altres ports peninsulars.

A Barcelona, durant el segle XIX hi va haver nombrosos episo-
dis de les friccions entre els partidaris del procés de liberalitzacio
economica, impulsat pel régim liberal, i els defensors del sistema
de la matricula, que limitava l’accés al sector maritim, incloent-hi
la gestio dels ports. En aquests conflictes, I’exercit, més concreta-
ment la marina, va afavorir les demandes laborals dels treballa-
dors vinculats amb el mar i sovint es va enfrontar amb les altres
institucions liberals. Les ingeréncies de la marina a favor dels
matriculats interferien en la penetracié dels capitalistes en el sec-
tor portuari i en el control que hi exercien. 'argument esgrimit
pel comandant militar sovint era la insubstituibilitat militar d’a-
quests treballadors. Aquesta condicié també tenia una conse-
qiiencia en I’ambit laboral: els qui eren competents per navegar
en un vaixell també ho eren per descarregar-lo.

Durant el Trienni Liberal, s’aboliren les matricules, tot i que en
acabar aquest periode es restituiren de nou. Com es valorava molt

de temps després, «el ensayo de su abolicion en época no remota» va
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obtenir un «éxito desgraciado por los medios inadecuados con que se
llevé a cabo».'> Entre 1820 i 1823 I’abolicié va produir «lamentables
e inolvidables consecuencias». Les tripulacions dels vaixells estigue-
ren «compuestas de gente de mar advenediza, incoherente, sin porvenir y
sin relacion alguna con los centros terrestres de que provenian».'*

Tot i aix0, al novembre de 1836 es planteja al Parlament espan-
yol I'abolicié de les matricules amb el restabliment del decret de
1820, que les havia suprimit. Es partia de la idea, acceptada per
tothom, de no coartar la «libertad de ejercer la industria en el mar».*
Aquest intent de modificar la llei pretenia passar les responsabili-
tats del reclutament maritim del Ministeri de Marina al de
Governacio, que, en definitiva, en volia fer responsables les dipu-
tacions provincials i els ajuntaments.

Entre 1834 i 1842 sorgiren diversos conflictes al port del Grau
de Valéncia entre els treballadors del port i els comerciants de
la ciutat. Els estibadors aprofitaren la matricula de mar* per
defensar la limitacido de l'accés a les seves tasques, mentre els
comerciants de la ciutat pretenien emprar altres treballadors no
agremiats per descarregar els vaixells. El darrer d’aquests conflic-
tes fou una vaga al novembre de 1842 en que el Comandant de
Marina va intercedir a favor dels interessos obrers. Finalment,
es va permetre la contractacio de personal ali¢ a la matricula,
pero es fixa 'obertura d’un procés de matriculacié deixant clar
que el treball en el futur hauria de limitar-se als qui s’hi havien
inscrit.'¢

Tornant a Barcelona, una mica després, el 1845, quan formal-

ment ja no hi havia gremis, les tensions entre els comerciants

13. Diario de Sesiones de las Cortes. Apéndice Primero al n® 88. 16 de gener de 1873.

14. Cronica Naval de Espaiia. Vol. VIII. 1858. p. 372.

15. Informes de la junta del Almirantazgo y de la creada en Real orden de 4 de febrero
iiltimo, relativas a las matriculas de mar. Impresas por acuerdo de las Cortes en la sesion de 17
de marzo de 1837. Madrid: 1873.

16. Ortega (1990), Piqueras i Sebastia (1991).
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noliejadors* i els treballadors portuaris encara persistien. El port
continuava lluny del control dels comerciants que en depenien.
Aquell any un comerciant poderds de Barcelona no va poder des-
carregar un dels vaixells que havia noliejat per manca de treballa-
dors. Va intentar fer-ho amb treballadors aliens als matriculats,
ma d’obra no vinculada amb aquesta institucid, pero la resposta
violenta dels operaris del moll el féu desistir del seu intent. El
comerciant tan sols va denunciar la situacid.!” Aqui veiem que el
decret d’abolicié dels gremis, les corporacions i tots els monopolis
laborals gairebé no havia afectat els treballs relacionats amb la
mar. La matricula mantenia el vell model de relacions laborals
preliberals, basades principalment en les restriccions d’accés als
mercats de treball.

Després d’aconseguir la derogacié de la legislacio gremial, la
lluita dels liberals, i no solament els barcelonins, pel control dels
sectors mariners es va centrar en 1’abolicié de la matricula de mar,
pretensié que troba en la marina de guerra un dels seus obstacles
més grans.

Durant la decada de 1850 van repetir-se les demandes perque el
Congrés dels Diputats reformés —era la manera subtil de demanar-
ne la derogacié— la matricula de mar. Al mar¢ de 1850 es suscita de
nou el conflicte des de Barcelona. El batlle general del Reial
Patrimoni de Catalunya havia demanant «valerse indistintamente de
cualquier individuo, aunque no fuese de los matriculados de mar, para las
faenas de carga y descarga de los efectos de los buques, que se practican en
la machina que tiene la real casa en el puerto de Barcelona».'® Aquesta
sol-licitud fou refusada i es van reconeixer els drets dels matriculats

per ocupar-se d’aquestes tasques «en justa y necesaria recompensa de

17. Arxiu Historic de Protocols de Barcelona. Manual Notari Darde, J.: 1845, fol. 6
i9.

18. José Marcelino Travieso, Nociones elementales de la ordenanza y legislacion de las
matriculas de mar, publicada en forma de didlogo. Madrid: F. Serra de Madirolas, 1851.
p. 35.
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los deberes que pesan sobre tan benemérita clase».'® Perd no s’ana més
enlla i es va desestimar una iniciativa del Gremi de Navegants per-
que només treballessin al port membres d’aquest Gremi. Es consi-
dera que la desaparicié del monopoli dels gremis era convenient i
que ocupant els matriculats, fossin de la propia ciutat o d’altres
llocs, es garantien llibertats suficients per al comerg.

Cap a 1856, les necessitats creixents de personal per a la mari-
na de guerra, degudes, entre altres motius, a les noves aventures
colonials al nord de I’Africa, van fer augmentar l'interés de la
marina i el seu ministeri en la matricula. Aixi, van pretendre
reforcar encara més aquesta institucié de reclutament maritim.
Existi el projecte de crear una «reserva de matricula», que impli-
cava la inclusié de més oficis dins del sistema de matricula de mar.
Si fins aquell moment només formaven el cos de matriculats les
professions vinculades directament amb el mar i els ports —les que
realment pujaven als vaixells—, la nova proposta de l’armada
incloia oficis relacionats amb els ports pero no amb els vaixells,
particularment els faquins, que eren els carreters i els altres ope-
raris que portaven les mercaderies pels molls i del port a la ciutat.
L'aprovacio del projecte de la marina hauria comportat que un
munt de treballadors fins aleshores «lliures» s’organitzessin i tre-
ballessin sota les normes dels matriculats, les quals -recordem-
ho- determinaven qiiestions tan delicades com els salaris per la
via de les tarifes de treball i I'exclusi6 dels aliens.

El 1862, la Junta de Comerg, ara sota el nom de Junta
Provincial d’Agricultura, Indtstria i Comer¢ de Barcelona, va
adrecar al Congrés dels Diputats una exposicié llarga contraria a
les matricules?®. La primera critica era contra la dependéncia
organica de les activitats portuaries del Ministeri de Marina:

19. Ibid.

20. Esposicion relativa al proyecto de ordenanza para el régimen y gobierno de las matri-
culas de mar, elevada al Congreso de Diputados por la Junta provincial de Agricultura,
Industria y Comercio de Barcelona. Barcelona, mar¢ de 1862.
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Antes de descender al examen de los diferentes estremos [sic] que abra-
za el proyecto es itil que se haga notar que, en todo él se descubre cier-
ta tendencia a considerar a la marina bajo el solo aspecto militar hasta
el punto, de que no parece que se considere a la mercante mds como
reserva de la de guerra. Esto se esplica [sic] al observar que la marina,
de cualquier clase que sea, se hace depender en Esparia de un ministe-
rio que por su naturaleza y organizacion propende a verlo todo bajo
aquel determinado prisma.*!

L'essencia del conflicte era entesa clarament pels comerciants:
mentre els treballadors del mar estiguessin protegits per les nor-
mes de I’armada, les seves pretensions de controlar els ports eren
impossibles. En la mateixa exposicio es deia que, tot i recon¢ixer
que en cas de necessitat s’Tadmetien «ferrestres en estas faenas», les
autoritats de marina ho feien de forma molt restringida. Tot seguit
es plantejava el problema de fons: a causa de l’escassetat de ma
d’obra per les limitacions d’aquest mercat de treball restringit, els
que hi treballaven tenien «los jornales muy crecidos... en una
palabra todas [les tasques] reservadas a los matriculados se pagan
de una manera exhorbitante».??

El 1866, la Junta de Comerg insistia en els mateixos arguments
i demanava obertament la derogaci6 de la matricula: «Debe asi abo-
lirse la matricula de mar y con ella los tribunales privativos, el sistema de
verificar el llamamiento de la gente de mar al servicio de armas, la regla-
mentacion que otorga hoy las industrias maritimas y en una palabra todo
lo que hoy vive como una consecuencia de la funesta institucion de la
matricula» ?> En definitiva, la Junta de Comerg, portaveu dels

comerciants de la ciutat, reclamava la desregulaci6 del sector por-

21. Esposicion relativa..., Ibid., p. 2.

22. Ibid.

23. Biblioteca de Catalunya. Fons de la Junta de Comerg. Junta de Comercio de
Barcelona: Respuestas al cuestionario dirigido a los Constructores de Barcos de Madera, de
Mdquinas de Vapor, Armadores y Comerciantes en 1866. Barcelona: s. e., 1866.
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tuari, exactament com quaranta anys abans havia fet amb relacié
als gremis; la diferencia era que ara, a mitjan década dels anys sei-
xanta, es trobava amb un obstacle insospitat i singular: I’armada de
guerra, organitzada poderosament dins del seu ministeri. Aquesta
institucié militar defensava les seves necessitats fins i tot per sobre
d’alguns dels principals valedors del regim liberal, els comerciants.
En vista d’aquesta situacid, des del punt de vista dels liberals, la
dissoluci6 de la matricula era I'Gnica alternativa viable?.

D’altra banda, aquesta divisié dins del bloc hegemonic entre els
liberals del govern i els militars de I’Estat va ser ben aprofitada
pels treballadors i artesans subjectes a la matricula de mar.
Conscients de la cobertura legal i politica garantida per la marina,
van mantenir practicament intactes el seu model d’organitzaci
laboral i la manera de treballar. Veiem que tots aquests anys ens
situen en el que hem denominat configuracio del sistema gremial.
Ens trobem amb sous alts, la reserva dels llocs de treball i la limi-
taci6 de les tasques portuaries per als membres dels gremis, fins i
tot després de la desaparici6 legal d’aquests, en quedar els seus
membres sota I’empara de la institucié de la matricula.

3.1.2. I’abolici6é de la matricula

El discurs dels liberals més radicals situava l’abolicié de la
matricula al costat de la de les quintes, com és el cas de Fernando
Garrido el 1860 o de Valenti Almirall el 1868.2° I'abolicié d’amb-
dos sistemes forma part de la majoria dels programes de les jun-
tes revolucionaries sorgides arreu d’Espanya al setembre de 1868,
com la de Barcelona.?® En les poques analisis historiques en que

24. Cal assenyalar que els comerciants no van fer servir mai arguments similars
amb relaci6 a les quintes, que nodrien 1’exercit de terra.

25. Bonamusa i Serrallonga (1995, p. 24 i 41).

26. Op. cit., p. 26 1 28.
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s’ha considerat la matricula d’una forma especifica amb relaci6 al
sistema general de reclutament militar s"ha adoptat acriticament
el discurs de la propaganda liberal, resumit per l'eslogan «Fuera
las quintas y la matricula de mar». Aixi, s"ha pensat que 1'oposicié
dels matriculats a les matricules era similar a la manifestada per la
poblacié en general contra les quintes. Aix0 s’ha fet amb una base
documental molt debil, practicament inexistent.?’

Després de la Revolucié de Setembre de 1868, una de les qiies-
tions que a partir del febrer de 1869 van acaparar més atencio a les
reunions de les Corts Constituents, destinades a debatre el projecte
de nova Constitucio, fou l’abolicié de les quintes i de la matricula
de mar. En coherencia amb el que ja havien plantejat anteriorment,
els politics republicans van ser els qui es van encarregar de recla-
mar l’abolicié dels dos sistemes de reclutament militar. Fins al juny
de 1869 el debat i les intervencions foren constants. Republicans
com Luis Blanch van defensar una proposicié de llei per abolir les
quintes i la matricula.?® En el debat parlamentari sobre tot aixo, el
ministre de Marina, tot i reconeixer la conveniencia d’abolir les
quintes, es va negar a acceptar la desaparicié de la matricula. Els
seus arguments es referien a les dificultats de constituir les tripula-
cions dels vaixells de guerra amb personal que no estigués prou for-
mat en els oficis mariners ni avesat a aquestes tasques.

El 1869 el contingent a reclutar es va formar amb les contribu-
cions fetes principalment pels ajuntaments, pero, com se sap,

27. Piqueras i Sebastia (1991, p. 130). En aquest treball s’ha interpretat encerta-
dament el conflicte de 1842 al port de Valéncia assenyalant que els mateixos treba-
lladors portuaris eren els qui defensaven la matricula com a garantia dels seus drets
laborals. En canvi, no s’hi fa una analisi equanime dels avantatges de la matricula
per als matriculats, perqué es presenten amb els arguments de les interpretacions
liberals més oposades al dit sistema. Es troben plantejaments similars a Bonamusa i
Serrallonga (1995).

28. Tot aquest debat es pot resseguir a Bonamusa i Serrallonga (1995, p. 56 i

seg.).
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quan a l’abril de 1870 es va organitzar la quinta d’aquell any,
esclata la insurreccié popular a diversos municipis de Barcelona.
Val la pena remarcar que la insurreccié tingué els episodis més
importants a les viles de Sants i de Gracia, a la rodalia de
Barcelona. En canvi, no s’han registrat esdeveniments importants
a la Barceloneta, el barri mariner de la ciutat, alli on devia residir
el nombre més important de matriculats de mar. Aixo resulta més
destacable quan en altres moments aquest barri havia estat un
dels més implicats en els avalots i les revoltes plantejats a
Barcelona. Malgrat aixo, no disposem d’informacions que ens
mostrin directament quina era ’opinié dels principals implicats,
dels matriculats de mar, respecte al sistema que regulava la seva
relaciéo amb l'exercit i I’exercici dels seus oficis. Hem de coneixer
la seva posicié mitjancant procediments indirectes.

Com hem dit, el principal problema del manteniment de la
matricula eren les restriccions importants en el mercat de treball
dels oficis maritims i portuaris. Aix0 comportava l’existéncia
d’uns sous forga elevats per a aquests col-lectius, si més no pel que
fa a les tasques de carrega i descarrega al port. A més, a causa d’a-
questes retribucions, una bona part del matriculats preferien tre-
ballar com a faquins als molls i no volien ser mariners. Com deia
un dels critics d’aquesta institucid, «por mas que sean inscritos en la
matricula, distan mucho de ser marinos, porque el marino no se hace tra-
bajando de faquin en un puerto sino sirviendo en los buques y en alta
mar».2° Per altra banda, la matricula contribuia a limitar 1’accés als
coneixements propis dels oficis mariners. El col-lectiu dels matri-
culats va ser forcga estable durant molt de temps, de forma que les
habilitats i les destreses necessaries per treballar als vaixells i als
ports no es transferien facilment a altres grups d’obrers.

29. Biblioteca de Catalunya. Fons de la Junta de Comerg. Exposicion relativa al pro-
yecto de ordenanza para el régimen y gobierno de las matriculas de mar, elevada al Congreso
de Diputados por la Junat provincial de Agricultura, Industria y Comercio de Barcelona.
Barcelona: 1862.
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En els arguments dels qui consideraven els treballadors portua-
ris uns privilegiats, dels qui es negaven a reservar aquestes tas-
ques als matriculats, hi havia dues critiques principals. Es deia:
«El comerciante no puede buscar otro trabajador y tiene que sufrir la ley
que el matriculado le impone [...], que lleva consigo [...] el cardcter de
todo trabajo privilegiado y falto de concurrencia: ser caro y malo». L'altra
critica era «que encontrando el marino abundante recompensa facilmen-
te ganada en este trabajo de los muelles, que nadie le disputa, tiende en
cuanto le es posible, por un egoismo natural, a evitar lo mas trabajoso, lo
mds expuesto, lo menos recompensado, que es la navegacion». Seguint la
seva argumentacio, aix0 explicava que els ports s’haguessin con-
vertit en «centro de vagancia y de malos medios para vivir».>° En
resum, els contraris al fet que els matriculats tinguessin una com-
petencia exclusiva en els treballs de carrega i descarrega als ports
creien que aixo incrementava els costos de la manipulaci6 portua-
ria i feia que els mariners no es dediquessin a la navegacié mari-
tima, a més del corol-lari final segons el qual tot plegat portava a
la depravacié moral als molls.

Com hem dit, no hem trobat cap rastre de ’opini6é dels matri-
culats mateixos respecte d’aquesta institucié. No obstant aixo, hi
ha constancia d'un contflicte suscitat al juliol de 1870 al port de
Barcelona referent a les tarifes que havien de cobrar els treballa-
dors portuaris en la descarrega dels vaixells. Aquest conflicte ens
informa de la importancia que tenia la matricula per als treballa-
dors dels ports, de les estretes relacions mantingudes entre els
matriculats i les autoritats militars maritimes i de la relacié6 que
aixo tenia amb la seva situacio laboral.

Aquests treballadors estaven organitzats en un sindicat anome-
nat Societat Maritima Restauracié. Les bones relacions que man-

tenien amb el comandant de marina no sén gens sorprenents. Tal

30. Canuto Corroza, Estudios sobre una ley para el uso general del mar, para la nave-
gacion y para los puertos. Madrid: Imp. de la Vda. de J. Cosme de la Pefia, 1865, p. 64.
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com s’havia esdevingut unes altres vegades en conflictes portua-
ris similars —ja ho hem vist en el cas de Valéncia de 1842, l’auto-
ritat militar es mostra molt favorable a defensar els interessos
obrers. Els motius d’aquesta posicio tenien a veure amb la institu-
ci6 de la matricula de mar. En el que sembla una accié acordada
entre el comandant de marina i els treballadors, aquests decidiren
presentar un projecte de tarifes «y mientras tanto no ir a trabajar a
ninguna parte que no accedieran las condiciones presentadas, asi tuviése-
mos que morir de hambre y que tomase el comercio las determinaciones
que quisiera».®! En aquest mateix escrit en que l’entitat dels treba-
lladors portuaris informava de la seva decisi6 el comandant de
marina, «habiendo echo [sic] uso del buen consejo que ayer» aquest els
havia donat i «después de mostrar el afecto que a todos los reunidos nos
hacian, las consideraciones que V.S. nos habia dirigido», anunciaven
que deixaven de treballar. La vaga va afectar uns nou-cents treba-
lladors. En aquesta reclamacié el comandant de marina féu d’in-
termediari entre els treballadors del port i els comerciants. Aixi,
va transmetre al governador civil, com a president de la Junta de
Comerg, la proposta de les tarifes i li va indicar que «creo deben
tenerse en cuenta para el estudio». No tenim constancia de la resolu-
ci6 d’aquest conflicte, pero a l’expedient hi ha unes tarifes
manuscrites i unes altres d’impreses i es palesen algunes diferen-
cies entre elles; per tant, suposem que finalment es va arribar a
alguna mena d’acord.

La matricula s’aboli durant la I Reptblica Espanyola. Aquesta
vegada, per0, no es generaren oposicions, punts de vista discor-
dants ni conflictes similars als que s’havien donat fins aleshores
quan s’havia plantejat la qliesti6. A les Corts no es suscita un
debat com el de 1869 ni tan sols en fer-se els tramits parlamenta-
ris per abolir-la. El projecte de llei fou signat el 22 de desembre de

31. Biblioteca de Catalunya. Fons de la Junta de Comerg. Lligall CXXXIV. Caixes
178.11178.2.
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1872 pel ministre de Marina, José Maria de Beranguer.?? La dis-
cussié d’aquest projecte de llei va generar aquesta vegada, la més
gran de les indiferencies. El vicepresident de la cambra va mani-
festar que «el proyecto que se discute exige por su importancia la aten-
cion de la Camara, si la Camara no la presta a este proyecto, me cubriré
y levantaré la sesion». Finalment, quan es discuti el dictamen del
projecte de llei, ning no es va manifestar en contra de tot el text;
després de la «discusiéon por articulos, y sin debate alguno», es
van aprovar tots.>*> Aixi doncs, el tramit parlamentari per abolir la
matricula fou forga rapid i sobretot es va caracteritzar per la
manca de discussio.

La llei de derogaci6 de la matricula, del 22 de mar¢ de 1873,
n’establia a I’article primer 1’abolici6 i decretava l’exercici lliure de
les industries maritimes per a tots els espanyols al segon. Es man-
tenia l'obligatorietat d’inscriure’s en un registre per als qui es
dediquessin a aquesta industria, i s’havien de registrar els noms i
les caracteristiques de les embarcacions.?* S’establi, doncs, que
tots els qui es dediquessin a les indudstries maritimes havien d’ins-
criure’s en un /ibro de inscripcion maritima i que aquesta era la base
de l'allistament dels mariners per al servei a I’armada.?® La subs-
titucio de la matricula per la inscripcié maritima va suposar que
els mariners i els pescadors tenien 1'obligacié d’inscriure’s, pero
aixd no generava drets de cap mena. Pel que fa al cas que ens
ocupa, el de les tasques de carrega i descarrega als ports, implica
que aquestes en principi eren obertes a la concurrencia de treba-
lladors de tota mena.

La facilitat amb que la llei es va aprovar i la inexistencia de quei-
xes significatives dels matriculats, a diferéncia del que s’havia esde-

32. Diario de Sesiones de las Cortes. Apéndice Primero al n° 88. 16 de gener de 1873.

33. Diario de Sesiones de las Cortes. n° 31. 22 de mar¢ de 1873, p. 707.

34. Diario de Sesiones de las Cortes. Apéndice Primero al n°® 31. 22 de marg de 1873.

35. Agustin Vigier de Torres, Guillermo Pérez-Olivares Fuentes, Compendio de dere-
cho y legislacion maritima. Madrid: 1958, p. 124.
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vingut en els cinquanta anys anteriors, ens indiquen que alguna
cosa havia passat entre 1866 i 1873, la qual pot explicar tot aixo.

3.2. EL PORT DE BARCELONA EN EL CONTEXT
DE 1868-1874

Fins a 1860 el port de Barcelona presentava moltes limitacions
respecte a les necessitats industrials i comercials de la ciutat.
Segons les paraules d’un coetani, el port tenia «dificil su entrada,
escaso su fondeadero, de abrigo insequro, y careciendo de astilleros, bara-
dero, docks y faciles medios de descarga, etc. [...] no retine ninguna con-
dicion de las que invitan a los buques a echar anclas en sus aguas».>®

El projecte d’eixample de Barcelona realitzat a partir de 1859
anava associat amb la construccié d’un port ajustat als requeri-
ments de la navegacié de vapor, que demanava més superficie
d’atracament, més rapidesa en la carrega i descarrega, i uns
magatzems prou grans per permetre l'arribada d’un volum crei-
xent de mercaderia en unes condicions adequades de conservacio
i seguretat. El projecte aprovat per construir un port fou el de
I’enginyer José Rafo. Malgrat tot, diversos problemes de I’empre-
sa responsable de dur a terme les obres aixi com algunes dificul-
tats per financar-les van suposar que les obres exteriors, aprova-
des el 1860, no es fessin fins al periode 1870-1874. La creaci6 de
la Junta d’Obres del Port, el 1868, i I’adopcié d’un sistema nou de
finangament implicaren l'impuls definitiu de la construccié del
moll de la Muralla i dels dos dics que havien de tancar el port
nou.>?

36. Manuel Durdn y Bas, La abertura del istmo de Suez y el puerto de Barcelona.
Barcelona: Imp. Joaquin Bosch, 1858, p. 67. Podem veure una descripcié més acu-
rada de la situacié del port a Alemany (1998, p. 148 i seg.).

37. Op. cit., p. 155.
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L'organitzacié i els recursos necessaris per fer aquestes obres
importants d’infraestructura es van basar en les normes aprova-
des pel Govern provisional constituit després de la Revoluci6 de
Setembre de 1868. La creaci6 de la Junta d’Obres del Port de
Barcelona es feu per un decret de 1’11 de desembre de 1868, i ana
acompanyada d'un conjunt de canvis legislatius que en pocs
mesos serviren per transformar la situacié al port de Barcelona.
Entre aquestes normes destaquen les relatives a la legislacio gene-
ral de les obres publiques, la supressi6 del dret diferencial de ban-
dera, que elimina diversos recarrecs sobre productes transportats
en vaixells estrangers, i el decret sobre navegacio i impost portua-
ri Unic, que simplifica els costos portuaris i liberalitza el negoci
navilier.?8

La Junta d’Obres del Port es crea per la iniciativa d’un conjunt
de comerciants, armadors, naviliers i homes de mar que pretenien
acabar les infraestructures portuaries que estaven pendents des de
feia anys. Una de les principals novetats respecte a la situacié
anterior era la gran autonomia de la Junta per aconseguir els
recursos financers requerits per sufragar les obres, que podien
provenir d’emprestits, recarrecs sobre els impostos portuaris,
terrenys guanyats al mar i ’explotacié dels magatzems portuaris.
Entre 1868 i 1870 la diferéncia entre els ingressos i les despeses
passa d’un deficit de 384.000 pessetes a un superavit de 201.000.
Malgrat tot, aquests recursos no foren suficients per pagar les
noves construccions i per aixo es va recorrer a un emprestit de
quatre milions de pessetes aprovat al gener de 1870. El cas és que
entre 1870 i 1874 es van promoure i fer més obres que en els vint
anys anteriors.>®

Els canvis en la legislaci6 sobre la matricula de mar no s’han de

38. Op. cit., p. 161 i seg. Vegeu també, en el mateix sentit, Carreras i Yanez (1992,
p. 103) o una visié més general del cas espanyol a Valdaliso (2001).
39. Alemany (1998, p. 163).
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considerar al marge d’altres canvis legislatius i politics d’aquell
moment. L'abolicié es va decidir al costat d’altres resolucions
importants pel que fa al desenvolupament de I’Estat liberal en el
sector portuari, com ara la supressio del dret diferencial de ban-
dera, la liberalitzacio de la importacio de vaixells i de la contrac-
taci6 de la ma d’obra i, parcialment, la inversié de capital estran-
ger. També fou immediatament posterior a la construccié del port
industrial de Barcelona.*°

Els anys del Sexenni van ser d’una transformacié normativa,
infraestructural i al final també de creixement comercial. Després
d’una deécada de crisi del comer¢ maritim de Barcelona, el 1870
significa el principi de la construcciéo d’un port per a una econo-
mia industrial.*! Dues caracteristiques mereixen ser destacades:
per una banda, I'augment del trafic de les mercaderies generals i,
per laltra, el creixement espectacular de la manipulacié del carbé
mineral. El 1862, el carb¢ ja s’havia convertit en la primera mer-
caderia pel que fa al volum del trafic de béns al port de Barcelona;
ell sol constituia el 25% de totes les mercaderies manipulades en
aquest port i també va ser el principal motiu d’ampliar-lo.*?
Segons les dades disponibles, des de mitjan segle XIX fins a 1915

aquesta mercaderia constitui entre un 40 i un 50% del trafic por-

40. La fi de la matricula afecta no solament el sector portuari, siné que també
incidi en la pesca de forma similar, de manera que es van eliminar obstacles al
desenvolupament capitalista. En concret, els canvis introduits per l’abolici6é de la
matricula ajudaren a aplicar noves formes de producci6 i d’aprofitament dels recur-
sos maritims, vegeu Lopez (2002). En la navegacié també va comportar posar fi als
grans costos laborals de la marina civil respecte als d’altres paisos, no tant perque els
salaris dels mariners fossin molt més elevats com perque fins a la seva abolicio els
vaixells espanyols estaven tripulats més densament que els dels seus competidors.
Aix0 ha estat assenyalat per Valdaliso (2001). Segons aquest autor, el 1866 la rela-
ci6 tripulant-tona era d’la 4 als vaixells espanyols, mentre que era d'1 a 17 als
estrangers.

41. Vegeu una descripci6 del procés a Carreras i Yaniez (1992, p. 106 i seg.).

42. Carreras i Yanez (1992, p. 891 91).
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tuari total. «E! trafico carbonero protagonizo la vida portuaria de
Barcelona. Por sus voliimenes y por sus altas tasas de crecimiento las exi-
gencias derivadas de su comercio gobernaban desde el niimero de los
buques hasta el niimero de metros de descarga, pasando por el niimero de
estibadores y acarreadores.»*?

Abans de la desaparici6 de la matricula els matriculats ja no
s’encarregaven de la manipulacié del carbé. A 1’«Arancel o tarifa
de los precios que para el trabajo de carga y descarga deben regir
en este puerto» de 1841 hi havia un epigraf destinat al carbg,
mentre que aquest ja no el trobem als preus acordats el 1870.4*
En el conflicte plantejat al gener de 1872 entre un comerciant i
un contractista per la descarrega de carbé en qué van intervenir
els «comisionados obreros» tampoc no es va fer referéncia en cap
moment a la seva condicié de matriculats.*> Aixi doncs, I’element
més dinamic en el trafic portuari d’aquella ¢poca, el que genera-
va més canvis, havia quedat al marge de la competencia i del con-
trol dels matriculats. Aixo pot tenir diverses explicacions. Per una
banda, aquesta mercaderia arribava en carregaments complets
importada directament pels comerciants i no pels naviliers, que
des de sempre havien estat de forma directa o per persones inter-
posades els empresaris amb qui s’havien relacionat els matricu-
lats. Era una feina poc especialitzada, molt bruta, considerada poc
qualificada i que en un context d’abundancia de feina podia ser
poc cobejada pels matriculats. Aixo vol dir, per altra banda, que
abans d’haver-hi els canvis legislatius que portarien la desaparicié
legal de la matricula de mar, ja es donaven uns importants canvis
economics que suposarien la supressié del sistema gremial als
ports i en concret al port de Barcelona.

43. Carreras i Yanez (1992, p. 111).

44. Biblioteca de Catalunya. Fons de la Junta de Comerg. Lligall CXXXIV, 2, 383.

45. Biblioteca de Catalunya. Fons de la Junta de Comerg. Lligall CXXXIV, 1, 9 i
11.
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L'increment general del trafic portuari també pot explicar la
poca mobilitzacié dels matriculats al final d’aquell periode per
defensar el que fins aleshores havien estat les seves competeéncies
exclusives. Aix0 ana acompanyat de les poques innovacions tec-
nologiques aplicades en la manipulacié de la carrega i descarrega,
de manera que tan sols es recorria a unes petites grues manuals,
la major part de la descarrega es feia mitjangant el transborda-
ment a barcasses i bona part de les mercaderies es treien de les
bodegues amb els mitjans dels vaixells mateixos (quadernals, pals,
vergues i caps).*® L'augment del trafic sense innovacions tecnolo-
giques notables implica un increment important de la feina.
Aquesta manipulacio, la feta a bord dels vaixells i a les darsenes
del port, aixi com les tasques de maniobra dels vaixells (l’atraca-
ment, la varada i d’altres) degueren quedar reservades als antics
matriculats, que, al cap i a la fi, eren els qui hi tenien més com-
petencia. Les tasques fetes a terra degueren ser assumides com-
pletament per un nou col-lectiu de treballadors: els denominats
faquins del comerg, que el 1873 probablement van constituir una
germandat, la Societat de Faquins del Comerg de Barcelona, de la
qual també formaven part els seus empresaris.*” Aquests treballa-
dors degueren sortir dels obrers de les dues societats d’origen gre-
mial existents anteriorment: els Faquins de la Duana i La
Comercial*®. Sembla que, malgrat perdre I’exclusiva de les tasques
portuaries, els matriculats mantingueren el seu nivell d’ocupacio.
Aix0 fou aixi, si més no, durant uns quants anys.

En tot aquest procés probablement van apareixer les tres espe-
cialitats més importants del treball portuari: la del carb6 mineral,

46. Alemany (1998, p. 158).

47. Reglamento para el régimen de la Sociedad de Faquines del Comercio de Barcelona.
Barcelona: 1924.

48. Biblioteca de Catalunya. Fons de la Junta de Comerg. Seccion de Comercio.
Copiador de Oficios, desde el 18 de Enero de 1869 hasta el 27 de Octubre de 1871. Sessio del
15 de febrer de 1871.
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la de bordo (antics matriculats) i la de terra, de les quals tornarem
a parlar en analitzar els diferents oficis del port. En les tasques de
carrega i descarrega al port de Barcelona, les transformacions
economiques es degueren donar abans que les juridiques. Només
després de 1868, quan els liberals més radicals arribaren al poder,
fou possible, finalment, abolir la matricula en un conjunt de
mesures liberalitzadores. Aquesta supressié va coincidir amb la de
les quintes. En les argumentacions en contra seu es va fer servir
el mateix discurs politic utilitzat per rebutjar les quintes, malgrat
que aquella i aquestes obeien a situacions amb diferencies nota-
bles. La diferéncia més important fou la posicié d’aquells a qui
corresponia servir en els cossos militars, fos a terra o a la marina.
El 1873 s’eliminaren per sempre més els drets o privilegis que hi
anaven associats. Més endavant ja es buscarien altres sistemes per
disposar de treball especialitzat adaptat a les condicions irregulars
del trafic maritim.

Fins i tot els defensors més vehements de la matricula compartien
els arguments essencials aplicats en el desenvolupament de I'Estat
liberal: «Un proyecto para hacer libres varias instituciones en un
Estado cuya Constitucion estriba en la libertad, no podria admitir
réplica».*’ Quan el creixement economic va fer apareixer les condi-
cions adequades i quan I'augment del trafic féu impossibles la carre-
ga ila descarrega amb el sistema tradicional als ports, els arguments
del liberalisme tingueren prou forca per aconseguir I’abolicio.

3.3. LES ESPECIALITATS PORTUARIES EN UN PORT
EN DESENVOLUPAMENT (1874-1931)

La fi del sistema gremial al port de Barcelona va donar pas a

una nova etapa caracteritzada per un mercat lliure de treball. En

49. Javier de Salas, Marina espariola. Discurso historico, reseiia de mar y memoria en
contestacion a un proyecto sobre el ramo... Madrid: Imprenta de T. Fortanet, 1865, p. VIIL
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principi tothom podia anar al moll en cerca de feina. No obstant
aixo, ben aviat es va comencar a formar un sistema pel qual la
situacié no era tan senzilla.

Els treballadors del port, malgrat la perdua de la cobertura legal
que havia suposat la desaparicié de la matricula de mar, tractaren
de fer valdre els seus drets antics. D’enca d’aquesta perdua,
durant molts anys, les reivindicacions principals d’entre les que
van plantejar foren el reconeixement de la condicié de treballa-
dors portuaris i la seva qualificacié. El reconeixement s’aconse-
guia si els empresaris reconeixien les associacions de treballadors
portuaris. De fet, els empresaris portuaris necessitaven contractar
una ma d’obra especialitzada, destra en els seus oficis. Com hem
vist en tractar del periode anterior, el de la vigencia de la matri-
cula de mar, existien dos inconvenients principals perque es
donés el dit reconeixement: la remuneraci6 amb qué s’havia de
pagar aquesta ma d’obra especialitzada i el fet de contractar, en
periodes de molta feina, treballadors aliens al port, diferents dels
que es contractaven habitualment.

Un dels primers conflictes en qué es manifestaren aquestes cir-
cumstancies després de la fi de la matricula fou el de l'estiu de
1884, quan els treballadors de la majoria de les societats d’obrers
del port (mariners, faquins, carboners, carreters i altres rams del
transport) es van negar a treballar amb obrers no associats.’® En
aquella epoca, aquestes societats estaven agrupades en la
Federaci6 de Transports Maritims i Terrestres, vinculada a la
Federaci6 de Treballadors de la Regié Espanyola, la seccié espan-
yola de la Internacional. Per posar fi a aquest conflicte, a aquesta
lluita per la reserva del lloc de treball, els patrons van donar feina
a esquirols. En aquest conflicte els empresaris portuaris foren
auxiliats per les autoritats, que reprimiren la protesta i empreso-

naren els principals liders de les societats obreres. A més, van apli-

50. La Tramontana, 22 d’agost de 1884.
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car unes altres mesures de coercid, com ara la creacid de societats
mixtes, cosa que va criticar la premsa obrera: «Explotadors se
conta que va haverhi que anavan oferint feyna, diners y la lliber-
tat dels presos si desfeyan las societats y ‘s ficavan ab una de gats
y ratas, es a dir, de amos y treballadors, que ara n’han parit los
que vihuen de la suor dels altres».>!

