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[n Memoriam

No hi bem arribat a temps,
perd estic sequr que, alla on siguis,

aquest llibre et sera agmdable.






INDEX

Prese

ntacié 9

Introduccié 11

1. LA | GUERRA MUNDIAL I LES INDUSTRIES

NAVALS ESPANYOLES 17
Les industries navals a I'Espanya del 1918 19

El renaixement de la construccié naval a Catalunya

2. NEIX UNA EMPRESA AMB AMBICIO 28

La constitucio de la societat 30
Els promotors i principals accionistes 32
El trust Tarragona-Port 37

La gestacié d'un projecte 38

3. EL PROJECTE D'UNA GRAN FACTORIA NAVAL 44

Descripci6 del projecte de factoria 47
El fracas del projecte i el replantejament 51
El personal técnic 55

4. LES CONSTRUCCIONS NAVALS 58

El concurs pels guardapesques 60
El remolcador Tarraco 63

Els grans vapors 65

El Mont-Sant 69

El Mont-Seny 71

Les primes a la navegacié 73

Les llanxes de la Compaiiia Arrendataria de Tabacos

22

73



Els pailebots i altres construccions 75

A la caca de nous encarrecs 78

5. EL NEGOCI DE LES REPARACIONS: L'ESCAR i EL DIC FLOTANT 80
L'escar del port 82
El dic flotant 84

6. EL FINAL D'ASTILLEROS DE TARRAGONA, SA 91
La societat anonima Unién Naval de Levante 93
Cap a la liquidacié 96
El nou servei d’'escar public 99
Panorama de la construccié naval a Espanya fins a la Guerra Civil 103
La factoria de Tarragona durant la Guerra Civil 105

7. LA SEGONA VIDA D'ASTILLEROS DE TARRAGONA 109
La industria naval espanyola canvia de pell 110
Astilleros de Tarragona, de Juan Bautista Garcia 112

Constructors navals a la Tarragona de la postguerra 115
L'au fénix 120

La crisi del sector naval mundial 128

El final 129

8. LES CONSTRUCCIONS NAVALS EN LA SEGONA ETAPA 132
Vaixells mercants de buc de fusta 134

Vaixells mercants de buc de ferro 134

Remolcadors 135
Barques de pesca amb buc de fusta 137
Barques de pesca amb buc metal-lic 137

Vaixells especials 140
Transformacions 141
Reparacions 142

9. EPILEG 143

BIBLIOGRAFIA 147

ANNEXOS 153



PRESENTACIO

El novembre de 2004 es va crear el Servei de Publicacions del Port amb I'encarrec de
marcar, a partir d'aquell moment, les directrius de la tasca editora del Port, alhora que es
responsabilitzava de gestionar les publicacions ja existents. Cal recordar que fins aleshores
el Port de Tarragona havia editat, o bé col-laborat mitjancant la férmula del patrocini, en
la publicacié de més d'un centenar de llibres.

En coincidéncia amb aquest moment de reestructuracié del programa editorial, es va
creure convenient incloure una proposta presentada des de 1'Arxiu del Port de Tarragona
que consistia en la creacié del Premi d'Investigacié Port de Tarragona, que té, entre d'al-
tres finalitats, dues de forca lloables i ambicioses.

| és que, d'una banda, es vol incentivar tota aquella recerca que permeti la recuperacié i
l'actualitzacié de qualsevol aspecte humanistic o cientific vinculat al Port de Tarragona o a
la seva area d'influéncia, mentre que, de l'altra, el treball guanyador tindra la possibilitat de
ser publicat dins d'una de les col-leccions que integren el programa editorial del Servei de
Publicacions, en aquest cas, la col-leccié Saturnino Bellido, que recull tots aquells treballs
vinculats amb la historia del Port.

De fet, aquest plantejament té el proposit de donar a coneixer el patrimoni maritim i
portuari de Tarragona mitjancant un fons de publicacions de qualitat.

[, precisament, la publicacié que teniu a les mans és el treball guanyador de la primera
convocatoria del Premi d'Investigacié Port de Tarragona. Els criteris que van guiar els
membres del jurat, Obviament, van ser els del rigor i la qualitat, perd deixeu-me destacar
un fet que considero essencial en el desenvolupament de la nostra ciutat: 'esperit empre-
nedor. Perque, de fet, aquest llibre ens parla d'unes persones que cregueren en la capacitat
de Tarragona i el seu port d'acollir i tirar endavant uns projectes (molt ambiciosos en certs
moments) de construccié naval, amb la voluntat de modernitzar i donar un important

impuls economic a la societat tarragonina.

Josep A. BURGASE RABINAD
President de |'Autoritat Portuaria de Tarragona






&
[

T A




80 ANYS DE CONSTRUCCIO NAVAL A TARRAGONA, 1918-1998

Aquest treball vol explicar que ha estat la inddstria de la construccié naval a la Tarra-
gona del segle XX a través de I'empresa Astilleros de Tarragona, SA, fundada el 1918, i de
les empreses que van continuar la seva activitat i van mantenir el seu esperit fins el 1998.
Intentaré explicar el com i el perque de la instal-laci6 a la capital tarragonina d'unes dras-
sanes el nom de les quals esta intimament lligat a la historia recent de la ciutat.

La idea de crear Astilleros de Tarragona, SA va néixer I'any 1917, quan el mén patia
el conflicte més brutal vist mai fins al moment, una carnisseria que abans de I'estiu del
1914 hauria estat impossible d'imaginar i de creure fins i tot pels literats més fantasiosos.
I mentre que cap al final de la denominada Gran Guerra una enorme quantitat de paisos
s’hi havien involucrat, amb més o menys intensitat, d'altres es mantenien neutrals, per
convenciment o per impoténcia. Espanya va ser dels paisos que van mantenir una prudent
distancia i dels que també en van obtenir un gran profit. Un riu d'or va fluir cap al nostre
pais, o, més ben dit, cap a algunes butxaques, ja que la major part de la poblacié va patir
I'encariment de les subsistencies. Moltes inddstries van viure una época d'expansié i, entre
tots els sectors de la vida economica, potser va ser al negoci maritim on les millors opor-
tunitats esperaven els esperits agosarats i mancats d'escripols.

La Gran Guerra va tenir un component maritim important, que va condicionar el
desenvolupament dels esdeveniments en una guerra totalment industrial i economica. La
mar va ser escenari de combats navals tradicionals, perd també d'una nova forma de guerra
maritima basada en el bloqueig econdomic i en la lluita per forcar-lo. La sagnia va ser enor-
me en vides humanes i en tonatge (uns 12,5 milions de tones perdudes, és a dir, una quarta
part del tonatge mundial), perd també van ser enormes les oportunitats per a les marines
neutrals, com ara l'espanyola, que podien omplir els forats deixats pels paisos bel-ligerants.
Naviliers, consignataris i constructors de vaixells van gaudir d'una eépoca increible.

Per a Catalunya en concret, no només va ser una ¢poca de vaques grasses; es va produir
el miratge de creure que havia comencat una tercera edat d'or per a la marina catalana (la
primera havia estat I'edat mitjana i la segona els anys de la carrera d’Ameérica a cavall entre
els segles XVIII i XIX) amb enormes flotes de vapors i velers solcant els mars com abans,
fent un pols al Pais Basc per tal de recuperar per al Principat un centre de gravetat que a
finals del XIX s'havia decantat definitivament cap a la ria de Bilbao.

Es en aquest context que neixen els Astilleros de Tarragona, una aventura empresarial
ambiciosa que proposava donar a la capital i al seu port una oportunitat de fer el salt cap
endavant i de convertir-se en un dels grans centres maritims del Mediterrani. Aquesta
aventura empresarial va portar il-lusié i esperanca a una ciutat i a un port que tenien ambi-
cié i iniciativa i que no es resignaven a ser un port de segona.

Coneixer el com i el perqué d'aquesta aposta, la trajectoria dels seus protagonistes, el seu
fracas i la seva lluita per la supervivencia, és l'objectiu d'aquest treball. En un principi, es volia
analitzar el periode que va del 1917 fins al 1936. El periode posterior al conflicte civil només
havia de ser un epileg. En aquest sentit, el cos principal exigia, a més a més, una recerca més
acurada, ja que tant els protagonistes com la documentaci6 de I'¢poca havien desaparegut,

mentre que per als darrers anys les fonts eren, almenys teoricament, més accessibles.




Perd, segons avancava el treball, s'anava fent clar que aquest esquema havia de ser
modificat, ja que els esdeveniments de la segona meitat del segle XX mereixen també ser
recordats i fixats en el temps de forma proporcionada al seu paper en el desenvolupament
del port i de la ciutat en els darrers anys. D'aquesta manera, el que havia de ser només
un epileg ha esdevingut una part importat del treball. El tractament d'aquest periode ha
estat diferent pel que fa a les fonts i a la profunditat de la recerca, pero crec que tot i aixi
fa justicia a una eépoca i a una gent que, amb il-lusié i tossuderia, va intentar un altre cop
dotar el port de Tarragona d'una inddstria naval de qualitat i prestigi. Tot plegat, tal i com
em va dir un dels protagonistes, Josep Maria Garcia Pujol, parlem, ni més ni menys, que
de 80 anys de construcci6 naval a Tarragona.

El nom d'Astilleros de Tarragona esta intimament lligat al port de Tarragona del segle XX.
Sén vuitanta anys de construccid i reparacié d'embarcacions, perd també vuitanta anys de
vida tarragonina. Reconstruir la seva historia ha estat una bona excusa per donar un cop
d'ull al gairebé desconegut mén de les activitats maritimes en un port que no ha deixat
mai de lluitar, amb més o menys fortuna, per guanyar-se el lloc que mereix. Aquest tipus
de treball també serveix com a record i homenatge a totes les persones que, directament
o indirectament, han participat en l'aventura d'Astilleros, i com a una forma de fixar amb
paraules allo que molts recorden i aquelles coses que gairebé s’havien perdut ja en l'oblit.

Aquesta historia conté una curiosa paradoxa. Astilleros de Tarragona van comencar
com un projecte molt ambiciés de factoria naval dedicada a la construccié de vaixells, i va
acabar essent poc més que un escar.' En canvi, en la segona ¢época, es va comencar amb
l'explotaci6 de l'escar i es va acabar bastint una drassana important, almenys per la seva
qualitat.

Cal dir alguna cosa sobre les fonts i la metodologia utilitzada. El primer pas ha estat
la utilitzacié dels interessants fons de 1'Arxiu Central del Port de Tarragona. En aquest
arxiu hi ha tant la documentacié de la Junta d'Obres com un fons encara per inventariar
que va ser recuperat dels locals de la drassana poc abans del seu enderrocament. En se-
gon terme, s'han utilitzats altres fonts documentals, conservades basicament en arxius de
Tarragona (Arxiu Historic de la Diputacié de Tarragona, Arxiu Historic de Tarragona, Bi-
blioteca i Hemeroteca de Caixa Tarragona i Registre Mercantil de Tarragona). També als
fons documentals conservats al Centre de Documentacié Maritima del Museu Maritim de
Barcelona he trobat material d'un gran interes, especialment documentaci6 técnica de la
primera epoca d'Astilleros de Tarragona, conservada al fons dels Talleres Nuevo Vulcano,
actualment en procés d'inventari (a 'annex 3 podeu trobar-ne un inventari provisional fet
a partir de la revisié d'aquest material).

Finalment, he hagut de fer un treball un xic detectivesc per tal de localitzar les families
d'alguns dels protagonistes de la historia d'Astilleros de Tarragona. Ha resultat especi-
alment afortunat el contacte amb els descendents de I'enginyer naval Mateu Abellé (la
seva filla Montserrat Abell6 i el seu nét Miquel Bofill), que m'ha permeés localitzar un in-
teressant fons documental inedit. També cal agrair a Josepa Mallol i a Jordi Mallol el seu

"Una definicié academica descriu un escar com a una excavacio feta a la platja per treure i avarar les embarcacions. De fet, cal conside-
rar que un escar és una rampa artificial que permet treure embarcacions de l'aigua amb I'ajut d'un cabestrant o d'una maquina de vapor.
[lembarcacié, encara en surada, acaba al damunt d'un carro que corre sobre uns rails similars als del ferrocarril i que en ser arrossegat
per la maquina en qiiesti6 treu el bastiment de l'aigua i el deixa en sec. Un cop feta la reparacié o el carenat, s'inverteix el procediment
i la nau torna a l'aigua.
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ajut per tal de coneixer millor la trajectoria dels membres de la seva familia. Josep Maria
Garcia Pujol ha posat a la meva disposicié els seus arxius (i la seva memoria) i m'ha ajudat
a completar el present estudi en donar un fort impuls a la recerca.

He intentat fer un relat fidel als esdeveniments amb el maxim de rigor perd amb un
llenguatge planer, sense donar més dades técniques de les que sén imprescindibles; qui
tingui interés en aspectes especifics, trobara les referéncies de la documentacié que conté
una informacié més detallada. També he intentat explicar de forma clara aquelles expres-
sions que formen part de la terminologia especifica del mén maritim; en cas de dubte, he
procurat pecar per excés en els aclariments, en la presumpcié que el lector d'aquest treball
no sempre estara familiaritzat amb aquest vocabulari tan ric i sovint criptic per als no
iniciats. En definitiva, 'objectiu final d'aquest Ilibre és tant fer historia com explicar una
historia, i crec que aixd només es pot fer obrint al maxim el ventall de possibles lectors.

He respectat els noms originals d'empreses i institucions quan aquestes sén en castella
(Astilleros de Tarragona i no Drassanes de Tarragona), i per a alguns termes tecnics ha
estat impossible trobar un equivalent satisfactori en catala (ataguia, per exemple).

Al marge de les persones citades, vull agrair la seva col-laboracié i ajut a tots aquells que
m'han dedicat part del seu temps i paciencia: Abdé Aiguader, Coia Escoda, Merce Tol-
dra, Pere Lloret, M. Elena Virgili, Zacarias Reina, Juergen Rohweder, José Maria Sdnchez
Carrién, Joaquim Nolla, Agusti Bachs, Albert Roch, Pere Casado i Juan Domingo Lépez.
Finalment, Alfredo Jaén ha reconstruit amb el seu ordinador alguns moments en la historia
de la drassana, amb uns esquemes que ajudaran a comprendre l'evolucié de la factoria al
llarg del temps i a situar instal-lacions i edificis.

En darrer lloc (per alld que els darrers seran els primers) vull agrair el seu suport a Josep
Llufs Savall, en gran mesura culpable del meu interes per les coses de Tarragona. Malaura-
dament, no podra llegir aquest llibre, que, sens dubte, 'hauria fet felic.










LA I GUERRA MUNDIAL
I LES INDUSTRIES NAVALS
ESPANYOLES




80 ANYS DE CONSTRUCCIO NAVAL A TARRAGONA, 1918-1998

La progressiva incorporacié de la propulsié mecanica i de la construccié metal-lica a
la inddstria va estimular l'aparicié a Espanya, durant les primeres decades del s. XIX, de
tallers dedicats a I'aplicacié de les noves tecnologies, tant en el muntatge i reparacié de
maquines i calderes com en la construccié de bucs metal-lics. Va ser un procés lent i no
exempt de problemes, ja que en un principi els tecnics i l'utillatge havien de ser importats,
especialment del Regne Unit. En tot cas, els canvis no es van imposar de forma rapida,
sin6 que durant decades van coexistir els vaixells tradicionals, construits amb fusta i pro-
pulsats només amb la forca del vent, amb les noves embarcacions de buc de ferro i maqui-
na de vapor; entre aquests extrems, també es donaven altres possibilitats, com ara velers
de buc metal-lic, vapors de buc de fusta, i totes les combinacions possibles de maquines
i aparells de vela. Des d'una altra perspectiva, mentre continuaven funcionant les petites
drassanes tradicionals,> van comengar a funcionar noves factories especialitzades en el
desenvolupament de les noves tecnologies, amb infraestructures més complexes i en gran
part dependents de I'estranger.

En la nostra histdria maritima recent hi ha un punt que marca un abans i un després
per a la marina mercant espanyola. Parlem de la Ley para la proteccién y fomento de las
industrias y las comunicaciones maritimas de 14 de juny de 1909, coneguda generalment
com Llei Maura en honor al seu promotor, el mallorqui Antoni Maura. Aquesta llei, de-
senvolupada posteriorment al Reglament de 13 de octubre de 1913, havia d'emmarcar
tots els esforcos destinats a la proteccié dels transports maritims i de les industries de la
construccié naval a Espanya. Per a una marina que, en termes generals, tenia dificultats
per mantenir el ritme de la modernitzacid i lluitava per mantenir-se en la llista de les grans
poteéncies mercants, aquesta llei suposava una esperanca i un estimul que, en certa forma,
l'esclat de la Gran Guerra, l'estiu de 1914, va aturar, ja que només havien passat cinc anys
des de l'aprovacié de la llei i uns mesos des de l'aprovacié del reglament. Per altra banda,
alguns punts de la norma, especialment els que feien referéncia a les primes a la navegaci6
i a la reserva del cabotatge per a la bandera nacional, van ser motiu de conflicte durant la
guerra, ja que les especials circumstancies del moment obligaven a un replantejament de
l'aplicacié practica d'algunes parts de la llei i del reglament. Aquesta conflictivitat no va ser
tan intensa en tot el que fa referéncia a les primes a la construccié naval.

El periode de vigencia previst a la llei de 1909 era de deu anys i acabava el 17 de juny
de 1919. El Ministeri de Foment va prorrogar la llei fins que el mar¢ de 1921 el ministre De
la Cierva va presentar un projecte de Llei per a la proteccié de les inddstries navals. Aques-
ta nova llei apostava per una politica proteccionista a través de 'augment dels aranzels per
importacié i abanderament de vaixells, i la rebaixa dels drets d'introduccié de materials
d'utilitat per a la construccié naval. També es preveia mantenir les primes per tona a la
construccié durant deu anys.?

Vegem ara en quin context van néixer els Astilleros de Tarragona, fills d'un moment

molt especial i que cal coneixer amb un cert detall.

? Segons una definicié acadeémica, una drassana és un establiment vora el mar o vora un riu on sén fabricats i reparats els vaixells. Quan
parlem d'una drassana tradicional, fem referéncia, generalment, a un espai a l'aire lliure, a la platja, on només hi ha alguna caseta o
barraca per guardar les eines i l'utillatge. Més endavant, amb tallers més complexos i obradors ubicats sota sostre, es continua utilitzant
el mateix terme. Un sindonim és el terme mestranca. [ tot i que no resulta "normatiu”, també el terme astiller ha estat utilitzat sovint. En
castella els equivalents sén astillero i també maestranza, tot i que aquest és més rar.

3 Referencia extreta de Navegacién, nim. 34, abril de 1921.
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Durant la | Guerra Mundial, la destruccié de tonatge naval causada per les mines i per
la guerra submarina, aixi com la plena ocupacié de les flotes aliades i també de les neu-
trals, va provocar una enorme demanda de vaixells. Qualsevol nau capag¢ de desplacar-se
en surada d'un punt a un altre va assolir un valor desmesurat, tant si era un vaixell de nova
construccié com si era només una andromina acabada de reformar. Aixi, es van estimular a
la vegada tant les noves construccions, ja fos a grans drassanes o a petites mestrances, com
les reparacions i carenes.’ En tot cas, per a la inddstria de la construccié naval espanyola
els anys de la guerra sén un dels periodes més importants en la seva formacié i consoli-
dacid: les drassanes espanyoles van entrar en un periode d'activitat sense precedents. | la
febre constructora encara va continuar a Espanya alguns anys després d'acabar el conflicte,
perod, passada la tempesta, només van quedar les grans drassanes com Euskalduna o la So-
ciedad Espafiola de Construcciones Navales.

Malgrat la demanda d'un mercat avid de noves construccions, la situacié de la cons-
truccié naval espanyola no fou gens facil en la conjuntura del conflicte. D'una banda, la
guerra va provocar greus problemes en ['obtencié de materies primeres, en el subministra-
ment de materials procedents de l'estranger (maquinaria i utillatge, recanvis, peces d'acer
forjat o emmotllat, etc.) i de forma dramatica en el subministrament de carbé. Per una
altra, la pujada desmesurada dels nolits va repercutir directament en el preu de les noves
embarcacions i en el dels materials de construccié, en una espiral de dificil control. Amb
aquests condicionants, resultava molt dificil mantenir una programacié de treball raona-
ble, i eren freqiients les interrupcions. Un bon exemple relacionat amb la marina mercant
de matricula catalana és el que va succeir amb el vapor Jos¢ Tayd, la construccié del qual va
comencar als Astilleros Euskalduna el marg de 1916, perd que no va ser acabat i lliurat als
seus armadors, la casa Taya de Barcelona, fins al comencament de 1918.

Les dificultats que patia la inddstria de la construccié naval en aquell moment van tenir
alguns aspectes positius, com ara que es va estimular la col-laboracié entre diversos tallers
nacionals, es van fer algunes passes en el cami de la racionalitzacié i de la lluita per evitar
la dependéncia de I'estranger, i també es va avancar en l'electrificacié i mecanitzacié de
les factories. També hi va haver una important acumulacié de reserves que va permetre
la modernitzaci6 d'algunes empreses i, en el cas de les empreses amb interessos naviliers,
modernitzar les seves flotes, encara que amb un tonatge car que, en arribar la crisi de post-
guerra, va resultar un Ilast.

Malgrat les dificultats que hem citat, el cert és que els guanys que oferia la gran matanca
coneguda com a Gran Guerra van ser un estimul tant per a les empreses consolidades com
per a les petites, que veien en la situacié del moment una oportunitat de supervivéncia o
de fer-se amb una part del pastis. Perd la il-lusié no va durar gaire. Quan la recuperacié
de la postguerra va comportar una reduccié drastica de la demanda i un excés d'oferta, la

construccié naval va patir una reduccié.

*Sobre aquest tema, podeu trobar una sintesi a GARCIA DOMINGO, Enric. ¢Espafia neutral> La marina mercante espaiiola y la Gran Guerra: 1914-
1918. Real de Catorce. Barcelona, 2005.
*Per carena s'entenen, basicament, les operacions de manteniment general i periodic de les embarcacions, que impliquen treure-les en

sec (o escorar-les fins a deixar una banda fora de l'aigua) per tal de rascar-les, fer petites reparacions, calafatar-les, tornar-les a pintar i
deixar-les a punt per tornar a l'aigua.
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Tal com diu Gutiérrez Molina:®“[ ...] la construccién naval tuvo un ciclo expansivo més
corto que el naviero. Ademds se encontré con que en el punto de partida estaba menos
preparada para afrontar no sélo una rapida expansién sino su consolidacién. En manos
de un oligopolio, con una importante participacién britdnica que controlaba los aspectos
técnicos, la iniciativa privada quedé subordinada al empuje de la todopoderosa Sociedad
Espafola de Construccién Naval.”

Quan apareix en escena Astilleros de Tarragona, SA (I'empresa protagonista d'aquest
treball), 'any 1918, a Espanya s'estaven construint 188.650 tones (segons la mateixa font,
dos anys abans, el 1916, eren unes 87.000).” La inddstria naval espanyola estava en procés
de desenvolupament, i de consolidacid, en alguns casos. Al pais hi havia drassanes grans
i petites, perd només donarem alguna idea sobre les més importants per tal de situar el
panorama general amb el qual va intentar competir I'empresa tarragonina.

Comencem pel Cantabric. La ria de Bilbao havia esdevingut el cor de la marina mer-
cant espanyola i també en el camp de la construccié naval un cop Catalunya havia perdut
pistonada a partir de la decada dels setanta del segle XIX. La degana era la casa Astilleros
del Nervién, creada a Sestao el 1889 a I'ombra del pla d'esquadra de Rodriguez Arias.® El
concurs va ser guanyat per la societat col-lectiva Martinez Rivas-Palmer, convertida en
Astilleros del Nervién, SA a finals de 1891. Va fer fallida el 1892 i va ser confiscada per
I'Estat. El 1918 estaven en construccié 23.000 tones. Més endavant, I'any 1920, I'empresa
va ser arrendada per la Sociedad Espafiola de Construccién Naval fins a la seva absorcié
definitiva quatre anys més tard. ['altra gran factoria era la Compafifa Euskalduna de Cons-
truccién Naval y Reparacion de Buques, SA, fundada el 1900, i que havia avarat més de
40 vapors. Tot i ser un consorci de diferents naviliers bascos,” darrere aquesta empresa hi
havia 'ombra potent de Ramén de la Sota. Euskalduna tenia en produccié 27.000 tones
'any 1918 i estava funcionant a ple rendiment malgrat les dificultats per obtenir materies
primeres, com ja s'ha dit en citar el cas del José¢ Tayd.

Fora del Pais Basc, la drassana més important era Astilleros Hijos de J. Barreras, em-
presa fundada el 1908. Durant la guerra havien fet 18 pescamines per a Francga, llanxes
per a Portugal i un petit vapor mercant, el Mercurio, per a Anglaterra. En aquells moments
hi havia en construcci6 tres vapors de 300 tones i altres petites embarcacions destinades
al cabotatge i a la pesca, aixi com un remolcador i dues barcasses de 250 tones. En total,
estaven construint 3.340 tones.

Al Mediterrani la badia de Cadis havia estat protagonista de diversos intents de creacié
d'unes drassanes, uns de fracassats i altres de reeixits des que, cap el 1840, es crearen els
tallers de Thomas Haynes. Entre els projectes fracassats, cal citar la Factoria Naval Gadi-
tana, creada el 1888 per optar també als concursos del Pla Rodriguez Arias. Lempresa va
fracassar i el 1890 es va constituir la societat regular col-lectiva Vea-Murgfa Hermanos,

¢ GUTIERREZ MOLINA, José Luis. Capital vasco ¢ industria andaluza. El astillero Echevarrieta y Larrinaga de Cadiz (1917-1952). Universidad de Cadiz.
Cadis, 1996, pag. 136.

7 AcaciNo, Eugenio. La construccién naval mercante en Espafia en julio de 1918, Imprenta de Vda. de Luis Tasso. Barcelona, 1918.

8Un pla d'esquadra és un projecte de renovacié i ampliacié de la flota de 'Armada que implica la sortida a concurs public de la construccié
de grans i petites unitats, una possibilitat de negoci molt atractiva i que és realment un dels estimuls de la inddstria naval.

*El terme navilier, utilitzat sovint en aquest treball, defineix l'activitat del propietari d'una o més embarcacions, que les explota en el seu
nom propi i en el seu propi benefici. Sovint s'utilitza com a sinonim d'armador, tot i que hi ha matisos entre les dues figures, ja que un
armador és moltes vegades qui explota 'embarcacié, encara que no en sigui el propietari. En aquest treball, prescindirem dels matisos
i utilitzarem ambdues paraules per fer referéncia al negoci de I'explotacié de vaixells.




Construccié d'una embarcacié a les drassanes de Sestao. Centre de Documentacié Maritima-Musew Maritim de Barcelona.

que va construir el creuer cuirassat Carlos V, avarat el 1895. Després, la factoria va ser
abandonada, i a la seva ombra van néixer els Astilleros Echevarrieta y Larrinaga el 1917.

El gran monstre de la construccié naval a Espanya tenia factories al Cantabric i al
Mediterrani i per les seves caracteristiques (i, en particular, per la seva vinculacié a la in-
ddstria militar) mereix un punt i a part: parlem de la Sociedad Espafiola de Construccién
Naval SA, coneguda popularment com La Naval. Aquesta empresa va ser creada el 1908
per treure profit de les oportunitats de negoci que oferia el pla d'esquadra Ferrdndiz de
1907. LSECN gestionava els arsenals'® de I'Estat a Ferrol, Cartagena i a la Carraca, a Ca-
dis. Malgrat que l'objectiu principal de I'empresa era la construccié de vaixells de guerra,
va entrar en el sector civil el 1912 i va arrendar la factoria de Matagorda (Cadis) el 1914,
un establiment que havia comencat a funcionar el 1878 per fer les reparacions i el mante-
niment de la flota de la Compafifa Trasatlantica. Aquesta drassana comptava amb un dic
sec i des de 1891, amb la construcci6 del vapor Joaquin de Piélago, havia entrat en el sector
de la construccié naval. Després I'SECN, va obrir una factoria a Sestao (ubicada entre els
Altos Hornos i els Astilleros del Nervién) amb la intencié de fer noves construccions. Va
ser inaugurada el 27 d'abril de 1916. Amb el conjunt de les seves factories, I'SECN tenia
en marxa, a mitjan 1918, la construcci6 de 86.090 tones.