Aquest conflicte de 1884 ens assenyala alguns dels trets carac-
teristics del moviment que durant gairebé el mig segle segiient va
reclamar el reconeixement dels oficis portuaris. Aixi ens mostra
que la patronal va emprar simultaniament mesures coactives i
integradores. També palesa I'existeéncia de canvis significatius res-
pecte al que havia estat l'etapa anterior. Mentre la matricula era
vigent, les autoritats havien donat suport a moltes accions dels
treballadors del port per defensar els seus interessos laborals, pero
en aquell periode nou, i des d’aleshores gairebé per sempre més,
els empresaris obtingueren 1’auxili governamental en la repressio
dels obrers. El conflicte també evidencia els dos tipus d’entitats
que a partir d’aquell moment fins a 1931 organitzaren "accés al
treball portuari i que van ser els instruments principals del reco-
neixement dels oficis al port de Barcelona. Per una banda, hi
havia els montepios, que eren unes entitats mixtes formades per
patrons i treballadors i que tenien com a objectiu, entre altres,
garantir la pau laboral. Per l'altra, hi havia les entitats obreres, a
I'inici sota I'estructura de petites societats d’ofici i més endavant
organitzades en agrupacions sindicals de més abast. Les entitats
obreres s’organitzaren a partir de les tasques més especialitzades i
van mantenir el seu paper encara més enlla de 1931, si més no
tins a 1939. Els montepios i les societats obreres representaven for-
mes diferents de plantejar el reconeixement dels oficis al port i
estigueren enfrontades durant tot el periode segiient.

Aixi doncs, des de mitjan 1884, tenim constancia, tot i que

51. La Tramontana, 29 d’agost de 1884.
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podia ser un fenomen anterior, de dues estrategies diferents en
I'organitzacié del treball: la dels montepios i la dels sindicats.
Durant tots aquests anys no va existir una legislacié laboral espe-
cifica de caracter estatal per al sector portuari. Al port de
Barcelona i a la resta de ports espanyols s’anaren introduint unes
normes que regulaven el treball. Tenien un caracter local i respo-
nien a dues pautes de realitzacié. Per una banda, hi havia els
acords i pactes establerts entre els patrons i les societats obreres, i
per laltra la regulacio feta a partir de la creacié dels montepios. En
la normativa dels montepios, creats, en principi, per protegir els
seus associats en cas d’accident o malaltia, hi havia moltes normes
que regulaven 'organitzacié del treball. Els montepios constituiren
un mitja per explicitar i fixar per escrit les condicions sota les
quals podien fer-se la carrega i la descarrega. En tots dos casos, els
sindicats i els montepios tenien la mateixa finalitat pel que fa a la
qualificaci6: aconseguir que els seus associats o0 membres fossin
reconeguts com els tnics treballadors que els capatassos i empre-
saris podien contractar, la qual cosa era un reconeixement de la
seva qualificacié professional.

Com veurem, aquest reconeixement no es féu senzillament ni
sense conflicte. Durant aquest llarg periode la construccié social
de la qualificacié presenta alguna de les seves etapes més conflic-
tives. Tots aquests conflictes demostren que no n’hi havia prou
amb tenir uns coneixements determinats o unes habilitats deter-
minades en la feina per tenir una qualificacié i un reconeixement
professionals. Aquest s’aconseguia, a més, amb la lluita en unes
relacions conflictives de treball. Per altra banda, l’obtencié del
reconeixement en un moment concret no implicava tenir-lo per
sempre. Alguns canvis en la tecnologia emprada en les tasques de
carrega i descarrega, fins i tot alguns canvis circumstancials moti-
vats per variacions en el trafic portuari o el desacord entre els tre-
balladors i els empresaris podien suposar I’anul-laci6 de I’estatus i

el reconeixement aconseguits en una fase anterior.
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La inexisténcia de normes aplicades a tot I'Estat dura fins a
1939, quan, ja en el periode franquista, es promulga el primer
reglament del treball als ports. Anteriorment, tan sols hi va haver
alguns intents per adoptar les iniciatives que en 1’ambit interna-
cional s’anaven aplicant respecte de limitar el pes maxim dels
embalums, perd no es va aplicar cap mesura efectiva sobre aques-
ta qiiestio fins a 1922.°2 Més endavant, ja en la deécada dels tren-
ta, tal com s’anaren aprovant els convenis i les recomanacions
internacionals sobre el treball portuari, 1’'Estat espanyol va intro-
duir en la seva legislacié general algunes normes sobre aquest
camp. Tot i que, Obviament, es van donar situacions molt similars
als diferents ports de I'Estat espanyol, la dimensi6 local caracte-
ritza el procés de construccié social de la qualificacio en les tas-
ques al port de Barcelona.

Com en altres ports europeus durant el segle XIX, al de
Barcelona el costum, els «usos y costumbres», es va constituir com
una de les principals fonts de la regulacié laboral.>® Les normes
aplicades en les tasques de carrega i descarrega estaven legitima-
des si s’aplicaven de feia temps. Aquest criteri també havia de
regir a I’hora de determinar com s’havien de fer les tasques por-
tuaries. Com s’havia de fer una estiba?; doncs, com sempre s’ha-
via fet. Com s’havia de fer una hissada?; doncs com sempre. Els
treballadors i els empresaris acceptaven implicitament aquestes
normes, aquests usos i costums. Com encara deia molt de temps
després un treballadors del port referint-se a mitjan segle XX, «en
el puerto, de usos y costumbres se hacian leyes» (Isidro P.).>* Aquesta
forma de regulacio laboral fou acceptada mentre no es donaren

52. Malgrat els esfor¢os d’alguns reformadors socials d’inspiracié catolica, com
ara Miguel Sastre, aquests no progressaren sind amb una gran lentitud (Archivo
Social, nim. 23-24, 5 de mar¢ de 1912, i Butlleti del Museu Social, nim. 18, 1913).

53. Vegeu Bean (1982) per saber com era la situacié al port de Liverpool.

54. Aquesta afirmacié es va fer en castella en una entrevista feta en catala.
Suposem que la rad va ser refermar-ne el valor normatiu.
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gaires canvis en les maneres de fer els treballs portuaris. Un
exemple molt clar d’aixo és I'evolucio de les tarifes de la carrega i
la descarrega: les aprovades el 1885 es mantingueren amb molt
poques modificacions fins a la decada dels anys trenta del se-
gle XX. Els canvis aplicats es limitaren, practicament, a diferents
augments deguts a la pujada dels preus per la inflacié, molt espe-
cialment arran de la situacié generada durant la Primera Guerra
Mundial.>® Perd quan es produiren grans canvis, els treballadors i
els empresaris van haver d’arribar a acords per veure de quina
manera calia fer les feines.

3.3.1. Els montepios en la definicié de les especialitats por-
tuaries

Mentre la situacié no experimenta gaires modificacions, els
montepios van ser un element principal de I’organitzaci6 del treball
portuari i del reconeixement de les especialitats més importants,
aquells en que s’agrupaven la majoria de treballadors.

El cas més clar d'un montepio destinat a regular, entre altres
qiiestions, 'accés a la feina i a assegurar les condicions sota les
quals un treballador podia ser treballador portuari fou el
Montepio de Sant Pere Pescador. Es constitui el 1890 com a res-
posta dels patrons a una vaga de mariners descarregadors al port
que reclamaven un torn en la contractacio.’® Aquesta entitat, com
qualsevol altra germandat, tenia l’objectiu declarat de socorrer els
seus membres en cas d’accident de treball. En realitat, a més de
tot aixo, les disposicions establertes en els seus reglaments conte-

55. Arxiu de la Cambra Oficial de Comerg, Indtstria i Navegacié de Barcelona.
Cambra de Comer¢. 622-1. Tarifes de Carrega i Descarrega. 1932.

56. Diario Mercantil, num. 1374, 12 d’octubre de 1890, i num. 1381, 19 de
novembre de 1890.
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nien normes que afectaven l'ingrés dels treballadors al port.
Encara que els usos i costums regulaven tot allo que la normativa
del Montepio no explicitava, amb la fundacié d’aquesta institucio
comencaren a quedar relegats a un segon terme com a forma
regular el treball. El 1890 es va establir un sistema concebut per
mantenir la situacié vigent. Les normes de treball adjuntades al
reglament del Montepio no acceptaven canviar les condicions en
que es feien les feines a bord, ni tampoc la seva retribucié. Els
seus limits es palesarien amb l’aparicié d’innovacions tecnologi-
ques, la generalitzacié progressiva de procediments nous de
descarrega i les reclamacions obreres de millores salarials. De totes
maneres, aixo trigaria a donar-se, ja que, tal com veurem en la
segona part d’aquest treball, les condicions generals de la carrega
i la descarrega es mantingueren amb pocs canvis significatius
durant molts anys. Des de la seva fundacio, el 1890, aquesta enti-
tat fou la més important de les existents entre els estibadors de
Barcelona. Fins a 1931 va agrupar la totalitat dels treballadors de
I’especialitat més important del treball portuari, la de bord. Pero
més enlla de la seva importancia numerica, sobretot destaca per la
seva existéncia ininterrompuda i per la seva naturalesa mixta,
perque estava formada per obrers i empresaris, aspecte que tam-
poc no va canviar en tots aquells anys.

Pel que fa a allo que ens interessa, hem de destacar el paper del
Montepio en la reserva de llocs de treball per als seus components
i en l'elaboracié de diverses normes que feien que aquest es con-
vertis en un grup tancat de treballadors. La pertinenga al
Montepio de Sant Pere Pescador era reservada a «todos los indivi-
duos que hacen la faena a bordo de los barcos»;>” tots els seus mem-
bres treballaven en 1’especialitat de bord.

La pericia que tenien en la seva tasca, que feien exclusivament
a les cobertes i bodegues dels vaixells, era deguda al fet que amb

57. Solidaridad Obrera, 31 de maig de 1931.
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anterioritat la major part d’aquests treballadors havien estat mari-
ners o pescadors. Treballar en aquesta seccié era un dels destins
professionals habituals dels mariners quan acabaven la carrera de
navegants.

En els estatuts de 1’entitat hi havia diverses normes destinades
a reservar aquestes tasques als integrants d’un grup tancat.
Aquestes normes d’ingrés en l’entitat no necessariament es refe-
rien a aspectes relacionats amb la seva qualificacid, la qual cosa
ens mostra que les condicions per exercir aquest ofici no eren
objectives, siné que estaven relacionades amb la definicié social
que se’'n fes. Aixi, qualsevol proposta d’ingrés havia de tenir el
suport de tres socis; i en cas de ser admesa, calia fer efectiva una
quantitat important de diners en concepte de quota d’entrada.

Hem fet una analisi dels reglaments del Montepio dels anys
1894, 1915, 1922, 19251 1934, tot i que no hem inclos els resul-
tats d’aquest darrer en aquest apartat. En aquest estudi es veu que
la quota d’ingrés era de 125 pessetes el 1915, 300 pessetes el 1922
i 500 pessetes el 1925. En aix0 i en altres aspectes es constata que
les condicions d’accés es van endurir progressivament. Els aug-
ments de les quotes foren superiors al cost de la vida; aix0 indica
que els criteris d’ingrés cada vegada foren més restrictius. A més,
és una prova que aquestes condicions es modificaren artificial-
ment, i no tant per als requeriments de la feina. Aixi, en l'articu-
lat del 1892 no hi constava cap indicacio respecte a les condicions
d’admissioé a la societat, mentre que el 1915 es fixava que, per
poder-hi ingressar, una persona havia de demostrar «honradez y
probidad» amb una certificacié de 1’alcalde de barri, a més de ser
proposat per tres socis, com hem dit. El 1925, a part d’aquest cer-
tificat, s’havia d’aportar un certificat penal i un del metge del
Montepio. També s’indicava que la quota d’entrada, que, com
hem vist, s’"havia doblat en tres anys, «no serd reintegrada por nin-
gun conceptor. El mateix 1925 l’article primer del reglament deia

que, a banda de salvaguardar els seus socis en cas de necessitat,
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I’entitat també tenia «por objeto ocuparse en todas las operaciones de
las cargas y descargas de los buques del Puerto de Barcelona». Aquest
capitol també estava destinat a garantir la reserva d’aquestes tas-
ques als membres de ’entitat. Entre 1892 i 1925, s’havia esdevin-
gut la desaparicio d’altres societats que tenien, entre altres objec-
tius, integrar i defensar els interessos dels mariners descarrega-
dors del port de Barcelona. Alguns membres seus s’integraren en
el Montepio. En els estatuts de 1915 es feia referéncia als mem-
bres d’aquesta associacié que fins al 30 de juliol de 1899 havien
format part d’'una altra societat. En aquest periode, doncs, el
Montepio de Sant Pere Pescador es converti en una entitat que
monopolitza el mercat de treball de I’especialitat de bord.

Des de finals del segle XIX, existia alguna altra entitat en com-
peténcia amb el Montepio pel que fa al control de les feines a bord
dels vaixells. Aquestes societats, ja que n’hi havia més d’una, s’a-
naren succeint les unes a les altres. La seva vida més efimera tin-
gué a veure amb les dificultats del seu reconeixement pels empre-
saris, perque, a diferencia del Montepio, eren entitats obreres de
defensa dels seus interessos de classe. La primera fou Mariners
Treballadors del Port de Barcelona, creada al juny de 1890, i va ser
el sindicat que va promoure el conflicte arran del qual es va fun-
dar el Montepio de Sant Pere Pescador. Al desembre de 1901,
quan ja no constava l’existéncia d’aquesta entitat, es funda
I’Asociacié d’Obrers Mariners i Similars de Barcelona, que el 1904
es transforma en el Sindicat Maritim del Port de Barcelona, desa-
paregut el 1907, segons els informes policials. El 1903 s’havia
creat un altre sindicat, la Societat de Mariners Treballadors del
Port de Barcelona, que el 1910 es va dissoldre. Al juliol de 1914
encara es funda el Sindicat de Sant Joan Nepomuceno de Bracers
i Mariners del Port de Barcelona.>®

El 1915 es rebaixa la quota mensual que pagava cada soci i en

58. D’alguna d’aquestes entitats se’'n conserva l'expedient a l’arxiu del Govern
Civil de Barcelona.
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canvi es van incrementar les prestacions. Aix0 potser formava
part de l'estrategia dels capatassos per mantenir el control de la
major part dels treballadors de bord dins de ’ambit del Montepio
de Sant Pere Pescador.

Les draconianes condicions d’ingrés que expliquem quedaven
una mica atenuades quan qui volia ingressar-hi era el fill d’un tre-
ballador membre de l’entitat. Aixi, de 1915 a 1925 s’estipula que
els fills dels socis, en entrar al Montepio, només havien de pagar
una quarta part de les quotes que estiguessin fixades a cada
moment. Molts anys després, en plena dictadura franquista, en els
sindicats verticals encara es feia servir I’expressio hijo de socio per
referir-se a un fill de treballador portuari en el moment en que
aquest demanava l'ingrés. Ser fill de soci era un merit per treba-
llar al port, tot i que aquest suposat «soci» no hagués estat mai del
Montepio, ni tan sols hagués pertangut a l’especialitat de bord.
Soci, en aquell context, volia dir «treballador portuari socialment
reconegut».

Aquestes normes servien per afavorir la perpetuacio de les
families a I’ofici. Tenia la mateixa finalitat la norma que estipula-
va que un pare podia ser substituit pel seu fill si aquest tenia l'e-
dat reglamentaria per treballar al port; en aquest cas no calia que
pagués res com a quota d’entrada.>® Aixi doncs, s’aprofitaven els
estatuts del Montepio per introduir normes que regulaven les
relacions laborals. Aix0 es justificava dient que les normes labo-
rals s’introduien perque hi hagués entre els seus membres i els
seus patrons la millor harmonia; en conseqiiéncia, en aquest con-
text hi hauria menys accidents. L'article 6 del reglament de 1892
deia: «A fin de que entre los individuos del Monte exista la debida armo-
nia y siendo mejor reglamentado el trabajo, sobrevengan menos acciden-
tes y desgracias». Les normes laborals que esmentem del Montepio,

59. Respecte a aquesta qiiestié, vegeu l'article 33 del reglament de 1915 i també
el mateix del de 1925.
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en principi, no foren el resultat de la negociacié entre parts; si més
no al mateix article es deia que eren normes aprovades per la
Junta Directiva de l’entitat, en la qual, malgrat ser una entitat
mixta, no participaven els treballadors.

Ara no val la pena explicar amb detall les diverses normes esta-
blertes en aquests reglaments; només assenyalarem, per exemple,
que el nombre de treballadors que calia col-locar a cada feina s’es-
tablia «seguin costumbre», tot i que seguidament se n’especificava el
nombre en cada cas. Només explicarem les normes referides a
I’exclusivitat en la feina i els elements que estiguin relacionats
directament amb la definici6 social de la qualificacio.

Aixi, continuant amb 1’harmonia entre les parts, podem dir que
cap capatas, és a dir, cap empresari portuari d’aquella ¢época, no
podia contractar gent que no fos de l’entitat; en cas de fer-ho,
s’estipulava una forta multa, de 25 pessetes el 1892. Aquestes
condicions s’enduriren a partir de 1915, ja que un capatas que no
complis aquesta norma d’exclusivitat quedava exclos de fet del
sector, ja que el Montepio es negava a lliurar-li cap soci. No sabem
el grau de compliment d’aquesta norma, pero la duresa del castig
ens fa pensar que l’entitat tenia molt interes que fos respectada.
En el mateix ambit, els treballadors que no informessin de treba-
llar amb una persona que no era socia s’arriscaven a ser suspesos
de la feina durant un mes. Si un treballador era contractat per un
capatas que no era del Montepio, «por este solo hecho se entenderd
excluido el mismo [del Montepio]». Hi havia, per altra banda, un
vocal de I’entitat dedicat exclusivament a controlar que es respec-
tés aquesta norma d’exclusivitat.

Entre aquestes normes n’hi havia una de disciplinaria que deia
que, si la Junta s’assabentava que un treballador havia participat
en algun conflicte de forma directa o indirecta «que remotamente
pueda perjudicar al mismo», seria expulsat de l’entitat. Durant la
major part de la seva existencia, els treballadors del Montepio

renunciaren a fer activitats reivindicatives a canvi de la garantia
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de control del mercat de treball per la seva institucié. D’alguna
manera s’oferi docilitat a canvi de seguretat. Fins al 1931 aquesta
associacio va estar sota la tutela dels capatassos. Aquesta
dependéncia no es va manifestar solament en ’articulat del regla-
ment, sind també en l'actuacié dels seus membres en el primer
ter¢ de segle. Respecte a l'actuacié sindical dels treballadors del
Montepio des de la seva fundacio fins a 1931, és clara la seva
intervencio repetida com a esquirols en diverses vagues, i van ser
desplacats a altres ciutats litorals per substituir els estibadors
vaguistes dels seus ports.®® El 1923 aquesta dependeéncia dels inte-
ressos patronals va evitar, tot i les fortes pressions, la seva incor-
poracié a l’anarcosindicalisme en una actuaci6 diferenciada de la
de la resta de les societats obreres portuaries.°!

Fins a 1925 es va permetre que els treballadors del Montepio es
contractessin per a altres tasques en qu¢ no treballaven els capa-
tassos de l’entitat. Pero en el mateix article s’estipulava que en cas
d’accident, si es treballava amb obrers que no eren del Montepio,
no es cobraria cap subsidi ni es podria fer cap reclamacio. Aixo és
interessant perque indica que la pertinencga al Montepio era la
garantia que les tasques es feien amb una competéncia suficient.
Negar el contrari volia dir que en altres feines es podien trobar
obrers amb una qualificaci6 deficient, que pot explicar els acci-
dents.

Aquest panorama tan estable va comencgar a canviar durant la
dictadura de Primo de Rivera, quan els capatassos cada vegada
confiaren més en el paper dels nous organs de representacio
paritaria per portar les relacions laborals amb els seus treballa-
dors. Els capatassos, cedint als interessos dels consignataris, amb

qui mantenien unes relacions de dependencia personal i

60. Diari de Sessions del Parlament de Catalunya, 3 de maig de 1933.
61. Federacion Patronal de Catalunya, Breves consideraciones sobre la actual huelga
de transportes. Barcelona, 1923.
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col-lectiva, es negaren a concedir algunes reivindicacions dels tre-
balladors del Montepio i acceptaren diverses mesures contraries
als seus interessos, com ara cedir a altres especialitats algunes tas-
ques que fins aleshores els havien estat propies. Els treballadors
intentaren mantenir la vigencia de les relacions laborals basades
en l'acatament mutu de les normes de l’entitat, tot i la contradic-
ci6 que aix0 generava amb el que s’aprovava als comites paritaris.
Per0 aix0 no fou possible, de manera que els obrers del Montepio
cada vegada estigueren més insatisfets de 1’organitzacié a la qual
havien estat vinculats fins aleshores. Tot aix0 desembocaria, més
endavant, en la creaci6 d’una entitat obrera especifica, la Unio
d’Obrers del Montepio de Sant Pere Pescador, fundada al setem-
bre de 1930° amb la finalitat de defensar els interessos dels seus
membres en el terreny de la confrontacié laboral classica.
Amb aquest plantejament i en una situacié de conflicte diferent
de la que hi havia hagut fins llavors s’entra en el periode repu-

blica.

3.3.2. Les especialitats on els montepios fracassaren

Al port de Barcelona hi havia altres entitats semblants al
Montepio de Sant Pere Pescador, com ara la Societat de Faquins
del Comerg de Barcelona, que, tal com hem explicat, era una enti-
tat constituida el 1874 i, per tant, encara més antiga que el propi
Montepio. També fou una de les que van tenir més continuitat.
Creada amb l’estructura de societat de socors mutus, va mantenir
aquest caracter en tota la seva existéncia.®® A I'inici també era una

62. Arxiu del Govern Civil de Barcelona. Libro de Registro de Entidades, nim.
14469.

63. Reglamento para el régimen de la Sociedad de Faquines del Comercio de Barcelona.
Barcelona, 1924.
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organitzacié mixta integrada pels treballadors portuaris i els capa-
tassos, que feien la seva tasca a terra, a les esplanades i als magat-
zems manipulant la mercaderia general. La seva funcié principal
era l’auxili mutu dels treballadors en cas d’accident de treball i de
mort, pero també tenia altres objectius. El principal era la reserva
del lloc de treball dins d’'un grup tancat. Amb aquesta finalitat
s'incloien tant treballadors com capatassos en l’entitat. Com el
Montepio de Sant Pere Pescador, una de les funcions principals de
I’entitat era la regulacié de les relacions laborals. Una part signifi-
cativa dels estatuts estava destinada a establir les condicions de
treball basiques. S’establien la durada de la jornada de treball, la
retribucid, la composicié minima de les mans,* les condicions de
contractacio i altres normes laborals.°* No obstant aix0, també
presentava fortes diferencies amb la societat amb la qual la com-
parem. La principal va ser el poc exit que tingueren els capatassos
per fer de I’entitat un instrument de disciplina entre els treballa-
dors. Aix0 va tenir diverses conseqliencies, com la inexistencia
de normes estatutaries que restringien l’accés dels obrers als
carrecs directius o I’evolucio de la societat vers el sindicalisme de
classe.

Es pot considerar que la crisi més important d’aquesta societat
s’origina el 1923, quan amb la resta de les societats d’obrers del
port s’integra en el Sindicat del Transport de la CNT, tal com ja
havia succeit el 1919. Aquest Sindicat va organitzar una vaga
important en el ram del transport de mercaderies i al port de
Barcelona des de mitjan maig fins a mitjan juliol de 1923 que va
acabar amb una gran derrota i la consegiient desfeta sindical.®> La
supervivencia de la Societat de Faquins del Comer¢ de Barcelona
no fou deguda a la seva capacitat per seguir mantenint I’exclusi-
vitat del treball especific a terra, sind al manteniment de la caixa

64. Ibid.
65. Balcells (1983).
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mutualista entre els seus afiliats. Aixi, aquesta entitat va perdre el
control mantingut fins aleshores de la contractacio a les seves tas-
ques especifiques. Desaparegué la plaga de contractacio Unica i a
la practica se’n constitui una per a «cada buque que llegaba al puer-
to, puesto que la gente acudia a contratacion al pie del barco» .

Aquesta situaci6 s’agreuja encara més al principi de la dictadu-
ra de Primo de Rivera, quan aproximadament un terg¢ dels seus
treballadors s’escindi per formar un sindicat nou especialitzat en
la descarrega del cotd. Fins aleshores, aquesta era una de les prin-
cipals mercaderies manipulades pels seus treballadors, pero
d’enca d’aquell moment esdevingué una competencia exclusiva
dels de la nova entitat. Per aix0, quan es comenga a plantejar 1’or-
ganitzacié dels comites paritaris al port de Barcelona, aquesta ini-
ciativa rebé el suport dels de terra. La Societat de Faquins del
Comerg¢ de Barcelona hagué de confiar en la proteccié d’aquests
organs per frenar la crisi en que estava immersa. Simultaniament
amb la constitucio dels organs de representacié paritaria, I’entitat
comenga a reclamar un augment salarial i altres retribucions des-
tinades a la constitucié d’una caixa d’invalidesa i de vellesa.®” A
partir de 1931 aquesta entitat sovint va fer costat a la CNT

La situacié en I’ambit del carbé mineral ens mostra una situa-
ci6 encara diferent. En les relacions dels treballadors d’aquesta
especialitat hi va haver un enfrontament entre els dos models
d’organitzaci6 existents al moll, entre els montepios i les societats
obreres. Aquest enfrontament també es va donar a bord, pero el
conflicte acaba de forma diferent, perque en el ram del carbé els
montepios no tingueren exit.

Gairebé simultaniament amb els patrons de l'especialitat de

bord, els del sector de la descarrega del carbé mineral també opta-

66. La Serial, 1 de juliol de 1930.
67. Arxiu de la Cambra Oficial de Comerg, Industria i Navegacié de Barcelona.
Cambra de Comerg. 617-15. 1926-1928. Modificacio de I'horari de treball al Port.
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ren per la creaci6 d’'un montepio. Aquest fou el Montepio de
Santa Eulalia, que era el mitja d’enquadrar i disciplinar els seus
treballadors.®® Constituit el 1891, presentava algunes diferéncies
significatives amb el Montepio de Sant Pere Pescador. També era
una entitat mixta on els promotors, els patrons, s’asseguraven el
control vedant, mitjancant els estatuts, 1'accés dels seus socis
obrers a la direcci6.®® Unes altres normes establien 1’expulsié dels
obrers en cas de participacio en vagues o per mala conducta. Pero
a diferencia de l’altra entitat, no s’oferien unes contraprestacions
minimes als treballadors, de manera que no existien normes que
fixessin 1’exclusivitat en la contractacid, sing tan sols la preferen-
cia en aquesta dels obrers associats, ni hi havia disposicions que
fixessin les condicions laborals que havien regir la descarrega del
carb6 mineral.

En vista d’aquesta situacié de no-reconeixement d’un mercat
de treball limitat, els treballadors organitzaren una societat obre-
ra que s’enfronta al Montepio el 1900. Després d’un conflicte
molt important i dur, aconseguiren la dissolucié de 1’entitat patro-
nal. Aixi mateix, també aconseguiren el reconeixement de la
societat obrera pels seus empresaris.”® Veiem que en el ram del
carb6é mineral les societats obreres van apare¢ixer en contra dels
intents de la patronal de controlar els obrers mitjangant els mon-
tepios de treballadors. Aix0 determina durant molt de temps la
conflictivitat en les relacions entre els treballadors i els patrons
d’aquesta especialitat.

Com hem assenyalat, el carbé mineral era la mercaderia més

important en el periode que ara considerem respecte al tonatge

68. El Diluvio, 25 de juny de 1891. Arxiu del Govern Civil de Barcelona. Libro de
Registro de Montepios, nim. 930.

69. Reglamento del Montepio de Santa Eulalia, Barcelona, 1891, art. 22.

70. Diario del Comercio, 17 de mar¢ de 1900, 30 de mar¢ de 1900, 1 d’abril de
1900.
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manipulat al moll.”! Sent una tasca molt poc mecanitzada, era
I’especialitat en qué s’ocupava un nombre relatiu més alt de tre-
balladors portuaris. Perd aquesta no era I'nica rad per la qual era
important el caracter del sindicalisme en contraposicié amb el
mutualisme adoptat pels seus treballadors. La vitalitat de les seves
societats i la participacié d’aquestes en moviments sindicals més
enlla de la seva especialitat i fins i tot fora de 1’ambit portuari sén
uns altres factors a tenir en compte.

Dues caracteristiques especifiques del transport maritim del
carbé mineral incidiren en el tipus d’organitzacié que va sorgir.
En general, la tasca dels obrers del carb6 mineral era molt menys
especialitzada que la de bord o de terra, com veurem amb més
detall en la segona part d’aquest treball. A 1'inici consistia a pale-
jar la mercaderia en grans coves que es treien del vaixell amb els
seus mitjans. Aquesta poca especialitzacié comportava la substitu-
ci6 facil en cas de contflicte, ja que era una tasca que podien fer els
camperols que recentment havien emigrat a la ciutat. Per exem-
ple, el 1943, la primera data de la qual disposem d’informacié
sobre l'origen professional dels treballadors de les diferents sec-
cions, era 'especialitat amb un nombre relatiu més gran d’obrers
la tasca anterior dels quals havia estat agricola. A més, també era
la secci6 amb un nombre relatiu més alt de treballadors no origi-
naris de Barcelona.”? IValtra caracteristica era la gran regularitat

en les arribades dels carregaments de carbé mineral. Tot i existir

71. Carreras i Yanez (1992).

72. En el conjunt d’obrers portuaris censats el 1943, només el 8,8% havia treba-
llat anteriorment fent tasques agricoles, mentre que en l’especialitat del carbé mine-
ral el percentatge d’aquests treballadors arribava al 24%, i si a la resta de les espe-
cialitats el nombre de nascuts a Barcelona superava el 30%, en la del carb6é mineral
amb prou feines arribava al 17%. Aquesta informacié és una elaboracié propia a
partir de les dades dels expedients dels estibadors. Arxiu Historic d’Estibarna.
[Organizacién de Trabajos Portuarios] Expedients personals dels estibadors censats el
1943.
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oscil-lacions d'un mes a un altre, aquestes no eren comparables a
les d’altres especialitats. Per aix0, era una secci6 en que els ingres-
sos dels treballadors eren més regulars.

Tornant a 1900, direm que els empresaris reaccionaren rapida-
ment i tan sols un més després de la vaga ja havien organitzat una
nova entitat mixta, el Montepio de Sant Joan.”> Aquest nou mon-
tepio presentava algunes diferencies amb el format anteriorment.
Ara no s’establia cap quota dels obrers, de manera que les despe-
ses de ’entitat, incloent-hi I'asseguranca per accident, eren assu-
mides completament pels empresaris mitjancant una quota pro-
porcional a les tones de carb6 descarregat per cada empresa.’
Aquesta vegada si que es va elaborar una reglamentaci6 de treball
amb horaris, retribucions i altres normes. Tot i que es tenia la pre-
caucié de manifestar que aquests acords no eren estatutaris per
deixar oberta la possibilitat d’alterar-los en cas de necessitat, si
més no s’oferien unes normes de treball que havien de complir
totes les parts. Després d’un nou conflicte el 1903, la patronal
aconsegui suprimir la societat obrera que havia agrupat gairebé
tots els descarregadors de carbé i al Montepio de Sant Joan, es van
incorporar els treballadors que havien acceptat les condicions dels
empresaris al costat dels esquirols que havien entrat als molls per
posar fi al conflicte.””

Una nova societat obrera creada el 1910 i en que participaven
gairebé tots els treballadors del carb6, després d'un nou conflicte,
va aconseguir una altra vegada la dissolucié del montepio dels
empresaris. No obstant aixo, el 1911 la societat obrera va tornar a
quedar desarticulada. Després de perdre la vaga iniciada per la

limitacié dels mitjans mecanics en la descarrega del carbg, es van

73. Arxiu del Govern Civil de Barcelona. Libro de Registro de Montepios, nGm. 1478.

74. Estatutos del Montepio de San Juan y Reglamento de Trabajo, Barcelona, 1902.

75. Miguel Sastre, Las huelgas de Barcelona y sus resultados durante el ario 1903.
Barcelona, 1904.
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anul-lar les bases signades I’any anterior i la feina es va tornar a
ter amb treballadors no associats.”®

Tot aquest seguit de conflictes mostra, sobretot, la gran vulne-
rabilitat dels treballadors d’aquesta especialitat. Com hem vist, la
seva tasca era molt semblant a la que podia fer-se en altres oficis
forga diferents, com el treball al camp o també en la construccio,
de manera que els treballadors que la feien eren substituibles
facilment. Els esforcos dels empresaris per constituir una institu-
ci6 amb la qual poguessin mantenir els treballadors sota la seva
tutela no s’acompanyaren d’'un compromis ferm de respectar
unes normes laborals determinades i, cosa que és més important,

en cap moment no es va garantir la reserva del lloc de treball.

3.3.3. Els petits nuclis especialitzats i les societats obreres

Hem vist les diverses modalitats de montepios i el seu paper en
la definicié de les caracteristiques del treball portuari. Els montepi-
os s’assajaren en les tres especialitats més importants, si més no,
pel que fa al nombre de treballadors ocupats. Eren les tres espe-
cialitats sorgides a la fi del sistema gremial, cap a 1873. Perque es
donés un minim d’especialitzacié calia que hi hagués o bé una
tasca molt especifica o bé un volum important d’'una mercaderia
determinada. Amb el creixement del trafic del port de Barcelona,
anaren apareixent unes altres especialitats. Durant tot aquest
periode hi va haver un reguitzell de petites especialitats formades,
com a maxim, per uns dos-cents o dos-cents cinquanta treballa-
dors i en que es feien tasques molt especifiques vinculades, prin-
cipalment, a la manipulaci6 d’una mercaderia determinada.
Aquestes especialitats no van tenir mai el nombre de treballadors
de les que s’agruparen sota el sistema de montepios i que acabem

76. Miguel Sastre, Las huelgas de Barcelona, 1910-1914. Barcelona, 1915.



60 IMATGES AL MOLL

d’explicar. En tots els cassos ens trobem amb associacions que
agruparen des d’algunes desenes de treballadors fins a molt pocs
centenars. Aquests treballadors feien tasques més especialitzades
que la resta i les agrupacions en que s’integraven estaven deter-
minades per la gran especialitzacié dels seus membres. Aquestes
entitats van prendre l’estructura, en tots els casos, de les societats
obreres i dels sindicats.

Fins a 1939, a part de la situacié en l'especialitat de bord, que
ja hem explicat a bastament, el sistema basic d’organitzaci6 dels
treballadors portuaris més especialitzats fou el del sindicat d’ofici.
Entre 1885 i 1939 es constituiren més de setanta petites societats
professionals en que es van agrupar els treballadors de cada espe-
cialitat.”” Moltes d’aquestes societats van tenir una vida efimera a
causa de les prohibicions governatives o com a resultat de 1’en-
frontament amb els empresaris. Amb tot, la majoria d’aquestes
entitats també presentaven caracteristiques de les societats de
socors mutu. Aquest vessant doble (defensa sindical d’interessos i
caracter mutual) va ser el seu tret principal.

Aquestes societats sovint es van reunir en entitats sindicals
d’ambit superior, fossin federacions de treballadors portuaris o
sindicats al costat de treballadors d’altres sectors productius.
Aquestes federacions o agrupacions es constituien, normalment,
en el moment d’emprendre alguna accié reivindicativa de gran
abast; la seva supervivencia sovint estava subjecta a ’exit de 'ac-
cio6.

En diverses especialitats van sorgir societats d’aquesta mena de
les qué en formaven part els treballadors qualificats en la mani-
pulaci6 de determinades mercaderies. Tenim constancia de l'e-
xisténcia de societats de descarregadors de peix fresc, carbé vege-
tal, cereals, coté i fusta, i d’algunes altres. En aquest apartat, basi-

77. Informacié obtinguda a partir de les dades contingudes a I’Arxiu del Govern
Civil de Barcelona. Libro de Registro de Entidades.
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cament tractarem del cas de la fusta per tal de no fer massa extens
tot el relat, pero en general, I'evolucié experimentada en aquest
subsector fou molt similar a la de les que acabem d’esmentar.

La descarrega de fusta no ocupava un gran nombre de treballa-
dors. La importancia de les societats obreres que considerarem no
va ser deguda tant al nombre dels seus associats com al fet que s’hi
enquadraven gairebé tots els treballadors dedicats a aquesta tasca.

Les societats d’ofici, les d’aquestes especialitats, es caracteritza-
ren, al port de Barcelona, per tenir molta discontinuitat en la seva
llarga existencia. Tot i apareixer i desapareixer diverses vegades
en tot el periode analitzat, a les societats dels descarregadors de
fusta, com la resta, hi pertanyien, en els periodes d’existéncia
legal, la majoria dels treballadors de les arees que els eren propies.
Els percentatges d’afiliacié respecte dels obrers de cada especiali-
tat oscil-laven entre el 70 i el 100 %; per exemple, el 1903 els del
ram de la fusta eren el 77% de la seva especialitat; els de la bran-
ca dels cereals, el 87%, i els de I’especialitat del carbé mineral, el
100%.78No obstant aix0, també s’ha de tenir en compte un index
molt alt d’intrusisme laboral en l’especialitat de la fusta. Aquestes
dades d’afiliaci6 fan referéncia als treballadors habituals de I’espe-
cialitat, pero no inclouen els que treballaven en colles, les quals
depenien directament dels comerciants de fusta. Els obrers dels
magatzems de fusta de Barcelona i dels pobles de la rodalia sovint
s’avenien a treballar en la descarrega per la meitat del jornal esti-
pulat.” Aquest sistema era emprat pels patrons com un dels seus
principals metodes disciplinaris, constituia una amenacga continua
de les condicions de treball dels descarregadors de fusta i implica-
va permanentment el risc de substitucio en cas de vaga.