1©Un arsenal és un establiment militar, protegit, que agrupa diferents elements necessaris per al manteniment de les flotes de guerra:
drassanes, casernes, fabriques dartilleria, etc. De vegades, quan es parla d'arsenal es fa referencia fonamentalment al seu paper en el
camp de la construccié i la reparacié naval, perd cal no oblidar que es tracta de quelcom més ric i complex.
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En fer aquest repas, he deixat a part el cas de Valencia, amb unes drassanes que neixen
gairebé de forma simultania a les tarragonines i que seran, en la meva opinié, en un alt
grau, les responsables de la seva desgracia. Sota 'impuls de Joaquim Maria Tintoré i de Juan
José Démine va ser creada, el 25 de novembre de 1916, la Compaiifa Trasmediterrénea.
Aquesta naviliera, que va comencar a funcionar de forma efectiva I'l de gener de 1917 amb
una flota de 44 vaixells, era un veritable trust de companyies dedicades al cabotatge a la
Mediterrania. Els seus impulsors van trobar els mecanismes legals per permetre la fusié
de dues companyies que unificaven esforcos sense perdre, en un primer moment, la seva
propia entitat: la Sociedad Anénima Linea de Vapores Tintoré i la Compafia Valenci-
ana de Vapores Correos de Africa. A partir de 1918 la Compaiifa Trasmediterrdnea va
prosseguir amb la integracié de noves companyies (la Sociedad Anénima Navegacién e
Industria i la Vicente Ferrer Hermanos) o la compra d'altres (la Compafifa Maritima de
Navegacion i la Compafia Anénima de Vapores Vinuesa).

La companyia acabada de crear, amb una flota imponent, necessitava unes drassanes
per al manteniment i reparacié del seu estol, i també per a la realitzacié de noves cons-
truccions. La solucié va venir de la ma de tres instruments: els Talleres Nuevo Vulcano de
Barcelona (aportacié de I'empresa Navegacion e Industria), els Talleres Gémez de Valen-
cia (amb els quals es va arribar a un acord) i, sobretot, la posada en marxa d'unes noves
drassanes al Grau de Valencia. Aquesta darrera factoria era el projecte més ambiciés de la
companyia, tot i que tindra, inicialment, un paper de taller modest fins que, I'any 1924,
amb la constitucié d'Unién Naval de Levante, passara a ser la peca fonamental del conjunt

i, en conseqiiencia, la factoria naval que rebra tot el suport."
El renaixement de la construccié naval a Catalunya™

Quin paper jugava Catalunya en aquest sector economic? La inddstria de la construccié
naval catalana, de llarga tradicié pel que fa a la fusta, no semblava destinada a reeixir en
el camp de la construccié d'embarcacions de ferro o d'acer, malgrat que, pel que fa a la
construccié de maquinaria o a la reparacié, si que feia un bon paper. Amb la fundacié dels
Talleres Nuevo Vulcano, cap el 1836, s'iniciava l'aposta de Catalunya per a la integracié
plena al pais de la propulsié mecanica i tot el que aixd comportava. Tant aquest empresa
com La Maquinista Terrestre y Maritima (fundada el 1885 a Barcelona) van intentar in-
troduir-se en el sector de la construccié naval moderna amb un exit molt limitat, ja que,
basicament, es van moure en el camp de la reparacié i en la construccié i muntatge de
maquines.'?

Lenginyer belga Alexander Wohlguemuth va impulsar la creaci6, I'any 1886, de I'em-
presa Arsenal Civil de Barcelona. Aquesta empresa naixia amb la intencié de ser una gran
factoria naval al servei de la Marina mercant espanyola, perod sobretot de I'Armada, de
qui s'esperaven grans comandes. Encara que I'Arsenal Civil va dedicar-se a la fabricacié

" GOMEZ SANTOS, Marino. Todo Avante. Edicié de la Cia. Trasmediterranea. Madrid, 1991, pag. 80-81.
2 Vegeu GArclA DoMINGO, Enric. “La construccié naval a Can Tunis”, a [ Jornades Col-loqui d'Historia Local de Sants Montjuic. Sants i la seva
Marina al llarg de la bistoria. Octubre de 1997.

13Sobre les dues primeres, podeu consultar RIERA TUEBOLS, Santiago. Dels velers als vapors. Edicié de I'Associacié d'Enginyers Industrials
de Catalunya. Barcelona, 1993. Pel que fa a l'arsenal civil, vegeu RODRIGO ALHARILLA, Martin. “La industria de construcciones mecanicas
en Catalufia: el Arsenal Civil de Barcelona”, a Revista de Historia Industrial, nim. 16, 1990, pag. 163-176.




d'equipaments industrials de tot tipus, els artefactes marins van ser segurament els més
importants, i en tot cas s6n els que ens interessen. La part més important de la seva activitat
com a drassana estava encarada a satisfer comandes de la Marina de guerra espanyola: les
llanxes canoneres Céndor (1887), Cuervo (1892) iAguila (1892). Aquestes naus havien de ser
les primeres d'una serie d'encarrecs del Ministeri de Marina, pero la crisi finisecular de I'Ar-
mada espanyola va esvair les expectatives creades. També es van fer algunes embarcacions
portuaries per a les Filipines, llavors encara de sobirania espanyola: una draga i el seu ganguil
per al port de llo-1Ilo 'any 1896, i un remolcador per al port de Subic-Olangap6 el desembre
de 1897. També va treballar per a la Companyia Transatlantica fent algunes barcasses o les
calderes del vapor Joaquin de Pi¢lago, I'any 1891. La manca d'encarrecs per part de 'Armada
va fer trontollar el projecte, que, en una data indeterminada, perd segurament cap el 1895 o
1896, va deixar de tenir cap relacié amb la mar.

Una altra experiéncia va venir de la ma de les Drassanes Burell de Barcelona, de José
Burell Magro (després Burell i Cia.) fundada el 1895 amb un petit taller dedicat a la cons-
truccié d'embarcacions de fusta. En un moment determinat, perd amb tota seguretat abans
de 1910, es va fer indispensable ampliar les instal-lacions i llavors es va muntar una dras-
sana a la platja de Can Tunis de Barcelona, al peu de Montjuic. Les Drassanes Burell es
van especialitzar en petites embarcacions de qualitat, pero en realitat la seva produccié va
ser molt variada: llanxes, falues, remolcadors, petits mercants, cabries, dragues, pesquers,

Construccid del vapor Olesa a Astilleros del Mediterrdneo, SA de Barcelona. Arxiu de l'autor.
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Vaixell de ciment Mirotres. Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona.

iots, etc., aixi com tot tipus de maquinaria: calderes marines de 1.000 cavalls, maquines
de 250 cavalls, argues, etc. Pel que fa a les construccions metal-liques, cal destacar dues
embarcacions que van assolir un alt nivell tecnologic: els remolcadors Besos i Llobregat, fets
per a la Junta d'Obres del Port de Barcelona. També van sortir de les seves factories altres
equipaments que no tenen res a veure amb la mar: canonades, muntacarregues, ponts,

gasometres, etc. A finals de 1916 o principis de 1917 les Drassanes Burell va negociar amb




I'empresa Astilleros Cardona, SA de Barcelona, la compra de totes les seves instal-lacions
a Can Tunis, i I'oferta que va ser acceptada.

Per valorar com va ser el renaixement de la construccié naval a Catalunya a partir de
1914, amb la Gran Guerra de fons, i tenir un context que ens ajudi a situar les drassanes
de Tarragona, cal tractar separadament la inddstria de la construccié naval metal-lica, més
ambiciosa pel que fa a la creacié d'infraestructures amb futur, i la construccié tradicional
en fusta, fruit de la conjuntura del moment i també ambiciosa, perd amb unes perspectives
de futur diferents.

Pel que fa a la construccié naval metal-lica, en el marc de la I Guerra Mundial a Cata-
lunya hi va haver dues experiéncies interessants: a Barcelona i a Tarragona. A la capital
del Principat la gran factoria naval va ser Astilleros Cardona, SA. Les drassanes Cardona
havien estat fundades per un mestre d'aixa menorqui cap al 1869 o 1870, i tenien els seus
tallers al moll Nou del port de Barcelona. El novembre de 1915 van esdevenir societat
anonima, amb un capital de 250.000 ptes., i el febrer de 1917, amb el rerefons de la Gran
Guerra, 'empresa va adquirir, com ja hem dit, els Astilleros Burell. Aquesta nova etapa va
anar acompanyada d'una nova ampliacié de capital (fins els 2 milions de ptes. el 1918).
Les noves instal-lacions, inaugurades l'abril de 1917, disposaven, a Can Tunis, de 260 m de
platja, 31.000 m? de superficie (amb espai per construir cinc vaixells alhora), i van arribar
a tenir més de 600 treballadors. Eren les drassanes més importants de Catalunya, i somia-
ven, potser, a arribar a competir amb les drassanes de la ria de Bilbao. Entre la produccié
de les instal-lacions d'Astilleros Cardona SA cal destacar els vapors Olesa i Cervera, de 1.150
tones. Eren els primers vaixells mercants amb buc d'acer construits a Catalunya i tenien
una maquina de 500 cavalls. L'Olesa va ser avarat el 8 de maig de 1919, i el va seguir el
Cervera, bess6 de I'anterior, avarat el 19 de juliol del mateix any. Aquests dos vapors havien
estat concebuts com a gavarres, perd la casa compradora (la Sociedad Anénima Naviera
Espafiola), veient l'escassetat de tonatge i els preus que es pagaven per qualsevol embarca-
cié, va preferir acabar-los com a vapors. Aixd explica algunes de les seves caracteristiques
tecniques, com ara el seu escas calat.

El juliol de 1920 les Drassanes Cardona SA van ser comprades per I'empresa britanica
John J. Thornycroft and Co. Limited, de Southampton, una de les drassanes angleses més
importants de I'¢poca. LLa compra incloia els tallers del moll Nou i també les instal-lacions de
Can Tunis. La nova empresa va passar a anomenar-se Astilleros del Mediterraneo, SA. A part
d'una intervencié a I'Olesa, la primera quinzena de setembre de 1920, es va avarar el vapor
Berga, de 1.100 tones, construit també per a la Sociedad Anénima Naviera Espafiola. Per a la
mateixa naviliera es va avarar el 2 de febrer de 1921 el vapor Tarrasa, bessé de I'anterior. En
aquells moments s’havien col-locat les quilles de dos vapors de 2.500 tones i hi havia grans
projectes per construir-hi vapors de fins a 5.000 tones, perd la crisi de la postguerra va acabar
amb Astilleros del Mediterrdneo, que va tancar en una data encara no determinada perd amb
tota seguretat abans de 1923.

En parlar de la construccié tradicional en fusta, cal recordar que les drassanes de la
costa catalana, que havien dotat la nostra Marina mercant d'una flota de qualitat i que
havien assolit una fama ben merescuda, eren, a finals del s. XIX, cosa del passat. Només la
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construccié de barques de pesca o de petites embarcacions auxiliars mantenia obertes les
mestrances tradicionals, pero la Gran Guerra va portar la resurreccié d'aquesta inddstria
ja morta i enterrada. Arreu d'Espanya es van obrir petites drassanes disposades a recuperar
les velles tradicions, perd, segurament, a Catalunya el fenomen va ser més espectacular.
Es van obrir tallers a Barcelona ciutat, al Maresme i a les comarques de Girona, dedicats
basicament a la construccié de pailebots de dos o tres pals,'* embarcacions barates i amb
un baix cost d'explotacid, suficients per cobrir les baixes que shavien produit en la nave-
gacié de cabotatge en abandonar-la molts vaixells que buscaven més beneficis en el trafic
d'altura. Entre 1917 i 1920 es van obrir diverses drassanes al Principat. A Barcelona es van
obrir, a la platja de Can Tunis, les Drassanes Minguell i les Drassanes BBG. Al Maresme
es van crear petites drassanes a Arenys de Mar (Astilleros Dotras), Mataré (Astilleros Pe-
llicer), Vilassar (Astilleros Almera), Cabrera de Mar (Empresas y Construcciones Navales,
SA) i també a Calella. A les comarques gironines cal citar els casos de Roses, Sant Feliu de
Guixols (Drassanes Mallol) i Blanes (Astilleros Burell y Pesquerias de Catalufa).

També cal parlar d'un altre tipus de construccié naval, totalment nova a Catalunya i
que no pot ser inclosa dins de les categories anteriors. Parlem de la construccié de vaixells
de ciment armat, una inddstria amb un clar protagonista, I'empresa Construcciones y Pa-
vimentos, SA, que a mitjans de 1917 va ampliar el seu negoci de construccié d'edificis i

El pailebot Carmen, construit a les Drassanes Minguell SA, de Barcelona. Arxiu de I'autor.

"“Un pailebot és un veler de dos o més pals, amb aparell de goleta.




obres publiques amb la construccié naval, en la qual utilitzava la tecnica del ferro-ciment. A
partir d'una patent francesa va iniciar, a finals d'aquell any, la construccié del primer vaixell
mercant de ciment amb motor fet a Espanya (anteriorment, només se n'havien fet barcasses
i petites embarcacions). El Mirotres era un vaixell experimental, construit a la platja de Sant
Adria de Besos. Es volia experimentar la propia tecnica i formar el personal amb vistes a
posar en funcionament una factoria a Malgrat de Mar, llavors en plena construccié. L.a mo-
tonau tenia 34 m d'eslora, 7,30 m de manega i 3,50 m de puntal.” El seu desplacament era
de 450 tones i la seva capacitat de carrega maxima, de 300 tones. En la seva fabricaci6 shavia
utilitzat ciment Asland, de fabricacié nacional, més concretament, catalana.

El llancament de I'embarcacié es va fer el 15 d'agost de 1918, i, malauradament, la seva
carrera va ser molt curta. La nit del 5 d'agost de I'any 1920 va enfonsar-se a prop de Por-
tvendres (Franca). Perd mentre el Mirotres comencava les seves navegacions a Malgrat es
bastia una ambiciosa factoria, que ocupava una franja de 2.500 metres de platja amb una
amplada de 200 metres (250.000 m?, segons una altra versid) i cinc grades de construc-
cié. La primera série de naus que en sortiria estaria formada per cinc vaixells de 2.340. Es
calculava que amb la factoria totalment en marxa es trigava a construir una embarcacié
de tres mesos i mig i quatre. Sembla que s’hi va comencar la construccié de tres vaixells,
procés que va quedar aturat en tancar la factoria. La major part de les instal-lacions van ser
desmuntades entre 1930 i 1932, tot i que probablement hi ha haver alguna activitat fins
el 1936.1°

En definitiva, I'experieéncia de l'obertura de petites drassanes a la costa catalana a
remolc de la Gran Guerra va ser un miratge, un moment d'euforia econdmica que té els
seus paral-lelismes en altres camps de la industria catalana. Acabada la guerra, i passats
els primers anys de la postguerra, la realitat es va imposar; els negocis fabulosos i els
diners facils es van esvair. Un cas forca diferent és el de Tarragona, que ens proposem

coneixer en profunditat.

'S Les dimensions de les embarcacions es donen en tres mides: l'eslora, que és la llargaria (normalment la maxima); la manega, que és
I'amplada (generalment, presa a la quaderna mestra, que és el punt de maxima amplada), i el puntal, que generalment és l'altura entre la
quilla i la coberta principal. Cada una d'aquestes mides té diverses variacions.

16Vegeu GARRIGA MARTORELL, C; GARCIA DOMINGO, E. Els vaixells de ciment de “'astillero”. Mite i realitat d'una aventura. Edicié de I'Ajuntament
de Malgrat de Mar i I'Ajuntament de Santa Susanna. 2004.
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La constitucio de la societat

El 19 de gener de 1918, els senyors Guillem de Palleja Ferrer-Vidal (marqués de Mon-
solis), Josep Bonet Amigé6 i Tomas Mallol Bosch, van constituir formalment la societat
anonima Astilleros de Tarragona, SA, amb domicili a Barcelona, “[...] para la construc-
cion, adquisicion y explotacion de diques para carena de toda clase de buques o artefactos
navales, la construccién y explotacién de astilleros y gradas de construccién de buques, la
construccién y reparacion de éstos, y la compra-venta de buques y artefactos navales”.!”
Aquest és el punt de partida formal d'una aventura comercial que havia nascut, com a idea,
gairebé per casualitat, si hem de creure el que explicava un dels seus promotors, Josep Bo-
net: "Naci6 esta idea [...] con ocasién de visitar con mi hermano Luis y los hermanos Ma-
llol las vastas propiedades forestales que nuestro antiguo y excelente amigo el marqués de
Monsolis posee en San Hilario [de Sacalm]. Referfanos el marqués que, dispuesto a dar a
aquellas robledas seculares y magnificas una aplicacién noble, habia pensado destinarlas a
la construccién de buques en la playa de Blanes, pero no llegé a desarrollar el proyecto en
atencion a las dificultades con que hubiese debido luchar por encontrar personal idéneo.'®
Entonces se nos ocurrié que quizds seria mas practico, en vez de realizarlo en pequena
escala y en una playa abierta, hacerlo con toda amplitud en el puerto de Tarragona.”"

Tornarem a aquest text més endavant per coneixer més detalls sobre els primers temps
de Ia historia de 'empresa. Ara per ara, hem de situar-nos en el moment de la constitucié
d'una societat anonima de durada indefinida i seu social a Barcelona, al nimero 17 del
passeig de Colom, tot i que també se n'establirien unes oficines a Tarragona, al nimero 22
del carrer de la Pau.?° No fou fins més tard, 'agost del 1922, que el domicili legal passa a
Tarragona i les oficines s'instal-laren a la mateixa factoria.?!

El capital social de I'empresa era de 10.000.000 de pessetes, i estava representat per ac-
cions de 1.000 pessetes dividides en series. La primera série, la serie A, formada per 2.000
accions, estava emesa amb el desemborsament del 10% del seu import. Les accions eren
nominatives i havien de ser propietat d'espanyols. La junta general de la societat quedava
formada per tots aquells accionistes amb 5 o més accions en propietat, i cada 5 accions do-
naven dret a un vot. El consell d'administracié es dividia en dues categories, els consellers
fundadors i els consellers electes. Els primers eren Tomas Mallol, Guillem de Palleja i Josep
Bonet; els altres consellers havien de ser nomenats per periodes de quinze anys, i, passat
aquest temps, tots els consellers havien de ser de la segona categoria. Els estatuts establien
que, en un principi, fossin els socis fundadors els que escollissin els electes, cinc com a minim

i set com a maxim. En el futur, havia de ser la junta general qui escollis els consellers.

'7Registre Mercantil de Barcelona. Inscripcié al Registre Mercantil de Barcelona amb data 17 de marg de 1923.

'8 En realitat, a Blanes funcionaven, com a minim, les Drassanes Baguer, on el seu director, Josep Vieta Pons, representava la cinquena
i darrera generacié d'una de les nissagues més famoses de constructors navals a Catalunya. En aquest establiment s'hi feien petites bar-
ques de pesca i de trafic. Poc despres, el 1920, s'establiria també a la vila selvatana un altra drassana, la d'Astilleros Burell y Pesquerias
de Catalufia SA, que va avarar 'estiu d'aquell mateix any un curiés pailebot de tres pals, el Sabanell, construit segons el tipic model de
goleta americana.

1 Diario de Tarragona, 17 de novembre de 1918.

2 Catalunya Maritima, ndm. 6, 30 de marg de 1919. Veurem més endavant que l'oficina era compartida amb el negoci d'un dels socis
fundadors, Tomas Mallol, que hi tenia el seu escriptori com a navilier i consignatari de vaixells.

2! Registre Mercantil de Barcelona. Inscripcié al Registre Mercantil de Barcelona amb data 17 de marg de 1923. Acord de la Junta
general extraordinaria celebrada el 8 d'agost de 1922 que modifica l'article 3r dels estatuts. (Escriptura davant el notari de Barcelona
Manuel Borras y de Palau, amb data 12 de desembre de 1922.)




Planol del port el 1914. Arxiu Port Tarragona.

Planol amb ubicacié muscleres. Arxiu Port Tarragona.

El primer consell d'administracié va estar format per Guillem de Palleja, Josep Bonet
Amigé i Tomas Mallol Bosch, els tres socis fundadors, que es constituien també en comis-
si6 executiva de directors-gerents. Al consell s'afegiren, sense aquesta darrera responsa-
bilitat, altres tres personatges que van tenir una importancia menor en aquesta aventura
comercial: Arcadi Balaguer Costa, Emili Mallol Bosch i Lluis Bonet Amigé6.?> Com a presi-
dent, fou designat 'home que podia donar un major prestigi a la casa, és a dir, el senyor
Guillem de Palleja i Ferrer-Vidal, marques de Monsolis, de qui, naturalment, s'esperava
que, amb les seves relacions i contactes, aportés un “capital” no escripturat a I'empresa.

22 Registre Mercantil de Barcelona. Inscripcié al Registre Mercantil de Barcelona amb data 12 de juliol de 1918. (Escriptura davant el
notari de Barcelona Manuel Borras, amb data 19 de gener de 1918.)
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Els promotors i principals accionistes

Amb independéncia del paper representat per les persones esmentades pel que fa als
carrecs de responsabilitat dins la societat, aquesta empresa era un projecte darrere el qual
hi havia un nucli principal de promotors —per utilitzar una terminologia moderna— for-
mat, basicament, per dos grups de germans que representaven el capitalisme jove i dina-
mic de la Tarragona del moment, amb un marcat caracter catalanista i republica que els
diferenciava sensiblement d'altres membres de I'elit economica de la provincia. Tot plegat,
feia una certa flaire de modernitat “a 'americana” pero dins 'Espanya de finals de la decada
dels anys deu.

Per un costat, hi havia els germans Josep i Lluis Bonet Amigé, i, per un altre, els ger-
mans Tomas, Emili i Maties Mallol Bosch. A diferents nivells, i sovint amb la col-laboracié
de terceres persones, els trobarem junts, implicats en diferents projectes empresarials, en
tasques politiques i en diversos aspectes de la vida social i cultural a les comarques tarra-
gonines. De ben joves, els Bonet Amigé i els Mallol havien mantingut relacions d'amistat
familiar i també econdmiques. Maties Mallol, i potser també els seus germans, va inici-
ar-se en el mén laboral amb el negoci de ferros de la familia Bonet. Més tard, a part del
cas d'Astilleros de Tarragona, trobarem quatre d'aquests empresaris —Josep i Lluis Bonet
Amigé, i Tomas i Maties Mallol— al primer consell d'administracié del Banc Comercial
de Tarragona, constituit el 18 de novembre de 1918 amb un capital de 5.000.000 de ptes.,
i a altres negocis. Tots plegats, van viure de forma similar els esdeveniments politics que
van desembocar en la Dictadura del general Primo de Rivera i la proclamacié de la I Re-
publica i que van acabar amb la Guerra Civil. Finalment, cal dir que els Mallol i els Bonet
van mantenir una amistat familiar durant décades, fins a la virtual extincié dels Bonet en
temps ben recents.?

Intentaré donar algunes dades sobre els personatges que hi havia darrere d'Astilleros de
Tarragona, especialment pel que fa a les seves activitats en el negoci maritim. No resulta
gens facil, ja que no sembla que s’hagin conservat arxius o fons documentals que permetin
ni tan sols esbossar la trajectoria vital d'aquests homes, de manera que he hagut d'anar re-
collint aci i alla algunes dades disperses que, unides, ens donen una certa idea de qui eren i
que representaven a la Tarragona d'aquells anys i explicar les raons de la seva participacio
a Astilleros de Tarragona.

Comencem pels germans Bonet Amigé. Josep, vocal i director gerent del primer con-
sell d'administracié d'Astilleros de Tarragona, sembla que era el més actiu de tots, almenys
pel que fa als negocis. Basicament, devia treballar en el negoci familiar, de ferros, fusta i
carbons, suposem que primer amb el seu pare i després, en morir aquest, sota la rad social
Viuda e Hijos de José Bonet, constituida el 1918.2* El trobem com a membre de la Cambra
Oficial de Comerg, Inddstria i Navegacié de Tarragona aproximadament cap el 1906. En

23 Agraeixo a la Sr. Josepa Mallol aquesta informacié i algunes altres dades.

2 Heras CABALLERO, Pedro A.; Mas ARReDONDO, Carlos. Els primers cent anys de la Cambra. Edicié de la Cambra Oficial de Comerg, Inddstria
i Navegacié de Tarragona (traducci6 del castella de Montserrat Icart). Tarragona, El Medol, 1987 (1a edicid).




Accié d'Astilleros
de Tarragona, SA.
Arxiu Josep Maria
Garcia Pujol.

Enere de1918, ante dnotario de diche elacded, Doflmeet
ds?aa:.n. {Eqagcxuhh'l:n;m nww‘;.‘

aquesta institucié va arribar a ocupar diferents carrecs de responsabilitat: vocal —1918,
1921, 1924 i 1930-33—, i vicepresident —1926-28, 1933-34 i 1934-1937 (de fet, n'era el
president accidental I'any 1936 quan la Generalitat va intervenir la Cambra, a l'inici de la
Guerra Civil).?

També 'hem de considerar un navilier, i com a tal, a la Junta d'Obres del Port (cons-
tituida el 1923) Josep Bonet actua en representacié de la Cambra de Comer¢ en qualitat
de navilier, i en va ser escollit vicepresident.?® Sabem, per exemple, que va participar, amb
Tomas Mallol, en la propietat i explotacié del vapor La Sabinosa. Els dos socis van com-
prar aquesta embarcacié, construida el 1876, a un tal Francisco Garcia Fernandez, segons
consta en escriptura davant el notari de Santander Ramoén Lépez Peldez el 7 de marg de
1918. No sabem quin va ser el preu de venda, perd si que poc després, segons s'escriptura
davant el notari de Barcelona Fernando Escriba Blasco el 16 d'octubre de 1919, van vendre
el vaixell a la Naviera Catalana, SA per 150.000 ptes.?” Finalment, trobem Josep Bonet al
primer consell d'administracié del Banc Comercial de Tarragona.

Pel que fa al seu germa Lluis, sembla tenir un protagonisme menor i, en tot cas, en
tenim menys referéncies. Va ser vocal al primer consell d'administracié d'Astilleros de
Tarragona i també forma part del primer consell d'administracié del Banc Comercial
de Tarragona. Al marge d'aixd, només coneixem el seu paper com a president del Club
Nautic de Tarragona els anys 1920-27 i 1931-36. Amb Maties Mallol i Pau Gavarda, va

formar la comissié encarregada de la construccié de la nova seu del club.?®

2 Heras CABALLERO, Pedro A.; Mas ARREDONDO, Carlos, op. cit.

2% Junta de Obras del Puerto de Tarragona. Memoria relativa a la gestion de la Junta. Relacién de sus ingresos y gastos. Datos estadisticos del trdfico del
puerto durante el afio 1923-24.

¥ Registro de Marina de la Comandancia de Barcelona. Lista 2*. Vapor Freixas Tres (ex La Sabinosa).

2 MIRO EspLucas; SERRES SENA; SOLANO VERNICH. Club Ndutic de Tarragona. Cent anys de vida esportiva i social. 1878-1978. Tarragona, 1982,
pag. 25. Un canot de nom Tarragona va ser apadrinat pel marqués de Monsolis i per la senyora Teresa Musté de Bonet.
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Ara ens ocuparem dels germans Mallol Bosch comencant pel més discret dels dos,
Emili, vocal del primer consell d'administracié d'Astilleros de Tarragona. Només en sabem
que treballava amb el seu germa Tomas a Barcelona en el negoci de la consignacié; de fet,
tenim dades que el situen encara com a consignatari®’ en actiu a Barcelona l'any 1954.%°

El segiient germa que cal recordar és Tomas, vocal i director general del primer consell
d'administracié. Tomas Mallol va ser, fonamentalment, un navilier i consignatari que tenia
el seu despatx a Barcelona, al mateix local que fou la primera seu d'Astilleros de Tarragona.
Sabem també que tenia llogat un magatzem al carrer de Cabanes nims. 8 i 10.3' Sembla
que cap al 1934 els seus negocis van fer fallida, en circumstancies que, ara per ara, no po-
dem precisar, i Tomas va morir el 1935. Ja hem vist com el seu germa Emili va continuar
sol en l'activitat de consignatari. Tomas estava casat perd no va tenir fills, de manera que
ha estat molt dificil seguir-li la pista.*

En el sector de la consignacid, la primera referéncia a Tomas Mallol la trobem en un
anunci aparegut a la revista Marina 'any 1915,* perod en cap cas aixd vol dir que les seves
activitats no vinguessin de més lluny. En aquest anunci, es diu que era agent de diverses
companyies: I'East Asiatic Company de Copenhagen (que mantenia un servei regular amb
Argentina, Xile, Perd, el Pacific nord, Australia, la Xina i el Jap6), la naviliera d'Adolfo
Pardo de Santander (amb servei per i cap a I'America del Nord) i la Bull Line (amb ser-
vei regular entre els ports del Regne Unit i Barcelona). Sembla que Tomas fou un dels
fundadors de 1'Associacié de Consignataris de Barcelona i vocal de la seva primera junta
directiva, constituida el 18 de maig de 1920.3* Al diari de Barcelona La Publicidad, el dia 13
d'agost de 1919, hi ha un petit anunci amb una llista dels vaixells consignats per Tomas
en aquestes dates, un llistat forca impressionant, cosa que ens déna una certa idea del seu
volum de treball i de la seva posicié en el sector.