78. Miguel Sastre, Las huelgas de Barcelona y sus resultados durante el ario 1903.
Barcelona, 1904. Les dades disponibles sobre altres dates ens donen uns resultats
similars.

79. Arxiu del Govern Civil de Barcelona. Societat de Descarregadors i Estibadors de
Fustes de Barcelona. EXp. 6245.
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Els obrers de les societats d’ofici feren compatible la defensa
dels seus interessos com a treballadors especialitzats amb els seus
interessos de classe. En els seus estatuts es feia constar que els
seus objectius eren «mejorar la condicion moral y material de los esti-
badores». La seva vessant d’entitat de socors mutu es feia efectiva
no solament en cas d’accident, sindé també en cas de «despidos
injustificados y cuanto tienda a lesionar la solidaridad obrera». En els
reglaments d’aquestes societats es prohibia I’esquirolatge i s’esta-
blia la necessitat que les societats s’adherissin a d’altres que es
dedicaven a «proclamar la union y practicar la solidaridad entre los
hijos del trabajo». Aquesta solidaritat no va ser un desig teoric, sind
que s’aplica realment. Aixi, en els estats de comptes d’alguna d’a-
questes societats obreres del ram de la fusta es veu que es deixa-
ven diners a altres societats, es feien donatius a obrers en vagues
i es donava suport a ’organitzacié d’actes reivindicatius, com els
organitzats amb motiu del Primer de Maig.%°

La participacié de les societats de descarregadors de fusta en
federacions portuaries fou constant, de manera que aquests treba-
lladors van estar presents en totes les agrupacions d’aquestes enti-
tats d’ofici creades des de 1903 fins a 1931; per exemple, els tro-
bem en la Federaci6 de Transports Maritims i Terrestres de 1903,
en l'organitzacio, el 1910, de la Federacié de Societats Obreres del
Moll i encara en la fundacid, el 1930, de la Federacio d’Entitats
Obreres del Port de Barcelona. També participaren en la majoria
dels moviments sindicals de caracter més ampli, en els quals s’in-
corporaren a altres entitats i societats obreres diferents de les
d’ambit portuari. Aixi, el 1904 tenien un representant a la Unid
Local de Societats Obreres de Barcelona; el 1907 eren en el movi-
ment sindical de la Solidaritat Obrera, que més endavant donaria

80. Arxiu del Govern Civil de Barcelona. Sociedad de Obreros Cargadores,
Descargadores y Estibadores de Maderas de Barcelona y sus contornos. Exp. 1976. Tota
aquesta informaci6 ha estat extreta del reglament de l’entitat i dels estats de comp-
tes de 1900 a 1903.
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lloc a la CNT, en el congrés fundacional de la qual van participar
el 1911; cap a 1918 van formar part de les entitats del Sindicat
Unic del Ram del Transport de la CNT, del qual formaven part, a
més de les altres especialitats portuaries, carreters, ferroviaris,
mariners, tramviaires i la resta dels treballadors del transport de la
ciutat.8!

La regulacio laboral en aquesta especialitat i més en concret el
reconeixement de la condicié de treballadors de la seva especiali-
tat a tots els treballadors que hi treballaven es feien per I’assump-
ci6 per tots els seus associats d’'un compromis mutu pel qual es
negaven a treballar si no era sota unes condicions minimes. En el
reglament de les societats es fixaven el salari minim i la jornada
maxima. Aixi mateix, es limitava el pes maxim que havia de
transportar cada descarregador. Tots els treballadors, en ingressar
a la societat, es comprometien a respectar aquestes normes. En
algun cas, com ara els descarregadors de cereals, els estatuts
prohibien I'is de sistemes mecanics en la descarrega d’aquests
productes.

Era habitual que la desorganitzacié que hi havia després del
fracas d’algun conflicte provoqués la desaparicié de la societat.
Malgrat aixo, també era habitual que al cap de poc temps els tre-
balladors la reorganitzessin amb el mateix nom o amb un altre de
similar. En el ram de la descarrega de la fusta, es poden resseguir
molt clarament aquests fenomens de continuitat. El 1890 hi havia
I"Hermandad de Cargadores, Descargadores y Estibadores de Madera del
Puerto de Barcelona, encara sota l’estructura d’un montepio per tal
d’evitar les condicions de persecuci6 aplicades a les societats obre-
res. El 1895 es va transformar en la Societat d’Obrers Carregadors,
Descarregadors i Estibadors de Fustes de Barcelona, que fou dis-
solta després del fracas de la vaga de 1904, pero el 1910 ja hi va
tornar a haver una altra societat: la Societat de Descarregadors i

81. Solidaridad Obrera, 16 de novembre de 1935.
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Estibadors de Fustes de Barcelona. Per mostrar la continuitat
entre una societat i I’altra direm que sis dels onze membres de la
Junta Directiva de I’entitat de 1910 havien pertangut a 1’organit-
zacio anterior. Per altra banda, els estatuts de 1'una i l'altra eren
practicament una copia literal.®?

Quan les societats obreres adquirien prou forga, signaven amb
els patrons unes bases de treball en queé ambdues parts es compro-
metien a respectar determinades normes de treball. Una de les
primeres bases de treball signades a la ciutat de Barcelona va ser
en l'ambit de la carrega i descarrega de cereals el 1899. Aquest
procediment de regulacio del treball era poc estable a causa de la
vulnerabilitat de les societats d’ofici. Quan per qualsevol motiu
desapareixia la societat amb qui els patrons havien signat les
bases, cosa que s’esdevenia sovint, aquests consideraven extingi-
da la seva responsabilitat. Aleshores, en tornar-se a organitzar la
societat, els seus treballadors havien de comencar novament un
procés de negociacio de les condicions de treball.

Ens trobem, en aquest cas, amb un subsector en que, si només
consideréssim els aspectes tecnics referits a la manera de fer una
tasca determinada, sens dubte el treball seria altament especialit-
zat. En ’especialitat de la descarrega de fusta va apareixer per pri-
mera vegada el mot estibador, el qual només després i molt pro-
gressivament va ser adoptat per la resta de treballadors portuaris
a fi de designar la seva activitat. Som davant d’una activitat qua-
lificada per excel-léencia. Aix0o no obstant, com hem vist, el reco-
neixement de la qualificacié d’aquests treballadors fou episodica.
Les diverses correlacions de forga existents a cada periode historic
van determinar que la tasca feta pels descarregadors de fusta

meresqués 0 no el seu reconeixement.

82. Arxiu del Goven Civil de Barcelona. Sociedad de Obreros Cargadores,
Descargadores y Estivadores de Maderas de Barcelona y sus contornos (exp. 1976) i Societat
de Descarregadors i Estibadors de Fustes de Barcelona (exp. 6245).
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3.4. QUALIFICACIO I CONFLICTES SINDICALS (1931-1939)

Durant molts anys, els empresaris i els treballadors van discutir
entorn del reconeixement de les condicions necessaries per ser
treballador portuari. Com hem vist, aquest reconeixement s’acon-
seguia per la integracio dels treballadors en montepios organitzats
pels patrons, la qual cosa fou la forma més estable d’aquest reco-
neixement, o bé per la incorporacié dels treballadors en algun
organisme sindical, basicament societats d’ofici. En el darrer cas,
el reconeixement era més episodic i depenia de les circumstancies
canviants del transport portuari en aquells anys.

Aquesta discussié continua s’atura a partir dels anys vint. Es va
establir, aleshores, un consens. En aquest sentit, es va entrar en una
nova fase en que la incorporacié a una organitzacié sindical o a un
montepio per garantir uns drets determinats o unes normes determi-
nades de treball deixa pas a la integracié en institucions oficials que
s’ocuparen d’aquestes funcions. En el context politic de la dictadu-
ra de Primo de Rivera, es va crear una institucio, el comite paritari,
que tenia com a objectius I’harmonitzaciéo dels interessos dels
obrers i els patrons i la soluci6 dels conflictes col-lectius per la con-
ciliacio. En aquesta institucid, formada per un nombre igual de tre-
balladors i d’empresaris, hi podien actuar assessors d’ambdues parts
i també hi intervenien un secretari i un president nomenats pel
Ministeri del Treball en cas de desacord de les parts. Els comites
paritaris es constituien en diversos ambits d’actuacid, perod en prin-
cipi n’hi havia un per a cada ofici.?> Al port es constituiren comites
paritaris a cadascuna de les especialitats existents aleshores: bord,
terra, carb6 mineral, fusta i carb6 vegetal, entre altres.

Al port de Barcelona, entre les primeres activitats després de la
formaci6 de cada comite paritari a partir de 1927,%* hi hagué la de

83. Soto (1989, p. 391 i seg.).
84. Revista Social, nim. 4, gener-marg de 1927.
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determinar el cens de treballadors de cada ofici, un cens sobre el
qual s’havia d’aplicar la jurisdiccié de cada comité. En aquest
aspecte, no existiren divergencies entre els patrons i els treballa-
dors, de manera que tots varen reconeixer la necessitat d’establir
aquest cens i el fet que el treball a cadascun fos competéncia seva
exclusiva.

En I'elaboracié dels censos es feren servir les llistes d’afiliats als
sindicats com a element basic per crear-los. En el context de
repressié politica de la dictadura s’aprofita aquesta circumstancia
per excloure alguns dels treballadors més conflictius, alguns dels
més compromesos en la defensa dels interessos dels obrers. En
aquell periode, aquesta circumstancia passa desapercebuda, pero
amb l’arribada de la Segona Republica tot aquest procés es va
replantejar.

A partir de 1931, les competencies dels comites paritaris passa-
ren als jurats mixtos, uns organismes nous que tenien, pero, una
estructura i unes funcions similars als organs als quals succeien.

Al port de Barcelona, mentrestant, s’havien anat formant dues
posicions sindicals forca diferents respecte a les estrategies a adop-
tar en les relacions laborals. Els organismes vinculats a la CNT, el
sindicat anarcosindicalista, es negaven a intervenir en cap mena
d’organisme estatal amb vista a les seves relacions amb els patrons
i rebutjaven els jurats mixtos. De fet, la seva oposicio a la partici-
pacié en organismes d’harmonitzacié dels interessos socials era
anterior, pero en el periode de la dictadura no s’havia pogut mani-
festar obertament a causa de la persecuci6 sindical a la qual la dita
organitzaci6 fou sotmesa. En aquest bandol hi havia, en primer
lloc, els obrers del Montepio de Sant Pere Pescador, que durant la
segona meitat de la década dels anys vint entraren en un procés
d’allunyament de la tutela dels seus patrons que el 1931 els porta
a dominar aquesta entitat després que els empresaris estibadors i
els consignataris en van perdre el control. Malgrat tot, les relacions
entre el Montepio i la CNT foren episodiques, ja que en moments
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de desfeta sindical els membres del Montepio abandonaven I’orga-
nitzacié anarcosindicalista per refugiar-se en la seva antiga orga-
nitzaci6é d’ofici.®> L'altra posicié sindical important fou la dels sin-
dicats integrats en la Federaci6 d’Entitats Obreres del Port de
Barcelona. Aquest organisme havia estat creat en la fase final de la
dictadura i incloia les societats portuaries favorables a la participa-
ci6 en els comites paritaris. El nucli principal de la Federacié foren
els petits sindicats d’ofici, com ara el de la fusta, el del cot6d i el dels
controladors, on hi havia els treballadors que feien les tasques més
qualificades de tot el port. Durant el periode republica, aquestes
entitats van fer costat a la UGT, el sindicat socialista.

El consens establert en I’etapa anterior, pel qual per treballar al
port calia estar inclos en algun dels censos creats a cada especiali-
tat, es trenca. Les diferencies sindicals existents provocaren
aquest trencament.

El nou periode inaugurat el 14 d’abril es va caracteritzar per la
confrontacié dels agents socials. La contractacié de la forga de tre-
ball va ser la qliestié6 en que es centra aquesta conflictivitat. Hi
havia dos aspectes de la contractacié que eren el motiu de la dis-
cussio: la definicié dels limits del grup de treballadors susceptibles
de ser contractats —dit amb altres paraules, com es delimitava el
cens de treball o com es decidia quins eren considerats els genuins
treballadors portuaris— i la determinacié del lloc on es feia la con-
tractaci6 i de la manera de fer-se. De totes maneres, durant tot el
periode republica, al conflicte basic entre els treballadors i els seus
empresaris se n’hi superposaren d’altres de diferents. Aixi, podem
distingir tres nivells en la conflictivitat d’aquest periode. En pri-
mer lloc, hi havia la lluita dels treballadors contra els seus patrons
per la millora de les condicions de treball. A aix0 s’hi afegia una
lluita entre les diferents opcions sindicals, és a dir, entre els treba-

85. Vegeu a Ibarz (2000) un relat ben detallat de les relacions laborals al port en

I'etapa republicana.
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lladors que donaven suport a les organitzacions existents. Aquesta
lluita sindical es planteja com una lluita per I'hegemonia sindical
entre la CNT i la UGT. Finalment, hi havia I’enfrontament entre
organismes de I’Estat, ja que en aquesta lluita per ’hegemonia,
els contendents aconseguiren un suport institucional divers que
porta un conflicte entre algunes institucions de 1’Estat. Aixi, a I'i-
nici 'ERC i la Generalitat van fer costat a la CNT i després als tre-
balladors del Montepio de Sant Pere Pescador, mentre que el
Govern republica i especialment el Ministeri del Treball quan I’en-
capcala Francisco Largo Caballero foren obertament favorables a
la UGT.

Una de les principals disposicions anul-lades dels comites parita-
ris fou la referida als censos de treballadors, que havia estat el pri-
mer aspecte regulat per aquests comites. L'elaboracié d’aquests
censos ja havia estat molt discutida; al comencament, alguns tre-
balladors n’havien estat exclosos, pero la qliestié més problemati-
ca havia estat I'exclusio d’altres treballadors al principi de 1931 per
motius disciplinaris i de persecucio sindical.® Els dirigents sindicals
de la Federacio, que també eren els representants dels obrers en
I'organitzacio paritaria, havien privat de treballar al moll algun tre-
ballador dels qui pretenien reorganitzar la CNT entre els obrers
portuaris. En la nova situacio republicana es van donar les condi-
cions per a la revenja, tot i que a l'inici els dirigents del Sindicat del
Transport no sembla que estiguessin conformes amb aquestes
actuacions. Aixo ho mostra I'acord a que arribaren amb els respon-
sables de la Federacié davant del Governador Civil, mitjancant el
qual tots dos sectors convenien a anul-lar el carnet del cens amb
vista a la contractacio i acceptaven que només es contractés al moll
qui tingués el carnet del Sindicat del Transport o de la Federaci6.®”
No obstant aix0, en contradicci6 amb aquests plantejaments, els

86. Solidaridad Obrera, 27 de maig de 1931.
87. Solidaridad Obrera, 16 de maig de 1931.
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treballadors d’alguna especialitat reunits en assemblees decidiren
fer determinades exclusions del treball. Aix0 s’esdevingué en la del
carb6 mineral, en la qual es van expulsar per indesitjables alguns
dirigents de la Federacié i dels comités paritaris.®® Els expulsats
intentaren convocar una assemblea pel seu compte per revocar l'a-
cord, pero no ho aconseguiren.®’ Al Govern Civil, Lluis Companys
es manifesta contrari a les expulsions i, en vista de la possibilitat
d’aldarulls i violéncia, destaca la forga ptblica al lloc de contracta-
€i6.”° De totes maneres, la negativa dels treballadors a treballar
amb aquests expulsats, al marge de cap altra acci6 violenta, va fer
innecessaria 1’actuacié de la forca publica.

Cap de les dues opcions sindicals no discutia el manteniment
del dret al treball al port d’un col-lectiu tancat de treballadors i els
empresaris tampoc no s’oposaven a aquesta norma. Fins alesho-
res el cens s’havia elaborat per I’acord dels patrons i els treballa-
dors dins dels comites paritaris, que distribuien els carnets entre
els qui eren considerats treballadors habituals del moll. D’alguna
manera, aquests carnets tenien el suport de 1’Administraci6, ja
que qui els expedia era un organisme public. La novetat va ser
que el 1931, amb la Republica, es torna al vell sistema, pel qual
els sindicats eren qui establien el cens de treballadors de cada
especialitat. Aixo fou causa de conflicte, perque a la qiiestié no
discutida del closed shop s’hi va afegir la lluita entre les dues
opcions sindicals per aconseguir I’hegemonia al moll.

Amb tot, aquest canvi de sistema (dels censos oficials a les llis-
tes dels sindicats per reconeixer la condicié de treballador portua-
ri) no fou l'element principal del conflicte al port durant la
Segona Republica. El conflicte principal va ser la lluita per un torn
rotatori en la contractacié dels treballadors reconeguts que evités
discriminacions de qualsevol mena.

88. Solidaridad Obrera, 14 de maig de 1931 i 17 de maig de 1931.
89. Solidaridad Obrera, 14 de maig de 1931.
90. Solidaridad Obrera, 20 de maig de 1931.



70 IMATGES AL MOLL

La contractacié lliure era defensada pels empresaris, ja que amb
aquest sistema només contractaven els qui consideraven més
aptes. Amb la contractacié lliure es podia marginar tots aquells
que treballessin amb un rendiment més baix, com els treballadors
més vells o més desgastats fisicament, o els qui no complien les
normes estipulades de treball. Tots aquests tenien poques possibi-
litats de treballar normalment i només ho feien en cas de sobrea-
bundancia de feina.

A part d’aix0, la discriminacié també era possible per motius
sindicals, amb la qual cosa es marginaven els treballadors més
compromesos en la defensa dels seus drets. Fins i tot es cometien
abusos, com ara el favoritisme o la cessio als capatassos d’una part
del salari a canvi del «privilegi» de treballar.

A partir de 1931 els treballadors pogueren denunciar els abusos
comesos amb la contractacio lliure, com ara el cas «de que obreros a
quienes escogia el capataz con frecuencia, renunciasen al jornal integro que
les correspondia, beneficidndose [aquest] con unas pesetas diarias y unas
horas mds de trabajo».°! La patronal va considerar que el torn impli-
cava «la no produccion, asi como el aumento del profesional de la
lesion»®* i es va negar a perdre la seva eina disciplinaria principal.

Els conflictes plantejats foren molt durs, amb violeéncia, morts,
atemptats i un gran nombre de vagues, les quals van comportar la
perdua de desenes de milers de jornals de treball. Entre 1931 i
1933, les vagues degudes al torn representaren el 88% del total
de vagues i van fer perdre el 96% dels jornals.”®> Perd malgrat tot
aix0, malgrat la duresa i la intensitat del conflicte, els empresaris,
a diferencia del que havia passat al principi de segle, no es dedi-
caren a ocupar esquirols per desfer la vaga o, si més no, no ho van
fer de forma directa. La seva estratégia no fou, aquesta vegada,

contractar esquirols, sindé que es van posar d’acord amb un dels

91. Solidaridad Obrera, 21 d’abril de 1933.
92. Asociacion de Consignatarios de Barcelona. Memoria 1932. Barcelona: 1933.
93. Ibarz (1993).
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sectors del sindicalisme portuari, el de les societats vinculades a la
UGT, amb les quals van constituir uns sindicats nous formats per
treballadors aliens al port. Tot i aix0, es va reconeixer al nou sin-
dicat, el Sindicat d’Obrers Estibadors i Desestibadors del Port de
Barcelona, i, per tant, als seus afiliats el dret a treballar al port.
Aixi doncs, la condicié d’estar associat per poder treballar al port
ja no fou qiliestionada. Aix0 significa que el 1931 el reconeixe-
ment de la condicié de treballador portuari per la integracié en
una organitzaci6 sindical o en un cens oficial ja no era discutit per
ningu a dins de la comunitat portuaria.

El context economic del port de Barcelona durant els anys
trenta fou el d’una crisi economica. La gran depressié de 1929 va
afectar molt menys ’economia espanyola que la de la resta del
moén. Aqui, a causa del relatiu aillament internacional, els seus
efectes varen ser molt menys espectaculars. Aix0 no obstant, a
causa de la poca capacitat de recuperacié de I’economia espanyo-
la, la crisi va ser molt més persistent. El comerg internacional es
va ensorrar estrepitosament i es reduf en unes tres quartes parts.
El trafic d’algunes mercaderies va tenir un autentic col-lapse. Aixi
doncs, la contraccié de l’economia internacional es va fer sentir
significativament en el trafic portuari de la ciutat de Barcelona.
Una petita ullada al trafic de mercaderies embarcades i desembar-
cades ens mostra que el comerg, després de la bonanga de finals
dels anys vint, va caure el 1931 i que no va comencar a mostrar
indicis de recuperacié fins a 1935.4 En definitiva, el context de
crisi economica condiciona en gran manera les relacions laborals
durant tot el periode republica. Per aquestes circumstancies
economiques, el conflicte pel torn, que era un conflicte per acon-
seguir un repartiment equitatiu de la feina, es manifesta amb una
intensitat i una violéncia molt grans. Com hem indicat, la lluita

pel reconeixement de la condicié de treballador portuari es plan-

94. Carreras i Yanez (1992).
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teja, sobretot, de forma subordinada a I’anterior i sense que entrés
en discussié el seu aspecte central, sind tan sols la forma com
aquest reconeixement es donava; per exemple, es plantejava si un
sindicat nou tenia dret a participar del treball portuari.

Durant alguna de les vagues per el torn, en la premsa obrera es
van manifestar opinions respecte de la qualificacié dels treballa-
dors que havien entrat al moll per fer la tasca que fins aleshores
havien fet els del Montepio de Sant Pere Pescador. Tractaven de
desacreditar la tasca dels esquirols indicant la pena que feien les
hissades quan pujaven a la coberta.®”” Una mica més endavant, el
treball d’aquests obrers poc coneixedors de les feines portuaries es
vincula a I'augment dels accidents laborals, que s’havien comen-
cat produir a partir de la seva entrada al port. Concretament, afir-
maven que en tan sols tres dies de feina d’aquests treballadors
s’havien produit fins a vuitanta-cinc accidents.®®

Pel que fa a allo que ens interessa, una de les conseqiiencies de
tots aquests conflictes va ser la fragmentacio sindical en els anys
trenta. En aquella epoca, en funcié del tipus de carrega i de les fei-
nes a fer, hi havia al moll deu especialitats reconegudes, que eren:
bord, terra, cotd, fusta, carretons electrics, pesca salada, carbé mine-
ral, potassa, carbd vegetal i controladors. En aquestes deu especiali-
tats hi havia reconegudes fins a disset organitzacions sindicals o,
més ben dit, societats obreres. Aquesta fragmentacid, en general, no
s’havia donat alli on les velles societats obreres de treballadors més
especialitzats havien decidit col-laborar amb la UGT. Es el cas de la
tusta, el cotd, els controladors o la pesca salada. En altres especiali-
tats, els partidaris d’'una opcié sindical o d’una altra havien format
organitzacions sindicals diverses que es repartien la feina; aix0 pas-
sava en els sectors del carbd vegetal, la potassa, els conductors de

carretons electrics o a terra. Finalment, hi havia el cas de l'especia-

95. Solidaridad Obrera, 26 de juliol de 1931.
96. Solidaridad Obrera, 25 de desembre de 1931.
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litat de bord, que tradicionalment havia estat en mans del Montepio
de Sant Pere Pescador, pero que aleshores estava completament
fragmentada, ja que havia aparegut un nou sindicat socialista i el
Montepio s’havia trencat en tres entitats diferents.

Les lluites sindicals i obreres havien afectat molt directament la
definici6 social de la qualificacié, que no es basava en el reconei-
xement dels participants en una sola entitat, fossin sindicats o
censos, sind que era el resultat de la lluita oberta entre diferents
faccions, amb la qual cosa aconseguia el reconeixement la que
hagués tingut una forca més gran, la que hagués guanyat en tota

aquella lluita d’interessos.

3.5. EL DALTABAIX DEL FRANQUISME (1939-1975)

Al principi de l'abril de 1939, els sindicats verticals feixistes
s’encarregaren de la reorganitzacié del treball al port de
Barcelona. Aixi, crearen els Serveis Sindicals del Port de
Barcelona seguint el model dels altres serveis similars que des de
1938 els diversos sindicats feixistes havien anat constituint a les
zones que tenien sota el seu control. Els nous serveis sindicals del
port de Barcelona s’apropiaren, immediatament, els locals que
havien estat del Montepio de Sant Pere Pescador i el 13 d’abril de
1939 instal-laren les seves oficines de la Barceloneta. Una de les
primeres tasques d’aquesta institucié nova va ser la constitucio
definitiva del cens obrer, és a dir, de la llista dels treballadors que
havien de dedicar-se a la carrega i descarrega al port. El 8 de maig
queda constituit el Servei Sindical de Carrega i Descarrega del
Port, que fou lI'0organ d’enquadrament dels treballadors de totes
les especialitats i seccions existents al moll abans de 1936.%7

97. Servicios Sindicales del Puerto de Barcelona. Los Servicios Sindicales del Puerto
de Barcelona. Una realidad NacionalSindicalista. Diciembre,1939.
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En les mateixes dates, el nou delegat de treball va dictar una
ordre sobre el treball al port de Barcelona.?® Aquesta norma es va
presentar com una restituci6 de la legalitat vigent abans del 18 de
juliol de 1936, tot i que presentava algunes novetats respecte a la
situacio anterior. De totes maneres, la dita disposicio fixava 1’ex-
clusivitat en el treball dels obrers portuaris censats i també deter-
minava que els empresaris havien de contractar només els treba-
lladors de l’esmentat Servei Sindical. Pel que fa a les diverses
especialitats, aquesta ordre distribuia les deu que hi havia abans
de la guerra en tres grans agrupacions: la de carrega i descarrega
general, la de carbons i minerals, i la dels conductors de carretons
electrics. Una altra mesura que va implantar fou la depuracié del
cens obrer. Pel que fa al nombre d’obrers, si tenim en compte el
conjunt dels efectes de la Guerra Civil, de la depuracid i de les
altres repressions sobre els treballadors del port, ens trobem que
el cens del juliol de 1936 es va reduir del 25 al 30%.

Al marge de I’agrupaci6 feta de les diferents especialitats, sem-
bla que aquestes continuaren mantenint la independéncia i l'e-
xisténcia autonoma. Algunes informacions ens indiquen que cap
a finals de 1939 les especialitats que es mantenien eren nou: bord,
terra, fusta, cotd, carretons electrics, carbé mineral, carb6 vegetal,
potasses i confrontes.”’

Més endavant aquestes especialitats s’agruparen. Entre 1940 i
1943 aquesta agrupacio es va realitzar. Aixi, quedaren les especia-
litats de bord, terra, carb6 mineral, carbé vegetal, controladors i
conductors de carretons electrics. Dins de l’especialitat de terra
també s’hi van incloure les de fusta i cotd, com havien estat ori-
ginariament, i a la del carb6 mineral s'hi inclogué la dels carrega-

dors de potasses. Aquestes agrupacions de les diverses especiali-

98. Solidaridad Nacional, ntim. 76, 10 de maig de 1939.
99. Arxiu del Port de Barcelona. H 1629-8. Copia de I'informe de la Direccio dels
Serveis Sindicals del Port al Reglament Nacional de Carrega i Descarrega (30.10.1939).
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tats tingueren conseqiiencies pel que fa a la qualitat de la feina
feta. A causa del sistema de contractaci6 per torn, qualsevol home
es podia dedicar a la descarrega a terra de mercaderies especialit-
zades, com la fusta o el cotd, malgrat que no hi tingués una capa-
citacié especial. Quelcom similar esdevenia amb les feines de la
potassa, que podia fer qualsevol treballador del sector del carbo
mineral. Com a conseqiiencia d’aquest reagrupament, el rendi-
ment en aquestes tasques especifiques, obviament, havia de ser
inferior, com va ser. Per fer una comparacié amb els anys trenta
només disposem de dades parcials d’alguna especialitat i d’alguna
mercaderia, pero son suficients per mostrar la magnitud de la cai-
guda del rendiment dels obrers. L'especialitat més important
quant al nombre de treballadors i la influéncia estrategica durant
tots aquests anys fou la de bord. Les dades disponibles d’aquesta
seccié indiquen que entre 1929 i 1947 el rendiment dels obrers va
caure entorn del 40%. Per tal de veure quan es recupera el nivell
de la data inicial, la comparacié no es pot dur més enlla, perque
el 1947 és I'tinic any del franquisme del qual tenim dades desa-
gregades dels jornals treballats a cada especialitat. I’altra informa-
ci6 disponible, també parcial perd no per aixo poc significativa, es
refereix a la manipulacié del cot6. En un estudi fet per la patro-
nal portuaria el 1948 es demostrava que, segons la varietat del
coto, entre el rendiment de 1936 i I’establert legalment el 1944 hi
havia hagut una reduccié, com a minim, del 30 al 35%.1°° En
aquest treball s’explicava que el 1936 la produccié per bodega en
una jornada normal era de 1.000 bales de cotd america, 1.200 de
coté de I'India i 700 de coté d’Alexandria, mentre que, segons els
rendiments minims fixats el 1944, aquests eren, respectivament,
de 650, 800 i 500 bales. Disposem de poca informacié sobre la
produccio dels obrers en la descarrega de bales de coté en els anys

100. Arxiu de I’Associacié de Consignataris de Barcelona. C.6. Copia de la carta de
M. Fontbona, President de la ponencia de consignataris al Secretari de la Seccio de Treballs
Portuaris (23.12.1948).
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trenta. No obstant aixo, amb les dades obtingudes per la Cambra
de Comerg en un estudi fet per aconseguir I’abaratiment de tari-
fes, es pot afirmar que les indicacions dels patrons respecte als
anys trenta eren prou veraces i que no eren dades inflades.!?!
Segons la informacié de la Cambra, en una descarrega de cotd
america feta a I’abril de 1932 es treballa durant tres dies i es mani-
pula una mitjana de 984 bales per ma* de treball. Aix0 no és gaire
lluny de les 1.000 tones que, segons les fonts patronals, es desca-
rregava habitualment. El conjunt d’informacions disponibles ens
confirma la caiguda del rendiment dels obrers denunciada per la
patronal i pels usuaris del transport maritim. Es prou clar que
durant els primers anys del franquisme la productivitat del treball
va minvar entre el 30 i el 40% respecte als nivells de la década
anterior i que es va arribar a uns minims historics. La disminucié
del rendiment al port no va ser deguda solament a la reagrupacio
d’activitats, sin6 que hi intervingueren altres factors. No obstant
aixo, aqui tan sols pretenem mostrar que la reorganitzacio feta al
port de Barcelona no es basa en criteris relacionats amb la quali-
ficacié portuaria i que va implicar un desastre en el terreny
economic.

Aixi doncs, per fer el mateix volum en la manipulacié portua-
ria calia tenir ocupat un nombre més gran de gent que en l'etapa
anterior. Aixo no obstant, aquest no va ser un problema que pre-
ocupés el franquisme o, si més no, no va ser un problema que el
preocupés durant els seus primers anys. La poca habilitat d’alguns
treballadors en fer determinades tasques, a més, podia generar
problemes amb la seguretat de les mercaderies, perqué una mani-
pulaci6 incorrecta podia fer-les malbé.

Paradoxalment, aquests canvis van implicar alguns avantatges
per a la majoria dels treballadors. S’unifica el repartiment de

101. Arxiu de la Cambra Oficial de Comerg¢, Industria i Navegacié de Barcelona.
Cambra de Comer¢ 621/16. «Informaci6 sobre les tarifes de carrega i descarrega del
Port de Barcelona. 1932».
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feina. I'existéncia d’especialitats amb un nombre més gran de tre-
balladors va portar que es rebaixaren les diferencies entre els qui
coneixien a fons alguns oficis i els qui no. Els principals perjudi-
cats d’aquesta nova situacio van ser els treballadors més coneixe-
dors de la feina, que per aquest motiu havien estat contractats de
forma més assidua.

En vista d’aquests contratemps en l’organitzaci6 de la feina, als
empresaris només els quedaren dos recursos. Per una banda,
optaren per augmentar el nombre de treballadors fixos, els que no
es contractaven cada dia. Com que moltes empreses estaven espe-
cialitzades en unes mercaderies determinades, els treballadors
fixos que tenien coneixien molt bé aquestes mercaderies. Tot i
que els empresaris encara havien de contractar una part impor-
tant de la forca de treball que necessitaven, mantenien un nucli
de treballadors especialitzats que eren els qui organitzaven i feien
la feina de les mercaderies que els eren propies. Per altra banda,
I’altre recurs, previst a la normativa vigent, era contractar treba-
lladors especialistes en el moment en que arribés una mercaderia
determinada. La reglamentacié nacional dels estibadors portuaris
permetia els denominats especialistes, que eren treballadors amb
un coneixement més gran de la manipulacié de certes mercade-
ries. La contractacié d’aquests obrers al marge del torn era auto-
ritzada, encara que tenien una retribucié similar a la resta.!??
Quan va ser possible, el conjunt dels treballadors portuaris va
demanar la limitacié d’especialistes en tasques de carrega i desca-
rrega.

Durant el franquisme, les circumstancies anaren canviant subs-
tancialment. Cada vegada es van introduir més mitjans mecanics
en la manipulacié de mercaderies. El canvis més importants van
tenir lloc a partir de la segona meitat de la década dels seixanta.

102. Reglamentacion Nacional de Trabajos Portuarios. 1947. Boletin Oficial del Estado,
nim. 124 (4.5.1947), art. 12, 24 i 37.
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La mecanitzacié d’aleshores va ser simultania de la construccié
d’unes grans sitges per a la manipulacié pneumatica del gra i la
farina. En aquell periode també es van fer els primers passos en
I'estandarditzacié de la manipulacié portuaria. L'aparicié dels
palets,* unes plataformes normalment fetes de fusta on anaven
disposades caixes i sacs, va implicar una transformacié profunda
de la manera de treballar als molls. D’un recurs important en 1'Gs
de la forca de treball directa dels obrers portuaris es passa a siste-
mes en que el paper de les maquines era cada vegada més gran.
L'tGs de contenidors, grans caixes metal-liques de 20 i de 40 peus,
no féu més que multiplicar els efectes d’aquest procés iniciat ales-
hores. En definitiva, aquest periode no va ser més que la transicio
a una etapa nova, a una configuracié nova de que ja hem parlat
en els capitols inicials d’aquest treball. Es passa a la configuracié
posteventual, caracteritzada pel recurs freqlient a mitjans tec-
nologics, la gran inversié de capitals, la substitucié del factor tre-
ball per capitals, la concentraci6 empresarial i la reduccié del
nombre de treballadors ocupats al port.

Com hem dit, en aquest treball tractem d’unes formes de tre-
ball en bona part ja desaparegudes als ports, i més en concret al
port de Barcelona. Sén les formes de treball propies de la configu-
racié eventual. De tot aix0 en parlarem a l’apartat seglient del tre-
ball. Deixem per a l'’epileg final el que s’ha esdevingut en la fase
més propera a nosaltres. La construccié social de la qualificacié
entra en la seva darrera fase... fins ara.
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4. Allo que calia saber per treballar als molls.
Els oficis portuaris

4.1. LES CONDICIONS PER A I'APARICIO
DE LES ESPECIALITATS PORTUARIES

Com hem vist, fins a 1873 les tasques portuaries les van fer en
regim de monopoli les organitzacions hereves del sistema gremial,
que, en relaci6 amb la institucié de la matricula de mar, aconsegui-
ren mantenir la reserva d’aquestes tasques restringides a un
col-lectiu obrer determinat i sota una estructura patronal també
limitada.

En relacié amb el desenvolupament industrial de Barcelona i
de Catalunya, el port ana creixent i el trafic de mercaderies aug-
menta significativament en volum. Una de les mercaderies que
van créixer més va ser el carbé mineral, que va esdevenir la mer-
caderia principal al darrer terg del segle XIX. Es sabuda la gran
deficiencia de combustible existent a Catalunya fins al punt que
s’ha considerat com una de les limitacions importants al seu
desenvolupament industrial.'> De totes maneres, el port de
Barcelona es va convertir en la principal via d’entrada de carbd,
que era necessari per a la industria al nostre pais i també com a
materia primera per a molts processos industrials.

Abans de 1874, l'arribada de forma massiva de carbd ja havia
estat un primer element en l'especialitzacié del treball portuari. Hi
va haver una segregacio en diferents molls i els treballadors del port
es dividiren entre els dedicats a la carrega blanca* i els que s’ocupa-

ven de la carrega negra.* Aixi doncs, veiem que una de les prime-

103. Maluquer (1998, p. 62).
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res condicions per a l'especialitzacié de les tasques portuaries va ser
I'existencia d’un trafic important de determinades mercaderies, que
van haver d’arribar amb una certa regularitat i en un volum prou
gran com per ocupar els treballadors que s'hi dedicaren.

Si bé el creixement industrial també va comportar una diversi-
ficacio del trafic de mercaderies, en el d’algunes es va arribar a un
volum suficient per reservar zones dels molls dedicades a aquests
productes i perque els obrers s’especialitzessin a manipular-Ies.

A les decades dels anys setanta i vuitanta del segle XIX hi havia,
basicament, tres tipus de treballadors: de bord, faquins, que eren
els que treballaven a terra, i carboners. Pero també hi havia altres
col-lectius importants: els carreters, que portaven les mercaderies
d’un lloc a un altre del moll o fora del port, i els llanxers, de les
entitats mutuals o sindicals dels quals, pero, no hem trobat gaires
referéncies.

A la fi del segle XIX, els descarregadors de fusta i els de cereals
es van afegir als grups existents. Durant la primera decada del
segle XX sorgi I’especialitat dels descarregadors de carbd vegetal.
En els anys vint, una escissio del grup dels faquins va donar lloc
a I’especialitat del coté i I’aparicié de nous mitjans técnics va pro-
vocar la creacié de la dels conductors de carretons electrics. En
diversos moments encara hi va haver altres especialitats que van
tenir o menys activitat o menys ¢€xit en la seva perpetuacid;
aquest va ser el cas d’alguna especialitat de descarrega de fruita i
productes alimentaris o la dels descarregadors de pesca salada
(descarregadors de bacalla) i també els carregadors de potassa en
els anys trenta.

En l'apartat anterior ja hem resseguit tot el procés de la cons-
truccié social d’aquestes qualificacions especifiques. Ara tan sols
ens interessa assenyalar com aquestes especialitzacions s’articula-
ren entorn de dos aspectes principals: per una banda, la manipu-
lacié d’'una mercaderia determinada i, per laltra, el lloc on es feia

la tasca, com ara a bord dels vaixells i a terra.
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El reconeixement social de les diverses especialitzacions va
estar relacionat amb la irregularitat de 1’ocupaci6, que, al costat
de l’especialitzaci6, fou l’altra caracteristica principal de les tas-
ques portuaries. Aquesta irregularitat era el resultat directe de la
discontinuitat del trafic maritim. Els periodes d’inactivitat s’alter-
naven amb d’altres amb una gran demanda de ma d’obra quan
arribaven els vaixells. Cap a finals del segle XX, la discontinuitat
de la demanda de ma d’obra es va atenuar per diverses innova-
cions tecnologiques, perd durant la major part del periode consi-
derat i molt en especial a finals del segle XIX i el primer terg del
segle XX el mercat de treball estigué determinat per la dita discon-
tinuitat. En ser tasques molt poc mecanitzades, s’hi requeria
molta ma d’obra. Per aconseguir un nombre abundant de treba-
lladors es recorria a la contractacié diaria de forga de treball. Tot
aixo es dona, com hem assenyalat, en la denominada configuracio
eventual del procés de treball.

Existien diversos col-lectius obrers que eren contractats amb
regularitat. Els treballadors més habituals eren els qui, malgrat el
caracter eventual de la contractacié, eren ocupats amb una certa
regularitat la major part del temps. Com hem vist, aix0 podia ser
degut tant a la seva pericia professional com a la seva submissio
als interessos dels patrons. N'hi havia d’altres, més ocasionals, als
quals només es recorria quan la demanda de ma d’obra era molt
elevada. La frontera entre un grup i l’altre no era gaire ben defi-
nida, tot i haver-hi una rivalitat extrema entre tots dos.

Els treballadors habituals necessitaven limitar al maxim l'accés
d’altres treballadors a les tasques portuaries, ja que, com que no
hi havia sistemes gaire desenvolupats de previsié social, la reser-
va del lloc de treball era el mitja principal per garantir uns ingres-
sos minims. Fins i tot en alguna de les especialitats més reconegu-
des, com ara la de bord, molts treballadors havien de compatibi-
litzar aquesta feia amb d’altres, com la pesca ocasional. Segons les

afirmacions d’un treballador portuari sobre un rebesavi seu que
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treballa al moll cap a finals del segle XIX:

Entonces anaven acompanyats d'una barqueta o algo, que es guanya-
ven la vida, un suplement per guanyar-se la vida quan no hi havia
feina [...] El meu avi ja no tenia barca, ja hi havia reqularitat a la
feina (Cristébal L.).

Aquest testimoni no és aillat, perque en tenim algun altre:

Els meus avis havien sigut pescadors; el meu avi, per cert, era pescador
i treballava al port, perd ocasionalment! [...] Es que la gent es pensava
que al port havia feina a punta pala, i no (Francisco C.).

Aix0 indica una concepci6 del treball al port com una opcié poc
regular, ocasional.

Es donaren diverses conjuntures economiques o politico-sindi-
cals que afavoriren la incorporacié de moltissims treballadors
eventuals a la condicié d’habituals. Si analitzem la data d’entrada
al port dels treballadors que eren al cens obrer de 1943, veiem
que el 19191 el 1931,anys de regnes importants, foren dues dates
significatives pel que fa a la incorporaci6 de treballadors portuaris
en aquestes tasques. Per altra banda, I'estructura patronal, molt
heterogenia pero caracteritzada durant molts anys per una gran
atomitzaci6, comportava que molt pocs empresaris portuaris
poguessin garantir una feina minima constant que permetés man-
tenir ocupats de forma permanent un nombre considerable de
treballadors. També per aquest motiu els patrons estaven interes-
sats en l’existéncia d’associacions en els quals s’enquadressin els
obrers que tenien l’aptitud fisica suficient, pericia i ’habit de fer
la seva tasca i als quals poguessin acudir per contractar aquesta
ma d’obra més especialitzada. Aquests interessos complementaris
de patrons i treballadors portaren la creacié de les diverses espe-

cialitats portuaries i I’aparicié d’unes organitzacions dedicades a
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reservar l'accés al treball portuari a un nombre limitat d’obrers
especialitzats en les diverses tasques i mercaderies. Com hem vist,
I’estructura adoptada per aquestes entitats fou molt diferent, com
també fou diferent el nivell d’intervencié oficial en la reserva de
la forca de treball. Aix0o no obstant, I’estructura i I’organitzacié del
mercat de treball en el sector portuari de Barcelona van estar
determinades no solament pels conflictes entre els treballadors i
els empresaris, sind també per uns interessos complementaris.
Fins ara hem parlat de les condicions de la construccié social
del reconeixement de la qualificacié en les tasques portuaries. Ara
volem considerar el vessant tecnic i professional sobre el qual es
construi. Per aix0 ens aturarem a analitzar les caracteristiques del
procés de treball en les principals tasques portuaries que van
donar lloc a especialitats. Centrarem la nostra analisi en aquestes
tasques portuaries més importants. Tindrem en compte, sobretot,
el treball a bord dels vaixells, el treball a terra i el de I'ambit del
carb6 mineral, pero també considerarem alguna de les especiali-
tats o subespecialitats sorgides d’aquestes tasques principals.
Durant el franquisme, les diverses reglamentacions nacionals i
ordenances de treball van especificar cada vegada d’una forma
més prolixa els diferents grups professionals en qué podien classi-
ficar-se els treballadors portuaris. Aquests grups professionals van
experimentar diversos canvis amb el temps. No obstant aixo, el
que ara ens interessa remarcar és que aquesta classificacié segons
la funci6 feta no tingué uns efectes practics al port de Barcelona,
siné que va ser una classificacié que no s’aplica o que, si més no,
no s’aplica d'una forma tan detallada com especificaven les nor-
matives laborals. Ja hem dit quines foren les principals especiali-
tats del port de Barcelona: els treballadors de bord, els de terra, els
del carb6 mineral, alguna de les especialitats sorgides d’entre les
inicials, els de la fusta, els del cotd, els conductors de mitjans
mecanics, els de les tasques de direccio i algunes altres que ana-

litzarem tot seguit. Aquest fou el sistema en el qual quedaren
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realment classificats els treballadors del port de Barcelona. De
totes maneres, amb relacié a la funci6 inclosa en les normatives
laborals franquistes, la classificacié si que servia per distingir mol-
tes tasques que en aquestes especialitats podien fer els treballa-
dors portuaris. Pero cal insistir que el domini de la major part d’a-
questes funcions o tasques, tot i recaure en treballadors portuaris,
no tenia un reconeixement retributiu. Només una part dels treba-
lladors portuaris podien fer amb competéncia alguna o moltes
d’aquestes funcions, perd en contractar —quan es deixa de con-
tractar a dit—, I’empresari no tenia cap garantia que algun dels
homes contractats o tots podien fer les tasques. Parlem de feines
com les dels maquinillers,* amanters,* arrancadors de bodega,*
arrumbadors,* cosidors,* osters,* trincadors* i d’altres. D’aquestes
tasques i de la seva importancia ja en parlarem en tractar de les
diverses especialitats portuaries. Ara tan sols val la pena destacar
que aquests coneixements, tot i no tenir un reconeixement for-
mal al port de Barcelona, van ser els determinants del valor de les
feines, els elements caracteristics d’algunes especialitats. Es van
constituir en l’element central a la hora de determinar la
importancia del treball portuari.

Altrament, a Barcelona algunes de les funcions reconegudes en
les dites normatives laborals franquistes no eren acomplertes,
normalment, per personal portuari, sind que depenien de les
empreses estibadores; era el cas de pagadors, pesadors o basculers,
fusters, mecanics, electricistes o panyolers.* Tots aquests treballa-
ven al mateix espai del port de Barcelona, com els altres estiba-
dors, pero durant la major part del periode considerat en 1’estudi,
aquestes tasques quedaren al marge del que en la comunitat del
port tothom considerava treball portuari. Per aixo totes també
han quedat al marge del nostre estudi.
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4.2. LES CONDICIONS GENERALS DE LA CARREGA I LA
DESCARREGA AL PORT

La manipulacié al port depenia estretament dels receptacles
molt variables en que les diferents mercaderies eren presentades
per manipular-les. Aspectes com aquest no interessen en discipli-
nes com ara l’economia o la historia economica i, per tant, no
acostumen a reflectir-se en les estadistiques ni en les analisis que
es fan de 'evolucié del trafic portuari, pero si que ens interessen
a nosaltres i ens interessen molt. El receptacle en qué arribava o
sortia una mercaderia del port de Barcelona afectava directament
la manera de manipular-la. Com veurem, les condicions de la
carrega i la descarrega no variaren gaire en la major part del peri-
ode considerat. Aix0 va ser la causa i l’efecte dels pocs canvis en
els receptacles en que les mercaderies arribaven als molls. Malgrat
aixo, també és cert que hi va haver alguns canvis. Van ser molt
significatius en la manera de manipular els productes que arriba-
ven a dojo. Aquest fou el cas dels combustibles liquids, en concret
el petroli i els seus derivats, com també una mica després el gra i
la farina. Per als darrers es construiren sitges especialitzades i sis-
temes de descarrega pneumatica. En la manipulacié de la merca-
deria general, la que requeria un nombre més gran de treballa-
dors, no es donaren transformacions significatives fins a la intro-
ducci6 dels palets i sobretot dels contenidors. Amb aquestes inno-
vacions en el transport maritim, que eren, en definitiva, unes
innovacions en la forma en que¢ arribava la mercaderia general, la
mecanica de la manipulacié portuaria es transforma completa-
ment i els sistemes i les maneres tradicionals de treballar, que

analitzem tot seguit, van desapareixer.
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4.2.1. Sacs, fardells, caixes, bales, pipes...: els nombrosos
receptacles de la mercaderia general

La mercaderia general podia arribar en receptacles molt variats.
Habitualment, alguns productes de gran consum, com ara els
cereals o la farina, arribaven a granel. Aquestes mercaderies es
podien ensacar per manipular-les i emmagatzemar-les, tot i que hi
havia moltes altres materies que ja venien directament en sacs.
També hi havia les caixes de mides diferents, els barrils i més
endavant els bidons. Les materies textils arribaven en bales; en un
apartat especific parlarem del seu procediment de descarrega i
manipulacié. El carbé mineral i vegetal i la potassa s’embarcaven
i desembarcaven a dojo. Aquestes, perdo, normalment no les con-
siderem mercaderia general. A més, hi havia la fusta, que també
tenia unes caracteristiques especials.

Centrant-nos en la mercaderia general, estudiarem les caracte-
ristiques principals i I’evolucié dels receptacles en que arribava, és
a dir, els receptacles en que arribaven embalades al port les prin-
cipals mercaderies. Un procediment per fer tot aix0o és l’analisi
dels epigrafs de diverses tarifes de carrega i descarrega.

Cap a 1841, tal com veiem en les tarifes vigents aleshores de
carrega i descarrega, els productes que entraven i sortien del moll
de Barcelona hi arribaven en receptacles molt diversos.!** Podem
fer una relacié dels principals. Els sacs eren per a l’arros, el
bacalla, les panses, les figues, les ametlles, la llana, 1’avellana, la
cansalada i la farina. Alguns d’aquests productes també podien
venir en barrils o caixes. També hi havia fardells, que solien pesar
entre 4 i 6 arroves, és a dir, entre 50 i 70 quilos. Les materies pri-

meres textils, com ara la llana o el cotd, venien en bales o paques.

104. Biblioteca de Catalunya. Fons de la Junta de Comerg. Lligall CXXXIV.
Caixa 383. Arancel o tarifa de los precios que para el trabajo de carga y descarga deben
regir en este puerto. 1841.
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Les dimensions i el pes de les bales de coté podien ser molt dife-
rents. Les que venien de Nova Orleans eren molt més grans que
les procedents del Brasil o de les Antilles i s"hi pagava aproxima-
dament el triple. També hi havia bdtes i bocois* per al tabac, el
cafe o el sucre. El quitra arribava en barrils. Les pipes eren ade-
quades per a la sardina salada, la tonyina, el gra i el vi. Els pro-
ductes vinicoles podien venir envasats en damajoanes. Alguns
productes molt especifics arribaven en receptacles especials, com
les redomas, uns recipients de vidre on anava l'aigua forta, o els
sarrons, que contenien rajoles pintades. Uns altres productes arri-
baven lligats; en enfilalls, com els alls; en feixos, com els cercols
per fer botes, o, senzillament, anaven solts, com ara les pedres de
moli, a causa de les dimensions i del pes que presentaven.
Aquestes pedres eren una de les mercaderies que havien de ser
hissades per I'inica grua de grans dimensions que hi havia al port,
a part de les cabries, i que, a més de servir per manipular grans
pesos com aquestes rodes o també cotxes, carros, calesses, barques
i objectes similars, es feia servir per arborar els vaixells de vela.
Una part important d’altres productes, especialment la fruita,
venia a dojo. Aquest era el cas de les taronges i les llimones, les
cebes i els melons. Cada any es renovava la imatge oferta pel port
a causa del mercat al detall de la fruita fresca i de les hortalisses
primerenques d’Andalusia, Murcia i Valéncia, que es presentaven
en grans esteses sobre el moll. Aquesta fruita venia en velers
petits i era ordenada al mateix moll on es descarregava. Els com-
pradors que circulaven per alli n’adquirien per al seu consum o
per a la revenda i tractaven directament amb els patrons dels vai-
xells que 1'havien portat fins a Barcelona (fotos 11 2).

A mitjan segle XIX la descarrega de totes aquestes mercaderies,
que venien en els receptacles esmentats, es podia fer, basicament,
amb tres procediments. El més habitual era des de les embarca-
cions de dins del port fins a la platja. L'altre sistema s’aplicava
quan el vaixell estava atracat per la banda de proa o de popa al



Foto 1. Un
mercat de
taronges als
molls de
Barcelona, s. d.
MUM.
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moll anomenat de la Riba i que era I'tinica infraestructura de totes
les existents al port de Barcelona que realment es podia denomi-
nar moll. Les tarifes de descarrega amb aquest sistema eren més
barates per la comoditat que implicava la descarrega directa, pero
els vaixells i la carrega havien de pagar unes taxes i uns impostos
superiors. En aquest cas, la mercaderia es passava per sobre de
planxes des de la riba fins al vaixell o a I'inrevés a I’esquena dels
treballadors. Finalment, la tercera possibilitat era passar la merca-
deria des de vaixells que eren a la rada del port fins a barcasses o
llanxes i des d’aquestes fins a la riba. Hi havia algun cas especial,
com ara el de les pipes, el procediment de descarrega de les quals
podia ser molt diferent: o bé s’embarcaven a les barcasses i d’alli
es passaven a la riba o bé es llangaven a l’aigua, on eren remolca-
des fins a terra amb llanxes.

El 1874, atesos els pocs canvis esdevinguts en la infraestructu-
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ra portuaria, les condicions de la descarrega no havien variat gaire

respecte a les condicions de 1841. En les propostes de tarifes que
es discutien en aquella eépoca es distingien, entre les tasques de
descarrega, les que es feien amb els vaixells atracats a la Riba, que
eren més economiques que quan es feien amb els vaixells a la
rada amb «los buques atracados sin amarra».'°> En aquest darrer cas,
pel que sembla, les embarcacions que feien aquesta descarrega
eren velers, prioritariament.

Una altra de les tasques assumides pels treballadors portuaris
de 1874 van ser els treballs d’aparells i amarres, que incloien atra-
car els vaixells, moure’ls, llastrar-los i tasques similars. Aquestes

105. Biblioteca de Catalunya. Fons de la Junta de Comerg. Lligall CXXXIV.
Caixa 277. Tarifa de precios de los trabajadores matriculados para las descargas de los
géneros procedentes de Inglaterra y demds puntos puestos en el Anden del Rebajo delPuerto

y demds sitios que convenga. 1874.

Foto 2. Un
veler carregat
de taronges al
moll de la
Fusta, 1929.
Arxiu Mas. Foto:
Mas, Adolf
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funcions eren compartides amb les de carrega i descarrega, cosa
que ens indica que els treballadors dedicats a aquesta especialitat
havien d’estar avesats a les tasques maritimes, és a dir, havien de
ser mariners o pescadors, per poder-les fer.

Un dels canvis importants respecte a 1841 va ser l’existéncia
d’objectes amb volums i pesos més grans. Les bales de fibres téx-
tils podien pesar més de 600 quilos, les de cotd podien ser de 70
a 300 quilos i els sacs d’arros o farina podien arribar a 130 quilos;
van apareixer articles encara molt més pesants, com ara les caixes
de vidre pla, que podien fer de 100 a 240 quilos, o la maquinaria,
que arribava en peces o en caixes de més de 4.000 quilos.
L’augment del pes responia a l’aparicié de productes nous que
anteriorment no es transportaven, com la maquinaria, i també a
les necessitats de fer més rendible el transport amb receptacles de
més pes que es podien descarregar, en principi, més rapidament.
Aix0 va suposar un augment de la dificultat i el caracter pends de
les tasques portuaries, atés que no s’introduiren nous sistemes
mecanics que ajudessin a manipular aquests cossos. La necessitat
dels treballadors portuaris de tenir una forga fisica especial també
va ser, per tant, el resultat d’'un procés historic que va tenir l’ori-
gen al darrer ter¢ del segle XIX. Si el limit anterior del pes que
podia ser transportat per un home era d’uns 70 quilos, el 1874 els
sacs d’arros o farina com a minim pesaven 70 quilos i podien arri-
bar a 130.

Es continuaven emprant els receptacles tradicionals d’embalar
i transportar productes, que ja hem esmentat (bales, caixes,
sacs...), pero també Iligats, sarrons, caixes de llauna, pipes, botes,
etc.

Una altra novetat en les tarifes fou la inexisténcia d'una entra-
da referida a la manipulacié del carbd. Aixo és un indicador que
aleshores ja hi havia hagut la segregaci6 dels treballadors portua-
ris, com a minim, en dos grups diferents. En una distincié que es

va donar a tots els ports europeus d’una certa importancia, es
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separaren els treballadors de la carrega blanca (els qui manipula-
ven la mercaderia general) dels de la carrega negra (els descarre-
gadors de carbé mineral). El carbd era una mercaderia que tenia
una importancia vital i que ja constituia la meitat del pes del con-
junt de productes manipulats al port. A més, era una de les vies
d’entrada del nou capitalisme en aquestes tasques. Es va conver-
tir en una especialitat molt diferent de la resta. D’aix0 ja n’hem
parlat en explicar la construccié social de la qualificacid i en tor-
narem a parlar més endavant en tractar de la forma de manipular
aquesta mercaderia.

Havent considerat el darrer ter¢ del segle XIX com a punt de
sortida, a causa de la fi definitiva del sistema gremial el 1874 amb
I’abolicié de la matricula de mar, hem considerat les caracteristi-
ques de la manipulacié en les diferents especialitats portuaries. A

les pagines segiients ens ocuparem d’aixo..

4.3. ELS TREBALLS A BORD DELS VAIXELLS

A partir del criteri determinant dels diferents receptacles en
queé es podia manipular una mercaderia al moll, considerarem, en
primer lloc, les caracteristiques de la manipulacié a bord dels vai-
xells, que es feia, principalment, a les bodegues i que acabava en
deixar les mercaderies al costat del vaixell a la riba del moll.

4.3.1. Els barrils

Els barrils eren un tipus de contenidor molt ben adaptats als
productes que havien de transportar. D’una gran resisténcia, per-
metien el transport de liquids i es feia servir especialment per al
vi i per a altres liquids similars. A més d’aquests, hi havia altres

productes que també arribaven dins d’aquests receptacles.
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Les dimensions dels barrils podien ser molt variades. Una de les
seves caracteristiques principals era la facilitat del desplacament
en trajectes curts amb el sistema de fer-los rodolar; d’alguna
manera eren un recipient autotransportable. En ser de fusta
suportaven bastant bé els canvis téermics provocats per 1’estiba al
ras. Falcant-los degudament s’impedia que es moguessin; en cas
necessari, es podien posar drets, de manera que eren molt més
estables. La seva forma els feia bastant adaptables a les superficies
concaves de les bodegues dels vaixells.

La major part de les fotografies que tenim d’aquestes contenidor
van des de finals del segle XIX fins als primers anys del segle XX.
Segons les dates disponibles, entre 1880 i 1910, i potser fins a
1920, el trafic de vi arriba als valors absoluts i relatius més alts de
tota la historia del port de Barcelona. Fora del carbé mineral, les
diferents varietats del vi ocuparen, alguns anys, el primer lloc del
tonatge de mercaderies manipulades i en aquell periode van ser
entre els tres o quatre primers productes pel que fa al pes. Per aixo
els testimonis fotografics d’aquells anys ens mostren unes grans
extensions de molls ocupades per fileres i fileres de barrils (foto 3).
L'estiba d’aquests contenidors es feia, normalment, en extensio, no
en altura, i, per tant, solien ocupar molt d’espai. Alguns, pel pes i
la forma que tenien, donaven dificultats importants a la hora d’es-
tibar-los en altura. Com a maxim, a sobre d’una extensi6 de barrils
situats dempeus se n’hi col-locava una altra de tombats. Només
hem trobat un cas en que l’estiba de barrils es va fer en altura; es
tracta d’'una estructura de quatre pisos que es va fer, pero, dins
d’un magatzem, on el preu que s’havia de pagar per 1’ocupacié del
sol feien secundaria la dificultat d’aixecar una estructura com
aquesta. A més, res no ens diu que aquests barrils estiguessin
plens; de fet, suposem que les construccions tan altes com aques-
ta havien de respondre a unes circumstancies especials. Les estibes
en altura es feien amb barrils de dimensions més reduides, els

quals podien ser aixecats a pes de bracos més facilment.
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Aquesta mena de mercaderies podien anar estibades a les

cobertes dels vaixells durant el seu transport per mar, ja que, com
hem dit, anar descobertes no les afectava. Quan els barrils eren a
dins de les bodegues, normalment es podien hissar amb 1’ajut del
joc de gafes, que consistia en un aparell metal-lic en forma de
ganxo que anava lligat a una cadena i que es penjava de la grua
o del puntal* del vaixell (fotos 4 i 5). Les gafes subjectaven el
barril una per cada banda mentre estigués suspes de la grua i es
deixaven anar automaticament en posar-lo a terra.

La diferéncia principal entre el barril i la resta de contenidors
era que s’utilitzava per a mercaderies sobretot d’exportacio, que
sortien del moll. Cal recordar que una de les caracteristiques del
port de Barcelona era que es tractava d'un port basicament
importador on les entrades de mercaderies superaven de molt les

Foto 3. Barrils al
moll d’Espanya,
1920. APB.



Foto 4.
Descarrega de
les bétes d'un

vaixell, c. 1930?
MUM.
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sortides. Aixi doncs, a diferéncia de molts altres casos, el vi en

barrils eren una mercaderia que es carregava als vaixells. Amb tot,
els procediments de carrega i descarrega eren similars als de la
resta de la mercaderia general: de bord directament a terra per
planxes o amb hissades o mitjancant I'tis de barcasses. A més, hi
havia un procediment especific que consistia a llancgar els barrils a
mar i remolcar-los amb llanxes, procediment que ja hem explicat.

Amb el transcurs del temps, els importants carregaments de
finals del segle XIX deixaren d’arribar als molls principalment a
causa de la reducci6 del trafic de vi.'°¢ Si bé encara trobem foto-
grafies de barrils del principi dels anys setanta del segle XX, aquest
receptacle ja ha perdut totalment la seva utilitat especifica per al

106. Carreras i Yanez (1992, p. 106).
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transport. S6n petites partides que ocupen una part de la bodega
on es troben al costat d’altres mercaderies i que es descarreguen i
manipulen amb procediments no especifics. Aixi, ens trobem amb
barrils que sén hissats de la bodega amb palets, que sén transpor-
tats per dins del moll amb els fork-/ifts* i que s’estiben drets a sobre
de palets en unes estructures on n’hi pot haver fins a quatre o
cinc segons les dimensions dels barrils. Només quan el nombre de
barrils era prou gran, semblava justificat canviar d'utillatge de les
grues de forma que es fes servir el joc de gafes, que suportava el
pes de diversos barrils i servia per descarregar fins a tres barrils
alhora.

4.3.2. La descarrega de sacs

Com hem indicat, els sacs eren un dels recipients principals en
que s’embalaven mercaderies. Al comengament, normalment
eren fets d’arpillera i més endavant també n’hi va haver de paper

o de plastic. Els sacs d’arpillera permetien I'as de ganxos, 'eina

principal amb que s’han identificat les tasques portuaries. Si s’em-

Foto 5. Un joc
de gafes per a
barrils, 1971.
APB.
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prava correctament, el ganxo servia per bellugar i agafar els sacs,
de forma que el forat que hi deixava es tancava en treure’l.

Cap a finals del segle XIX, periode del qual tenim les primeres
fotografies de la manipulacié d’aquest embalatge, la carrega i la
descarrega es feien seguint el model general d’aquella ¢poca i que
hem explicat anteriorment. També era habitual que, malgrat estar
atracats de costat alguns vapors, es descarreguessin els sacs en
barcasses per la banda del vaixell que no tocava a terra. En aques-
tes tasques els treballadors eren ajudats pels mitjans del vaixell,
els puntals. Es van utilitzar barcasses amb sacs fins a la construc-
ci6 del nou port, en especial el moll d’Espanya, cap a 1915. El nou
moll va comportar la fi d’aquest sistema de descarrega. Es proba-
ble que fos un sistema motivat per la congestié del port i per la
necessitat d’accelerar la descarrega d’un vaixell determinat.

Aquest sistema de descarrega va conviure amb un altre de
també tradicional que es basava en I'is de passarel-les o planxes
sobre les quals els treballadors duien els sacs a ’esquena. Hem vist
I'Gs d’aquest sistema en vaixells atracats de punta i de costat. Les
passarel-les podien tenir fins a 10 metres de longitud. Aquesta
llargaria era necessaria tant per reduir el pendent com per fer arri-
bar la rampa a llocs més allunyats. Els taulons gruixuts que for-
maven la passarel-la recolzaven en uns cavallets solids que podien
tenir una alcada variable i que s’adaptaven a les circumstancies i
necessitats de cada descarrega (fotos 6 i 7).

A finals de 1919, una vegada construit el port modern, apare-
gué un sistema nou de descarrega que consistia en atracar de cos-
tat els vaixells de grans dimensions. Amb aquest sistema els sacs
es treien de la bodega mitjancant els puntals del vaixell. La carre-
ga hissada sortia embragada* i es dipositava sobre vehicles que al
comenc¢ament eren carros, pero a mitjan decada dels anys vint
aparegueren els carretons electrics, que havien de servir per rebre
la mercaderia i fer desplagcaments una mica més llargs. Per treba-

llar amb aquest sistema calia construir entre el vaixell i la riba del
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moll una bastida senzilla de fusta que estava constituida per dues
bigues que en una banda recolzaven al moll i a I’altra es lligaven
a la borda del vaixell; sobre aquestes bigues s’hi posaven tres o
quatre taulons, amb la qual cosa la recepcié de la carrega era més
facil (foto 8). Aquest sistema permetia treballar a diverses bode-
gues alhora, la qual cosa facilitava enormement la descarrega o,
més ben dit, augmentava la rapidesa amb qué aquesta es feia.
Treballar alhora a diverses bodegues també era possible quan es
treballava amb barcasses, pero obviament, com hem vist, amb el
sistema nou s’evitava el pas intermedi de transbordar el que hi
havia a les barcasses a terra.

Una de les principals dificultats del treball a bord dels vaixells
venia de la configuracié d’aquests. Les escotilles, les obertures per

-

Foto 6.
Palanques per a
la descarrega al
moll de la
Muralla,

c. 1910. APB.
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Foto 7.
Descarrega de
sacs a l'esquena
d'uns estibadors
al moll de la
Muralla, c. 1910.
APB.

accedir a les bodegues, no eren gaire grans. Per aquest motiu ni
les grues del port, ni els puntals del vaixell no permetien un accés
vertical a la carrega de la bodega. Aixi doncs, tot allo que era fora
de la vertical de les grues, tot allo que no «venia a pico» (Cristébal
L.), havia de treure’s de la bodega o entrar-s’hi amb l'arrastre o
arrossegament. Les hissades es feien després d’embragar* els sacs
a fora de la vertical i en comencar a estirar la braga* amb el pun-
tal; aquestes s’arrossegaven des del lloc de la bodega on eren fins
a la vertical.

Una altra feina dificil era el que s’"anomenava trencar la bodega,
una operacié necessaria quan la bodega d'un vaixell arribava
plena fins dalt de tot i que consistia a treure sacs de peu pla fins a
fer un espai des d’on es podien agafar millor.
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Foto 8.
Descarrega de
sacs des del
vapor Western
Star, atracat al
moll de
Barcelona, 1919.
APB.

Trencar la bodega és que tu tens que trencar, tens que anar arrancant
els sacs ... Tens que obrir ... perqué una vegada fas un forat, allavon-
ses ja et fiques al forat, fiques la braga ... ija et ve de cara ... tu tren-
ques a 50 6 d’altura i ja tens per tota la jornada, si vas amb braga ...
(Cristobal L.).
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Com explicava un altre estibador amb referencia a la descarre-
ga de sacs d’amiant, l'inici de la descarrega era molt pends:

L'amianto venia amb sacs igual; tenies que fotre’t a baix de la bodega,
mig agatxat per poder treure els sacs aquells i fer la hissada. Ja s'ha
patit, ja ... (Antonio J.)

La tapioca era una altra mercaderia que arribava en sacs i que

comportava un esfor¢ pends especial:

La tapioca son uns sacs deformes, son uns sacs fets pels negres, son uns
sacs que poden pesar..., emm..., 70 quilos els minim sortia 70 quilos, 60
quilos, a 120 a 150 quilos. O sigui, perque son sacs fets a ma, i alla
esta tot entatxonat, alla, i aquella descarrega és horrible perque porten
uns bitxos que mosseguen, uns bitxos com una carcoma ... (Francisco
C.).

Una altra feina molt penible era 1’operaci6é inversa, és a dir,
omplir de sacs una bodega. «Jo no he vist feina més penosa que
les maletes al coll.» (Cristobal L.) Rebia aquest nom la carrega de
sacs de farina de 100 quilos que s’enviaven a Egipte i Siria. La
configuracié del vaixell contribuia a aquest caracter penible de la
tasca.

I venia en barco com [’Aldecoa, que tenia un arrastre, tenia una posa
al mig i haviem de posar motorampes a baix a la bodega ... Allo era
criminal ... Allo eren sacs de 100 quilos. Un sac de 100 quilos de fari-
na d’arpillera d’aquella época tenia tela marinera. Era una pedra.
(Cristobal L.)

Les dificultats creixien quan la bodega s’anava omplint. «Quan
ja tancaves tota la bodega, tenies que fer 4 o 5 d’altura més i cap
a fora ... Allavorens ja caminaves a sobre de sac.» (Cristobal L.)
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En les tasques de carrega, hi havia algunes practiques irregulars
que permetien augmentar la productivitat, pero implicaven no fer
correctament l'estiba i feien augmentar el risc d’accident en la
navegacié. Una d’aquestes practiques era el denominat engreix del

rap:*

L’engreix del rap era: tu feies un peu molt ben fet, que deixaves un peu
molt ben fet, que deixaves un hueco al darrere, no ho feies molt alt, que
tingués una mica de descuello, i después tiraves la mercancia al darre-
re, tirada, i és clar, después tancaves i después un altre peu bé, eh?, a
["hora de carregar feies un peu bé i dos abocat, aixo era l’engreix del
rap (Cristébal L.).

Si comparem unes imatges de 1923 amb unes altres de quaran-
ta anys després, constatarem que hi ha molt poques diferencies
entre les unes i les altres en la manipulacié de sacs (fotos 9 i 10).
S’hi veuen uns homes amb els caps i I’esquena coberts amb una
mena de caputxa llarga feta de roba de sac rebent els sacs des de
la motorrampa* per carregar-los en estibes, vagons de tren, carros
0 camions. Aquestes caputxes estaven destinades a evitar la pols
que s’anava escorrent dels sacs d’arpillera. Tot i els canvis que
hem esmentat, es poden apreciar poques diferéncies en el sistema
principal de descarrega. Hi ha un reportatge grafic forca extens de
la descarrega del Santa Maria, un vaixell carregat de gra, feta el
1963. Realment, en aquestes fotografies veiem poques diferencies
respecte a descarregues anteriors d’aquesta mercaderia.

Una de les diferencies existents entre aquells dos moments rau
en el sistema de despatxar els sacs al port. Al principi i durant
molt de temps els sacs eren carregats en carros, de manera que
I'Gs de camions es va endarrerir bastant; amb relacié a aixo,
podem dir que les primeres imatges que hem trobat de sortida de
mercaderies amb camions sén de després de la Guerra Civil.

Sembla que tampoc no hi va haver diferéncies notables en tot



Foto 9. Alguns
estibadors
carregant sacs
al moll de la
Barceloneta,
1923. APB.
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aquest llarg periode que considerem respecte al ferrocarril, per-

que els vagons carregats en els anys vint sén molt similars als dels
anys seixanta.

De vegades els vaixells es descarregaven amb plataformes, en
lloc de fer hissades amb la braga. Determinats productes, com ara
les cebes o les patates —que sovint també arribaven en sacs-,
podien deteriorar-se en cas de no fer aquesta operacié. Les plata-
formes eren uns quadrats fets normalment de fusta que tenien un
cap a cada vertex i a sobre dels quals es feia la hissada a dins de la
bodega.

Bona part dels sacs que es manipulaven eren de gra o de fari-
na, productes que, arribats a dojo, eren ensacats en el moment de
la descarrega; d’aixo, pero, en parlarem una mica més endavant.
Ara tan sols val la pena assenyalar que amb la construccié d'unes
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Foto 10.
Descarrega de
blat des del
Santa Maria,
1963. APB.

sitges que feien servir sistemes pneumatics de succid, s’acaba una

part important de la manipulacié de sacs als molls. D’enca d’ales-
hores, només es féu servir aquesta manipulacié per a mercaderies
que ja venien ensacades a les bodegues.

En condicions normals, la descarrega de sacs tenia dificultats,
pero es convertia en una tasca molt més penosa quan es trencava
algun sac i deixava anar la mercaderia que duia:

El pitjor que havia, que no et tocava casi mai, pero quan et tocava esta-
ves llest, era el negre fum. El negre fum venia en 4 0 5 sacs, pero eren
de paper, eh? Eren forts, pero si havia un foradet, només un foradet, al
tirar, allo era per riure, et sortia una d’aixo del fum aquest que si et
tocava la cara o aixo, els ulls, et quedava tot negre, no podies fer aixi-
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na perque estaves llest, i havia, com que tampoc hi havia dutxes ni hi
havia res, venies negre cap a casa i aixo costava ... si et tocava cada dia,
estaves llest, la roba la tenies que canviar o tirar-la (Antonio Ll.).

A partir dels anys seixanta, ’aparicié dels palets suposa una
innovaci6 important. Alguns treballadors situen I'inici dels canvis
en l'arribada dels vaixells nord-americans que servien a les bases
militars instal-lades a Espanya a partir de 1953.

Els canvis van comen¢ar quan els americans van fer Barcelona de
reposta. Vol dir que aqui es rebia tot lo que menjaven, perque els ame-
ricans es portaven aqui hasta el paper del cul ... Es rebia tot, aqui a
Barcelona, i entonces es carregava per Moron, Torrejon i Saragossa ...
(Cristébal L.).

Als treballadors de bord els sorprenia com algunes mercaderies
estaven situades a les bodegues. Alguns vaixells americans «por-
taven palets d’alumini de 1.000 quilos, de coure eh?, ia 5 0 6
d’altura remuntats, i nosaltres ens deéiem: “Perd aix0, com ho
fan?”...» (Cristobal L.). Quan els americans van comencar a
col-laborar en la descarrega del material que anava a les seves
bases militars, van fer servir unes maquines que encara no s’ha-
vien vist al port de Barcelona:

Vam comengar a veure els forlits [carretons elevadors de forquilla],
els forlits que li deiem. Vam dir: “Collons, mira el paio aquest!, aquest
és el paio que remonta a la bodega. Deuen fotre un bitxo d’aquests a la
bodega (Cristébal L.).