Pel que fa al seu paper com a armador, la primera noticia que en tenim també és de 1915,
quan va comprar el vapor danés Nawtik, rebatejat per ell amb el nom d'Enrigueta, un vaixell
construit a les drassanes de Maclean & Co. de Greenack (Glasgow) I'any 1897, i que tenia
1.082 tones.* Ja hem parlat de La Sabinosa, en qué fou I'armador juntament amb el seu amic
Josep Bonet. Uns anys més tard, el 1921, el trobem un altre cop com a armador d'un vapor de
la matricula de Barcelona, I'Emilia de Mallol, de 2.008 tones, construit a Anglaterra el 1890.3

També trobem Tomas Mallol implicat en el negoci financer. Es vocal del primer con-
sell d'administracié del Banc de Catalunya (antiga casa Fabregas i Requesens), del qual va
subscriure 100 accions per un valor total de 50.000 ptes., és a dir, un 0,5% del total del ne-
goci,*” i, com ja s'ha dit, al primer consell d'administracié del Banc Comercial de Tarrago-

»Entrevista amb Josepa Mallol el dia 14 de febrer de 2005. El consignatari és qui representa, en un port, els interessos d'un armador per
resoldre tots els assumptes relacionats amb la carrega i el passatge, esdevenint una mena d'agent o representant.

A la Lista Oficial de Buques de 1955 (corresponent al 1954) hi apareix amb domicili a I'apartat 1320 i telefon 23274.

3 Cataluwya Maritima, nim. 29, 30 de novembre de 1919. Pel que fa al magatzem, al diari La Publicitat de 3 de mar¢ de 1919 se'ns informa
que el dia anterior havia perdut 4.000 bales de jute en un incendi que es va produir en aquell lloc.

32 Entrevista amb Josepa Mallol el dia 14 de febrer de 2005.
33 Marina, ndm. 1, 1 de febrer de 1915. En aquells moments l'adreca era al passeig de la Duana, 4 principal, i el telefon el 2312.

*MILLAN Diaz, A. Asociacién de Consignatarios de buques y empresas estibadoras portuarias de Barcelona. Resumen de los antecedentes bistéricos, aconteci-
mientos y actividades mds destacadas 1920-1997. Barcelona, 2000. Pag. 14. També a La Marina Mercante, ndim. 4, 30 de maig de 1920.

3 Marina, nim. 19, 16 d'octubre de 1915. Hi ha alguna dada més sobre el vapor, i també una foto.
3¢ Céamara Oficial de Comercio, Industria y Navegacién de Barcelona. Matricula de Barcelona. Relacién por 6rden alfabético de los buques mercantes
de vela y vapor mayores de 50 toneladas que estaban inscritos en 31 de diciembre de 1921. Barcelona: [la Cdmara], 1922.

37 Tous, J. Evarist Fabregas i Pamies (1868-1938). Filantrop, financer i republica. Catalanista reusenc. Edicions del Centre de Lectura. Reus, 1990,
pag. 51-52. També La Marina Mercante, nim. 16, 15 de novembre de 1921.




na. Finalment, apareix relacionat amb els Astilleros Minguell, de Barcelona, possiblement
com a accionista. Per acabar, fora ja del mén dels negocis, cal citar la seva relacié amb el
Club Nautic de Tarragona, del qual va ser un dels socis més destacats, entre d'altres coses
perque el juliol de 1916 va fer donacié al club d'una iola, una embarcacié per a la practica
del rem, amb una tripulacié de quatre remers i un timoner. Va rebre, com a agraiment, una
insignia de la institucio feta en or i esmalt comprada per subscripcié entre els socis. La iola
fou batejada amb el nom de Tarraco.?®

He reservat per al final Maties Mallol, el germa que va deixar una empremta més gran
a la Tarragona que el va veure néixer. Maties Mallol és un personatge que segurament
mereix per si sol un treball de recerca i una completa biografia.?* Ara per ara, puc resumir
en quatre ratlles els trets principals d'una persona que va estar darrere l'aventura d'Astille-
ros de Tarragona tot i que no hi figura més que com un dels accionistes més importants,
amb una participacié de 100.000 pessetes. Nascut a Tarragona el 2 de desembre de 1876,
com ja s'’ha dit, va comencar a treballar amb els germans Bonet. Amb 21 anys va fundar
I'empresa consignataria que portava el seu nom i també va ser agent de duanes i navilier
(armador, per exemple, dels vapors Danielito i Ciudad de Reus i del pailebot Ciutat de Tarrago-
na). Maties era el germa gran.*

La seva trajectoria com a home d'empresa, al marge dels Astilleros de Tarragona, és
forca completa i complexa. A més a més, de les seves activitats principals ja esmentades

Retrat de Maties Mallol. Familia Mallol.

3 MIRO ESPLUGAS; SERRES SENA; SOLANO VERNICH, op. cit., pag. 22.

3 Per reconstruir aquesta petita biografia he utilitzat un petit resum manuscrit pel seu fill Macia Mallol Soler el desembre de 1996, aix{
com una entrevista personal amb Josepa Mallol (filla de Maties Mallol) el dia 14 de febrer de 2005 i una entrevista telefonica amb Jordi

Mallol (nét de Maties Mallol) 1'1 1 de febrer de 2005.

40 A més a més dels citats Tomas i Emili, va tenir dues germanes més, de les quals desconec els noms.
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va participar en altres aventures comercials: el Banc Comercial de Tarragona (amb els
germans Bonet i I'advocat Pere Lloret Ordeix, qui, per cert, sembla haver estat en moltes
ocasions l'assessor legal d'Astilleros), la Ferreteria Mallol, I'Oleicola de Tarragona i la fa-
rinera Tarragona Industrial. Va tenir una participacié al mén de la premsa, als setmanaris
Renovacis i Camp de Tarragona, i, finalment, va ser propietari del Diari de Tarragona entre
l'agost de 1920 i l'abril de 1937, quan el rotatiu va ser confiscat per la CNT. També va
ocupar diferents carrecs de responsabilitat en algunes importants institucions econdomi-
ques tarragonines: va ser president del Col-legi d'Agents de Duanes, de I'Associacié de
Consignataris i de la Cambra de Comerg entre els anys 1921 i 1926 (també tresorer entre
el 1904 i el 1907, i vocal del 1933 al 1936). Finalment, va ocupar la Presidéncia de la Junta
d'Obres del Port de Tarragona entre el 1923 i el 1926.

Finalment, és obligatori parlar de la seva activitat politica. Mallol va ser escollit diputat
per Gandesa a les llistes de la Unié Nacionalista Republicana el 1918, i senador l'any se-
gtient. Va participar en la fundacié d'Accié Catalana l'any 1922, on es va fusionar la Uni6
Nacionalista Republicana. El gener de 1930 se'n va separar, i, amb Antoni Rovira i Virgili i
Pere Lloret, va impulsar la creacié d'Accié Republicana de Catalunya, on va ser vicepresi-
dent de la junta directiva. Lagost de 1930 va ser un dels tres catalans que signaren el Pacte
de Sant Sebastia, a les portes de la proclamacié de la Il Reptblica. Encara més, va procla-
mar la Republica a Tarragona, el 14 d'abril de 1931, com a Governador Civil provisional.

Lesclat de la Guerra Civil va col-locar Maties Mallol en una situacié compromesa, com
a molts altres personatges de similar trajectoria. Malgrat el seu republicanisme militant,
el seu caracter dhome d'empresa el va portar a l'exili el setembre del 1936, un mal menor
si pensem que podia haver acabat assassinat. Instal-lat a Marsella, va continuar com va
poder les seves activitats comercials, amb 1'ajut del seu fill. Quan va acabar la guerra, la
seva ideologia politica el va mantenir expatriat fins el 1947, havia estat condemnat pel
régim franquista a la pena d'extradicié perpetua, perdua total de béns i també pérdua de
drets civils. Va presentar un recurs i finalment va aconseguir que la represalia quedés en
una forta multa i la prohibicié de tornar a Tarragona. Va haver-se d'instal-lar a Barcelona,
afortunadament rehabilitat per exercir com a agent de duanes, tot i que no va poder fer-ho
fins el 1954, en quedar lliure una vacant. Maties Mallol va morir el 23 d'octubre de 1960
sense haver pogut tornar a la seva ciutat estimada.

Al costat dels Mallol i dels Amigd, al lloc de més importancia i representaci6 a Astille-
ros de Tarragona, trobem Guillem de Palleja i Ferrer Vidal, marques de Monsolis, presi-
dent i director gerent en el primer consell d'administracié de I'empresa.*' A part d'aixo,
no sabem de cap altra vinculacié de Palleja amb el mén maritim, i és de suposar que el
seu paper, a més a més de l'aportacié econdmica, consistia a aportar relacions d'alt nivell
i contactes amb altres sectors economics i amb I'"Administracié. També desconeixem els
possibles lligams amb el negoci maritim d'un altre membre del primer consell d'adminis-
tracié d'Astilleros, el vocal Arcadi Balaguer Costa. Aquest personatge, que ostenta més
tard el titol de baré de Ovilvar, era propietari de diverses finques a Castelldefels; en con-

#'El marquesat de Monsolis procedia d'un titol concedit I'any 1853 per Isabel Il a Xaviera de Saleta i Descatllar, propietaria de la pairalia
de la Saleta (dins del terme de la parroquia de Santa Maria de Mansoli, a Sant Hilari Sacalm). Era la vidua de Pere Nolasc de Bassa i
Girona. El titol es va castellanitzar i va passar a ser Monsolis, i més tard va passar als Palleja. Joseph Maria de Palleja i de Bassa va ser
escollit senador per Barcelona I'any 1898, perd no va jurar. L'actual posseidor del titol és Guillem de Palleja i Ferrer-Cajigal. (Vegeu
I'entrada Montsolis a la Gran Enciclopedia Catalana).




cret, d'uns terrenys que va cedir a I'ajuntament i on van ser construits diversos edificis, com
ara l'església parroquial, el col-legi Lluis Vives i el mateix ajuntament. No és sorprenent,
doncs, que Balaguer tingui un carrer dedicat a la vila. Per un altre costat, aquest patrici
va ser president del Futbol Club Barcelona entre el 17 de desembre del 1925 i el 23 de
mar¢ de 1929, i a la seva amistat amb el rei s'atribueix el fet d'haver aconseguit aixecar el
castig que havia estat imposat al club pel capita general de Catalunya Joaquin Milans del
Bosch.* Perod res d'aixo ens aporta llum sobre com va arribar a associar-se amb els capita-
listes tarragonins. Liinica cosa que en sabem és que una data indeterminada els Balaguer
van emparentar amb els Palleja (el darrer baré era José Maria de Balaguer de Palleja), pero
no tenim elements per connectar aquest fet amb Astilleros de Tarragona.*®

El trust Tarragona-Port

Al marge de les activitats i negocis individuals de cadascu dels protagonistes, hi ha al-
guns negocis en els quals tots ells, o la major part, van participar com a grup. Alguns autors
(Virgili Sanroma sembla haver estat el primer, almenys en temps recents)* es refereixen
als germans Mallol, als germans Bonet i a I'advocat Pere Lloret, com el trust Tarragona-Port.
Parlem, en realitat, dunes persones que, al costat de la seva amistat personal i dels seus negocis

Anunci d'Astilleros de Tarragona. Revista
Catalunya Maritima, nifmero 8, 1919.

DRASSANES

DE TARRAGONA, S. A.

CONSTRUCCIO
Y APARIACIO §
DE VAIXELLS

DIRECCIO CENTRAL: F:\cronm Y TALLERS:
BARCELONA TARRAGONA

Passalg Colom, 17 : Telél. 2 A Carrer de la Pau, 32: Telslon 575

T. MALLOL BOSCH
ARMADOR | CONSIGNATARI
Passeig de Colom, nim. 17 - BARCELONA Dbt e o o Aol Reost

L a3 Catalunya Maritima, niimero 8, 1919.

“He d'agrair una part d'aquesta informacié6 al Sr. Agusti Bachs Galf, Arxiver Municipal de Castelldefels. **lany 2001 el titol va passar
a la seva filla, la Sr. Angeles Balaguer Sénchez-Arjona.

# VIRGILI SANROMA, Josep Pau. Tarragona i la seva premsa. Volum 1. Tarragona, Edicions de 'Hemeroteca de la Caixa de Tarragona. Tarra-
gona, 1980, pag. 16-18.
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particulars, actuen com a grup d'inversors, que formaren un consorci de capital local que era
propietari de diverses empreses. Cito en primer lloc Astilleros de Tarragona, SA perque és I'ob-
jecte d'aquest estudi i perque tal vegada era el projecte més ambicids de tots; els altres negocis
del trust eren Oleicola Tarragona, S.A (produccié i comercialitzacié d'olis), Arroces Hispania
(comercialitzacié d'arrossos), Sociedad Exportadora Tarraconense (produccié i exportacié de
vins), Tarragona Industrial (comerg de farines) i de forma molt destacada el Banc Comercial de
Tarragona (i el seu filial El Bolsin de Tarragona). Amb I'Editorial Tarragona van editar el Diari
de Tarragona (del qual Maties Mallol va assumir la direccié a partir de I'agost de 1920, després
de l'escissié del rotatiu) i a partir del 1918 també El Comercial, una publicacié que va esdevenir
I'dorgan de la Cambra de Comerg, amb el subtitol Revista Mercantil y Agricola, quan Maties Mallol
fou el president de I'entitat.

La gestacié d'un projecte

Ja coneixem els principals protagonistes. Ara cal saber en qué consistia exactament el
projecte, i quins n'eren els objectius. Novament, recollim les paraules de Josep Bonet en
un article citat amb anterioritat.*® Segons aquest, tan aviat com els Bonet, els Mallol i el
marqueés de Monsolis van tenir la idea de fundar una factoria naval a Tarragona, es van
posar en marxa i van fer una inspeccié a l'indret que els semblava més adient dins el port,
entre el barri de Sant Pere i el moll transversal. Era un racé conegut com El Sec, una petita
platja on anys enrere hi havia hagut el llatzeret i que llavors era una zona aillada i desocu-
pada, fora d'algunes muscleres i d'un pavellé de fusta del Club Nautic.*

Era l'octubre del 1917. Els capitalistes van fer-se acompanyar pel tinent coronel de
I'Armada Jacinto Vez Zetina, que llavors era el cap d'inspeccié de materials del Departa-
ment de Cartagena —al qual tornarem a trobar més endavant.*® Els futurs inversors també
van mantenir una entrevista amb el president de la Junta d'Obres del Port de Tarragona,
el senyor Anselm Guasch, i amb l'enginyer en cap de la mateixa, Luis de Briones. Si hem
de creure Bonet: "[...] quedamos todos sorprendidos. Don Jacinto estaba entusiasmado
y todos nos preguntdbamos cémo era posible que no se hubiese pensado antes en apro-
vechar las excelentes condiciones naturales de aquel rincén abandonado del puerto para
establecer una factorfa naval de primer orden, unos vastos astilleros y, sobre todo, un
dique seco”.*

El 20 de novembre de 1917, quan encara no shavia constituit formalment la societat
anonima, Tomas Mallol va presentar una sol-licitud al Ministeri de Foment per a la conces-
si6 d'una factoria naval a Tarragona.’® Segons la mateixa font citada anteriorment: “[...] se

empez6 inmediatamente a montar el tinglado y en 22 de noviembre [sic] se presentaba el

5 VIRGILI SANROMA, op. cit., pag. 39-40.

* Diario de Tarragona, 17 de novembre de 1918.

7 Es pot veure un planol d'aquest espai al Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano. Astilleros
de Tarragona, tub 2.

*# Vez, que pel que sembla era catala, pertanyia a la promocié de 1912, una promocié que va estudiar a Franga. En qualitat de tinent
coronel del Cos d'Enginyers de I'Armada, va participar en la militaritzacié del servei de subministrament d'electricitat durant la vaga
de La Canadenca, que com es recordara va iniciar-se el 5 de febrer de 1919 (vegeu PrRaDAS BAENA, Maria Amalia. Lanarquisme i les lluites
socials a Barcelona 1918-1923: la repressié obrera i la violéncia. Publicacions de 'Abadia de Montserrat. 2003, 1a edicié, pag. 157). També el
trobarem més tard treballant per a la Aeronautica Naval.

* Diari de Tarragona, 17 de novembre de 1918.
% ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3051.




Pati de la factoria. Revista
Catalunya Maritima,
niimero 25, 1919.

Sala de dibuix de la factoria.
Revista Catalunya Maritima,
niimero 25, 1919.

proyecto provisional, al solo objeto de evitar la ingerencia de primistas, de esos zdnganos
que, por desgracia, tanto abundan en nuestro pais y estén siempre al acecho de toda em-
presa de importancia para ganar la prioridad en la presentacién del proyecto y dificultar
luego su realizacién con exigencias indecorosas.”!

La documentacié presentada va ser considerada insuficient des del punt de vista técnic
(tot i que servia per a la finalitat declarada per Bonet) perd es va concedir un termini de 30
dies per a la presentacié d'una memoria detallada i completa del projecte.

Aquest document, que havia de detallar quines eren les instal-lacions proposades i
quines eren les activitats que s'hi volia desenvolupar, era una memoria amb dades técni-
ques, calculs i pressupostos, i també una completa col-leccié de planols. En la redaccié
d'aquesta memoria van treballar el delineant Tomas Lorenzo, a qui es qualifica en I'article
suara citat com a "Unico especialista de Catalufia como delineante naval”, el delineant Jau-
me Homs i el llavors estudiant d'enginyeria Francesc Brell, tots ells sota la supervisié de
'enginyer naval Jacinto Vez.>* El projecte era forca complex i ambicids, com veurem més

51 Diari de Tarragona, 17 de novembre de 1918.
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Vista general de les instal-lacions d'Astilleros de Tarragona. Revista Catalunya Maritima, nifmero 1, 19109,

endavant, de forma que podem qualificar realment de meritori el treball que es va fer per
acabar a temps el projecte. De fet, va ser presentat el mateix dia en que acabava el termini
i esta datat el 19 de gener de 1918.

Un informe sobre aquest projecte va ser tramés a la Junta d'Obres del Port de Tarra-
gona per al seu estudi i valoracid.”® Lenginyer director del port (que era encara José Luis
Briones Angosto, que ocupava el carrec des del febrer de 1909 i que en seria el responsable
fins el desembre de 1919), en un document del 15 de juny de 1918, informa favorable-
ment sobre el projecte i proposa pactar una concessié a canvi del pagament d'un canon
de 12.000 ptes. anuals durant els cinc primers anys (i que després d'aquest periode s’havia
de revisar).’* Resolt aquest tramit, una Reial ordre de 19 de juliol autoritzava Astilleros
de Tarragona a establir, amb caracter provisional, dues grades de llancament i les obres
annexes al projecte d'una factoria naval, sempre amb el benentés que era una autoritzacié
a precari que no donava dret a reclamacié en cas que I'expedient fos resolt negativament.”

També es va demanar a la comissié de Foment de I'Ajuntament de Tarragona la seva
opini6 sobre la sol-licitud d'Astilleros; la resposta favorable, recollida a I'acta municipal,
incorpora algunes opinions interessants, com ara aquesta:*® “Entrafia la concesién que se
solicita [...] una importancia inmensa para la nacién espafiola en general y para nuestra

querida ciudad muy especialmente. Todo lo que sea emancipar nuestra industria y nuestro

52 Vez havia dissenyat també la drassana dels Astilleros Minguell SA, a Barcelona, I'any 1916, un projecte en el qual també apareix amb
una relacié encara per definir en Tomas Mallol.

53 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 30 d'abril de 1918.

>4 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3051. En un altre lloc (la revista Navegacion, nim. 10, 1 de maig de 1919) es parla de 8.000 ptes.,
pagadores per avangat cada mes de gener.

53 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3051. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 24 d'agost de 1918. També Junta de Obras
del Puerto de Tarragona. Memoria que manifiesta el estado y progreso de sus obras. Datos estadisticos de su trdfico y relacién de ingresos y gastos durante
el afio 1922-23.

3¢ Servei d'Arxiu i Documentacié de I'Ajuntament de Tarragona. Acta de 'ajuntament nim. 66, de 16 d'agost de 1918. Linforme en
qiiestié porta data de 7 de juliol (reproduccié facilitada amablement pel Sr. Joaquim Nolla, del Servei d'Arxiu). Documentacié de
I'’Ajuntament de Tarragona.



comercio de la tutela extranjera merece bien de la patria; y si esto es asf bajo el punto
de vista general y de todo tiempo, en las actuales circunstancias, en que la conflagracién
mundial amenaza acabar con los medios de transporte maritimo, dificultando y aun impo-
sibilitando el desarrollo comercial de Espafia, la implantacién de nuevos establecimientos
para crear nuevas unidades navales es doblemente laudable y merecedor de toda suerte de
auxilios de las entidades que representan un valor positivo en la vida de la nacién.” Aixd
pel que fa a l'interés nacional. A escala local: “[...] se trata de una obra que ejercerd en
Tarragona influencia notabilisima en su desarrollo y engrandecimiento sentando el primer
jaléon de la Tarragona industrial, de la Tarragona grande con que sofiamos.””

Linforme favorable de I'ajuntament sobre el projecte respon a diverses raons: no per-
judica els interessos de I'ajuntament ni dels veins, no s’hi poden adduir inconvenients pel
que fa a l'estetica ("en cuanto a la estética no afea el aspecto del barrio donde se proyecta,
antes al contrario, contribuye de una manera notabilisima a hermosearlos con sus impor-
tantes pabellones para talleres mecénicos, casas de méquinas, oficina y almacenes por el
buen gusto de sus estilo dentro de la severidad que tales construcciones requieren”), té
avantatges pel que fa a la higiene (“la importantisima mejora que representan las instala-
ciones proyectadas. Gracias a ellas y sin ningtin gravamen para el Ayuntamiento se desar-
rollard la urbanizacién del populoso barrio de San Pedro”) i, naturalment, sera bo perala

L
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Projecte de la sala de galibs. Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.

7 Servei d'Arxiu i Documentacié de I'Ajuntament de Tarragona. Acta de I'’Ajuntament niimero 66, de 16 d'agost de 1918.
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creaci6 de treball i de riquesa (“aliviard la angustiosa situacién en que las actuales circuns-
tancias han sumido a la clase obrera”). Linforme fins i tot proposava que per garantir I'exit
del projecte s'ampliés I'area de la concessi6 fins a les rodalies de 1'església de Sant Pere,
aprofitant per fer-hi una placa publica “que constituirfa una otra entrada al los Astilleros y
que, a la vez, hermosearfa notablemente la barriada, tan falta de espacios urbanos, verda-
deros pulmones de la Ciudad".*®

Per la seva banda, la Cambra de Comerg¢ de Tarragona, en un informe trames al Mi-
nisteri de Marina i datat l'agost del 1918, es referia al projecte amb aquestes paraules: "El
proyecto de referencia merece ser saludado, desde el primer momento, con los honores y
simpatia que pueda merecer el mas grande, méas poderoso y seguramente, mejor orientado
de cuantos esfuerzos hayan podido alumbrar en Tarragona la voluntad patri6tica y la méas
feliz concepcién de porvenir de la ciudad.” També es destacava la solvencia econdmica i
ciutadana dels seus fundadors: “[...] son muy de tener en cuenta en este pafs en el que la
inquietud creadora de grandes iniciativas, vinculdindose con frecuencia a elementos caren-
tes de capital, se ha reducido en muchas ocasiones, a desflorar bellas ideas y condenarlas al
descrédito que sucede a todo ensayo infortunado”, i es recorda una idea que sovint es dis-
cutia als cafés, “[...] caracterizada esta plaza como huérfana y atin enemiga de la industria,
fama ciertamente injusta, puesto que aqui viven y se desarrollan en constante progresion
muy varias manufacturas”. Finalment, “los Astilleros de Tarragona vendréan a ser con todo,
la iniciacién de un magno periodo de actividad industrial relacionada, precisamente, con
su vida maritima, en cuyo fomento cifra esta Cdmara la prosperidad econémica de la Ciu-
dad.”?

Els impulsors del projecte, a la memoria del mateix presentada a les autoritats, mani-
festaven que “[...] en las costas del Mediterrdneo, no existe actualmente ninguna factoria
naval dotada de los elementos necesarios, que la hagan acreedora a tal nombre y por ello,
la idea de crear una, aprovechando las inmejorables condiciones que retine el puerto de
Tarragona, esperamos que no s6lo serd acogida con la mayor simpatia, sino que también
entusidsticamente apoyada, por cuantos elementos tengan que intervenir en su realiza-
cién. Siendo, como serd una clara manifestacién del despertar de las actividades naciona-
les y una nueva fuente de engrandecimiento para la Patria en general y para Tarragona en
particular [...]. Su proximidad a Barcelona, por un lado, y a Sagunto por el otro, en donde es
notorio que se ha dado ya principio a la construcciéon de una muy importante instalacion de
Altos Hornos y Laminacién de aceros industriales (con una potencia de 300.000 toneladas
anuales)® son circunstancias que unidas a la no menos importante de estar enclavada en la
proximidad de montes y serranfas donde abundan las maderas de uso en la construccién na-
val, la coloca en situacién que casi se puede titular de privilegiada”. Gairebé podem assegurar
que mai amb anterioritat shavia plantejat la possibilitat de fer una factoria naval similar a la
ciutat, i en aquell moment tampoc no hi havia cap altre projecte d'aquelles caracteristiques,
tal i com es diu a la memoria suara esmentada: “[...] no teniendo conocimiento de que has-

ta la fecha exista ni se haya hecho peticién alguna que directamente o indirectamente se

%8 Servei d'Arxiu i Documentacié de I'Ajuntament de Tarragona. Acta de I'Ajuntament ndm. 66, de 16 d'agost de 1918.

%% La referéncia original a I'Arxiu Historic de Tarragona. Fons de la Cambra de Comerg, Inddstria i Navegacié de Tarragona. Signatura
1051. Actes del Ple 1912-1925. Acta de 25 de setembre de 1918. El text complert és a HERAS CABALLERO; MAS ARREDONDO, op. cit., pag.
112-113.

Es refereix als Altos Hornos del Mediterraneo, inaugurats feia poc (el 1917) a Sagunt, una empresa de I'entramat de Ramén de la Sota,
al costat de les drassanes Euskalduna ja citades.
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relacione con la instalacién que proyectamos, estamos seguros que no existe perjuicio con
ella ni el méds remoto perjuicio a terceros”.

Per acabar, citem un darrer comentari sobre el projecte:

Sota el nom social de Astilleros de Tarragona, SA van aplegar-se uns quants homes, joves, in-
tel-ligents i poderosos, que ajuntant llurs cabals, tant de riquesa com d'experiéncia i empenta
comercial, establint a I'inic lloc que no podia donar-nos profit el port, una grandiosa indtstria
de construccié6 i aparicié de vaixells de gros calat. Es digna d'ésser lloada aquesta iniciativa, no
sols per la seva grandiositat que déna a Tarragona, siné pels grans esforcos que representa, car
I'¢poca en que va néixer aquesta empresa fou de les més perilloses, no tan sols per la carestia dels
materials de construcci6 i de la ma d'obra, siné per les mateixes dificultats que sabien haurien
de trobar per a desenrotllar el negoci, essent una incognita el veritable profit de 'exposicié d'un
capital de deu milions de pessetes amb el qual es funda la societat. Malgrat aixo, no s'ha reparat
en sacrificis i amb xardords coratge, tiraren l'obra endavant, segurs de que algun dia haurien de
veure's coronats per l'exit llurs esforcos.®!

Aixi les coses, gracies a la Reial ordre de 1'11 d'abril de 1919 la societat va ser autoritza-
da a establir a la zona nord-est del port “[...] una factoria naval con dique seco, gradas de
lanzamiento, talleres y almacenes anejos para la construccién y reparacién de buques”.®
Llespai, un cop fet el mur de tancament i terraplenat, era de 42.400 m2. Les obres havien
de comencar abans de tres mesos a partir de la publicacié de la concessié en la Gaceta de
Madrid, i es posava com a condicié que havien d'estar acabades abans de quatre anys. Al

mateix decret, s'establia el pagament d'un canon de 8.000 pessetes.

o PuiG, José Marfa, op. cit.