La paletitzacié* fou el primer sistema introduit als ports per tal
d’unificar la manipulacié de la carrega general. No obstant aixo,
manifestacions com l’anterior ens mostren les dificultats en la

implantaci6 d’aparells nous, ja que, si bé als ports d’origen hi
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podia haver mitjans per manipular-los, la seva difusié no fou
immediata. La introducci6 del palet en la descarrega de les bode-
gues tingué complicacions. La feina d’arrossegament era molt més
dificultosa que abans, quan es feia amb els sacs i la braga; «es
tenia que passejar els sacs de dintre a fora» (Cristébal L.). Al
comencament, la introduccié del palet va augmentar la feina als
treballadors de bord:

Nosaltres, si no es ficava un toro a la bodega, treballavem el doble amb
el palet perque no hi havia ocasid de ficar el palet a I’arrastre, amb la
braga si ... Tenies que deixar-lo a la boca d’escotilla, maxim un parell
de pams endintre, i treure la mercancia a fora ... Els rendiments van
baixar (Cristébal L.).

Per tal que el sistema funcionés correctament, calia col-locar a
la bodega els fork-lifts, cosa que no era possible, ja que pesaven
massa perque una grua o els puntals del vaixell els hi poguessin
posar. Aix0 s’aconsegui amb uns toros* més petits que funciona-
ven amb bateries.

Les empreses van agafar l'invent; van sortir uns toros que anaven amb
bateries, que no pesaven tant, perque aixecaven una tonelada ... Els
primers eren petits i aquell toro si que el podies tirar amb una maqui-
nilla (Cristébal L.).

Tot i aixd, eren uns mitjans mecanics que presentaven unes
limitacions importants.

Van comengar a ficar els toros petits a la bodega i feiem palets d'una
tonelada; ficaves dos o tres peus més i tenies que ficar dos o tres tios a

la popa del toro per poder aixecar la hissada (Cristébal L.).

La descarrega en palets era util més enlla del que es feia a les



Foto 11.
Descarrega de
sacs amb un
aparell especial,
c. 1970. APB.
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bodegues. Es va convertir en un bon mitja per a la construccié d’es-
tibes. D’aquesta forma, en funci6 de la consisténcia i del contingut
dels sacs, es podien apilar entre tres i quatre palets sense la neces-
sitat de la participaci6 humana per a la construccié de l'estiba, a
part del conductor de la maquina elevadora. Aquest sistema també
facilitava el lliurament de la mercaderia als seus destinataris.

Per treure més facilment els palets de les bodegues es va
comencar a utilitzar un aparell que s’adaptava a les grues i que
era una forquilla portapalets (foto 11). Era un aparell molt simi-
lar al que actualment es fa servir en la construcci6é d’edificis per
hissar material. Tenia la limitacid, pero, de no poder penetrar a les
bodegues més enlla de la vertical.

Aix0 no obstant, la paletitzacié no dura gaire temps, ja que ben
aviat es va introduir un sistema nou: el contenidor.
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4.3.3. La descarrega de gra

Tant el gra com la farina foren de les mercaderies més determi-
nades per la irregularitat, degut a les circumstancies de la politica
economica del pais. Aixi, va passar que d’un dia a I’altre, una de
les principals mercaderies amb que es traficava al port de
Barcelona, com era el gra, deixés d’arribar per imperatiu legal, ja
que se’n va negar la importacié a causa de mesures proteccionis-
tes i d’'uns aranzels extraordinariament restrictius. Aixo deixava
en una situaci6 dificil els treballadors especialitzats en aquestes
mercaderies i era un obstacle insuperable en la mecanitzaci6 de la
seva descarrega. Ningd no estava disposat a invertir capitals
importants en la construccié d’aparells mecanics de descarrega si
les circumstancies de I’arribada de la mercaderia eren tan errati-
ques. Aquesta fou una de les principals raons que en la seva
manipulacié tampoc no hi hagués modificacions substancials.

El 1896, s’atorga una concessio per instal-lar un aparell meca-
nic que descarregués mercaderies «granulars i pulverulentes». No
coneixem amb detall el caracter d’aquest «tren mecanico de descar-
ga de mercancias», perd si que sabem que tenia una part surant i
I’altra a terra. Suposem que era un sistema similar al que es va
instal-lar en la descarrega mecanica del carb6é mineral al principi
del segle XX. La dita maquina de descarrega, pero, no s’arriba a
muntar. En ser-ne inviable la instal-laci6, els seus promotors van
ser els que van adoptar el sistema de descarrega mecanica del
carbé mineral, del qual parlarem en ’apartat corresponent.

La descarrega de gra es feia, doncs, a dojo, palejant-lo fins al
mig de la bodega, on es situaven els coves o els calderos. Es feia
d’una forma molt similar a la del carb6 mineral. Una vegada a
terra, el gra s’ensacava. Durant els anys trenta, aquesta feina era
considerada perillosissima i extenuant. Hi treballaven 21 homes
per a cada bodega; el rendiment era de 370 a 400 tones de desca-

rrega de blat. S’utilitzaven calderos de ferro que acostumaven a fer



108 IMATGES AL MOLL

100 quilos i 1.600 quilos quan anaven plens de cereals. En una
hora, el caldero s’omplia i es buidava unes 48 vegades, de manera
que els obrers acabaven esgotats.!?” El procediment de la desca-
rrega ana variant. La principal innovacié que es va introduir va
ser emprar culleres mecaniques en lloc de calderos. Aleshores la
feina principal dels estibadors a dins del vaixell era situar la quan-
titat maxima de gra a la boca de la bodega perque la cullera la
pogués agafar. «Lo que era interessant era que la cullera, cada
vegada que baixés, agafés, agafés gra.» (Francisco C.) Per fer aixo
calia situar el gra que era a les bandes cap al mig:

Allavonses es feien unes culleres que anaven amb pasteques per les
bandes i uns cables i allavonses els homes, a mans, arrossegaven aque-
lla pasteca, o sigui aquella cullera ... Era una pala d’arrastre; arras-
traven la pala d’arrastre a mans al fondo de la bodega, perque la bode-
ga és quadrada, pero les bandes estaven plenes de grans; entonces la
cullera no arriba (Francisco C.).

El sistema de la pala d’arrossegament (foto 12) servia per por-
tar grans quantitats de gra cap al mig de la bodega, pero de forma
semimecanica, ja que la pala es duia als costats del vaixell a forca
de bracos —a mans, com es diu en l’argot portuari-. Aquesta ulti-
ma era una de les tasques dificultoses en la descarrega pel pes de

I’aparell i per les condicions en que es feia I’arrossegament:
El que feien era, la pala d’arrastre, arrossegar-la; I’arriava la grua i
ells la tiraven endintre, que era de ferro massis i pesava un collo [...]
Ells portaven la pala d’arrastre al lloc adequat, dins de la bodega als
fondos de la bodega (Francisco C.).

L'esforg fisic dels treballadors no s’acabava aqui, perque quan

107. La Humanitat, 21 de juliol de 1935.
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Foto 12.
Abocament de
blat des de
I'entrepont fins
al mig de la
bodega amb
una pala
d'arrossegament,
1963. APB.

es feia I’arrossegament la pala s’havia d’enfonsar en el gra perque

I'accié d’aquesta fos efectiva.

Pero clar, aixo es diu molt facilment, pero cada vegada que la pala d’a-
rrastre arribava al centre, a mans els homes la tenien que carregar i
anar pacadintre i tal, pero a més a més, queé passa? Quan la pala d’a-
rrastre estira el gra, els homes tenien que anar a sobre clavant-la pa
que s’enfonsés ... aixi anaven apilant i tal ... (Francisco C.).

Finalment, quan aquest estri ja no es podia emprar al vaixell
perque quedava poc gra a les bodegues, es recorria al procediment
de sempre: palejar el gra cap al mig: «I quan ja la pala d’arrastre
ja no podia, pues a pala» (Francisco C.).
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Amb independéncia de les millores tecniques, les condicions de
la descarrega de gra a dins de les bodegues no s’havien modificat
gaire. Es significativa la similitud de les descripcions fetes amb
trenta anys de diferencia per persones diferents i en que es rela-
ten les condicions de la descarrega d’aquesta mercaderia. En un
article a la premsa de I’any 1935, un periodista explicava que en
la descarrega de blat s’aixecava una gran polseguera, que, junta-
ment amb la substancia posada al cereal per conservar-lo, provo-
cava l'ofec del treballador: «Es un dels treballs més feixucs, més
aclaparadors. Baixar en una bodega en el moment en que els
obrers palegen el blat i sentir la sensacié que hom penetra en un
lloc on manca l'aire per a respirar és tot u».!%® Referint-se al que
passava a mitjan decada dels seixanta, un treballador ens diu en
un relat que emprem per documentar aquesta feina:

Que tenia de dolent el gra? Era horrible. Horrible perque pensa que
cada vegada que la cullera aixecava, la cullera no tancava hermeética-
ment, i per sobre de la cullera, per les bandes sortia el gra i sortia la
pols i allo era un..., bueno, un mar de pols que era impossible de veure
la gent treballant, no? [...] Sempre que entrava la cullera es tenia que
fer: “Cuidado, que baixa la cullera, cuidado!!l A fora los del mig”...
(Francisco C.).

Després de la construccié de les grans sitges situades al moll del
Contradic, el 1961, es modifica substancialment el procediment
de descarrega de cereals. A partir de la instal-laci6 de les sitges, la
descarrega es comenca a fer per procediments completament
automatitzats, basicament mitjancant la succi6 a través de mane-
gues pneumatiques (foto 13). Aix0 suposa la fi de la participacié
dels treballadors portuaris en la descarrega d’aquestes mercade-

ries.

108. La Humanitat, 21 de juliol de 1935.
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Foto 13.
Descarrega
pneumatica de
blat, 1968. APB.

4.3.4. La descarrega de fusta a bord dels vaixells

Per a la descarrega de fusta es feia servir I'escanyagats (foto 14).
Era un utillatge adaptat a la grua que tenia un dispositiu molt sen-
zill que consistia en una corda als dos caps de la qual es feia una
gassa. Un cap es feia passar per la gassa de l’altre. En estirar el cap
lliure, la corda s’escanyava i aixi agatava amb forca els taulons de
fusta. Com que era una corda de material vegetal, no deteriorava
la fusta tot i pressionar-la amb forga. En funcié de les dimensions
de la fusta, es feia servir un escanyagats o dos, un a cada punta de
la hissada.

La hissada sortia dels vaixells molt inclinada, ja que ’escanya-
gats s’havia de desplagar una mica del centre de la hissada perque
treballés correctament.

Cap als anys setanta, va comencar a arribar cada vegada més

fusta preeslingada,* és a dir, peces fusta de dimensions similars



Foto 14. Un
escanyagats,
1971. APB.
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que anaven totes lligades
i que s’havia de treure de
la bodega de cop. De
vegades a les bodegues
aquestes eslingues* ja
venien amb les bragues
col-locades, amb la qual
cosa es facilitava la desca-
rrega, pero en cas contra-
ri, aquesta era forca difi-
cultosa. Més endavant
veurem amb molt més
detall el procés de descarrega de fusta en un altre apartat en que
també tractarem de la descarrega de troncs i de la manipulacié de
la fusta a terra.

Hi havia moltes altres mercaderies i molts altres receptacles que
arribaven a dins de les bodegues dels vaixells i la descarrega dels
quals I’havien de fer els treballadors de I’especialitat de bord. De
totes maneres, aqui hem explicat quins foren els principals recep-
tacles i els sistemes de la seva manipulacid, aixi com els aspectes

més rellevants de la seva evolucié.

4.4 ELS TREBALLS A TERRA

Com hem vist, els treballs a bord dels vaixells eren els dels tre-
balladors d’aquesta especialitat, la de bord. Comprenia totes les
tasques fetes a dins de les bodegues fins al moment en que les his-
sades o tot el que s’havia descarregat es deixaven al costat del vai-
xell —a la posa,* tal com es deia en 1'argot portuari-. Els treballa-
dors de bord de vegades també feien alguna de les seves tasques a
terra, al costat del vaixell, en la recepcié de la mercaderia que

venia des de dins de les embarcacions. La resta de la feina, que
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comprenia, principalment, la classificacio i el lliurament de la
mercaderia als seus propietaris, era exclusiva dels treballadors de
I’especialitat de terra.

Aquests treballadors complien moltes funcions que tenien
assignades als magatzems portuaris estibant la mercaderia per tal
que ocupés l’espai més petit possible fins que fos retirada pels seus
destinataris. I'estiba als magatzems i a les esplanades tenia carac-
teristiques diferents en funcié del receptacle en que arribava cada
mercaderia.

Els sacs permetien fer estibes d'una gran algada i, per tant, eren
un contenidor molt adequat per a I’emmagatzematge de determi-
nats productes. Les algades de les estibes eren molt variables. Hi
ha un munt de fotografies d’estibes d'uns 2 metres d’alcada for-
mades per lingades* d'uns sis sacs d’altura. Aquestes estaven
situades, normalment, a la intemperie i estaven destinades a pro-
ductes que havien de sortir del moll al cap d’un temps breu, és a
dir, productes que tenien un despatx més o menys immediat. Per
altra banda, hi havia unes altres estibes que arribaven a 5 o 6
metres d’alcada, les quals es construien als magatzems tancats;
quan eren a l’exterior, estaven cobertes per grans lones i encerats.
Aquestes estibes implicaven un emmagatzematge més llarg. En el
relat d’algun treballador, van associades a una mena d’orgull per
la feina ben feta i a la necessitat de mantenir la seguretat en les
feines caracteritzades per un cert perill:

Avui sembla que es treballi de fastic; abans estiraves el sac i aquell
home te’l posava bé. I feies umes estibes, escolta, d'un segon pis,
maques!; miraves aixis i semblava la punta d’'un barco, perque hi
havia gust per treballar. Es que si no treballaves a gust aqui al moll,
val més que no estiguessis perque era un perill en tot (Antonio LL.).

Una estiba de sacs ben feta era ’expressié maxima d’una feina

manual ben acabada:



Foto 15. Estiba
de sacs amb
motorrampa, c.
1920. APB. Foto:
Merletti, A.
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Pero que es feia tot a ma, ;eh? Abans no hi havia maquinaria ni pu-
nyetes d’aixo. Aquelles muntanyes de sucre...! Sacs de sucre que es feia
hissades de hasta 50 sacs d’hissada ... Era maco ... (Antonio J.).

Per construir aquestes estibes de sacs més altes, al comenca-
ment també es feia servir un sistema de passarel-les per on els tre-
balladors anaven pujant a dalt els sacs carregats a ’esquena. Més
endavant, cap a l'inici de la década de 1920, s’introdui una inno-
vacié important que consisti en la utilitzacié de les anomenades
motorampes. Aquests aparells funcionaven amb electricitat i eren
unes cintes continues muntades sobre un bastidor amb dues rodes
que servia per transportar-les i situar-les als llocs adequats, de
manera que els sacs s’anaven pujant a dalt de les estibes (foto 15).

Amb aquesta innovaci6é fou possible reduir el nombre de treballa-
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dors necessaris per construir una estiba. Malgrat aixo, les dificul-
tats per a la construcci6 de les grans estibes queden paleses en la
narracié d’un capatas:

I entonces la feina era molt dura ... en un tinglado jo tenia els homes
que carregaven tot el dia els sacs a l’espatlla de 80 quilos i feien unes
estibes grandioses, eh? Hi havia vegades que posavem la rampa junta
amb dos enjaretaos per poder arribar molt més alla i féiem hasta qua-
ranta, quaranta, que vull dir que..., que ja eren unes estibes de que
t’arribaven alla amb quaranta peus per..., quaranta peus per catorze
metros; t’arribaven alla unes 700 o 800 tonelades ... (Isidro P.).

Per aixecar estibes d’aquesta alcada es feia servir un sistema
que s’anomenava capa i martell, i que implicava anar creuant la
posicié dels sacs; es comencava situant els sacs per les puntes i
després s’omplia el que quedava al mig.

Capa i martell vol dir com una serreta per poder dir de que no es tren-
qui, perque si no fas tot allo, pues fa una patinada i cau el sac, o sigui
que fan uns 5 a unes puntes, uns cinc a una altra i después feiem un
barany de barra que feia, uno, uno, uno, uno, uno, ia sobre d’aquell
u, comen¢avem un altre perque ja haviem matat el peu del seient ...
(Isidro P.).

En la construccié d’aquestes estibes podem distingir, si més no,
dos treballadors diferents: el traginador i I’estibador. La compene-
tracié entre els uns i els altres era important.

O sigui que a les estibes hi havia molta gent bona i bons estibadors,
aixo si, i bons traginadors, perqueé si no sigues el traginador, pues no hi
ha estibadors, perque si un traginador, que és el que traginava el sac,
ho llenga malament, ['estibador no té vida ... (Isidro P.).
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Aixi doncs, el traginador era el que rebia el sac de la motorram-
pa i s’encarregava d’acostar-lo a l’estibador, que era el qui havia
de situar-lo correctament a l’estiba. Per evitar desplagar-se pel
terreny inestable que podia formar una estiba de més de 2 metres
d’alcada, el traginador podia llencar el sac a I’estibador, pero havia
de deixar-lo a prop del lloc on el sac havia de situar-se de forma
definitiva a l’estiba.

Aquesta era una feina que veies vindre el sac i te ['agafava i era tot el
cos, eh?, cama, espatlla, bragos..., perqueé jo carregava amb el cap, vaig
agafar una tactica que agafava amb el cap el sac i el llengava..., que
deu set, quatre metros? (Isidro P.).

De vegades, les estibes de sacs als magatzems s’organitzaven de
forma que constituien parets gruixudes i a dins, en l'espai que
deixaven buit, s’hi podien guardar altres productes que anaven a
dojo.

El sistema de carrega i descarrega de sacs es va mantenir inva-
riable durant molt de temps, fins a mitjan decada dels seixanta. Si
bé s’introduiren algunes innovacions, aquestes consistiren en la
mecanitzacié de petites parts del procés. Es el cas esmentat de les
motorampes o també el de la substitucié progressiva i lenta dels
carros per carretons electrics, utilitzats a partir de 1925, tot i que
després de la Guerra Civil, els carros encara continuaren tenint un
protagonisme important en el transport a dins del port i en la sor-
tida i entrada de mercaderies d’aquest a la ciutat.

En les tasques de terra sorgiren la majoria d’especialitzacions
determinades per les mercaderies. Dues de les especialitats més
importants eren la de la fusta i la del cotd, que van durar molt, en
especial la de la fusta.
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4.4.1. La descarrega de fusta

La fusta, pel que fa al volum, fou una de les principals merca-
deries descarregades al port de Barcelona des de 1880 fins a 1930.
Durant aquest temps sempre ocupa el tercer lloc quant al
volum.!% En les estadistiques, la fusta no hi apareix en nombre
de tones, sind en metres cibics. Normalment un metre cubic s’i-
dentifica amb una tona meétrica per comparar la fusta amb les
altres mercaderies, pero aixo tan sols és una aproximacio, ja que
les fustes poden ser de densitats molt diferents i, per tant, aques-
ta relacié és molt variable; per exemple, les disposicions duaneres
establien que la fusta de piil’avet s’havien de computar 5501 530
quilos, respectivament, per metre cibic amb vista a la tributacio.

Com hem vist, després del sorgiment de les tres grans especia-
litats de bord, terra i carbd, el ram de la fusta va ser un dels pri-
mers en que es va organitzar un sindicat obrer i en que la cons-
trucci6 social de la qualificacié dona pas a una nova especialitat
portuaria. El ram de la fusta fou un dels ambits en que la qualifi-
caci6 dels seus treballadors va ser un element principal a I’hora de
constituir I’organitzacié obrera.

Pel seu volum, la fusta ocupava molta extensié dins del recinte
portuari. A finals del segle XIX es dipositava al moll que hi havia
davant del passeig de Colom, el que avui es coneix amb el nom de
moll de la Fusta i que anteriorment es denominava moll de la
Muralla. El nom actual arrenca d’aquell periode, quan 1'tis que es
feia del port per a aquesta mercaderia va suposar que es posés
aquest nom a l’area esmentada. I’antiga denominacié de moll de
la Muralla era degut al fet que en el darrer terg del segle XIX havia
estat construit on havia estat la muralla de mar de la ciutat de
Barcelona per guanyar terreny al mar. Més endavant, cap als anys

vint, la fusta es dipositava al moll de Sant Bertran. No obstant

109. Carreras i Yanez (1992).



Foto 16. Un
anunci d'un
comerg de
fusta, c. 1910.
MUM.
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aixo, de fusta se’n podia trobar en més o menys quantitat en qual-
sevol moll del port de Barcelona.

La fusta podia arribar al port en carregaments complets, és a
dir, en vaixells carregats completament de fusta, o al costat d'una
altra mercaderia quan les partides eren més petites. Tot i aixo,
acostumava a arribar al port era en carregaments complets.
Alguns grans magatzemistes de fusta de la ciutat fins i tot eren
propietaris dels vaixells destinats a aquest trafic (foto 16).

Entre el material fotografic obtingut per a la recerca hi hem tro-
bat moltes fotografies d’aspectes relacionats amb aquesta merca-
deria, si bé la majoria s6n d’estibes de fusta als molls, de manera
que no n’hi ha tantes del treball de 1’especialitat.

Les estibes de fusta podien tenir dues configuracions caracteris-
tiques basiques: per una banda, una agrupacié simple en forma de
paral-lelepipede de taulons i, per I'altra, n’hi havia una altra de
més caracteristica en que la fusta es disposava per permetre la
conservacié i la proteccié maximes de la mercaderia amb els

recursos minims.

Comercio de Maderas

- DE
Europa y A mérica
Trivarualfir med handel pa Exropa och Amerikn

José Minguell

Paseo Isabel II, 2 BARCELONA

Vista de una de los almacenes de la casa .
Wy frin en af firmans bradgirdar.

Vapor propiedad de la casa para el tramsporte
de sus maderas,

Firmans egen ingare fort rivary transport.
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Les estibes de fusta, tant en un sistema com en l’altre, no es
dipositaven directament al moll, siné que es situaven sobre uns
tres taulons per separar-les del terra. La finalitat d’aquest procedi-
ment era evitar el deteriorament de la fusta per contacte amb el
terra o, pitjor, amb l’aigua o la humitat en cas de pluja.

Les estibes es feien amb taulons de la mateixa mida. En arribar
a l'altura volguda, en general una altura en que els taulons de dalt
fossin accessibles als treballadors sense haver d’utilitzar cap mitja
auxiliar, les estibes s’aturaven. En arribar a la dita altura, d’un
metre i mig aproximadament, en una banda de l’estiba s’hi situa-
va una pila de vuit o nou taulons entravessats, i sobre aquesta pila
hi reposava una coberta de fusta que quedava en una posicio
inclinada. La coberta podia ser simple, feta d’una sola filada de
taulons, o doble, amb els taulons encavalcats per minimitzar I’en-
trada d’aigua. Aixi, el material mateix servia per evitar que la part
de sota de I’estiba es mullés. Amb aquesta configuracié de 1'estiba
era possible anar retirant la fusta de la banda de dins d’aquesta
construccié efimera abans de desmuntar completament tota la
instal-laci6. Aquesta disposicié de l’estiba permetia veure facil-
ment les marques que cada peca de fusta portava a les extremitats
per identificar-ne el destinatari o la remesa.

Normalment, totes les peces de fusta tenien les mateixes
dimensions o si més no tenien el mateix destinatari. En alguns
casos, aquesta elevacié necessaria per situar el pla inclinat s’acon-
seguia mitjancant uns cavallets de fusta col-locats directament
sobre l'estiba de fusta o sobre uns travessers situats a sobre d’a-
questa.

En algunes fotografies s’aprecia una construccié una mica dife-
rent. En alguns casos es feia una coberta de fusta, al damunt s'hi
posaven tres taulons entravessats i es situava una altra cobertada.
Aix0 donava una estabilitat més gran.

La coberta superior de les estibes podia tenir dos travessers cla-
vats 0 no —aixo no es pot apreciar en el material fotografic dispo-



Foto 17. Estibes
de fusta al moll
del Diposit,
1920. APB.
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nible— que també donaven més estabilitat al sostre i evitaven que

aquest es desmuntés facilment. Aquesta forma d’estibar la fusta
era més adequada per a taulons i no tant per a bigues gruixudes
de fusta. Pel que fa a les bigues i a les peces similars, normalment
I’estiba es feia apilant les unes sobre les altres; si calia protegir la
fusta de la intemperie, s’hi col-locaven per sobre encerats o lones.
Les lones podien lligar-se per tal d’evitar que volessin amb el vent.
No hem trobat fotografies posteriors als anys seixanta d’estibes
fetes amb el procediment tradicional, el de la coberta de fusta
inclinada, i totes ens mostren estibes amb cobertes de lona.

Les feines principals dels treballadors d’aquesta especialitat eren
la classificacié i el lliurament de la fusta. Normalment, la fusta
estava barrejada, fins i tot quan n’arribaven carregaments com-
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plets. La fusta es descarregava de la forma més rapida possible; una

vegada a terra, es classificava segons el tipus de fusta i segons el
destinatari. Per a aquesta tasca es requerien grans extensions de
terreny, com testimonien diverses fotografies (fotos 17 i 18). La
fusta acostumava a sortir del moll en carros i carretades, segons
indiquen els convenis laborals de I"especialitat. Si les peces de fusta
eren massa llargues per la longitud del carro, es col-locaven de
forma inclinada i sobresortien pel davant i pel darrere; es posaven
més aixecades al davant per tal de no molestar I’animal de tir.
Per manipular la fusta més pesant i més llarga es recorria al
procediment de «fer colls», expressio que, pel que sembla, es refe-
ria al fet que dos o més obrers es col-loquessin els taulons entre la
part de dalt de I’espatlla i el coll per transportar-los. Hi ha fotogra-

Foto 18. Estibes
de fusta al moll
del Diposit,
1920. APB.



Foto 19.
Descarregadors
de fustes, 1920.

(Detall de la
foto 17). APB.
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fies on es veuen alguns treballadors d’aquesta especialitat duent
sobre una espatlla una pega gruixuda de roba, cosida o lligada,
destinada a preservar-los dels danys que els podien ocasionar els
cantells vius dels taulons i de les bigues (foto 19).

A finals de la decada dels anys vint, la introduccié dels carre-
tons electrics facilita el desplacament de la fusta pel moll i suposa
una reducci6 de la feina. A sobre de les plataformes planes dels
carretons s’hi col-locava una estructura també de fusta que per-
metia que el carregament anés de forma inclinada; el carrega-
ment, a més, sobresortia per dalt del cap del conductor del carre-
t6 sense que el molestés. Aquesta estructura tenia una mena de
pivot a cada cantonada que també evitava que la fusta caigués per
les bandes. Tot plegat anava unit per unes peces metal-liques.

Per descarregar fusta des del vaixell, el carretd electric es situa-
va a la vora del moll, al costat del vaixell. Aleshores era possible
situar la hissada de fusta a sobre del carret6, de forma que, una
vegada feta aquesta operacid, es podia portar la fusta al lloc del
moll on li correspongués per tal de ser classificada sense haver-la
de collir de terra (foto 20). Obviament, aixd estalviava un gran

nombre de treballadors en el procés de treball. Quan la fusta era
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on s’havia de dipositar, aprofitant el pla inclinat sobre el qual
estava situada es feia relliscar avall i alli podia ser agafada facil-
ment pels treballadors que 1’havien d’estibar.

En els anys seixanta, amb ’entrada dels fork-/ifts al moll es va
abandonar aquest sistema de manipular la fusta. A aquestes
maquines, els carretons elevadors, s’hi podia adaptar un estri que
consistia en dues banyes que podien no solament aixecar-se, sind
també inclinar-se, de manera que s’evitava la caiguda de les peces
de fusta entravessades (foto 21). Aquest estri, a més, permetia
bolcar la carrega, amb la qual cosa, tot i que la fusta era tractada
amb menys delicadesa que amb el sistema tradicional —i aixo com-
portava el risc de quedar una mica més malmesa—, el seu des-
placament pel moll era molt més rapid.

En els anys trenta, la normativa laboral vigent considerava que
calien 2 obrers per moure les peces de fusta d’avet o de flandes de

Foto 20.
Descarrega de
fusta des d'un
vaixell sobre un
carretd eléctric,
1927. APB.



Foto 21.
Manipulacié de
fustes amb toro

al moll de la
Fusta, 1966.
APB.
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15 0 més peus si eren de 4 per 9 polzades, o de 17 o més peus si

eren de 3 per 9 polzades. Per a la fusta de melis de 3 per 9 polza-
des, de més de 13 peus, també calien 2 obrers i 3 si excedia de 20
peus. Malgrat aquestes disposicions, a diferencia dels anys vint,
no hem localitzat fotografies ni d’aquest periode ni de cap altre on
es vegi més d’un treballador portant bigues de fusta.

Tota aquesta fusta, que rebia el nom de ordinaria, era molt
porosa i, per tant, dificil de polir; era I'emprada en la fusteria per
fer les armadures de les cases i en general en tot tipus de construc-
ci6 civil o naval. També hi havia fusta fina destinada a la construc-
ci6 de mobles i objectes similars, i que requeria una manipulaci6
més acurada, tot i que arribava a Barcelona en quantitats molt
inferiors a les de la fusta ordinaria.

Pero en la descarrega de fusta no solament hi havia taulons i
bigues. Les formes en queé la fusta es podia presentar eren molt
diverses. Entre les més abundants fins als anys vint hi havia les

dogues, les peces normalment de roure tallades per a la construc-
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ci6 de barrils. Les estibes de dogues podien tenir una gran algada
i es feien situant les peces paral-lelament, les unes al costat de les
altres; a les extremitats de les estibes, a cada metre d’altura, apro-
ximadament, se n’hi posaven algunes d’encreuades per donar
estabilitat a tota la construccié. També hi havia els pals de fusta,
tractats per a la seva conservacié i que estaven destinats, princi-
palment, al tragat de les linies electriques, telefoniques i telegrafi-
ques. Un altre producte important eren les travesses per al ferro-
carril. Eren d’una fusta molt basta que no requeria un tractament
tan acurat com el material més fi destinat a la fusteria i la cons-
truccié. Les estibes de travesses es construien situant les unes al
costat de les altres de forma paral-lela i formant llargues fileres
d’unes vuit o nou travesses d’alcada. Finalment, també hem de
destacar l’arribada de grans troncs, que procedien de la Guinea
Espanyola i, pel que sembla, el comerc dels quals va ser important
després de la Guerra Civil. Aquesta mena de fusta requeria una

manipulacié per mitja de grues i era extremament feixuga i peri-

Foto 22. Una
bodega amb
troncs de
Guinea a mig
descarregar,
1966. APB



Foto 23. Un
tronc de Guinea
en un carro
situat sobre una
bascula al moll
de Ponent, c.
1950. APB.
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llosa (foto 22). Una vegada dipositats a terra, els troncs, que
podien tenir més d’1 metre de diametre i uns 6 o 7 de llargaria, o
fins i tot més, s’havien de traslladar amb grua; per al seu desplaga-
ment es feien servir uns carros —carromatos, en deien— on els
troncs eren falcats lateralment per evitar que es moguessin. Els
carromatos eren tirats pels carretons eleéctrics o per altres mitjans
(foto 23). Més endavant, en els anys seixanta, els troncs es tras-
lladaven pel moll amb dos procediments: mitjangant els fork-Iifts o
toro amb les seves pales ordinaries o també mitjangant el transca-
vator, una maquina especifica per a aquesta tasca que tenia unes
grans pinces que permetien agafar els troncs de grans dimensions
facilment i amb for¢a més seguretat que les pales dels toros.
Aquest aparell servia no solament per agafar troncs de grans
dimensions, sind també, per exemple, per portar un bon nombre
de pals de telefon. De vegades els troncs es descarregaven directa-
ment sobre vagons de tren que sortien immediatament del port,

amb la qual cosa no calia portar-los pels molls.
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La descarrega de troncs de la Guinea Espanyola ha estat descri-
ta com una de les feines més perilloses que es podien fer al moll.
Els troncs s’agafaven per les dues puntes amb bragues i uns gan-
x0s especials. Pero abans de decidir quin tronc s’hissava primer,
s’havia de comprovar que a sobre seu no n’hi hagués cap de
repenjat i si es podia moure en bellugar-se el de sota.

Era molt, era una carga que verdaderament era molt dolenta en el sen-
tit de que era perillosa pel seu pes; era perillosa perqué a [’hora d’em-
bragar..., alli i virar, l'estiba a lo millor estava agafada d’una mane-
ra que feia pressio, a lo millor el mateix tronc que s’embragava en
aquell moment, que estava mal embragat perque estava amb una pres-
sio d’un altre damunt ... (Josep V.).

Aquesta perillositat ha estat remarcada per més d’un treballa-
dor. «Troncs de la Guinea [...] quan et tocava els troncs de la
Guinea que et cagaves de por ... » (Antonio LL.).

Com hem dit, cap als anys setanta la fusta va comengar arribar
preeslingada, és a dir, els taulons, sovint de llargaries diferents,
arribaven lligats en forma de paral-lelepipede; per tant, no calia
fer la hissada taul6 a taul6 (foto 24). Aixo també augmentava la
rapidesa de la manipulacié i comportava que les estibes es fessin
molt més facilment. Aquestes podien ser de dues o tres eslingades
d’al¢ada. Tan sols calia tenir la precaucioé de posar travessers entre
cadascuna per tal de deixar espai per agafar-les de nou en el
moment de ser retirades. D’alguna manera, ’eslingada de la fusta
era homologa a la paletitzacié de la mercaderia general. En els
anys setanta les dogues també arribaven eslingades.

Una de les caracteristiques dels treballadors de I’especialitat de
la fusta és que treballaven no solament al port de Barcelona, sind
també als magatzems de fusta que hi havia repartits per la ciutat
de Barcelona. En aquest cas, la contractaci6 es feia en funcié de

les carretades de fusta, és a dir, del nombre de carros que compo-



128  IMATGES AL MOLL

DAKK RAUCHEN VERBOTEN
LINE 252001046 NO SMOKING

Fot<|> 24-:Ofega nien cada partida original de fusta. El procediment de carregar els

pp::suzg::: carros, fos al moll o als magatzems, podia ser dempeus o en rampa.
oA Les tasques més enlla del recinte portuari ens indiquen una
qualificacié important en el treball, aixi com un gran control de la

feina en el context de la definicié social de la qualificaci6.

4.4.2. La descarrega de coto

La carrega de vaixells de cot6 havia estat, tradicionalment, una
feina dificil de fer, ja que en l’estiba dels vaixells calia combinar
les bales de cotd amb altres mercaderies, la qual era considerada
una tasca d’alta qualificacié. El cot6 era una mercaderia de poc
pes i molt volum. Pero aquesta caracteristica va variar molt a par-
tir de la invenci6 i l’aplicacié de la premsa de cot6, que permetia
fer unes bales molt més compactes i pesants. Des d’aleshores 1'es-
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tiba de vaixells va ser diferent, perque les bales s’havien de repar-
tir d'una manera més o menys uniforme a dins de les bodegues.
El cot6 deixa de fer la funcié de farciment en mig de les bodegues
amb la mercaderia general. De totes maneres, el cotd a Barcelona
no es carregava als vaixells, sin6 que es descarregava. Aquest pro-
ducte constitui un dels béns més importants de la industrialitza-
ci6 a Catalunya, atés que era la principal mateéria primera de la
industria textil i, després del carbg, la fusta, el vi, la farina i els
cereals, va ser, durant decades, un dels elements rellevants del
comer¢ maritim de Barcelona pel que fa al pes i un producte enca-
ra més important que algun dels esmentats si atenem el seu valor.
La tasca de descarrega era, en general, menys dificultosa que la de
carrega. Aix0 no obstant, el fet que aquesta mercaderia aconse-
guis un volum important respecte a altres productes dona lloc a
un conjunt de tasques qualificades i a la creacié de l’especialitat
dels treballadors que s’hi dedicaven.

En cap de les fotografies que tenim on apareixen bales de cot6
no s’hi veuen canvis significatius pel que fa a les seves dimen-
sions. La informacié proporcionada per les tarifes de carrega i
descarrega ja situen en l’any 1874 l’existencia d’unes bales que
podien anar de 70 a 300 quilos. Aquesta mena de bales sén les
que tenim fotografiades.

No disposem de cap fotografia anterior a la decada de 1920 on
es vegi un vaixell amarrat de costat al moll en que es faci la desca-
rrega de cotd. En canvi, en tenim diverses on es veuen barcasses
carregades amb aquesta mercaderia (foto 25). Obviament, aixd no
és cap mostra concloent de res, tan sols del fet que la descarrega,
si més no, es feia pel procediment de passar el cot6 a les barcas-
ses, des d’on s’hissava al moll amb les grues manuals o amb les
petites grues hidrauliques. No hi havia impediments perque la
descarrega es fes directament de bord a terra amb el vaixell atra-
cat de costat, pero el preu de les tarifes d’aquest sistema segur que

feia menys habitual aquest sistema.



Foto 25. Cotd
en unes llanxes
davant de la
duana, c. 1910.
MUM.
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Els problemes de congesti6 al port de Barcelona, deguts a la

manca de linies suficients d’atracament al principi del segle XX,
suposaven que molts vaixells haguessin de descarregar-se amb el
procediment de les barcasses o llanxes. En aquest cas, podien
situar-se a les bodegues fins a dotze mans o grups de treball i la
descarrega podia fer-se simultaniament per les dues bandes del
vaixell. El cotd, normalment, es descarregava al moll de la Muralla
i, cap a 1909, al de les Drassanes. Algunes fotografies ens mostren
diverses barcasses lligades entre si i amb algun encerat cobrint part
de la mercaderia. Es possible que les barcasses es fessin servir com
un mitja segur i provisional d’emmagatzematge on es deixaven les
bales temporalment si ningd no les podia prendre al seu carrec o
si s’havia fet de nit mentre es duia a terme la descarrega. La difi-
cultat i les limitacions a les linies d’atracament disponibles fins a
1914 afectaren molt el procediment d’aquesta descarrega.