2 Es déna fe de la resolucié a ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28, Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 27 d'octubre de 43
1919. Una copia de 'Ordre a I'Arxiu Abell6, carpeta 27. La noticia aparegué a Navegacion, nim. 10, 1 de maig de 1919.
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El projecte original d'Astilleros de Tarragona presentat a la Junta d'Obres del Port és
signat, com hem dit, per I'enginyer Jacinto Vez i porta la data de 19 de gener de 1918.%
Es conserva una copia completa de la memoria a I'Arxiu Central del Port de Tarragona, en
un lligall que conté les segiients carpetes: memoria, planol general, planol d'emplagament,
dic sec (seccié longitudinal i planta), dic sec (seccions transversals), dic sec (vaixell-por-
ta), pou de bombes, argues, bites, grues, grades (seccions longitudinals i transversals);
murs de llevant i de tancament, atall, plec de condicions facultatives, pressupost i tarifes
proposades).®*

La memoria demostrava que Astilleros de Tarragona naixia amb una doble funcié. Per
un costat, es volia bastir una drassana moderna on es projectava la construccié de vaixells
de fins a 2.500 tones; per un altre, es posava en marxa una factoria dedicada a la reparacié
i manteniment d'embarcacions. La instal-lacié tenia previst ocupar 267.000 m? en total,
dels quals 42.400 m? eren una concessi6 de I'Estat a la zona del port i la resta de propietat
particular de la societat en forma de parcel-les comprades a particulars als encontorns de la
futura factoria. Si bé en un principi s'esperava donar feina a uns 150 treballadors, l'objectiu
final era ocupar-ne al voltant de 1.500 quan la factoria estigués a ple rendiment, una pro-
posta que, com es pot imaginar, va crear moltes expectatives i esperances a Tarragona.®

El lloc escollit per a I'emplacament de la factoria d'Astilleros de Tarragona era un racé
al nord-oest del port, en un espai que ocupava part de la platja del barri de Sant Pere,
delimitat per l'inici dels dics transversals i de 'Oest, per un costat, i per la tanca de I'escar
de la Junta d'Obres per un altre. El planol del projecte assenyalava també l'espai que es
guanyaria al mar, amb la construccié d'un moll que seguia una linia trencada i que impli-
cava tot un seguit de fonamentacions i reompliments que s'apuntaven en la memoria.®® El
recinte de la drassana quedava tancat i aillat per un mur i només s'hi podia accedir a través
de dues portes, una a ponent per entrar al dic sec i serveis annexos i un altra a llevant per
entrar a la resta de la factoria.

Per ampliar els terrenys de la factoria fora de la concessié, la societat, representada per
Guillem de Palleja com a advocat, el juliol de 1919 va comprar una finca a l'indret conegut
com Rech Major, propietat llavors de les senyores Elvira Gasset i Maria Merce Amell. El
preu de compra va ser de 148.482 ptes.” Aquesta finca va ser expropiada l'any 1923 a
causa de la construccié de la via ferria del port al dic de 'Oest.®® A part d'aquesta finca,
sembla que hi va haver d'altres adquisicions.

%3 A Catalunya Maritima, ntmero 1, 30 de gener de 1919, es diu que és el director de la drassana, i, probablement, ho va ser en un inici.
Al reportatge es reprodueixen tres fotos i uns esquemes del projecte del dic sec.

% ACPT, Fons JOP-APT, signatura 612, projecte 77. També hi ha una carpeta suplementaria amb notes manuscrites que porta el nom
de “datos para el informe sobre Astilleros”. Els originals d'alguns d'aquests planols i alguns altres de complementaris es poden trobar al
Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano. Tubs 1,8,13,14,15 i A.

% Diario de Tarragona, 17 de novembre de 1918.
% ACPT, Fons JOP-APT, signatura 612, projecte 77, carpeta "Memoria".

7 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3051. Copia de l'escriptura de venda perpétua d'una finca al Rech Major, atorgada per Antoni
Company Pons en representacié d’Elvira Gasset i Maria Mercedes Amell a favor d'Astilleros de Tarragona, representada per Guillem
de Palleja. Datada el 19 de juliol de 1919 davant el notari Simon Gramunt. Protocol 658.

8 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 31 d'agost de 1923.




Descripcio del projecte de factoria

Sota la denominacié de factoria naval s'engloba el complex industrial que abastava el
projecte original d'Astilleros de Tarragona, destinat a la construccié6 i a la reparacié na-
val. Amb aquesta idea, I'establiment tenia dos eixos fonamentals, el dic sec i les grades
de construccié, que havien de funcionar de forma separada i independent. Al voltant
d'aquests dos eixos principals s'agrupaven els elements auxiliars necessaris. Farem una des-
cripcié del que s’havia projectat.

El dic sec de carena

Un dic sec de carena és una petita darsena artificial excavada sota el nivell de l'aigua
en la qual s'introdueix un vaixell i, un cop tancat l'accés amb un sistema de vaixell-porta,
se'n desguassa l'aigua, buidant-lo, per deixar I'embarcacié en sec. Per tal de realitzar aques-
ta operacio, el conjunt disposa d'una serie d'elements auxiliars, com ara l'equipament de
bombes (disposat en 'anomenat pou de bombes), argues, bites, grues, etc.

En aquells moments, a I'Espanya mediterrania només hi havia dics secs a Matagorda
(Cadis) i a Cartagena (els dos dics secs petits d'aquest arsenal, inaugurats respectivament
el 1756 i el 1757, van ser els primers del Mediterrani). A Cadis s'estava intentant la cons-
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Projecte general del dic sec, amb el vapor Reina Victoria Eugenia en carena. Centre de Documentacis Maritima-Museu Maritim de Barce-
ona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.

truccié d'una estructura d'aquestes caracteristiques, perd no va fer-se realitat fins alguns
anys després, ja a la decada dels anys vint.*

El dic projectat a Tarragona havia de tenir 220 m d'eslora per 25,5 de manega:”° tal
i com es diu a la memoria, “[...] para la eleccién de las dimensiones se han tenido en
cuenta principalmente las necesidades actuales y futuras de la flota mercante espafio-
la en particular y de la Mediterrdnea en general. Podrdn carenar en él con la mayor
facilidad los mayores buques espafioles y extranjeros utilizado en longitud total”. Per
exemple, en un dels planols originals conservats’' apareix dibuixat el dic amb el vapor
Reina Victoria Eugenia, de la Compafifa Trasatldntica, en procés de carenat. Aquest era un
dels vaixells més grans de la flota mercant espanyola, de 13.666 tones i 146,3 m d'eslora.

El projecte tarragoni oferia la possibilitat d'utilitzar-lo també dividit en dos dics me-
nors: “[...] usdndolo dividido en dos partes por el barco-puerta intermedio el 95 por cien-
to de los barcos de la flota espafiola podrén entrar en €|, dos a dos. Esta divisién permi-
te ademas el poder emplearlo simultdneamente para reparaciones y limpieza de fondos,
circunstancia la primera de mucho valor dada la edad de la mayoria de nuestros barcos,
que les obliga a frecuentes y largas carenas, y tanto mas de estimar cuanto que es el tinico
dique seco de propiedad particular que habra en las costas espafiolas del Mediterrédneo,
especialmente estudiado y equipado para el servicio de reparaciones con taller ad-hoc
propio y anexos.” El taller de reparacions i els altres serveis annexos a l'explotacié del dic

® Sobre aquestes infraestructures vegeu: ROMERO GONZALEZ, |. Matagorda 1870-1940. La construccién naval espaiiola contempordnea. Servicio
de Publicaciones de la Universidad de Cadiz. Cadis, 1999. | també Perez-Crespo Muroz, Teresa. El Arsenal de Cartagena en el s. XVIII.
Editorial Naval. Madrid, 1992.

70 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 612, projecte 77, carpeta "Memoria".
7! Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano. Tub 1.



s’havien de distribuir de tal forma que funcionessin de manera completament autbnoma i
amb independéncia absoluta de la resta de la factoria.

Cal aclarir que el vaixell-porta era una curiosa estructura de forma lleugerament pisci-
forme, flotant, que es col-locava a l'entrada del dic i, embarcant aigua, quedava enfonsat i
encaixat de forma que completava el tancament del dic. Per obrir-lo, i un cop novament
ple el dic, només calia bombejar l'aigua del vaixell-bomba, que, en recuperar la flotabilitat,
podia ser desplacat. A Tarragona es preveia utilitzar dos d'aquests artefactes, un per tancar
el dic i l'altre per dividir-lo en dos: “[...] el cierre y subdivisién del dique se efectuard por
medio de barcos-puerta; los que, en nimero de dos, serdn exactamente iguales e intercam-
biables, con lo que el servicio ordinario queda fuertemente garantizado."”?

La construccié del dic implicava no només I'excavacié del vas, de forma allargassada
amb un extrem arrodonit i format per petites terrasses en forma esglaonada, siné també
l'existéncia de diferents obres auxiliars, com ara murs de tancament, atalls (petits murs de
contencié o represa), i, fins i tot, algun petit moll. Tot plegat, era una infrastructura molt
costosa. Pel que fa a la seva ubicacid, el lloc escollit no podia ser un altre que la part més
propera al dic transversal, en un espai guanyat al mar que havia de fer desapareixer total-
ment la petita platja.

Les grades de construccié

Hom preveia dotar la factoria amb quatre grades per a la construcci6 de vaixells de fins
a 2.500 tones. Les grades eren un pla inclinat que es prolongava encara per sota del nivell
del mar, a l'avantgrada. El pis era de formigd, amb un engraellat de fusta a sobre. Al mig de
cada grada hi havia els picadors, les bigues de fusta on reposava la quilla. Un cop acabat el
vaixell, el buc es feia lliscar fins el mar en una operacié que s'anomena fusa. Era convenient
disposar de més d'una grada per poder, aixi, treballar simultaniament en diferents vaixells,
optimitzant el treball en funcié dels materials disponibles, del personal, etc. A Tarragona
estava previst instal-lar, al costat i cap al mig d'una de les grades, una petita edificacié baixa
per ubicar I'equip compressor que havia de donar energia a les eines pneumatiques.

Per a l'avarada dels vaixells que hom pensava bastir a la drassana, va haver de dema-
nar-se el trasllat de les muscleres que ocupaven una part de la zona interior de la darsena.
Aquestes instal-lacions ocupaven aquell espai en precari, prévia autoritzacié del port, fins
el moment en que fos necessaria la seva evacuacio i sense que tinguessin dret a cap indem-
nitzacié. La gerencia d'Astilleros de Tarragona va manifestar a la Comandancia de Marina
que no hi havia inconvenient perque, un cop feta la fusa d'una embarcacié, les muscleres
tornessin al seu emplacament original. Evidentment, la factoria volia evitar conflictes amb
els seus veins i amb altres usuaris del port, en una assenyada politica de bon veinatge.”

La Reial ordre d'11 d'abril de 1919 que autoritzava l'establiment de la factoria, al punt
10, establia que: “la sociedad concesionaria establecera hornillos de mina en el dique, con
arreglo al proyecto que redactard la Comandancia de Ingenieros de Lérida, a cuyo efecto

se le facilitard por la mencionada Sociedad los planos necesarios de la referida obra”.”*

7 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 612, projecte 77, carpeta "Memoria”.
73 Arxiu Abell6. Carpeta 36. Carta a la Comandancia de Marina amb data 17 d'octubre de 1919.
7 Navegacién, nim. 10, 1 de maig de 1919.
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Projecte del taller de fusteria. Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.

Aquestes estructures servien per a la fosa de metalls i per a alguns treballs amb explosius,
i no puc explicar quina havia de ser la seva funcié concreta en aquesta factoria ni la seva

ubicacié.

Els serveis auxiliars

La factoria necessitava una central d'energia propia per transformar, i, si calia, produir
la totalitat de la forca necessaria per a I'explotacié del dic sec i de la drassana. En aquells
moments, el procés d'electrificacié estava en plena expansié a Espanya. Repartida per
tota la factoria, hi havia la corresponent xarxa eléctrica. També hi havia els equipaments
necessaris per dotar els tallers d'energia hidraulica i pneumatica (la citada caseta a peu de
grada), aixi com també de linies telefoniques.

Altres serveis previstos en el projecte eren els d'administracié i sanitat. Al primer,
s'ubicarien les oficines administratives i tecniques que havien d'estar a la mateixa fac-
toria, aixi com el despatx del director técnic de la drassana (recordem que I'oficina de
la societat era al nim. 22 del carrer de la Pau, on segurament hi havia el despatx de la
gerencia). Laltre edifici era una petita infermeria, amb farmaciola, per a ds dels treba-
lladors.

t75

Un element singular del qual només parla una font” i que no apareix a la memoria del

projecte original és 'Escola Artesana, un espai que funcionava sota la direccié de Tomas
Lorenzo i amb la col-laboracié de 'enginyer industrial Francesc Brell. No en coneixem
més detalls, i és de suposar que es volia formacié professional als treballadors de la fac-
toria o potser a joves candidats a ser-ho. Malauradament, no en tenim més dades, pero

és clar que no va passar de ser un projecte benintencionat.”

75 PUIG, José Marfa, op. cit.

76 Com veurem més endavant, per tal de poder percebre les primes per a la construccié naval previstes a la Llei Maura de 1909, la
drassana en qiiesti6 havia d'acceptar, com a alumnes en practiques, joves procedents d'escoles industrials o de nautica, perd no crec que
aquesta obligaci6 tingui res a veure amb el projecte d'Escola Artesana.




Els tallers

El conjunt de la factoria disposava de tots els equipaments necessaris per a la construc-
cié i reparacié de vaixells: tallers de maquinaria i caldereria, taller per als fusters i els fer-
rers de ribera, sala de galibs,”” models, ebenisteria, plomers, pintura, forges, galvanitzacié
i electricitat.

La sala de galibs va ser feta, el 1920, al pis superior de la sala de fusteria metal-lica, pero
en un principi havia estat al magatzem que donava al carrer de la Pau.”® Disposem d'un
document intern d'Astilleros de Tarragona, datat el 30 d'abril de 1920, que té relacié amb
aquesta visita, que ens déna informacié fiable sobre l'estat de la factoria en aquella data i
ens diu que en aquell moment s'estava fent I'edifici de 32 x 16 m destinat a ser la sala de
galibs (al pis superior) i el taller de fusteria mecanica i el taller de reparaci6.”

El cost total previst de les instal-lacions era de 8.781.387,17 ptes., desglossades de la segiient
manera: 5.387.471,97 ptes. per al dic sec, 2.453.052,30 ptes. per a la drassana, 784.052,42
ptes. per a imprevistos i 156.810,48 ptes. en concepte de direcci6 i administracio.