Les fotografies de 1920 o de dates posteriors mostren diversos
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canvis. Hi ha modificacions pel que fa als molls on es descarrega-
va —sembla que en aquella epoca es feia al nou moll de Ponent- i
també en el procediment amb els vaixells atracats de costat. Tant
abans com després d’aquell any, les bales eren hissades de la
bodega amb els puntals del vaixell i arriades a una barcassa o a
terra, segons cada cas. El cotd es treia de les bodegues amb un joc
de ganxets que es clavaven a les bales i permetien treure més o
menys bales alhora, segons el pes que podia suportar el puntal o
més endavant la grua.

En aquestes tasques s’hi ocupava un bon nombre de treballa-
dors. Aquests treballadors son els que formaren part de 1’especia-
litat del cot6. La Societat d’Obrers Carregadors i Descarregadors
de Cot6 i Generes Varis del Port fou creada el 1923 arran de la
derrota i desaparici6 del Sindicat Unic del Transport de la CNT.!'!°
Fins aleshores aquesta tasca havia estat responsabilitat de la resta
dels treballadors de terra, els anomenats faquins del comerg.

A terra, el cotd s’havia de pesar abans d’abandonar el moll. Aixi
doncs, el cotd era pesat en unes grans balances romanes que pen-
javen d’un gran tripode. Per desplacar les bales d’'una banda a 1'al-
tra, acostar-les als carros i dur-les a pesar, es feien servir carretons
de ma, pero qualsevol altre moviment vertical, com ara penjar les
bales a la balanga o posar-les a sobre d'un carro, es feia de forma
estrictament manual. Podem veure alguna fotografia on hi ha un
carro acabat de carregar amb sis bales i quatre homes al darrere
que tot just han fet la carrega (foto 26). El nombre de bales que
es situava a cada carro depenia, obviament, de la capacitat del
vehicle; en altres carros podien anar-hi fins a unes deu bales.

El carret6 de ma que es feia servir era més aviat petit i apte per
transportar una sola bala. Aquesta tasca devia ser un xic dificul-
tosa, ates que el terra dels molls estava construit amb llambordes
i, per tant, era bastant irregular.

110. La Sefial. 1 de juliol de 1930. Boletin de la Asociacion Obrera de la Prensa
Diaria de Barcelona, agost de 1930.



Foto 26.
Classificaci6 i
lliurament de

cot6 al moll de
Ponent, 1920.
APB.
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En aparcixer els carretons electrics, a la segona meitat de la

decada dels anys vint, una de les tasques a que es van dedicar fou
el desplacament de les bales de cotd. Aleshores, la hissada es dipo-
sitava en aquests carretons directament des dels vaixells. Els
carretons eléctrics es situaven d’esquena als vaixells a la vora del
moll.

A més de fer servir el joc de ganxets per a les hissades, també
s'utilitzaven els ganxos, I’eina tradicional i emblematica dels tre-
balladors portuaris. El cot6 era una d’aquelles mercaderies en que
es podien emprar els gantxos sense cap problema, ja que no hi
provocaven cap deteriorament.

Com passava amb unes altres mercaderies, les estibes de cot6
no es feien en algada, sind en extensio. Les bales es dipositaven

en forma vertical i, si no eren retirades del moll immediatament,
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es cobrien amb encerats i lones. Com acabem d’explicar, els des-
placaments curts necessaris per agrupar-les, pesar-les, etc., es
feien amb carretons de ma i es pujaven als carros per emportar-
se-les del port. Més endavant, quan es va disposar de magatzems
o tinglados* més grans amb una superficie superior d’emmagatze-
mament, les bales s’hi podien guardar, si bé sense apilar-les, sin6
situades de forma vertical una al costat de 1’altra, de manera que

ocupaven extensions importants.

Foto 27. Una
grua mobil a la
Barceloneta,
1928. APB.




Foto 28. Una
grua mobil
carregant cotd
en un carro,
1928. APB.
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Una de les feines importants que es feien als magatzems era la

classificacié a partir de les marques que portava cada paca.

Una altra millora teécnica introduida en la manipulacié de les
bales pesants es dona a finals de la decada dels anys vint amb l'a-
parici6 de grues mobils de ma, que servien per hissar-les (fotos 27
i 28). Aquestes petites grues anaven muntades sobre carretons de
quatre rodes i hissaven o baixaven les bales accionant una mane-
ta. Permetien aixecar les bales un parell de metres de terra, pero
aixo era suficient per col-locar-les a sobre dels carros que se les
emportaven del moll. Les bales eren acostades al lloc de carrega
amb els carretons de ma i alli la grua les enganxava amb un joc
doble de ganxos units per una cadena que les estrenyia. D’alli
anaven a parar al carro. Val la pena destacar ’aspecte del conduc-
tor de les grues mobils en alguna de les fotografies; la manera com
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Foto 29. Una
hissada de coto,
1955. DIP. Foto:
Leonard, J.

va vestit és molt diferent de la de la resta de treballadors portua-

ris potser perque son les fotografies d’un técnic que iniciava un
sistema nou de carrega, de manera que representen una innova-
cio, o també perque el personal que s’ocupava d’aquest nou mitja
mecanic tenia unes diferéncies respecte de la resta de carregadors

de cot6. La conducci6 de les grues de ma devia ser una distincio



Foto 30.
Pesatge de cotd
al moll
d'Espanya, c.
1910. MUM.
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respecte de les altres feines de I’especialitat, la qual cosa pot expli-

car la indumentaria diferent.

No en sabem els motius, pero ens hem trobat amb alguna foto-
grafia dels anys quaranta on es veu que la hissada des dels vaixells
no es va fer amb el joc de ganxets, sind mitjan¢ant una braga que
abracava tres o quatre bales. De totes maneres, en fotografies de
més endavant (decada dels anys cinquanta) s’aprecia la descarre-
ga feta amb el joc de ganxets (foto 29).

Durant els anys seixanta hi va haver un altre canvi important:
la introduccié d’uns mitjans auxiliars nous amb els quals es mani-
pulaven les bales. A partir d’aquests anys, les bascules foren dife-
rents, perque es passa d'una bascula romana penjada d’uns grans
tripodes a una de més moderna de peu. Els carretons electrics van
ser substituits pels anomenats foros* o fork-lifts.*

Els procediments eren molt similars: la descarrega del vaixell,
I’emmagatzemament i, abans de sortir les bales del port, la pesa-
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da ila carregada al vehicle convenient. La comparacié de fotogra-

fies ens mostra la similitud de la seqii¢ncia en dos moments dife-
rents (fotos 30 i 31). Les maquines han canviat, pero el procés és
el mateix. Les grues mobils de ma, de les quals hem parlat, dona-
ren lloc a unes altres grues de motor que permetien fer la matei-
xa tasca amb més comoditat i a més velocitat. Es passa del carre-
gament de tartanes o carros de més capacitat a la carrega de
camions. El nombre de treballadors que intervenien en aquesta
operacio es va reduir molt. Una de les conseqiiéncies de la intro-
duccié dels toros va ser que van permetre ’estiba de les bales en
alcada, de forma que als magatzems s’hi podien col-locar les bales
estibades de costat amb una al¢ada que arribava a set nivells. Aixo
redui de manera extraordinaria l’espai que ocupaven. Els toros
agafaven les bales amb uns estris anomenats pinces, els quals s’a-
daptaven a les bales (foto 32) i permetien agafar-les pressionant-

les per dos costats.

Foto 31. Una
bascula amb
una bala de
cotd, una grua
mobil i un
camio, 1968.
APB.



Foto 32. Pinces
per agafar bales
de cotd6, 1971.
APB.
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La serie fotografica que tenim del principi dels anys setanta no

mostra diferéncies significatives respecte a la forma com s’havia
fet aquesta manipulacié durant els cinquanta anys anteriors. Tan
sols podem apreciar que la hissada no es feia amb els puntals del
vaixell, sind amb les grues del port. Aixo permetia fer hissades de
quatre bales fins i tot amb les bales grosses.

4.4.3. La manipulacié de fruita

Durant algun temps, la manipulacié de fruita també presenta
unes caracteristiques especials. En els anys vint es formaren algu-
nes entitats que pretenien agrupar els obrers d’aquesta especiali-
tat. Pero la seva continuitat va ser molt limitada, i no es va con-
solidar cap ofici, la qual cosa si que es va esdevenir en altres espe-
cialitats de terra. Potser ho va impedir la inexistencia d'un flux
més o menys regular d’aquesta mena de productes durant tot
I'any.
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Tot i no existir I’especialitat, si que hi va haver la qualificaci6
del treball amb aquesta mercaderia. Un exemple d’aix0o es dona
durant el franquisme. Des de feia temps, les empreses contracta-
ven els anomenats fixos per temporada, que eren uns treballadors
als quals es recorria en cas d’un increment estacional de la feina
en un producte concret, com son els platans quan n’era la tempo-
rada. No obstant aix0, mitjancant la renovacié dels contractes, les
empreses havien fet servir aquests treballadors per tenir-los inde-
finidament al seu servei, la qual cosa era antireglamentaria. Una
ponencia mixta d’obrers i empresaris constituida per parlar d’a-
questa qiiestié autoritza aquesta practica. A mitjan la decada dels
anys cinquanta, hi hagué molts altres casos d’autoritzacions con-
cedides a les empreses per establir uns horaris especials de treball
o per fer determinades tasques sense el personal censat, com la
classificacié de fruita als magatzems.

La realitzacié d’aquestes tasques comportava una retribucio
més gran. En un informe sobre la descarrega de platans redactat
el 1955 per l'inspector d’operacions de la Seccié de Treballs
Portuaris es parlava d’aquesta situacio. L'inspector plantejava que,
pel fet que la mercaderia fos un producte de consum i a causa de
la necessitat de distribuir-la immediatament, hi havia un gran
interés a fer les operacions amb la maxima celeritat «a costa
muchas veces de la misma mercancia y pagando incluso extras para asi
conseguirlo», i que els receptors de la mercaderia eren «quienes la
ofrecen y satisfacen» una remuneracié extraordinaria, no determi-
nada fins i tot per la legislacié salarial vigent.!!! Aquesta remune-
racié especial devia ser un reconeixement de la qualificacio

requerida per manipular aquesta mercaderia.

111. Arxiu Historic d’Estibarna. 4.1.5. Copia de la carta de I’ inspector d’operacions
al cap de la Seccio de Treballs Portuaris (6.12.1955).
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4.5. LA DESCARREGA DE CARBO MINERAL

A partir de mitjan el segle XIX i durant prop d’un segle, el carb6
mineral fou la principal mercaderia manipulada al port de
Barcelona pel que fa al volum. A més, la seva importancia estava
en les expectatives del seu creixement continu, la qual cosa va ser
el motiu principal de I'ampliacié del port. Les estadistiques dispo-
nibles ens indiquen que el creixement i 1’evoluci6 del trafic de
carbé van ser simultanis a I’evolucio del trafic portuari. Aquesta
situacié va perdurar fins a la década dels anys cinquanta del segle
XX, ja que a partir de llavors, tot i continuar en general el nom-
bre de les arribades de carbé mineral si més no per uns quinze
anys més, la seva importancia relativa respecte al trafic portuari
va anar decreixent de forma inexorable. Segons les dades de que
disposem, des de mitjan segle XIX fins a 1915, el trafic de carbé
constitui entre un 40 i un 50% del trafic portuari total.!!2

Des de 1860 fins a 1920, la descarrega de carbé mineral sempre
es va fer en la mateixa zona, la qual li estava reservada: el moll de
Sant Bertran. Era una mercaderia molesta; per aix0 convenia tenir-
la fora de la ciutat, i en aquells moments aquest moll era el més
llunya de tots. La situacié del moll esmentat era estrategica, ja que
tenia una comunicacié molt facil i propera amb, La Canadenca, la
fabrica d’electricitat del Poble-sec, un dels principals consumidors
del carb6 que arribava al port de Barcelona. D’altra banda, la major
part dels magatzems de carbd estaven establerts a fora del recinte
portuari, si bé hi eren molt a prop. Cap a 1899, el carb6 que arriba-
va al port es distribuia amb carros i trens. Per a aquesta tasca es
feien servir, diariament, uns mil cinc-cents carros, que eren el mitja
principal de la distribucié de carbé per la ciutat.

A causa d’uns problemes en la disponibilitat de zones d’atraca-
ment, els vaixells no atracaven tocant al moll, sin6 a la darsena.

112. Carreras i Yanez (1992).
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El carbé era pujat de la bodega a la coberta dels vaixells amb els
seus mitjans. Des d’alli era abocat a unes barcasses o llanxes grans
i massisses. Normalment es feien servir unes tres llanxes per vai-
xell. Les llanxes eren propulsades a rem, un a proa i un altre a
popa, i portaven la mercaderia a terra. La seva capacitat mitjana
era d’'unes trenta-cinc tones; cap a 1909, quan ja s’utilitzaven els
sistemes mecanics de descarrega, encara se'n dedicaven unes 94
especialment al carbé mineral. El motiu principal d’aquest siste-
ma de descarrega era la limitacié de les infraestructures portua-
ries. El carb6 acostumava a arribar en vapors que eren descarre-
gats per un ordre rigords d’arribada. Normalment, es podien des-
carregar alhora uns sis o set vapors amb carbd. Les fotografies dis-
ponibles de finals del segle XIX ens mostren la forma com atraca-
ven i el fet que hi havia moments en que la saturaci6 era impor-

tant (foto 33). La utilitzacié d’aquest sistema obeia a la falta d’es-

Foto 33. Vaixells
carboners
acoderats al
moll de Sant
Bertran, 1888.
MUM
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pai, que ja hem esmentat, i al fet que el mar estava bastant agitat
en aquella part del moll, que era I’avantport, la qual cosa feia que
les aigiies sovint estiguessin forca mogudes, de manera que era
perillés atracar els vaixells de costat al moll, perque hi havia el risc
que hi anessin donant cops i, en conseqiiéncia, que se’n deterio-
rés el casc. Aquest era l’altre motiu pel qual els vaixells no podien
atracar al moll mateix, tot i que de vegades, com també mostren
les fotografies, els problemes esmentats de saturacié no es dones-
sin. En general, aleshores es descarregaven unes tres-centes tones
diaries de cada vaixell.

Quan les llanxes s’apropaven a la riba del moll, uns obrers que
estaven enfilats en unes plataformes suspeses del mur acostaven
els cabassos on s’havia col-locat el carb6 fins a la vora del moll, on
eren recollits per uns altres obrers que els pujaven als carros o es
dipositaven momentaniament en grans piles. Si es disposava de
carros suficients, el carbd era transportat a fora del port, i en cas
contrari, es deixava de forma provisional fent una pila per cada
barcassa fins al moment de ’arribada dels vehicles encarregats de
transportar-lo. Aquestes piles es situaven, com a minim, a uns 6
metres de la vora del moll i sovint encara més lluny quan, en fun-
ci6 del vent, hi havia por que la ressaca fes pujar I’aigua fins al
moll i perjudiquéss el carb6.

A causa dels problemes de saturacié esmentats suara, existia
fins i tot un reglament pel qual es regian I’ordre en queé els empre-
saris encarregats de rebre el carbé mineral accedien a aquestes
plataformes i el nombre que en podien fer servir. Les plataformes
s’anomenaven quartels. L'ordre d’arribada dels vaixells era el cri-
teri principal a I’hora de la seva assignacio.

Després de diversos intents no reeixits, a finals de 1900 s’ins-
tal-la la primera maquina destinada a la descarrega mecanica de
carbé mineral.'!> Aquesta maquina no modificava la posicié dels

113. Una versi6 ampliada del procés de mecanitzacioé de la descarrega de carbé
a Barcelona és a Ibarz (2001).
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oy

vaixells que arribaven al moll amb carb6 mineral, pero va fer que
la mercaderia s’aboqués des dels vaixells a unes plataformes on hi
havia fixat un cable tractor que anava fins a una petita torre
metal-lica al moll de Sant Bertran que li proporcionava la forca
motriu. D’aquest cable en penjaven unes vagonetes que en arri-
bar a terra es trabucaven i el seu contingut, mitjangcant unes

Foto 34. Unes
«bicicletes».
Aparell per a la
descarrega
mecanica de
carbé mineral,
c. 1910. APB.



Foto 35. Unes
«bicicletes».
Aparell per a la
descarrega
mecanica de
carbé mineral,
c. 1910. APB.
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canals, anava a parar a sobre els carros que s’encarregaven de

treure el carbé del moll. A causa de la seva forma, d’aquestes
maquines se’'n va dir, popularment, bicicletes. A les plataformes
surants hi havia unes tremuges que conduien el carbé fins a les
vagonetes, des d’on arribaven fins al moll mitjancant la ins-
tal-laci6 aeria que hem descrit (fotos 34 i 35).

Era previst instal-lar fins a sis «bicicletes», pero tan sols se
n’instal-laren tres. La primera es comenga a utilitzar, com hem dit,
a finals de 1900 i les altres dues entraren en funcionament el
1903 i el 1908. Com a conseqiiéncia de la desorganitzaci6 sindical
i de I'existeéncia d’un sindicat tutelat pels empresaris del sector, els
treballadors del carb6 no mostraren una oposicié gaire contun-
dent ni efica¢ a la mecanitzacié. Malgrat tot, el 1903, en un con-

flicte degut, en aparenca, al reconeixement sindical i a la negati-
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va dels obrers a no treballar amb no treballadors associats, alguns
treballadors miraren de desballestar la maquina quan s’intenta
fer-la anar amb esquirols i en van ser detinguts tres. El 1908, amb
motiu d’uns accidents produits per dues d’aquestes maquines, els
treballadors integrats en l’entitat de control patronal, el Montepio
de Sant Joan, presentaren dues reclamacions al Governador Civil.
En una es queixaven de la «disminucion de braceros» pel treball de
les maquines descarregadores de carbd. El Governador Civil
manifesta que no podia intervenir en aquest conflicte.

Aquests canvis en els procediments de treball es van fer en una
fase expansiva del trafic de carbd. En realitat, el treball pres per
les maquines es va compensar per 'augment del volum d’aques-
ta mercaderia. En uns deu anys s’havia duplicat el nombre de
tones manipulades de carbd, mentre que el nombre de treballa-
dors portuaris d’aquesta especialitat tan sols havia augmentat
molt lleugerament i havia passat de mil cent cinquanta obrers el
1900 a una mica més de mil tres-cents el 1910.

A T'agost de 1910, després d’'una vaga reeixida, els treballadors
havien aconseguit el reconeixement patronal de la seva societat
obrera, la Societat d’Obrers Carregadors i Descarregadors de
Carb6 Mineral. Poc temps després esclata un conflicte amb motiu
d’un boicot obrer a les «bicicletes». Els treballadors pretenien que
aquestes maquines tan sols treballessin de forma complementaria,
quan hi hagués 6 o més vaixells pendents de descarregar. També
pretenien impedir que els vaixells atraquessin de costat al moll.
Amb aix0 els obrers del sector del carbé mineral volien alentir la
descarrega i aconseguir més feina. El conflicte acaba amb la derro-
ta obrera, perque es va dissoldre el seu sindicat i s’anul-laren unes
bases firmades uns quants mesos abans. Aquest conflicte és molt
interessant, perque ens permet mostrar la coexistencia de diver-
sos sistemes en la carrega i descarrega de carbd. Veiem que la
implantaci6 de les «bicicletes» no va fer arraconar totalment uns

altres procediments de descarrega. La descarrega amb barcasses va
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continuar, malgrat el perjudici que comporta la implantaci6 de les
«bicicletes». També constatem que el 1910 els treballadors van
veure com una amenaca l’atracament dels vaixells de costat al
moll, si bé unes altres fonts ens indiquen que la majoria dels vai-
xells eren acoderats* de popa al moll de Sant Bertran. Aixo pale-
sa I'existencia simultania de diversos sistemes de descarrega dels
vaixells de carbd: de costat al moll, amb «bicicletes» i amb barcas-
ses i quartels.

Les obres de construccié de molls s’acceleraren a partir de 1910
i el 1912 ja s’havien acabat. Gracies a aquestes obres, el port va
adquirir un aspecte que va romandre invariable durant més de
cinquanta anys. Fins aleshores els magatzems de carb6 havien
estat a fora del recinte portuari, tot i que en uns terrenys propers.
Amb la construccié del moll de Ponent, a partir de la base del que
havia estat el dic de l'oest, des de 1920 els vaixells que duien
carbé van poder atracar de costat. Dos dels molls nous, el de
Ponent i el de Costa, foren destinats a ’establiment dels magat-
zems de les empreses que rebien el carbd. Aixo implica un canvi
destacat en el sistema de descarrega d’aquesta mercaderia. Es
passa a un sistema nou en que el carb6 es descarregava amb els

mitjans del vaixell.

No hi havia grues; es feia amb els puntals del barco, el puntal del barco
entrava amb uns ganxos i es posava el carbo en uns cabassos de mim-
bre; els cabassos es pujaven a coberta i es bolcaven en unes canals que
hi havia, que anaven a parar a terra (Rosendo M.).

Aixi doncs, quan un vaixell havia de comencar la descarrega,
normalment es situava tan a prop com podia dels magatzems on
anava destinat el carb6. Amb aix0 s’evitava el trajecte relativa-
ment llarg des de les «bicicletes», instal-lades en un altre moll, el
de Sant Bertran, fins als diposits. A més, cosa que encara era més

important, es reduia molt el nombre d’elements que participaven
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en la descarrega. Es mantenien elements importants del procés de

la descarrega; aixi, el carbd es feia sortir de la bodega amb els
mateixos procediments, pero en lloc d’abocar-se en una vagoneta
0 en una barcassa, com s’havia fet fins aleshores, s’abocava direc-
tament sobre els carros. Tot i que els treballadors havien manifes-
tat diverses vegades i de formes molt diferents la seva oposici6 a
les maquines de descarrega de carbd, els seus recursos legals

Foto 36.
Descarrega de
carb6é mineral
des de
I'lnocencio
Figaredo, 1929.
APB.
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Foto 37. Carro
abocant carbo
dalt d'una
estiba, s. d.
ANC. Foto:
Casas i
Galobardes,
Gabriel

(vagues, boicots i sabotatges) no aconseguiren foragitar-les. El sis-
tema de les «bicicletes» va fruir d’'una vida prospera fins que no
es van construir els molls del port i no es va modificar el sistema
de descarregar els vaixells, que van passar d’atracar en punta a
fer-ho de costat.

Malgrat que a la decada dels anys vint ja hi havia mitjans tec-
nics suficients per utilitzar un sistema mecanic de descarrega d’a-
questa mercaderia, no se’n va adoptar cap de nou. El metode de
comercialitzacié vigent, que implicava l’existencia d’una trentena
de grans magatzemistes de carbé —els integrats en 1’Associacié de
Comerciants de Carbé Mineral i més endavant, a partir de 1928,
en el Sindicat de Magatzemistes Importadors de Carbé Mineral
del Port de Barcelona—, fou una rémora insalvable per a la moder-

nitzacié d’aquestes tasques. A les companyies receptores de carbo
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no els interessava cap instal-laci6 mecanica si no els permetia
transportar el carbé a cadascun dels seus diposits. D’aquesta
manera es va deixar inalterable per molts anys l'statu quo existent
en la comercialitzacié del carbd i s’opta per una estrategia molt
allunyada de la innovaci6 tecnologica i de la inversié en infraes-
tructures.

La primera tasca que havien de fer els homes que entraven a
treballar en una bodega era construir un entarimat que es feia
sortir de la borda dels vaixells perque el carbé arribés fins a terra.
Una part d’aquest entarimat era una canal de fusta on s’abocaven
els coves carregats de carbd (foto 36). El carbé que no es duia
directament al seu desti era portat amb els carros a dins dels
magatzems de la trentena de majoristes encarregats d’aquesta

mercaderia. Alli els carros pujaven fins a dalt dels grans munts de

Foto 38.
Descarrega de
carb6 mineral
durant la Guerra
Civil, c. 1936.
ANC.



Foto 39. Un
calder, 1971.
APB.
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carb6 i abocaven la carrega que duien (foto 37). Quan el vaixell

no tenia una borda gaire alta, no calia posar aquestes canals; ales-
hores n’hi havia prou amb situar un taul6 gruixut entre dos cava-
llets de forma que els carros poguessin posar-se a sota del taulo i
els coves plens de carbé s’hi aboquessin directament als carros
(foto 38). Fins molt després de la Guerra Civil no s’instal-laren
grues eleéctriques als molls de Ponent i de Costa; per tant, no es
pogueren fer servir uns altres sistemes, com ara 1'Gs de grapes i
culleres. Una de les escasses innovacions emprades cap als anys
trenta fou la substitucio dels coves de vimet per calders de metall,

que tenien una capacitat més gran (uns 3.000 kg), permetien abo-
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car directament el carbé al camié sense la necessitat de col-locar
ni entarimats ni canals i s’omplien i buidaven unes trenta vegades
cada hora (foto 39). Els homes de dins de la bodega havien d’om-
plir de carb¢ els calders amb pales. Aquest era una feina angoixos
que es feia enmig d’un gran polsim que enraria l'aire i provocava
I'ofec dels treballadors.

Durant els anys trenta, deixant a part les que acabem d’esmen-
tar, no hi va haver cap innovacié destinada a mecanitzar el trafic
de carbé. Els interessos dels treballadors i dels empresaris coinci-
diren a no adoptar sistemes nous de descarrega. Als obrers els
convenia mantenir el sistema vigent, ja que implicava la disponi-
bilitat d'un gran nombre de jornals, que sens dubte hi havia el risc
de reduir en cas de mecanitzacio. Als empresaris no els interessa-
va posar en funcionament un sistema que alterés l’estructura de
la comercialitzacié que hi havia al moll. Els qui apliquessin un sis-
tema mecanic en la descarrega de carbé tindrien les condicions
millors per augmentar el seu volum de negoci. Aixi doncs, s’opta
per un sistema de treball basat en una ma d’obra abundant acom-
panyada de la introducci6 de petites innovacions que no compro-
metien un volum important de capital. Aquesta situacié era la
més adaptable a les condicions canviants d’aquest sector i no alte-
rava gens la distribucié de la mercaderia.

En aquells anys el carbd es treia dels vaixells i es carregava
sobre un carro o un vagoé, o bé es dipositava a terra amb els mit-
jans auxiliars dels vaixells. Aixo es feia amb «cuadrillas, colles o
tiras» de descarregadors. Després el carb¢ es traslladava als magat-
zems de les companyies receptores d’aquesta mercaderia. Quan
aquests homes eren aptes i joves, cada grup de 15 treballadors
podia descarregar unes 220 tones en 8 hores de feina.

Finalment, la darrera innovacié fou la introduccié de culleres
semiautomatiques que agafaven el carb6 del mig de la bodega i el
portaven fins a una tremuja a sota de la qual es situava un camio

encarregat de rebre’l. Aixi doncs, el canvi principal després dels
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anys quaranta fou la substitucié progressiva dels calders per les
culleres Priestman, que eren considerades «un principio de mecani-
zacion en la descarga del carbon» i eren capaces de treure de 3 a 5
tones de carbé en cada maniobra. L'tiis d’aquest aparell implica la
instal-lacié de grues eleéctriques als molls on hi havia els magat-
zems de carb6, en concret al de moll de Ponent, ja que el 1940 no
hi havia instal-lacions d’aquesta mena. A finals de la decada dels
cinquanta la Junta d’Obres del Port compra unes 20 culleres.
Mentrestant, el carb6 que havia de carregar-se en vagons de tren
requeria un nombre molt gran de treballadors d’aquesta especia-
litat i la seva carrega es feia amb mitjans poc eficients. Aixi, el
carbé era entrat amb pales i per aquest motiu es llancava a una
gran altura, ja que s’havia de palejar des de terra. Fins a aquest
canvi, que es completa als voltants dels anys seixanta, les opera-
cions a l'interior de la bodega havien estat molt similars. El primer
que calia fer quan una bodega arribava plena de carb6 era «fer
forat». Amb pales i xapos* s’havia de buidar una part de la carre-

ga, que s’anava col-locant als coves.

Era un xapo i después una pala, i escolta, era una pala del nou, que si
aixecaves aixins, vull dir que per aixecar-la necessitaves nassos, eh?,
per poder aixecar-la (Isidro P.).

Aleshores aprofitant la diferencia de nivell era més senzill anar-

los omplint.

Feiem lo que es pot dir la cordillera,* era [’estiba; picaves per baix que
era el joc de que ho feien els portuaris carboners... Feiem la zanja i ens
queia tota la muntanya, posavem el cove i podien descansar els homes
(Isidro P.).

Cadascun dels sis homes que es situaven a cada bodega prenia
un cove al seu carrec; «cada home feia un cistell i et tocava la
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ronda» (Rosendo M.). Per tant, hi havia un sistema pel qual s’e-
vitava que entre els homes que eren a les bodegues els uns treba-
llessin més que els altres. A la coberta del vaixell hi havia els dos
homes que feien anar les maquinilles* dels puntals; I'amantero, que
feia els senyals, i també dos homes que buidaven els coves. També
hi havia el chequero, que «era el que tirava el ganxo» (Isidro P.),
que anava a parar a la bodega i que s’havia de lligar als coves que
s’anaven omplint. Aleshores «quan hi arriaven el ganxo, tenia
que pujar el cove i tenia que pujar ple» (Isidro P.). A mesura que
la bodega es buidava, de nou augmentava la dificultat de la desca-
rrega:

Quan ja tocavem el pla, allo se necessitava omplir el cove a pales i amb
xapos i amb tot aixo, i allo era una feina molt dura (Rosendo M.).

Després, amb les culleres i grapes, el treball a la bodega fou
molt diferent. Aquests estris s’empraven mentre la bodega estava
plena, i quan s’anava buidant el que hi havia al mig, «arribava un
moment que tenies que acostar género» (Isidro P.). Les culleres no
podien desplacgar-se horitzontalment per dins de les bodegues i
per aixo era necessari que els homes seguissin acumulant el carbé
al mig d’aquestes amb les pales. En aquest cas, també es feia ser-
vir un sistema semblant al que hem descrit en parlar de la desca-
rrega de gra, pero en aquest cas les condicions del treball encara
eren més insalubres i dificultoses, i requerien un personal dispo-
sat a treballar en aquestes circumstancies; eren unes persones

com la descrita en el segilient passatge:

Al carbo, ple de merda, amb aquelles pales d’arrastre, i valia per
fotre’s alli i era, era un garrulo i era una bestia, pero valia, que si no
hagués estat per ell que havia arrossegat la pala i tal, tu que haguessis
fet ... (Francisco C.)
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El sistema estava concebut per tenir un rendiment d’unes 150
tones per hora, pero en realitat no funcionava a més d'un terg¢ de
les seves possibilitats (menys de 50 tones per hora). Les limitacions
no eren tan sols tecniques, sindé també humanes, perque tant els
homes que treballaven a les bodegues com els gruistes abaixaven el
ritme de les descarregues per aconseguir unes bones primes.

No solament es va reduir de forma considerable el nombre de
treballadors que participaven en aquestes tasques, sindé que la
feina era molt diferent.

Els treballadors, malgrat les limitacions existents durant el
franquisme, mostraren el seu desacord i la seva oposicié al que
ells consideraven una «continuada introduccion de elementos mecdani-
cos», és a dir, la introducci6 de les culleres semiautomatiques que
acabem d’esmentar. Aixi, al final de la decada dels quaranta i a l'i-
nici de la dels cinquanta, els vocals obrers de l’especialitat van
presentar diverses reclamacions en el Sindicat Vertical i desenes
d’aquests treballadors van signar peticions col-lectives. Les recla-
macions criticaven I’empresa Condeminas, que fou la primera de
fer servir aquests mitjans, i denunciaven la manca de feina per la
mecanitzaci6 en el trafic de carbo.

La descarrega era molt diferent en funcié del tipus de carbé a
manipular. En aquest sentit, a diferencia de I’hulla i I’antracita, el
carb6 de coc tenia unes dificultats més grans, rad per la qual els
rendiments eren molt inferiors. A més del carbd, els treballadors
d’aquesta especialitat tenien competéncia sobre unes altres mer-
caderies que sovint arribaven amb el carbd als mateixos vaixells.
Aixi, s’encarregaven de la descarrega de minerals, terra a dojo,
maons, lingots de ferro i de coure, i brea.

Una de les tasques importants als magatzems de carb6 era la
classificacié del carbé en funcié del tipus, les qualitats i les dimen-
sions. Cap a 1964 existien prop de vint-i-nou varietats classifica-
des de carbg; pel tipus de carbd, hi havia 'hulla, I’antracita i el
carb6 de coc; per l'origen podia ser nacional, america, polongs,
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angles, sud-africa o algeria, i per les dimensions hi havia el garbe-
llat, la galeta, la granza, la granzeta i el carbé menut.

A mitjan decada dels seixanta es van fer diversos estudis per
millorar la manera de descarregar carb6. No obstant aixo0, la major
part de les propostes plantejades en aquests estudis no es van apli-
car, ja que coincidiren amb I'inici de la substitucié d’aquest mine-
ral per uns altres combustibles, com ara els derivats del petroli en
la producci6 d’energia i com a mateéria primera en algun dels prin-
cipals processos productius. Aix0 va comportar una gran minva
del nombre de treballadors d’aquesta especialitat. Tots els que s’a-
naren jubilant no van ser substituits, de manera que el 1965 els
treballadors d’aquesta especialitat eren tan sols seixanta-cinc, que
contrastaven amb el miler llarg que hi havia, per exemple, el
1900. El volum de la mercaderia que manipulaven era similar,

pero les condicions de la descarrega havien variat molt.

4.5.1. La descarrega de carbo vegetal

La descarrega de carbod vegetal presentava unes caracteristiques
molt diferents de les de la descarrega del carb6 mineral. Aixo
explica per que des de 1910, si més no, existeixen referéncies a un
col-lectiu que s’hi especialitza, com és el cas dels obrers descarre-
gadors de carbd vegetal de La Fraternal.!4

El carb¢ vegetal es feia servir com a combustible domestic, basi-
cament per cuinar. Les series estadistiques de que disposem ens
indiquen que la seva arribada al port de Barcelona fou molt varia-
ble fins als anys quaranta i que era un dels productes més impor-
tants pel que fa al volum. A la década anterior, durant els anys
trenta, es va iniciar una substitucio progressiva d’aquest producte

pel gas, que de mica en mica s’introdui a les llars de Barcelona.

114. Solidaridad Obrera, 15 d’abril de 1910.



Foto 40.
Descarrega de
carbé vegetal
des d'un veler,
s. d. ANC. Foto:
Branguli
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Aquest canvi va provocar la desaparicié de les tasques de descar-
rega de carb6 vegetal al port, tot i que abans bona part dels obrers
que les feien havien comencat treballar a les estacions de ferroca-
rril, perque el carbd vegetal havia comencat a arribar des d’altres
llocs com a conseqiieéncia de la substituci6 de les importacions ita-
lianes pel carbd vegetal elaborat a Extremadura.

Les series fotografiques disponibles sobre aquesta mercaderia
estan formades per poques fotografies, perdo son suficients per
mostrar que no existiren canvis significatius durant mig segle pel
que fa a la manipulacié del carbé vegetal. La descarrega d’aquest
producte no es feia amb cap instal-lacié especial. Un dels elements
més destacables d’aquesta continuitat fou el transport en velers,
que va seguir fins al final. Aquests velers eren italians i estaven
adaptats especialment per a aquesta carrega. Era una mercaderia
bruta i perillosa a causa del risc de combustié espontania en

absorbir el carb6 vegetal 1’oxigen de l'aire, i per aix0 calia trans-
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portar-la en velers, ja que no es podia correr el risc de perdre un
vapor o vaixells més grans i valuosos (foto 40).

Quan arribaven els vaixells, la descarrega comencava portant
el carb6é amb cabassos des de la bodega fins a la coberta, on es
feien dues tasques importants: el garbellament i la seleccié del
carbd en funci6 de les seves dimensions. Es garbellava amb uns
grans sedassos de forma circular que tenien dos manecs en una
banda, mentre que l'altra es recolzava a la borda del vaixell (foto
41). El carb6 garbellat anava caient en uns coves d’espart amb
que es feia la descarrega. Aquests recipients s’anomenaven
sarries. Una sarria era un gran cabas amb agafadors que pesava
uns 40 quilos.

En la descarrega hi havia unes quantes activitats qualificades
dutes a terme pels apuradors,* els forquilladors,* els palanqueros* o
els xapadors.*

Els coves es col-locaven al moll, on eren recollits pels detallis-

Foto 41.
Garbellada de
carbo vegetal a
bord d'un veler,
s. d. ANC. Foto:
Branguli
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tes. Al moll no hi havia diposits per al carb6 vegetal, ja que el lliu-
rament es feia directament als detallistes.

Els vaixells amb carbé vegetal sempre amarraven acoderats de
proa a terra. A finals del segle XIX la descarrega es feia al moll
adossat a I’escullera de I’oest, on es va continuar fent quan aques-
ta escullera es va convertir en el moll de Ponent. E1 1909 els 150
metres més occidentals del dit moll estaven destinats a la desca-
rrega de carbd vegetal. Després de 1913 es va proposar una nova
distribucié dels molls i aquesta mercaderia es va comencar a des-
carregar a l'extrem més occidental del nou moll de Costa, al
Morrot.

En els millors moments d’aquesta tasca (els anys trenta), no
s’hi dedicaren més de dos-cents treballadors, nombre que des d’a-
leshores va anar decreixent a causa de la substitucié d’aquest
combustible domestic, procés que ja hem explicat.

Després de 1939, malgrat que unes altres especialitats havien
desaparegut per la unificacio de les diverses seccions, els treballa-
dors del carb6 vegetal van mantenir-se com una seccié indepen-
dent. Aix0 no obstant, el nombre de jornals que feien cada vega-
da era inferior, de manera que els treballadors d’aquest sector aca-
baren integrant-se en el del carb6 mineral.

Aquells anys es van donar uns canvis importants en l’arribada
de la mercaderia que ara ens ocupa. El ferrocarril va substituir el
transport per via maritima i el carb6 vegetal italia fou substituit
pel que arribava d’Extremadura, el qual arribava a les estacions de
ferrocarril, cosa que va provocar que bona part dels obrers d’a-
questa especialitat hi anessin a treballar. De totes maneres, enca-
ra fou més gran el canvi esdevingut en l'especialitat del combus-
tible domestic, perque el fet que el carbé vegetal es substituis defi-
nitivament pel gas en va comportar la desaparicio.
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4.6. LES MAQUINES PER PORTAR MERCADERIES

La imatge tradicional de la carrega i descarrega portuaria és la
d’uns treballadors situats a sota d’uns grans sacs i que es mouen
per unes passarel-les a fi de pujar i baixar les mercaderies d’uns
vaixells. Aquesta imatge és ben certa; el periode que considerem
es caracteritza per la importancia de la ma d’obra, és a dir, I'as
intensiu de la forca manual. No obstant aix0, en aquestes tasques
també es feren servir diversos estris mecanics destinats a transpor-
tar receptacles cada vegada més grossos.

Hem dividit aquests estris mecanics en dos grups: els verticals,
que feien anar les mercaderies amunt i avall, i els horitzontals, que

desplacaven les mercaderies per tots els molls i per fora del port.

4.6.1. La carrega vertical

Els aparells destinats a transportar verticalment les mercaderies
eren i son les grues. També es feien servir els puntals dels vaixells.

Les grues emprades al port foren de diversa mena: les primiti-
ves grues manuals; les hidrauliques, que requerien una ins-
tal-laci6 complexa per generar l’energia necessaria; la Machina,
que estava situada a 1’angle que hi havia entre el moll d’Espanya
i el del Diposit; les electriques, de les quals també n’hi havia de
diversa mena; i en periodes més recents, les grans grues, destina-
des a portar contenidors.

Mentre les grues van ser facils de manipular, les van fer anar
els carregadors, perd quan van apareixer les hidrauliques, se
n’encarregaren uns altres treballadors especialitzats.

Les grues de ma es feien servir per traslladar els objectes més
pesants. Quan la mercaderia arribava a la vora del moll amb llan-
xes i consistia en objectes com ara barrils i pipes, calia recorrer a

I’'ajuda mecanica per hissar-los fins a la riba. Aquestes grues eren
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accionades per la for¢a humana, tot i que també hem observat
que en certs periodes s’adapta una maquina de vapor en grues
antigues de ma per fer les hissades sense esforg fisic.

Per portar receptacles amb un gran pes, al moll hi havia dos sis-
temes principals. Per una banda, hi havia les cabries o grues flo-
tants, que es feren servir durant molt de temps, perque podien
hissar cossos amb un pes superior al dels objectes que aixecaven
les grues electriques; en algunes fotografies hem vist que l’estiba
o la desestiba de camions, autobusos, grans diposits metal-lics i
cossos similars es feia amb cabries. Per Ialtra, hi havia unes altres
grues que es feien servir per aixecar vaixells de vela i que, en
segons quines circumstancies, també s’empraven per descarregar
objectes d'un gran pes. Amb tot, eren uns mecanismes emprats
molt esporadicament i que els treballadors portuaris no feien ser-
vir en les seves tasques quotidianes.

Al port de Barcelona, els treballadors pertanyents al col-lectiu
dels estibadors deixaren d’encarregar-se de la hissada de les mer-
caderies mitjancant les grues quan aixi va requerir més habilitat
que esforg fisic.

A Barcelona, la propietat de les grues sempre fou de la Junta
d’Obres del Port, que s’ocupava de la seva instal-laci6 i explotacio.
Les grues es llogaven quan es considerava necessari utilitzar-les en
una carrega o descarrega. Els treballadors responsables de fer-les
anar, de les caracteristiques col-lectives dels quals sabem poques
coses, depenien de la Junta d’Obres del Port. Tot i que en cas de con-
flicte, com ara en els anys trenta, els gruistes podien actuar solida-
riament amb la resta de treballadors portuaris en funcié de la seva
identitat sindical, no és clar que formessin part del mateix col-lectiu
laboral i cultural.!'®> De fet, hi ha testimonis de la utilitzacié de les

grues i dels gruistes com un instrument per aconseguir augmentar

115. Solidaridad Obrera, 30 d’octubre de 1931.
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el rendiment dels treballadors portuaris. Per aquest motiu, els inte-

ressos dels estibadors i dels gruistes no sempre coincidiren.

Baixo a la bodega, pero eren barcos petits que la grua tenien la costum
d’embragar lo que sigués i la grua penjava. Estavem treballant i la
grua amb aquells sacs o caixes penjants a sobre. Hostia, quan me'n
vaig donar compte: «Oye! Oye! Oye tul» T’espitjava la grua, una
manera de que tu carrequessis rapid o descarrequessis era tindre la
grua a sobre (Francisco C.).

Si I'empresari donava un complement salarial al gruista, podia
aconseguir que aquest fes més rapida la descarrega, malgrat que
aixo anés en detriment de la seguretat:

Pero, per que aixo? Perque els gruistes cobraven un sobresueldo de
["empresa. Tots els gruistes del port de Barcelona, i el que no cobrava li
feia la punyeta a l'empresa estibadora per aconseguir cobrar aixo. [...]
Lo que passava és que havia una cosa que [’encarregat deia: «Oye la
grua esta colgando». Representava que no es treballava a la bodega,
m'entens?, i que feia el cabrd del gruista?, pues de seguida la grua,
rum, cap a dintre, de sequida, rum, cap a dintre. Pero si estavem fent
la hissada!! (Francisco C.).

Una part d’aquests treballadors especialitzats, a mitjan la deéca-
da dels anys cinquanta, opta per incorporar-se al cens dels treba-
lladors portuaris. Si bé en el context d’una reorganitzacié interna
de les tasques portuaries tots van tenir aquesta possibilitat, una
bona part decidi quedar-ne al marge i continuar com a treballa-
dors directes de la Junta d’Obres del Port. Aix0 no obstant, a par-
tir del franquisme, primer els organismes oficials responsables
d’organitzar el treball al port i després els organismes sindicals
mateixos dels estibadors van mirar d’integrar aquest col-lectiu en

el conjunt dels treballadors portuaris.
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Foto 42. Un
treballador fent
anar una
maquinilla a
bord d'un
vaixell, c. 1930.
IEFC. Foto:
Arissa Asmarats,
Antoni

Una de les darreres transformacions tecnologiques esdevingu-

des en el sector va ser la construccié de grans grues dedicades a la
descarrega i carrega de contenidors i que conduien treballadors
portuaris. Com explicarem més endavant, aquest va ser un dels
principals arguments favorables a la professionalitzacié dels treba-

lladors portuaris.
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Les grues eren propietat de la Junta d’Obres del Port, que les

llogava a les empreses. Com que aix0 implicava un recarrec
important sobre el preu de la descarrega, les empreses estibadores
o les consignataries sovint decidien fer aquesta feina sense grues.
En aquest cas, es feien servir els mitjans del vaixell, és a dir, els
puntals.

Abans de l’arribada del vapor, com a puntals s'utilitzaven els
pals dels velers. Aparellats oportunament, es feien servir per treu-
re sacs i caixes de les bodegues. Al comengament, funcionaven
mitjancant la for¢a humana aplicada sobre les cordes d’aquests
aparells. Quan es passa de la vela al vapor, els vaixells conserva-
ren uns aparells for¢a reduits que ja no havien de servir per
suportar les veles, sin6 que eren per treure mercaderies de les
bodegues amb els puntals de carrega i descarrega. Les altres fina-
litats d’aquests aparells eren fixar els llums de posicié dels vaixells
i instal-lar les antenes de la telegrafia sense fils.

Aquests puntals disposaven del que es denominava maquinilla
(fotos 42 i 43). La maquinilla podia ser de dues menes: electrica o

Foto 43.
Treballador fent
anar una
maquinilla a
bord d'un
vaixell, 1940.
Boletin de la
Delegacién
Provincial de
Sindicatos, juny
de 1941. BC.
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de vapor, i en principi feia servir 1’energia del vaixell per bellugar
els cables.

En les explicacions de diversos treballadors portuaris es destaca
aquesta feina com a propia. Normalment, la feien treballadors de
bord. Era una feina important i forca especialitzada, tot i que,
malgrat aix0, no genera una especialitat propia.

Fou una feina que genera un cert conflicte respecte de qui
n’havia de ser responsable: els mariners del vaixell o els treballa-
dors portuaris. L'empresa era la principal interessada que la feina
la fessin els mariners en lloc dels treballadors portuaris.

No havien tantes grues al port de Barcelona i moltes empreses consig-
nataries, armadores, volien treballar amb els seus puntals. Pero amb
qui treballaven? Amb els seus mariners. Clar, a partir d’aqui els vells
portuaris dels anys cinquanta, ja molts portaven les maquinilles. Pero
hi havia una lluita, o sigui era una lluita sorda, pero era real, en qué
l"empresa era que no volien que el portuari portés la maquinilla,
volien que la portés el mariner. Clar, la companyia naviera i l’arma-
dor i el consignatari i tal volien el mariner, perque, clar, els empresaris
no eren tontos, sabien que tard o d’hora nosaltres anavem a dominar
una maquina... (Francisco C.).

Atorgar la responsabilitat d’aquesta feina als mariners implica-
va retribuir-la amb el seu sou i no amb el dels treballadors portua-
ris, en principi més elevat, pero, cosa encara més important, supo-
sava mantenir el control sobre un procés determinat de treball.

Era una tasca assignada pel capatas i havia de recaure en treba-
lladors coneixedors de la feina. Hi havia una mena de pacte no
escrit pel qual se n’encarregaven els treballadors més vells, que no
estaven en les millors condicions per fer les esforcades tasques de
les bodegues. La caracteristica de ser un treballador experimentat

sovint coincidia amb la de ser una persona gran.
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Hi havia una particularitat de que quan es treballava, quan treballa-
ves a baix, perque tu com a jove de pensar estaries en una maquina o
a l'amant fent senyes. Se respectava a la persona gran en el sentit que
la persona gran anava destinat a I’amant i a les maquinilles baix l’ex-
periencia d’ells [...] Venia del sentit comii, sentit comii de la persona
que estava al frente de la feina. Sempre i quan de que, llogicament,
tant el que feia senyes com el que estava a les maquines tenien que tin-
dre una experiencia de responsabilitat (Josep V.).

Una altra possibilitat era donar aquesta tasca a persones que

per un motiu o altre podien generar problemes a dins de la bode-
ga:

A partir d’aqui trobo que surto a bordo, ja me coneixen a bordo, ja no
em volen enviar a bodeques, me deixen d’amantero, me deixen a la
posa, perque saben que a bodega la lio, m’entens? (Francisco C.).

Una de les dificultats d’aquesta operacié era que, a causa de la
posicié de la maquinilla, on anava el maquiniller, aquest no tenia
gaire visibilitat. De fet, les possibilitats de veure el que passava a
dins de la bodega eren practicament nul-les. Per aix0 hi havia un
altre treballador, 'lamanter, que, mitjancant un codi de senyals
convinguts i coneguts per tota la comunitat portuaria, indicava al
maquiniller queé havia de fer. Tal com es deia, 'amanter eren els
ulls del maquiniller.

El sistema de descarrega amb els mitjans dels vaixells va ser un
metode eficient que perdura molts anys a causa, entre altres
motius, de I’habilitat de I’equip format per I’amanter i el maquini-
ller, 1 perque el seu cost era reduit. Aquest sistema no es deixa
d’utilitzar fins a la introduccié dels sistemes d’agrupacié de la
carrega. I’agrupacié de la carrega i I'augment del pes minim de
cada hissada, en especial amb els contenidors, van fer impossible

emprar els puntals dels vaixells.
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Es interessant assenyalar que un costum que servia, entre altres
finalitats, per humanitzar les tasques portuaries fou un impedi-
ment important per a I’aparicié d’una especialitat diferent.

4.6.2. Les mercaderies sobre rodes

L'altre moviment important de desplacament de les mercade-
ries en el transport portuari era i és I’horitzontal. A l'inici, només
es basava en la traccié humana o animal. Els carros sobretot s'u-
tilitzaven per fer sortir les mercaderies del port i portar-les a la
ciutat. Fins al final de la decada dels anys vint i al principi de la
dels trenta, els carreters constituiren un col-lectiu molt vinculat al
treball portuari. Les seves organitzacions sindicals hi estaven molt
relacionades i, normalment, en periodes de conflicte els carreters
feien costat als treballadors portuaris en la defensa dels seus inte-
ressos. Malgrat aix0, a causa, principalment, del fet que la major
part de la seva tasca es feia a fora del recinte portuari, no hem
analitzat amb detall aquest col-lectiu. El mencionem aqui per dei-
xar constancia de la seva importancia en aquell context.

Un altre mitja per transportar les mercaderies eren els carretons de
ma (foto 44), que eren molt pesants i de mal portar per la irregulari-
tat del sol dels molls. El terra dels molls sovint estava format per llam-
bordes, perd aquesta caracteristica es donava en la situacié millor, i
aixi i tot, el transport amb aquests vehicles era molt dificultds.

Els carretons —que eren uns carretons llargs, uns carretons que més o
menys s’anaven cap a, sense cap exageracio, aproximadament cap a un
metro, un metro vuitanta a dos metros— eren grandiosos; per dir-te que
pesava més el carretd que tota la mercaderia (Josep V.).

De totes maneres, aquest mitja de transport de mercaderies no

dona lloc a la creacié d’una especialitat portuaria. Els carretons de
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Foto 44. Alguns
homes amb
carretons de ma
enun
magatzem del
moll d’Espanya,
c. 1930. IEFC.
Foto: Arissa
Asmarats,
Antoni

ma eren emprats per treballadors de diverses especialitats de terra

i sobretot pels del coté. Mitjancant els carretons de ma, les bales
de cotd, com hem vist, es duien pels molls per ser pesades a les
bascules i per portar-les als carros o a on fos. Les caixes, els sacs o
qualsevol altre receptacle es podien transportar en aquests curts
trajectes amb els carretons de ma. No sorgi mai, pero, cap especia-
litat de conductors de carretons de ma.

Cap a finals de la decada dels anys vint s’introduiren al port de
Barcelona els carretons electrics, que funcionaven amb unes bate-
ries que ocupaven la major part del vehicle, ja que ocupaven tot
el que hi havia a sota de la plataforma on es situaven les merca-
deries. Les bateries es recarregaven a la nit, amb la qual cosa al
mati els carretons electrics podien comencar de nou la jornada de
treball (foto 45).

En ser una especialitat creada feia poc i que no havia sorgit per
I’evolucié progressiva d’altres feines o especialitats portuaries, cal-
gué buscar, com qui diu de la nit al dia, un col-lectiu de treballa-



Foto 45. Un
carret6 eléctric
amb caixes de
platans, 1968.

APB.
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dors que s’encarregués de conduir-los. La seva feina era molt

menys feixuga que la majoria de les feines en el sector portuari,
perque no havien de treballar a dins de les bodegues, cosa que els
evitava la perillositat, la penositat i la dificultat de les tasques que
s’hi duien a terme, ni havien de fer grans esforcos fisics. Una
prova del fet que es considerava una de les tasques més cobejades
de la carrega i la descarrega és que després de la Guerra Civil fou
practicament l'inica especialitat de totes les existents en que
ingressaren excombatents.

L'altre dia, parlant amb un, amb un portuari dels vells —excarretiller,
per cert—, el pobre esta vellet i m'ho deia: «Tu saps com ens van fer les
proves a nosaltres de carrretilles?». Dic: «Home, ho sé, pero si m'ho tor-
nes a dir, m’agradara sentir-ho». «Pues vam anar a una esplanada, a
Sant Bertran, que era on estaven els tinglaos; vam anar alla i estaven
les carretilles, ens van posar la camisa de la Falange i amb la camisa
de la Falange vam fer les proves» (Francisco C.).
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Si ens fixem en I'origen professional dels treballadors que for-
maren part d’aquesta especialitat, veurem que hi havia un
col-lectiu molt important de mecanics. Constatem, doncs, que la
majoria d’integrants d’aquesta especialitat havien agafat aquesta
feina més per la seva competéncia mecanica que no pas perque
haguessin tingut unes relacions anteriors amb el moén portuari.
Aquesta caracteristica fou un element important que els distingi
de la resta del col-lectiu obrer portuari.

Al port de Barcelona, a diferencia de les grues, els carretons
electrics no estaven sota el control de la Junta d’Obres del Port.
Hi havia dues o tres empreses propietaries dels carretons elec-
trics, les quals en tenien una flota i els llogaven als usuaris que
els necessitaven. Aquests carretons van suposar una innovacio
tecnologica que dura forga temps, ja que 1'as de fork-lifts, popu-
larment coneguts amb el nom de foros, en el desplagament horit-
zontal de les mercaderies no s’introduf ni es generalitza fins als
anys seixanta.

Hi hagué, certament, uns altres procediments en el desplaca-
ment horitzontal de les mercaderies. Hem constatat la presencia
de tractors, que es feien servir fins i tot per arrossegar vagons de
tren de mercaderies (foto 46). Els trens, que circulaven per una
xarxa que unia els diferents molls i que també els unia amb la
xarxa ferroviaria de Catalunya, eren un altre mitja important en
el desplagament horitzontal de mercaderies. Tot i aix0, ni els con-
ductors de tractors no van constituir un col-lectiu prou important
—creiem que la seva participacié en el treball portuari era més
aviat marginal-, ni tampoc no ho va fer el personal ferroviari,
que, a més, pertanyia a un col-lectiu laboral i cultural molt dife-
rent del dels treballadors portuaris.

La introduccié dels carretons electrics fou un dels passos més
importants en la manipulacié mecanica de mercaderies. Els treba-
lladors d’aquesta especialitat van formar el nucli del que més enda-
vant es coneixeria amb el nom de mitjans mecanics. Sota aquesta



Foto 46. Un

tractor
arrossegant
alguns vagons
de tren al portal
de la Pau, 1925.
APB
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denominacié s’agruparen els treballadors que conduien els diversos
vehicles que s’anaren introduint al port. Després dels carretons
eleéctrics van venir els fork-lifts, que van estar relacionats amb la
introduccié de la paletitzacié. Més endavant, quan les mercaderies
comengaren a arribar en contenidors, els treballadors que conduien
els altres vehicles també duien els vehicles nous que requerien una
especialitzaci6. Els contenidors, a I'inici, no es traslladaven amb uns
mitjans especials, siné amb un estri que s’acoblava a aquests per
agafar-los, a part de manipular-los amb la forquilla del toro.

Les maquines introduides per a la manipulacié de contenidors
foren diverses i cada vegada requerien més habilitat i especialitza-
cig, i, cosa que encara era més important, un temps llarg d’apre-
nentatge. Els noms emprats d’aquests vehicles eren els originals
en angles: vancarrier, camio swinglitt, lancer boss i stradle-carrier. La

substituci6 del treball pel capital en el periode que hem anomenat
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configuracio posteventual tingué en aquests vehicles la representacié
més clara i més grafica.

Si analitzem l’evolucié del nombre de treballadors portuaris de
les diferents especialitats, constatem que cada vegada va prendre
més importancia el dels treballadors encarregats dels mitjans

mecanics.

4.7. ELS CARRECS DE CONFIANCA

Una de les caracteristiques importants del treball portuari no
solament a Barcelona, sin6 també arreu era la reduida estratifica-
ci6 laboral existent. A diferéncia d’altres sectors productius, al
moll no hi havia una diferenciacié significativa entre categories
laborals.!!® Es podia ser d’una especialitat o d’una altra i es podia
tenir un nivell més o menys alt de competencia per fer unes tas-
ques, pero aixo no tenia cap concrecié formal. Alguna vegada,
l'alta conflictivitat laboral en el sector i la militancia dels seus tre-
balladors s’han explicat, entre altres factors, per la impossibilitat
d’ascendir en I'escalafé professional.

No obstant aixo0, existien dues categories professionals que es
diferenciaven de la resta, perque els seus integrants d’'una mane-
ra o altra feien tasques de direccié en el treball portuari. En tots
dos casos aquesta condici6 s’assolia, si més no fins a mitjan segle
XIX, per una sola via: adquirir la confianca d’'un empresari por-
tuari. Les categories a que ens hem referit eren la dels capatassos
i la dels controladors o confrontes. Els capatassos i els controla-
dors eren considerats uns carrecs de confianca; per aixo, tenien
un salari nominal, en general, més alt que el de la resta de treba-
lladors. Pero a causa de la confianga empresarial, la seva contrac-

tacié no estava subjecta al torn rotatori, sindé que estava a la dis-

116. Miller (1969).
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creci6 dels empresaris. A diferéncia de la resta de les especialitats
portuaries, no hem pogut analitzar amb les mateixes fonts les tas-
ques que feien. La seva funcié de directors de les operacions de
carrega i descarrega no queda reflectida clarament en les fotogra-
fies. Es segur que els capatassos i els confrontes estan presents en
moltes de les fotografies emprades, perdo no podem distingir-los
clarament. No sabem si el que hi ha s6n empresaris, propietaris de
les mercaderies o bé capatassos o controladors. I a més, per la
naturalesa de la seva tasca, es fa dificil veure en que consistia
exactament. Les fonts orals i altres fonts documentals han substi-
tuit, en aquest cas, les fotografies.

A part d’aquestes categories que feien tasques de direccio, exis-
ti algun altre cas de carrec de confianca dels empresaris, com el
dels guardians de les mercaderies.

4.7.1. Els capatassos. Els qui manaven als molls

Els capatassos son dificils de conceptualitzar. Sota la denomina-
ci6 de capatas, al port de Barcelona hi havia diverses responsabili-
tats amb un caracter forga diferent. Fins als anys vint del segle pas-
sat, amb aquest nom es podia designar els caps de colla, que, a la
practica, eren els empresaris del sector de I’estiba. A partir d’ales-
hores, aquesta paraula comenca a ser polisemica, de manera que
no solament es va fer servir en la seva accepcio tradicional, sind
que va designar una nova categoria intermedia entre els empresa-
ris i els treballadors portuaris.''” Algun temps després, durant el
franquisme, en documents dels organismes de I’administracié por-
tuaria hi trobem referéncies al segon sentit; per exemple, el 30
d’octubre de 1939, la Direccié dels Serveis Sindicals dirigi un infor-
me a la Delegaci6é Nacional de Sindicats en que, en tractar del pro-

117. Ibarz (1996).
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blema que suposava l’adaptacié del nou reglament nacional de tre-
balls portuaris a la situacié de Barcelona, abordava l’estructura
patronal existent al port i contraposava l’estructura patronal i
obrera realment existent al port de Barcelona amb la que tenien al
cap els qui havien redactat el reglament nacional. Aixi, planteja
que el reglament havia estat pensat per a ports on no hi havia veri-
tables empresaris portuaris i on aquestes tasques les feien capatas-
sos supeditats als consignataris, la qual cosa no era certa del tot a
Barcelona. «Suponiéndose que al hablar de capataces se quiere indicar a
los llamados encargados de los consignatarios pues los capataces del Puerto
de Barcelona tienen la consideracion de empresarios y distinta de los demds
puertos.»'1® Al port de Barcelona hi havia una estructura empresa-
rial forca desenvolupada.

Fossin empresaris o mers intermediaris, una tasca important
dels capatassos fins a la Guerra Civil fou la contractacié. Com se
sap, la contractacié era diaria i havia esdevingut el principal ele-
ment de control de la forca de treball pels empresaris.

En funcié de l'estructura, les dimensions i la complexitat de les
empreses estibadores, cadascuna podia treballar amb un o més
capatassos. Quan els capatassos feien tasques de direccié general
de I'empresa i tenien al seu carrec uns altres capatassos, es conei-
xien amb el nom de encarregat o encarregat general. Entre les seves
funcions hi havia dirigir la feina en més d’un vaixell si aquesta
situacio es donava i ser responsables de la seguretat, la disciplina
i el rendiment dels treballadors. Hi havia un altre tipus de capatas
que la normativa franquista anomenava capatas d’operacions.
Dirigia un o més grups d’obrers i normalment tenia assignada la
descarrega d’un vaixell.

118. Arxiu del Port de Barcelona. H-1629-8. Copia de !'informe de la Direccio dels
Serveis Sindicals del Port sobre el Reglament Nacional de Carrega i Descarrega
(30.10.1939).

119. Arxiu Historic d’Estibarna. 9.4. [Seccién de Trabajos Portuarios].
Reglamento interior del Puerto de Barcelona (1947), art. 64.
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Per ser capatas, segons els reglaments de treball del periode fran-
quista, calia saber llegir, escriure, tenir coneixements d’aritmetica
elemental aixi com un coneixement complet dels reglaments por-
tuaris.!'® Amb tot, no es podia adquirir tal categoria siné amb el
reconeixement d'un empresari. El 1958 es va elaborar una llista
especial del cens per a capatassos, que es va fer amb les indicacions
de les empreses, les quals, a petici6 de la Secci6 de Treball Portuari,
digueren els noms dels qui, sent del cens o no, treballaven per elles
amb aquesta categoria.!?® Normalment, els capatassos eren obrers
experimentats amb grans coneixements practics de la feina, pero si
perdien la confianca del seu empresari tornaven a ser uns treballa-
dors més, com qualsevol altre del cens portuari. Si veiem l'evolucié
dels censos portuaris, tot i que els capatassos en formaven part des
de 1958, la major part de les persones que tenien aquesta categoria
0 aquesta condicié no s’hi incorporaren fins al principi dels anys
setanta, en que es comenca a posar-hi tothom que treballés real-
ment al port. Molts d’aquests homes que des de sempre havien tre-
ballat per les empreses obtingueren un reconeixement legal de la
seva condici6. Una vegada reconeguda aquesta, en cas de canviar
d’empresa o d’anar a treballar al rotllo, com a treballadors even-
tuals de contractacié diaria, no perdien la condici6 de capatassos.
Aix0 no obstant, tot i no perdre la categoria i no quedar-se sense
feina, anar a parar a la contractacié era practicament una desgracia
per als treballadors d’aquesta categoria.

120. Arxiu Historic d’Estibarna. 9.2. Circular interna de la Seccié de Treballs
Portuaris de Barcelona (25.6.1958). Aquesta situacié podia ser particular del port de
Barcelona, ja que en uns altres llocs, com ara Palma de Mallorca, els empresaris
reclamaven aquesta potestat. Els empresaris portuaris de Mallorca consideraven
que els carrecs de confianca «han de ser siempre de libre eleccion, sin ser necesario que
se hallen censados, pues son prdctica prolongacion de la empresa sobre el muelle en los tra-
bajos portuarios». Arxiu de la Cambra Oficial de Comerg, Indtstria i Navegacié de
Barcelona. Cambra de Comerg 1685/16. Informe de la Cambra de Palma de Mallorca
als Serveis de Treball Portuari (26.6.1959).
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Per que no podien anar a plaga? Perque s'havien identificat tant amb
l"empresa, s"havien creat tants enemics amb els de placa per defendre
a l'empresa, que no podien anar a plaga (Francisco C.).

4.7.2. Els controladors

A diferéncia dels capatassos, els controladors o confrontes no
ho eren de les persones ni de les tasques que feien, sind de les
mercaderies que manipulaven. «El confronta és un encarregat, de
mercaderies.» (Francisco C.). La seva tasca consistia a prendre
nota de les mercaderies, les bales, les caixes i els altres receptacles
que eren carregats i descarregats d’un vaixell. També feien tas-
ques de control en l’entrada i la sortida de les mercaderies a les
zones portuaries en funcié dels albarans i rebuts de lliurament i
recepcié de les mercaderies, i en general eren els qui gestionaven
tota la documentacio relacionada amb la carrega i descarrega. Una
altra tasca que feien els treballadors d’aquesta categoria era la dels
sobordistas, que tenien la responsabilitat de revisar els manifestos i
sobordos dels vaixells amb relaci6 a la quantitat de les mercaderies
carregades o descarregades.

Els controladors eren molt gelosos de la seva categoria profes-
sional i, amb vista a les seves condicions de contractacid, evitaven
la competeéncia i limitaven 1’accés d’altres treballadors als seus
coneixements. Un confronta ens explica que li va passar al prin-
cipi de la seva carrera professional amb relacié a aquest hermetis-
me d’alguns controladors més grans:

Total, que vaig a aquest home i li dic: «Miri, jo soc nou, porto quatre
dies i m’ha sortit aquesta caixa i no sé com apuntar-la». I si, si, me
mira de dalt a baix i me diu: «Si no saps, te'n vas a col-legi», i me dona

l"esquena. Hostia!, me vaig quedar [...] (Francisco C.).
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Els controladors, per les caracteristiques del procés d’adquisi-
ci6 de la seva especialitat, també estaven subjectes a les arbitra-
rietats dels patrons, com la resta dels treballadors portuaris. Des
de 1929 fins a 1939, el reconeixement d’aquesta categoria també
depenia de I’admissié d’aspirants pels altres controladors en la
seva societat, la Societat de Controladors de Carregues i
Descarregues i Lliurament de Mercaderies del Port de Barcelona,
entitat acceptada a contracor per la patronal. Els aspirants forma-
ven part del cens portuari i la seva categoria, un cop acreditada,
no era discutida. No obstant aixo, la seva contractacio era lliure i
no es feia per torn.'?! En definitiva, malgrat tenir un salari nomi-
nal més alt a causa del tipus de contractacid, aixd no sempre
implicava que els seus ingressos fossin molt més alts que els de la
resta de treballadors. No esta demostrat que realment cobressin
allo que els pertocava legalment, siné que la situacié era, més
aviat, la contraria. Cap al principi de la década dels seixanta hi
havia una part del salari que, tot i estar reglamentat, no cobra-
ven. Un dels nostres entrevistats va explicar un episodi en que
s’havia atrevit a reclamar aquests diners al capatas que 1’havia
contractat:

Dic: «Escolti, aqui falten 32 pessetes». «Com que falten 32 pessetes?»
«St, segons la reglamentacio, el salari de confronta és de 32 pessetes».
Diu: «Que dius? Home, només faltaria que, a sobre de que no foteu
res, us tinguem que donar 32 pessetes». Dic: «No. Voste no em té que
donar res; sera l'empresa estibadora, que li mana la reglamentacio».
Doncs: «Pues no te les pago. Res, com he de pagar jo 32 pessetes?» Dic:
«Voste no me paga les 32 pessetes?» Diu: «Jo no te les pago». Dic:

«Pues dema voste tindra una dentincia». I efectivament, ell no s’ho

121. Aix0 a part, en aquests cas també hi havia controladors que treballaven
sense estar inclosos al cens obrer. Arxiu Historic d’Estibarna. 262/434. Acta.
Comision Técnica (8.7.1947).
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creia. «Au, vés a on vulguis, noil». I me’'n vaig anar a denunciar-lo
(Francisco C.).

Per tot aixo, el dels controladors fou un col-lectiu insatisfet
que va provocar tensions i conflictes; per exemple, el 1948 un
grup de controladors planteja una reclamacié perque es queixa-
va de la seva situacid precaria atesa la feina que feia.!'?? Deu anys
després, molts dels seus problemes encara no s’havien resolt. Al
mar¢ de 1959, el vocal obrer d’aquesta especialitat a la Comissio
de Reégim Laboral encapgala una dentincia de diversos controla-
dors en contra d’'un empresari per irregularitats en la contracta-
ci6. En aquest document també denunciaven que l’empresari
havia donat ordres perqueé no es contractés el vocal obrer per
marginar-lo de la feina.

Per propia voluntat o com a resultat de la situacié d’indefensio
en que es trobaven, durant els anys 60 els controladors van accep-
tar treballar en unes condicions d’una certa il-legalitat, de mane-
ra que en benefici de les empreses es van avenir a portar el con-
trol de més d’una bodega, quan estava establert que només es
podien ocupar d’una, i no van comptabilitzar una part de les mer-

caderies manipulades pels treballadors.

Pensa que son confrontes, son veteranos de postguerra, son tios ... Molts
son molt cabrons, o sigui enganyen, enganyen el personal. Com engan-
yen el personal? Pues quan..., si aquesta bodega porta, eh..., tres mil
sacs, tiraras els tres mil sacs, pero en realitat hauras tirat tres mil tres-

cents, perque ell és el que dona la conformitat (Francisco C.).

Amb aquest procediment es manllevava als treballadors una
part del salari que els corresponia de ple dret.

122. Arxiu Historic d’Estibarna. 263/435. Acta. Subcomision Permanente
(15.12.1948).
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Circumstancies com aquesta i d’altres com ara no participar
directament en la manipulacié de les mercaderies o tenir una
feina en queé no s’havia de fer esfor¢ fisic van fer que s’obris una
distancia important entre els controladors i la resta de treballadors
del port de Barcelona.

Perque pensa que entre la seccio de confrontes i la seccio de bordo hi
havia un distanciament. Els confrontes els tenien per molt senyors i els
de bordo i terra els tenien per molt treballadors i els confrontes, uns
ganduls. M’entens?, hi havia una mena de friccio, sempre. Que era
real que s’arrossequés aixo per aquells confrontes que t’he dit que els
enganyaven a l’hora de cobrar (Francisco C.).

Per a molts estibadors, als confrontes no se’ls podia considerar
uns autentics obrers portuaris.

A la gent al confronta no I’ha pogut mai veure. Perque sempre han tin-
gut al cap que no pega cop, els que treballem al moll som els que tirem
de ganxo. [...] Una vegada, a un li he tingut que dir: «Es que aqui
haveu guanyat gracies a nosaltres, que hem pencat per vosaltres. Dic:
No, te diré, ja que véns en aquest plan, t'ho aclariré. Jo quan vaig
entrar en el moll, me van dir. Que vols entrar de confronta?, no. Que
vols entrar de senyor confronta o vols entrar de burro de tiro de ganxo?
I vaig decidir de confronta, i tu vas decidir de tiro de ganxo. I el con-
junt porta l'operativa de carrega i descarrega del port de Barcelona, i
si no t'interessa, canvies de seccid. (Francisco C.).

Si analitzem el nombre d’aquests treballadors, veurem que va
ser més o menys estable des de 1940 fins a 1990. Aquest fet es va
donar en un context en qu¢ la resta dels treballadors portuaris
anaven perdent efectius. Per aquest motiu augmenta la seva
importancia relativa. La feina dels controladors no va minvar i el

sistema emprat per fer-la no pogué ser substituit per cap procés
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mecanitzat. Tot i que augmenta el nombre de mercaderies mani-
pulades, és a dir, els treballadors cada vegada controlaven més
mercaderies, aquests no es van poder substituir per una maquina
0 no es va poder aplicar cap canvi en el procés de treball.

4.7.3. Els guardians

«Vosaltres no sabeu / qué és / guardar fusta al moll», diu el
conegut poema de Joan Salvat Papasseit «Nocturn per acordid»,
publicat postumament el 1925 i escrit a partir de la seva experien-
cia com a guardia de mercaderies al port de Barcelona uns cinc o
sis anys abans.!?*> Aquesta especialitat portuaria ha tingut el seu
poeta. Amb les seves paraules no tan sols ens descriu concisament
algunes caracteristiques de la feina d’aquella epoca, siné que
també ens permet imaginar-nos els sentiments de qui la feia.

Els treballadors del cos de vigilancia del moll eren un col-lectiu
molt especial. La seva existeéncia estava vinculada a la necessitat
de garantir la seguretat de les mercaderies. En unes condicions de
pobresa en queé vivia bona part de la ciutat de Barcelona, els furts
i robatoris eren freqiients; alguns eren comesos per gent de I’am-
bit portuari, perd molt altres ho eren per gent necessitada de la
resta de la ciutat. A les nits calia vigilar les mercaderies. A diferen-
cia de la resta de treballadors portuaris, els vigilants no aconsegui-
ren cap reconeixement institucional, ni s’organitzaren de forma
estable en sindicats. No existia cap regulacié laboral de la seva
activitat. Una de les explicacions d’aquesta situacié esta en 1’ori-
gen de la majoria de treballadors que feien aquesta feina. Al port

123. Salvat Papasseit, Joan Ossa Menor 1925

124. Arxiu de I’Associacié de Consignataris de Barcelona. Copia de la carta de la
Poneéncia de Consignataris Hilario Arguimbau al Delegat Provincial de Treball, cap de la
Seccio de Treballs Portuaris (20.5.1947). Vegeu també Arxiu Historic d’Estibarna.
262/434. Acta. Comision Técnica Asesora (27.2.1948).
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de Barcelona hi havia «la costumbre inveterada» que els guardians
fossin ex-obrers del port que, per problemes de salut, estaven
impossibilitats d’efectuar «las rudas tareas portuarias». Aleshores,
«para evitar el desamparo y premiar al propio tiempo su lealtad en el tra-
bajo», les empreses els ocupaven en aquestes tasques de vigilan-
cia.!?* A causa d’uns subsidis d’invalidesa insuficients, es recorria
a aquesta practica paternalista, que, tot i millorar les condicions
economiques dels treballadors afectats, els col-locava en una
situacio de subordinaci6 salarial.

I seccid de vigilants, que tothom s’oblida d’aquesta seccid, que aquests
eren tan portuaris com nosaltres. Qui era la seccid de vigilants?, pues
els lisiats del port de Barcelona, els que havien tingut un accident, s’ha-
vien trencat una cama, i aquests eren, amb cartolina, una seccid del

port de Barcelona (Francisco C.).

La contrapartida de tal situacidé era l’efectivitat reduida dels
obrers en aquestes tasques, una conseqiieéncia directa de les seves
deficiencies fisiques i de la baixa remuneracio.

Els obrers del cos de vigilancia estaven en una situacié d’una
important discriminacié salarial, perqué la seva jornada laboral
era de dotze hores i, en canvi, el seu salari era més reduit que el
de la resta de treballadors portuaris. Eren, per tant, un grup a
part, no formaven societats, no tenien representants i, malgrat el
seu origen, estaven marginats del que considerem com a col-lectiu
de treballadors del port. Aquesta situacié es modifica el 1947, per-
que la reglamentacié nacional aprovada aquell any va regular la
seva incorporacié als censos portuaris. Aleshores la tasca de
vigilancia es va incloure en les que eren una competéncia de la
normativa de treballs portuaris i es va estipular una remuneracio
proporcional a les hores treballades. Aquesta regulacié legal pro-
voca el refas de les empreses, perque estipulava el pagament de

les hores extres a partir de les vuit hores de treball i uns recarrecs
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pel fet de treballar de nit i en festius. En funcié d’aquests canvis,
el salari en ma dels guardians havia de passar de vint a quaranta-
tres pessetes. En les reclamacions fetes pels patrons portuaris al
delegat provincial de Treball li demanaven que aclaris si, efectiva-
ment, havien de pagar als guardians un sou proporcional a la
feina feta i, en cas afirmatiu, sol-licitaven que les tasques de
vigilancia i el seu cost fossin assumides per la Junta d’Obres del
Port. El delegat ho consulta als organismes superiors i, finalment,
la Direccié General de Treball féu la interpretacié més favorable
als interessos dels empresaris. Aixi, es considera que el salari dels
guardians havia de ser fix, independentment de la durada de la
jornada, sempre que aquesta no superés el maxim legal de dotze
hores. De 1947 a 1962, els guardians i els seus representants sin-
dicals no pararen de reclamar una millora de les seves condicions
salarials i de treball. A Barcelona el 1948 es va decidir formar un
cens obrer especific, si bé no va ser efectiu fins al maig de 1949.
Aixi doncs, malgrat la regulacié legal de la seva especialitat,
aquests treballadors continuaren discriminats en comparacié de
les condicions laborals i salarials de la resta d’obrers portuaris. Per
aixo, les reivindicacions d’equiparacié amb els obrers censats
foren continues en aquesta etapa. La situacié de desigualtat sala-
rial va durar fins a lI'agost de 1960, quan una resolucié de la
Direccié General de Treball considera que la seva jornada havia de
ser de vuit hores i que les altres s’havien de retribuir com a hores
extraordinaries. Després d’aquesta equiparacié horaria i salarial,
els guardians agrairen a les autoritats la tasca feta «en beneficio de
la clase obrera y muy principalmente en los beneficios uiltimamente con-
cedidos a los componentes de esta Seccion». Pero tot i aixo, les seves
reivindicacions van continuar per aconseguir ’homologacié total
respecte als drets socials de la resta del personal censat, especial-

125. Arxiu Historic d'Estibarna 1.5.4. «Los obreros portuarios inscritos en la
Seccién de Guarderia...» al «Delegado del Trabajo, Jefe del Servicio Nacional de
Trabajos Portuarios de Barcelona» (4.11.1960).
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ment pel que fa al subsidi d’atur i el torn de rotacié en la contrac-
tacio.

La consecucié d’aquests drets comporta el principi de la fi de
I’especialitat, ja que des d’aleshores es va comencar a reduir el
nombre d’efectius, simultaniament amb 'augment i la millora de
les condicions de seguretat al moll.!?> A partir de 1955, els guar-
dians van apareixer en el cens a causa del reconeixement de la
seva categoria, pero el seu nombre ana minvant, perque aquesta
incorporacié i més endavant el reconeixement de determinats
drets pel que fa als horaris i la retribucié no van fer interessant
mantenir aquests treballadors als empresaris portuaris, amb la
qual cosa van ser substituits per uns altres treballadors, com ara
els vigilants de la Junta d’Obres del Port o les forces de seguretat
de I'Estat. El cop definitiu va ser l'aparici6 i difusié dels conteni-
dors, que augmentaren de forma extraordinaria els nivells de
seguretat al port. A partir de 1975, la seva preséncia va ser molt

e€scassa.
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5. La professionalitzacio del treball portuari
des de 1975

Els treballadors portuaris ja eren professionals abans de la mort
del dictador. Pero la societat encara els veia com uns homes durs
i rudes. En cert sentit, es considerava que eren poc més que unes
besties de carrega que no sabien fer res més que dur amunt i avall
carregues feixuges. Pero després de 1975 el concepte de professio-
nalitzacié fou recurrent en el sector. Amb aquest concepte ens
referim al procés de reconeixement social de la qualificacié de les
seves tasques, que comporta el reconeixement d'uns drets i d’'u-
nes contraprestacions. Aquest procés va tenir, basicament, dues
etapes des de 1975. Amb el canvi en les circumstancies politiques
del pais, també s’obri una nova etapa al port de Barcelona. La
legislaci6 franquista, tan repressiva quant a alguns aspectes, havia
estat, en el context de les condicions canviants plantejades des de
finals de la decada dels seixanta, en especial de la mecanitzacio,
un element de defensa de les antigues condicions de treball. Els
treballadors portuaris havien aprofitat la normativa vigent per
evitar la perdua d’alguns drets i per resistir-se als canvis que es
plantejaven al port.

El context nou fou de liberalitzaci6 economica, cosa que
implica un conjunt de fets. 'amenaca sorgida en aquestes noves
condicions tenia a veure amb el manteniment d’'una situaci6
secular: el manteniment en un col-lectiu tancat del dret a ser con-
siderat treballadors portuaris.

Com hem vist, durant la darrera etapa del franquisme, s’havia
anat incloent dins del cens tota mena de treballadors que partici-
pessin en la carrega i descarrega, fins i tot s’hi havien inscrit els

capatagos i encarregats de les empreses. Amb la transicio, la situa-
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ci6 va ser la inversa. Les empreses intentaren que en el sector hi
treballessin obrers aliens al cens, transgredint un criteri elaborat
durant desenes d’anys abans de 1939 i consolidat definitivament
en el franquisme. Aix0 va generar conflictes greus. Els treballa-
dors van defensar amb forca el que denominaven manteniment de
la unitat del col-lectiu portuari, amb la qual cosa s’obri un periode
d’enfrontaments entorn d’aquest concepte principal. Durant els
primers anys de la transicid, el context politic i social general va
afavorir la defensa d’aquestes posicions radicals. Els treballadors
del port de Barcelona van mostrar un alt grau de fermesa en el
suport als seus plantejaments, de manera que el compromis de la
majoria en la defensa d’un mercat de treball restringit fou molt
clar. A causa de la realitat sindical sorgida als ports durant els
darrers anys de la década dels setanta i el primers de la dels vui-
tanta, es va crear un sindicalisme de confrontacié. Un dels mitjans
principals emprats pels treballadors en la defensa dels seus inte-
ressos fou el conflicte obert. Els treballadors del port de Barcelona
actuaren per primer cop de forma continuada i col-lectivament en
uni6 amb la majoria dels ports espanyols. L'Organitzacié
d’Estibadors Portuaris de Barcelona, entitat sorgida a Barcelona,
fou un dels puntals, promotors i mantenidors de la Coordinadora,
I’entitat sindical estatal hegemonica en aquest sector.!2¢

Pero la situacié social ana canviant i la defensa dels interessos
del col-lectiu només a través de la lluita oberta presentava cada
vegada més dificultats. El 1988 s’opta per una nova estrategia, la
defensa de la qualificacié com a argument central per garantir la
reserva del treball en el col-lectiu portuari. Després de la signatu-
ra de I’acord marc el 1988, el treball sindical es reorienta. Després
d’un periode d'una certa crisi d’identitat sindical, el 1992 es va
adoptar una estratégia basada de forma principal en la formacio
professional. En vista de la perdua progressiva de llocs de treball

126. Tbarz (1998).
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en el sector, es va considerar necessari augmentar la capacitat pro-
tessional per garantir I’exclusivitat en el treball. Amb relacié a
aquest punt, es poden tenir en compte unes enquestes que es van
fer als ports i un estudi elaborat sobre aquesta qiiesti6.!?” Aquesta
idea no era nova, perque diversos documents sindicals publicats
el 1984 i 1988 a La Estiba, I’0rgan de la Coordinadora, i elaborats
a Barcelona ja feien referéncia a la necessitat d’augmentar la pro-
fessionalitat per garantir 1’exclusivitat. A «La exclusividad en el
puesto de trabajo requiere profesionalidad», escrit a 'octubre de
1984,128 es considerava que l'laugment de la mecanitzaci6 i ’auto-
matitzacié anava en contra del coneixement professional, ja que,
a part dels maquinistes, la resta de treballadors es veien obligats a
fer tasques repetitives i monotones. Tot i fer-se una critica politi-
ca i sindical del concepte de professionalitat, també es defensava
evitar l'intrusisme d’altres treballadors en les tasques considera-
des propies i la incapacitat professional en el propi col-lectiu.
Encara que es deia que en certs moments concrets podia ser
necessari no aplicar els plantejaments formulats entorn de la pro-
fessionalitat i recérrer, com a forma de lluita, a la indisciplina, la
feina mal feta o el treball lent, també es mantenia que s’havia
d’entendre que el port no podia estar exposat a la voluntat de
cada individu i als interessos personals en cada moment. També
s’explicava que la reclamaci6 de I’exclusivitat en les tasques por-
tuaries obeia a l’opinié segons la qual aquestes requerien un
nivell professional de les persones que les duien a terme. Aixi
mateix, segons aquest article, per aconseguir l’estabilitat en ’ocu-
pacié i I’exclusivitat en les tasques portuaries, i per mantenir els
nivells d’ocupacio i dels ingressos salarials, calia que tothom pren-

127. Acta 117 de I'assemblea general de I'11 de marg de 1992 i Acta 120 de la reunio de
zones de 14 de setembre de 1992. Esmentades a Ibarz (1998, p. 89).

128. Aquest article fou publicat un any més tard. La Estiba, nim. 10. 1985. La
Estiba. Juny de 1988.



]86 IMATGES AL MOLL

gués consciencia de la serietat professional del treball. Era neces-
sari capacitar-se en totes les noves tecnologies i especialitats que
anaven desenvolupant-se als ports.

L’acord marc de 1988 comporta un gir radical del que havien
estat fins aleshores les relacions laborals als ports. L’article 10 esta-
blia que en el termini d’un any les parts signants de I’acord havien
de crear un sistema d’agrupacié professional de les diverses catego-
ries existents, aixi com un sistema per a la promoci6 i la determi-
nacié de la classificacié professional dels estibadors, sistema en el
qual havia de participar una representacié dels treballadors.

Poc temps després, es va elaborar un altre document a
Barcelona, «Las relaciones laborales en los puertos»,!?® en el qual
es plantejava que la professionalitat era 1’eix a partir del qual
havien d’organitzar-se les relacions laborals als ports, cosa que
implicava acceptar la renovacié tecnologica i I'augment de la
racionalitzacié per millorar els serveis portuaris. Amb tot, el text
també exigia negociar tot alld que tingués a veure amb el concep-
te de professionalitat. Els aspectes més interessants d’aquest tre-
ball eren el canvi que representava respecte a les practiques sin-
dicals de temps anteriors i la definicié que feia de professionalitat,
vinculada no solament a competencies professionals, siné també
a qiiestions psicologiques, com ara la disposicié continua a treba-
llar, ’adaptacié a circumstancies laborals molt diferents per tipus
de trafics, mercaderies, etc., l'acceptacié d’horaris i treballs a
hores molt variables i intempestives, i I’adaptacio a la intermiten-
cia del trafic maritim.

En un llibre editat el 1988 per la Coordinadora, el sindicat dels
estibadors dels ports espanyols, amb motiu del dese aniversari de
la seva constitucid, es féu un balang del periode anterior i s’indi-
caren les linies mestres del que havia de constituir el segiient peri-

ode. Tot i que no s’hi dedicava una atencié capital a la formacié i

129. La Estiba. Juny de 1988.
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la professionalitat, es defensava la necessitat de modificar les
estrategies sindicals i l'actitud dels treballadors portuaris; per
exemple, s’afirmava: «Hemos de desterrar la imagen de que la forma-
cion es un “rollo”, una pérdida de tiempo. No debemos dar por supuesto
que lo sabemos todo. Siempre hay algo que aprender, y mds ahora en que
los tiempos cambian».

Com deiem, després de la crisi sindical de l'inici dels anys
noranta es canviaren les estrateégies sindicals, un dels elements
centrals de les quals va ser la formacié. Aixi, els treballadors par-
ticiparen en l’elaboracié d’uns plans de formacié que es van
comencar a aplicar de forma sistematica el 1993.

En la premsa sindical, que havia emmudit de 1991 a 1995 a
causa, entre altres motius, de la crisi sindical esmentada, hi
comengaren a apareixer molts articles que tractaven de giiestions
relacionades amb la professionalitzacié i la formacié. Des de 1995
la formacié s’ha convertit en un element central del contingut de
La Estiba. Aquests nous plantejaments sindicals sorgiren de Barce-
lona, per la qual cosa no ha d’estranyar que el primer article que
hi feia referéncia tractés de la formacié al port d’aquesta ciutat. En
aquest article, de 'octubre de 1995, es parlava dels plans de for-
macié realitzats, que tenien a veure, basicament, amb els mitjans
mecanics, i s’explicava que les persones que els conduien havien
anat adquirint la capacitaci6 per portar-ne de molt diferents i que
cada persona tenia una mitjana de més de tres especialitats. Des
d’aleshores el protagonisme barceloni en aquests aspectes de la
formacié no s’atura en cap moment.

En el mateix niimero de la revista, hi havia un article de 1’equip
juridic de la Coordinadora on es refusava el projecte patronal des-
tinat a crear empreses de treball temporal especifiques del sector
portuari per a moments d’excés de feina. El principal argument
per refusar aquest projecte era que es tenien poques garanties que
els treballadors d’aquestes empreses tinguessin la professionalitat

suficient requerida per a les tasques portuaries. Era un argument
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molt similar a I’esgrimit pels sindicats durant els anys trenta, quan
van formular unes critiques per l’actuacié d’esquirols. En analit-
zar la situaci6 del port de Valéncia, on a causa de la manca de per-
sonal s’havia creat una empresa de treball temporal, s’expressava
una queixa per la manca de capacitacié dels integrants de la borsa
de treball d’aquesta empresa, perque havia dedicat poca atencio6 a
la formaci6 del personal. En el mateix article es reclamaven 1'in-
grés del personal estibador en la Societat d’Estiba i la seva forma-
ci6 continua.

Durant més de deu anys, La Estiba, el portaveu dels estibadors
de I'Estat espanyol, es va destacar continuament el valor de la
professionalitat. Aquesta defensa es va fer en estudiar la situaci6
a diversos ports en nimeros monografics o articles especifics, com
I'estudi del port d’Algesires el 1996 o el de Castell6 i Bilbao el
2000. I'emfasi en la capacitacié professional era evident en argu-
ments com aquest: «Demostrar que hacemos bien nuestro trabajo y que
nadie puede hacerlo mejor que nosotros es el tinico camino vdlido» o en
afirmacions com aquesta, de I’editorial del nimero 60 (hivern de
1996): «En Esparia los portuarios hemos luchado durante aios para que
se nos reconozca una profesionalidad ganada a pulso». Al mateix
numero, Julidn Garcia, el secretari general de I’organitzacié d’a-
leshores, també deia que «los portuarios tienen un oficio y, logicamen-
te, somos nosotros quienes debemos llevarlo a la prdctica». En un article
sobre els plans de formacié es deia: «Uno de los grandes retos que la
Coordinadora se ha planteado es el de la formacion permanente de los
estibadores. El objetivo es potenciar la profesionalidad de los portuarios
mediante su capacitacion constante. Este es, sin duda, el tinico modo de
asegurar los puestos de trabajo». Al nimero 64 (estiu de 1998) s’a-
firmava: «Para el sector de la estiba en general, pero para los estibado-
res en particular, la Formacion Profesional tiene un valor estratégico cada
vez mds importante, dado el avance de las nuevas tecnologias». 1 un any
després s’'hi insistia dient: «Para que uno de los objetivos prioritarios

de Coordinadora, la profesionalizacion, se convierta en una realidad cons-
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tante en el dia a dia de nuestros puertos, el colectivo de estibadores ha de
asumir que la formacion es un reto. Y un reto urgente». Hi va haver
moltes afirmacions com aquestes, pero no cal aportar-ne més per
comprovar la importancia que aquesta qiiestio va adquirir a la
década dels noranta entre els treballadors del sector.

Durant els darrers temps, els esforcos per formar aquests treba-
lladors s’han concentrat, en primer lloc, en la capacitacié per con-
duir les grues i maquines que s’han anat introduint als ports en
general i més en concret al port de Barcelona. Un altre aspecte
considerat ha estat el coneixement del programari del control dels
contenidors, una tasca dels confrontes o controladors, que han
vist que la feina d’anotador se’ls ha modificat forca. Finalment,
també s’ha dedicat una atencié molt gran a I’aprenentatge d’idio-
mes i molt més concretament de ’angleés. A part d’aquests qlies-
tions més tecniques, la formacié també ha arribat a altres aspec-
tes, com ara la formacié sindical amb les Primeres Jornades de
Formacié Sindical, fetes a Barcelona el 1998 i que posteriorment
han tingut continuitat en altres ports espanyols.

Per fer aquestes tasques formatives s’han creat diverses escoles
de formacio6 portuaria, que soén gestionades per les diferents socie-
tats d’estiba. Se n’han obert a Barcelona, Las Palmas i Algesires, i
algunes han donat lloc a la construccié d’instal-lacions propies,
entre les quals destaquen l'escola i els simuladors de la de
Barcelona. Els estibadors han reclamat el dret i la voluntat de par-
ticipar en l'organitzacio i la gestié d’aquestes escoles.

Les organitzacions sindicals han nomenat responsables sindi-
cals de formacié. Les assemblees generals de 1’organitzacié sindi-
cal han manifestat el seu suport explicit als plans de formacio i les
organitzacions s’han encarregat d’editar materials formatius com
guies d’estudi. Tota aquesta estrategia s’ha beneficiat del criteri
general de la Comunitat Europea, que ha donat suport institucio-
nal i economic als diferents plans formatius amb 1’ajut dels fons

del FORCEM, dedicats a la formacié professional.
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Aquests anys, Puertos del Estado, I'organisme ministerial del
qual depenen les societats d’estiba, ha realitzat diversos plans for-
matius del sector de I’estiba. En el balang del segon, realitzat entre
el gener de 1995 i el marg de 1996, els treballadors van criticar
que les entitats responsables d’organitzar els cursos no n’havien
fet a tot arreu. En aquest balan¢ també es mostrava que el de
Barcelona era el port on la participacié en aquests cursos havia
estat més alta amb uns percentatges superiors al 120% de la plan-
tilla. Aix0 suposava que en aquest periode la totalitat dels estiba-
dors del port de Barcelona havien fet, si més no, un curs i alguns
d’aquests treballadors n’havien fet dos.

Pero la situacié del port de Barcelona cada vegada depen
menys de les circumstancies locals. En els darrers anys han sorgit
diverses iniciatives per regular el sector. Al juny del 2001 es va
plantejar una directiva europea sobre serveis portuaris amb la
qual es pretenia que les empreses navilieres triessin lliurement el
personal per a la descarrega dels vaixells. Aquesta proposta de
canvis es va gestar a partir d'un concepte mnou: el de
I’ «autoassistencia», d’acord amb el qual la tripulacié dels vaixells
podia fer la carrega i descarrega. La nova proposta va ser refusa-
da radicalment pels estibadors de Barcelona i de tot Europa. Un
dels arguments principals contra aquesta directiva fou que en
aquesta norma no hi havia cap referencia a la qualificacié profes-
sional necessaria per fer les tasques d’estiba i desestiba als ports.
La lluita contra la directiva europea de ports va continuar, ates
que, tot i haver estat reformada, se’'n presenta una altra. A la
introduccié d’aquest treball es tracta d’aquest conflicte i es
comenga a reflexionar sobre 1’evolucié del port de Barcelona i la

qualificacio dels seus treballadors.
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6. Conclusions

Les hipotesis inicials de les quals partiem en comencgar aquesta
investigacié consideraven que des de la dissoluci6 del sistema gre-
mial fins a I’época actual sempre ha existit un nucli de treball espe-
cialitzat en les tasques portuaries, constituit pels treballadors més
qualificats i que articula el conjunt del sector. Aquest nucli de tre-
ball organitzat va variar en el temps i estigué format per un o més
oficis que convisqueren al moll en cada etapa. Aquestes eren les
hipotesis principals que fonamentaven la investigacid.

A hores d’ara podem afirmar que les hipotesis tan sols s"han con-
firmat parcialment. Es cert que en totes les etapes ha existit el nucli
de treball especialitzat de que parlavem, articulador de la resta.
Sens dubte, I’especialitat que va tenir aquest paper més clarament
fou la de bord, els treballadors de la qual, en cert sentit hereus
directes del sistema gremial, van ser, si més no des de 1890 fins a
1975, l'eix principal de tota la trama laboral portuaria. Abans els
llanxers potser van tenir un paper similar, atesa la funci6 estrategi-
ca que tenien en la carrega i la descarrega. No obstant aix0, és una
circumstancia que no hem pogut estudiar en les fonts disponibles.
De totes maneres, la construccié d’infraestructures portuaries
afecta molt directament els llanxers, que de la nit al dia van perdre
tota la importancia que podrien tenir. També hi havia unes altres
especialitats destacades, com ara la del coto i la de la fusta, que van
exercir una funcié articuladora important. Amb tot, a causa de l'e-
xisténcia curta d’alguna o relativament curta en relacio, per exem-
ple, amb l’esdevenir de I'especialitat de bord, no van jugar un paper
similar.

El que semblen suggerir algunes entrevistes és la diferenciaci6

profunda entre els membres d’algunes especialitats. No tots els
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obrers de cada especialitat tenien el mateix nivell de coneixements
i habilitats, ni una disposici6 identica a fer les tasques que els eren
propies. Ara, al final d’aquesta investigacid, pensem que sortiem
d'un punt de vista d'una gran utilitat analitica. Amb la considera-
cié del sector portuari com un ambit dintre del qual hi havia
diferencies ja feéiem un pas important. En el treball hem mostrat les
diferencies profundes en les formes com socialment es va construir
la qualificacié social en les especialitats estudiades; aixi com les
competencies i els coneixements que calien en cada ofici portuari.
Aix0 no obstant, ara ens sembla que aquesta concepcié és insufi-
cient i que cal anar una mica més enlla.

Si veure tots els treballadors del sector portuari com un tot indi-
ferenciat era massa simplificador i obeia a estereotips, s’esdevé
quelcom similar en considerar cada especialitat com un conjunt
uniforme.

Encara ens sembla cert que el sector s’articula sobre la base d'un
grup de treballadors amb unes competencies especials en les seves
tasques. El que no és tan clar és si, certament, aquest grup pertan-
yia a un o més oficis. No podem aportar dades concloents respecte
a aquesta qliestio, ja que requereix una altra investigaci6, pero en
elaborar aquest treball hem trobat proves que a dins de cada espe-
cialitat hi podien conviure gent de tota mena. Per una banda, hem
vist que hi ha treballadors plens d’orgull pel coneixement de la seva
feina i que s6n capacos de descriure fins a I'tltim detall de cada pro-
cés de treball. Per l'altra, n’hi ha uns altres que treballaven bra¢ a
bra¢ amb ells i que estan molt menys preocupats per tot aixo.
Aquests darrers formen part del col-lectiu obrer que va adoptar la
forcga fisica com a centre de la seva valoraci6 professional. La coin-
cidencia a la feina dels uns i dels altres féu possible durant anys que
els vaixells es descarreguessin de forma prou eficient.

Es clar que aquest plantejament és esquematic en excés, pero
dibuixa en tragos molt gruixuts un dels caracters principals de la
qualificacié al port. Ni els més coneixedors dels secrets de I’ofici no
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deixaren de fer feines dures ni de treballar «tirant de sacs» com
qualsevol altre, ni els més ignorants dels multiples aspectes neces-
saris per fer rapidament i correctament una descarrega no tenien
uns coneixements basics de la manera de fer moltes tasques. Tot i
aixo0, hi ha indicis clars que, efectivament, quan s’acaba el sistema
que organitzava i reconeixia la competéncia als bastaixos, que eren
els antics treballadors del port, existi un col-lectiu de treballadors
qualificats que van constituir el conjunt del sector. Fins i tot se’ls va
posar un nom, de manera que van passar de ser mers jornalers o
peons a estibadors. Estibador és el nom amb queé sén coneguts
actualment, pero no sempre es feia servir per referir-se a aquest
col-lectiu. Establint unes relacions conflictives amb els qui els con-
tractaven, pero també de col-laboracié, anaren definint el reconei-
xement social de les seves habilitats. Anaren construint, en defini-
tiva, la seva qualificacio.

Aquest col-lectiu de treballadors pertanyia a determinades espe-
cialitats. No totes les especialitats generaren ofici o, si de cas, no
totes ho van fer amb la mateixa intensitat. Aixo0 no obstant, no
sembla cert que els treballadors d'una especialitat fossin els tinics a
fer aquesta tasca vertebradora. La qualificacié es va generar mit-
jancant la tasca de grups més informals, constituits per tots els qui
dominaven uns coneixements determinats. Si bé és cert que, per
exemple, en la defensa de les limitacions de 1’accés a un mercat de
treball sovint hi intervenien tots els treballadors d'una especialitat
determinada, els coneixedors de la seva tasca eren els qui en tenien
el protagonisme. A més, van ser els qui contribuiren més a la defi-

nici6 de les tasques de tots com a tasques qualificades.
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Glossari

De vegades hem fet servir la forma castellana que hem trobat a la font
original d’alguns estris o d’alguns procediments de treball del port, sigui
perqueé no n’hem trobat la traducci6 catalana o perque era I’emprada pels
treballadors, tot i ser catalanoparlants. No hem fet cap consideracio filolo-
gica d’aquests termes.

Acoderat. Terme amb que es fa refereéncia al fet que un vaixell esta lligat
al moll mitjan¢ant un cap o corda anomenat codera que s’ha lligat a la
popa de I’embarcacid.

Amanter. Persona que es situa en un punt de la coberta d'un vaixell on la
visibilitat és més bona que la del maquiniller i que amb uns signes fets
amb les mans el guia per treure la mercaderia d’'una bodega o per posar-
la-hi. La mercaderia va penjada de I’amant, que és el cable que la sub-
jecta.

«Apurador». Persona que feia una de les feines a les bodegues en la
descarrega del carbé vegetal.

Arrancador de bodega. Treballador que comencga a treure sacs d'una
bodega que n’esta completament plena o que els té situats d'una forma
que creen una superficie totalment plana.

Arrumbador. Terme que ve del castella arrumaje i és un sinonim de esti-
bador. S’utilitzava per als qui feien la tasca dels estibadors a terra.

Bocoi. Bota amb una capacitat aproximada de 600 litres. Té el mateix dia-
metre que la bota, perdo menys algada.

Braga. Una de les cordes amb que es lliguen els fardells de mercaderies per
hissar-los. Es un tros de cap, cable o cadena amb els dos extrems units i
que, un cop passat al voltant de la carrega a hissar, s’agafat a ganxo de
la grua o del puntal.

Carrega blanca. Terme amb que es designa la mercaderia que ha de des-
carregar-se d'un vaixell o carregar-s’hi, o bé qualsevol altre element de
transport. Esta formada per sacs, gra, caixes, barrils...

Carrega negra. Terme sinonim de carbd; s’entén per carbd la mercaderia
que ha de carregar-se o descarregar-se.

«Cordillera». Castellanisme emprat per designar un sistema utilitzat en la
descarrega de carb6é mineral. Es feia una rasa on, com a minim, cabia un
home i des de baix s’anava fent caure el carbé que hi havia a la part de
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dalt, a la cordillera, per omplir més facilment els coves amb que es treia
el carbo.

Cosidor. Treballador encarregat de cosir els sacs de gra o de farina quan
aquests quedaven omplerts amb una quantitat uniforme determinada.

Embragada. Conjunt de mercaderies agafat mitjancant una braga.

Embragrar. Acte de formar una hissada amb 1'is d'una braga.

Engreix del rap. Expressio emprada al port de Barcelona per designar una
forma de treballar a la bodega que no s’ajustava al que havien establert
els capatassos i que consistia a situar en primer terme una filera de sacs
o altres fardells ben col-locats i anar llangant per darrere la resta que
queia de qualsevol manera. Amb aquest procediment s’augmentava el
rendiment i, per tant, la retribuci6, pero es podia afectar la seguretat dels
vaixells.

Eslinga. Terme que sovint es fa servir com a sinonim de braga.

«Fork-lift». Anglicisme que de vegades es catalanitza amb la forma forlit o
toro i que designa un carretd elevador de forca proveit d'una plataforma,
unes pinces o una forca que permeten I’apilament de les carregues a una
certa altura.

Forquillador. Treballador encarregat de la descarrega de carbé vegetal que
feia servir una forca o forquilla per manipular-lo. La forca s’utilitzava
per evitar el deteriorament d’aquesta fragil mercaderia.

Lingada. Forma abreujada de eslingada amb que es fa referéncia a I’embra-
gada.

Mans. Conjunt d’homes que treballen a dins d’'una bodega en la descarre-
ga d'un vaixell. Si es treballa alhora en quatre bodegues, hi ha quatre
mans. El nombre de treballadors que componien una ma ha estat varia-
ble en el temps i depén de la mercaderia a descarregar.

«Magquinilla». Maquina d’eix horitzontal que anava a bord de les embar-
cacions i que mitjancant unes palanques accionava un tambor on s’en-
rotllaven els cables del puntal, I'amant i I'amantillo.

«Magquiniller». Mariner o treballador portuari encarregat d’accionar el
gigre o maquinilla.

Matricula de mar. Sistema que regulava el servei militar en la marina de
guerra i pel qual les persones que tenien un ofici relacionat amb el mar
(mariners, pescadors, mestres d’aixa i treballadors portuaris) eren obli-
gades a fer el servei en la marina. A canvi, el sistema els garantia deter-
minats drets, com ara la competéncia exclusiva en les tasques que els
eren propies. Durant tot el segle XIX els liberals intentaren posar fi a
aquests drets o privilegis, tot i que no ho aconseguiren fins a 1873.
Posteriorment es continua denominant matriculats els treballadors por-
tuaris més habituals.
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«Motorrampan». Castellanisme emprat per referir-se a una maquina des-
tinada a transportar mercaderies. Esta formada per una cinta sens fi que
fa la translaci6 i que roda entre corrons. Podia anar muntada sobre unes
grans rodes que la desplacaven i també se’n podia regular la inclinacio,
amb la qual cosa les mercaderies quedaven situades a altures diferents.

Noliejador. Persona fisica o juridica a la disposici6 de la qual és posada
una embarcacio per tal d’efectuar un transport de mercaderies, especial-
ment quan el tracte és fet mitjangant una polissa de transport o de noli.
El noli és el preu estipulat per al lloguer d’'una embarcacié o per a un
transport de mercaderies per mar.

Oster. Persona que s’encarregava de situar les ostes als puntals. Les ostes
eren uns caps de corda o de cable destinats a immobilitzar el puntal i a
fer que aquest es desplacés de forma horitzontal.

«Palanquero». Treballador responsable de desembarcar una mercaderia,
en especial els coves de carb6 vegetal, a través de la passarel-la feta de
taulons que es situa per passar d'un vaixell al moll.

Paletitzacié. Sistema de maneig i transport de les mercaderies que consis-
teix a disposar els productes damunt paletes o palets per traslladar-los.

Palet. Gal-licisme que es feia servir al port de Barcelona per referir-se a allo
que s’expressa amb el terme paleta, que no tingué cap s, tot i ser la
forma correcta. Es una plataforma generalment de fusta sobre la qual
son disposades les mercaderies, que constitueixen petites unitats d’em-
balatge, per tal de formar una unitat de transport més gran, susceptible
de ser manipulada mecanicament amb carretons elevadors de forca en
la carrega i descarrega i en ’emmagatzematge.

Panyoler. Responsable del panyol. Panyol és la forma emprada al port de
Barcelona per anomenar el pallol, una petita construccié ubicada als
molls per desar-hi material, eines, ormeigs i qualsevol estri o instrument
auxiliar o necessari per facilitar una carrega o una descarrega.

Posa. Catalanitzacié del terme poza, que fa referéncia a la part de la bode-
ga que correspon verticalment a la de cada escotilla. Al port de
Barcelona aquest mot sobretot s'utilitzava per designar el lloc al costat
dels vaixells on les grues o els puntals deixaven la mercaderia perqueé fos
recollida pels treballadors d’aquesta especialitat.

Preeslingada. Mercaderia, en general fusta, que va eslingada o embraga-
da des d’origen. Amb aquest sistema ja no cal embragar i desembragar a
les bodegues i als magatzems, la qual cosa facilita i accelera la manipu-
lacié de la mercaderia.

Puntal. Perxa de secci6 cilindrica que per una punta es lliga a un dels pals
dels vaixells i pot ser moguda de babord a estribord i de dalt a baix, i per
l'altra punta se’n pot graduar la inclinacié. També s’anomena puntal la
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grua simple ubicada a la coberta dels vaixells de carrega, constituida
generalment per un pal o perxa articulat per la part inferior a la cober-
ta 0 a un arbre i proveit d’aparell a l’altre extrem, que permet d’aixecar
pesos, especialment per treure carrega de la bodega.

«Tinglado». Castellanisme emprat per denominar els magatzems portua-
ris.

Toro. Vegeu fork-lift.

Trincador. Persona encarregada de trincar les mercaderies en una carre-
ga, és a dir, de subjectar fortament els efectes a bord amb trinques, que
son caps de corda o altres elements metal-lics pel que fa als contenidors.

Xapador. Treballador que utilitza el xapo, normalment en la carrega i
descarrega de carb6 mineral, carb6 vegetal i potassa.

Xapo. Mena d’aixada ampla sovint amb el manec corbat i curt que serveix
per cavar o per arreplegar terra. Al port es feia servir per a la manipula-
ci6 de carbo i altres minerals.
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Abreviacié Edat quan Data
emprada per es féu Durada d’enregistra-
Nom a les citacions| Especialitat I’'entrevista |de l’entrevista ment
Crespo, Francisco Francisco C. |Controlador 62 185 9/12/2005
Julia Muria, Antonio | Antonio J.  |Bord 80 77 8/11/2005
Llinares Pérez, Antonio | Antonio Ll. |Terra 81 101 16/12/2004
Lopez Cumi, Cristébal | Cristébal L. |Bord 79 15/11/2005
Lépez Leon, Felipe Felipe L. Bord 89 57 30/11/2004
Martell Mauri, Rosendo| Rosendo M. |Carb6 mineral 89 101 30/11/2004
Pifiero Cazorla, Isidro | Isidro P. Capatas / carb6 74 94 28/5/1997
mineral
Pifiero Cazorla, Isidro | Isidro P. Capatas / carb6 74 118 271511997
mineral
Pifiero Cazorla, Isidro | Isidro P. Capatas / carbd 74 61 21/7/11997
mineral
Vives, Josep Josep V. Terra 124 13/12/2005
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Els treballadors portuaris de Barcelona formen un col-lectiu que tradicionalment ha estat
considerat com un tot indiferenciat, constituit per treballadors poc qualificats i dedicats a
una tasca on la forca fisica és I'element determinant. Pero I'analisi historica dels diversos
processos de treball relacionats amb les principals mercaderies manipulades al port mostra
la diversitat de les feines que s'hi van fer en cada moment, aixi com I'existéncia permanent
d’un nucli important de treballadors especialitzats. En el text s’assenyala no tan sols la
continuitat dels conflictes i desavinences entre els estibadors i els seus empresaris siné
també dels interessos comuns d‘uns i altres. Consens i conflicte s’han articulat en relacié a
conceptes com els de «qualificacid», «llibertat de comerc», «mercat de treball reservat»,
«exclusivitat» i «professionalitzacié», des del segle XIX fins a I'actualitat. L'analisi d'aquest
procés ens proporciona algunes claus per comprendre no tan sols la situacié present del
sector portuari sin6 també els processos de liberalitzacié economica més recents. Aquesta
monografia ha comptat amb el suport del Museu Maritim de Barcelona i és el resultat d'una
recerca de I'Inventari del Patrimoni Etnologic de Catalunya (IPEC) que duu a terme el Centre

de Promoci6 de la Cultura Popular i Tradicional Catalana.
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