El fracas del projecte i el replantejament

Els treballs per muntar la factoria van comengar ben aviat: construccié del tancament
exterior i d'alguns edificis, terraplenat, construccié de les grades, fonamentacié i reompli-
ment de molls, etc. Perd la | Guerra Mundial havia acabat i el miratge s'estava esvaint. Al
ndmero 25 de la revista Catalunya Maritima, publicat l'octubre del 1919, concretament en
un editorial que portava el titol "Els ports de Catalunya”, es parla sobre qué estava passant
a Tarragona:

Passa els primers anys de la guerra molt tranquil-la. El comerg restava paralitzat, perd tothom
vivia amb la conviccié pregona de que cap altra cosa calia fer per a deixondir-se. Perd com tan-
tes llicons ens ha donat la guerra, uns quants elements valiosissims ens donarem compte de que
s'estava perdent una ocasié magnifica per a crear una nova riquesa, que compensés tant com fos
possible la perdua que la paralitzacié del comerg representava. S’havia projectat la construccié
d'un gran dic sec que donés cabuda a tots els grans vaixells que visiten els nostres ports, i aquesta
idea excel-lent fou impossibilitada de dur-se a terme per causes molt doloroses [sic]. Perd vingué
la nova entitat les drassanes de Tarragona i volgué recollir i ampliar aquell proposit. Ultra un
gran dic sec, shi construiren unes drassanes. Aquestes estan en vies de realitzacié; el dic sec,
en canvi, no déna senyals de vida, ignorant les causes que hagin determinat el fet. No obstant,
ningd no negara la necessitat i l'eficicia d'aquest projecte, que donaria lloc avui a un continuat
ingrés. Aquest dic sec hauria estat un cop fort pel dic flotant de Barcelona, puix tenint aquell
millors condicions li hauria absorbit una bona part de la tasca. Aixo no ens hauria causat a no-
saltres cap dolor, perqué no som exclusivistes i tant ens fa que sigui Tarragona com Barcelona la
que doni satisfaccié a les necessitats d'apariacié i neteja dels vaixells. El que si ens causa dolor és
que haguem de veure com els vaixells van fora de Catalunya i fins dEspanya per a sofrir aquestes
operacions i aixd shauria evitat si amb la rapidesa necessaria Tarragona o Barcelona haguessin
construit aquest gran dic sec, que tots dos ports tenen condicions per establir-lo. La guerra sha

7 Els galibs s6n les plantilles fetes a mida natural que presenten la forma i mida real de les peces a tallar (quadernes, dorments, quilles,
etc.), sigui en fusta o en metall, per donar forma a una embarcacié. Per al seu disseny i tracat, és necessari disposar d'un espai ampli,
pla i net, que quan és dins un edifici rep el nom de sala de galibs. Generalment, és una gran sala sense columnes, amb pis de fusta, i era
molt freqiient utilitzar el pis superior per ubicar-hi altres tallers, com és el cas de Tarragona. En les drassanes tradicionals, aquest espai
inexistent era substituit pel paviment de l'església o, fins i tot, per la sorra d'una plaga de braus.

78 Arxiu Mateu Abell6. Carpeta 37. Informe a la Geréncia amb data 22 de gener de 1920.

7 Arxiu Mateu Abell6. Carpeta 33. “Inspeccién de los Astilleros de Tarragona, SA (remitido un ejemplar al Teniente Coronel de Inge-
nieros de la Armada D. José Togores, en 30 de abril de 1920)".
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1918

(PROJECTE ORIGINAL) Terrenys propietat
d’Astilleros de
Tarragona

DARSENA DEL PORT

A Jaen

octubre 2006

Projecte original, 1918, Alfredo Jaén.
bxc sec. 2-Tallers del dic, pou de bombes, etc. 3- Grades de construccic. 4 Tallers de la drassana. 5- Moll d'armament.

DRASSANES DE TARRAGONA, S. A.

Construccio i apariacio de vaixells

DIRECCIO CENTRAL FACTORIA I TALLERS
BARCELONA-Passeig Colom, 17-Tel.2312A  TARRAGONA-Carrer de la Pau, 22-Tel. 375

Anunci d'Astilleros de Tarragona. Revista Catalunya Maritima, niimero 6, 1919.

init i no han desapare els obstacles que ella havia motivat per I'execucié d'obres. Aquesta

finit han desaparegut els obstacl lla h tivat per I d'obres. Aquest

esperanca haura estat fatal pels ports de Barcelona i Tarragona, perqueé ara, per més activitat

que posem en l'execucié de I'ampliacié dels ports arribarem tard en comparanca amb els altres
paisos.*°

o sabem en quin moment es va abandonar el projecte de dic sec, pero, en qualsevo

No sab q t band | projecte de d . pero, en qual 1

cas, la factoria prevista inicialment no es va fer mai i calia, doncs, redefinir tant I'espai com

8 Catalunya Marftima, nam. 25, 20 d'octubre de 1919.



Planol general oficial d'Astilleros de Tarragona, SA un c&p [fetes les modificacions del projecte original. Centre de Documentacié Mariti-
ma-Museu Maritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.

Esquema de los Astilleras - Tarragona

" Darsena del / yuerlo

Esquema de la factoria ja en funcionament. Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.
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Portes obertes per als tarragonins. Foto Vallvé.

les funcions de I'empresa. A finals de 1919, la geréncia va fer una proposta de replante-
jament de la concessié, que va ser autoritzada per 'Acta de 18 de desembre de 19198
El projecte inicial era, sens dubte, massa ambiciés per a la realitat de la Tarragona, i en
general, de la Catalunya del moment. Aviat es va veure que era inviable, de manera que els
termes de la concessié havien de variar pel que fa a les dimensions i al preu de la concessié
ja que, per exemple, l'espai a ocupar era menor perqué no es guanyarien al mar els terrenys
necessaris per a la construccié del vas del dic sec. Tot i aix0, les dues funcions basiques de
la factoria (la reparacié, per un costat, i la construccié naval, per l'altre) es van mantenir
com a objectius a assolir de forma immediata. Veurem com, al marge del dic sec i els ele-
ments que s'hi relacionen, la factoria va quedar més o menys tal i com estava projectada.
Sabem que la Reial ordre de 25 de febrer de 1920%? disposava que el tinent coronel de
I'Armada, José J. Togores, inspector, fes una visita a la factoria tarragonina, que, tocant de
peus a terra, continuava endavant. Togores havia de visitar també els Astilleros Minguell,
de Barcelona, i es déna la circumstancia que les dues drassanes havien estat dissenyades en

origen per Jacinto Vez® i que a les dues hi participava d'una forma o altra Tomas Mallol

Bosch.

8 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 6641 i signatura 28, Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 26 d'abril de 1920. Aquf cal
entendre la paraula replantejament en una doble vessant. Per un costat, és normal que un cop obtinguda una autoritzaci6 definitiva s’hagin
ajustar els projectes a la norma; per un altre, en aquest cas era necessari un replantejament o redefinicié de la factoria per adaptar-se a
la nova realitat.

82 Diario Oficial del Ministerio de Marina, ndm. 48, de 28 de febrer de 1920.

8 Catalunya Marftima, nam. 7-8, 20 de marg de 1920.



El personal téecnic

De la mateixa manera que en parlar de la constitucié de la societat Astilleros de Tar-
ragona hem intentat congixer les persones que hi havia al darrere, en parlar de la factoria
ens cal saber alguna cosa sobre el personal tecnic que la va projectar i la va fer funcionar.

En un cert moment, probablement un cop obtinguda l'autoritzacié per a I'establiment
de la factoria, Jacinto Vez es va deslligar del projecte, i el seu lloc com a enginyer el va
ocupar un altre tinent coronel de 'Armada, el catala Mateu Abell6, que exerci un temps de
director i que tingué un paper fonamental tant en les construccions navals com en altres
projectes de la factoria. Mateu Abellé Roset va néixer a la Conca de Barbera I'any 1883 .54
Inclinat des de ben jove cap al mén de I'enginyeria naval, i a falta d'altres possibilitats, va
ingressar al cos general de 'Armada i va anar becat a Lieja, on va obtenir el titol d'enginyer
electricista. Després va estudiar a I'Escola Superior d'Arquitectura Naval a Geénova, on es
va graduar I'any 1913, obtenint el titol dEnginyer Naval, una titulacié técnica que no te-
nia equivalent encara a la vida civil.** Finalment, va assolir la catedra d'arquitectura naval i
de maquinaria técnica a I'Escola Naval Militar, a Cadis, ciutat on vivia a principis de 1917.
No sabem en quin moment es va incorporar efectivament a Astilleros de Tarragona, perd
devia ser practicament en el moment del replanteig.

Encara que sigui avancar-se als esdeveniments, direm que un cop finalitzada la seva
tasca a Tarragona, el trobarem treballant a I'Arsenal de Cartagena entre 1925 i 1931, en
I'¢poca en que s'hi van dissenyar i construir diversos destructors i submarins. Acollint-se
a la Llei Azafa de 1932 (que per posar en marxa la reduccié progressiva de les forces
armades permetia als seus membres abandonar-les conservant, pero, la seva graduacid i
amb unes condicions economiques immillorables) es va retirar amb el grau de coronel i va
tornar a Catalunya per treballar novament al sector civil. En esclatar la Guerra Civil va tor-
nar a I'Armada i va ser nomenat inspector general de la flota mercant de la Republica. Va
dirigir, especialment, tasques de salvament i reparacié d'unitats. Lany 1939, aconsellat
per un amic ben relacionat amb els que estaven a punt de guanyar la guerra, i malgrat
que no havia tingut una actuacié especialment destacada des del punt de vista politic,
va marxar a l'exili a Franca.

Va poder sortir de Franca i va compareixer davant I'’Almirallat britanic per compartir
els seus coneixements sobre sistemes de salvament d'embarcacions i probablement tam-
bé la seva experiéncia en la construccié de submarins. Era a Londres quan va ser invitat
per I'ambaixador de Xile a anar a aquest pais sud-america i mirar de fer el salvament
del dic flotant de Valparaiso, que s'havia capgirat amb un vaixell a sobre i que ningd no
havia aconseguit de redrecar; Abell6 ho va aconseguir i es va quedar a Xile. Establert a
Santiago, va crear una catedra d'enginyeria naval, que dirigi entre 1944 i 1948, data del
seu retorn a Espanya. Després, com veurem, va tornar a treballar a Astilleros de Tarra-

gona en la seva segona epoca, una feina que va compatibilitzar amb la col-laboracié amb

5 El seu germa Josep Abell6 Roset va continuar el negoci familiar de comerg i magatzem de farines i va ocupar diferents carrecs a la
junta de la Cambra Oficial de Comerg, Inddstria i Navegacié de Tarragona: vocal 1930-33, 1933-34; tresorer 1928-1930, 1942-46
i 1946-53. Cal no confondre Mateu Abell6 Roset amb Mateu Abell6 Capdevila, vocal a la junta de la Cambra els anys 1918 i 1921.

85 Entre 1896 i 1917 I'Escola dEnginyers de 'Armada espanyola va restar tancada, i en el moment en que van caldre noves promocions,
aquestes van anar a estudiar a l'estranger, concretament a Franca i a Italia.
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Retrat de Mateu Abell6 de ['poca en que era director
d'Astilleros de Tarragona, SA. Arxiu de l'autor.

altres drassanes, com ara els Astilleros Cardona de Barcelona. Va morir el 1973, amb 90
anys.%

Per sota de la direcci6 i la geréncia treballaven a la factoria altres tecnics, de qui a penes
tenim alguna referéncia. El més destacat és el professor Tomas Lorenzo Pardo (delineant i
antic professor de I'Ateneu Obrer de Barcelona). Ja hem vist que Tomas va tenir un paper
important en la preparacié del projecte original d'Astilleros, va participar en la seva posa-
da en marxa i en tots els grans projectes que descriurem a continuacié, i també continuara
treballant a la factoria sota el mandat d'Unién Naval de Levante; fins i tot sembla que el
1929 ocupava el carrec de subdirector de la factoria.’” En un altra dimensié, se li coneixen
activitats comercials: per exemple, en un concurs public resolt el 1923 o el 1924 apareix
com a adjudicatari en el subministrament de rails i contrarails per a la instal-lacié de vies
ferries als molls de Llevant i Paral-lel al de Costa.®® Finalment, i al marge de la seva activitat
a la factoria, trobem Lorenzo fent d'inspector de material del Club Nautic de Tarragona,

coincidint amb un dels mandats de Lluis Bonet com a president.®

8 Diccionari dels catalans d'America. Contribuci6 a un inventari biografic, toponimic i tematic. Vol. 1. Comissié America i Catalunya 1992. Generali-
tat de Catalunya. Hi ha una foto d'Abell6 amb la seva familia en arribar a Xile. També segons les dades de la familia Abell6.

87 Al Llibre d'Actes de la factoria Talleres Nuevo Vulcano de Barcelona (també integrat a Unién Naval de Levante, SA) apareix esmentat
Tomas Lorenzo, sense citar quin carrec ocupa (Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano. Caixa
574. Acta de 27 de juliol de 1927). També ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3051. Ofici d'Unién Naval de Levante de 5 de juliol de
1929.

8 Vegeu Junta de Obras del Puerto de Tarragona. Memoria relativa a la gestion de la Junta. Relacion de sus ingresos y gastos. Datos estadisticos del trdfico
del puerto durante ¢l aiio 1923-24.

8 MIRO EspLucas; SERRES SENA; SoLANO VERNICH. Club Ndutic de Tarragona. Cent anys de vida esportiva i social. 1878-1978. Tarragona, 1982,
pag. 3.




Els altres personatges que garantien el correcte funcionament de la factoria es cons-
tituien en un grup forca variat de professionals: el personal d'administracié (dels quals
només coneixem el nom del comptable, Juli Chené) *® encarregats, capatassos, vigilants,
electricistes, aprenents, paletes, serradors, peons, fusters de ribera, fusters de blanc, forja-
dors, calderers de coure, mecanics, etc. Malauradament, no disposem de dades sobre tots

aquells que, amb el seu treball, van tirar endavant el projecte.

% PuiG, José Maria, op. cit.
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Ben aviat va quedar clar que la factoria de Tarragona, sense el dic sec, quedaria molt
limitada en els serveis que podia oferir a la Marina mercant com a punt de reparacié i
manteniment de vaixells. El somni de convertir la capital tarragonina en un gran port de
serveis, fins i tot en una base naval, havia durat poc. Llavors, I'aposta d'Astilleros de Tar-
ragona va ser invertir la major part dels seus esforcos en el negoci de la construccié naval.
En un moment en qué la manca de tonatge provocada per la guerra feia encara atractives
les noves construccions, les grades de la drassana podien donar servei a una incipient in-
dustria de construccié naval a Tarragona, que tenia les mateixes expectatives que d'altres
inddstries similars creades a Catalunya en aquells anys.

El concurs pels guardapesques

Lestiu del 1919 es va presentar la primera oportunitat de fer-se amb una comanda es-
tatal, participant en un concurs public per a la construccié de sis petites embarcacions, sis
guardapesques per a la Marina de guerra.’' El concurs va ser convocat per la Reial ordre
de 4 de juliol de 1919 i, poc després, el 22 de juliol, el consell d'administracié d'Astilleros
de Tarragona va acordar participar-hi. La premsa tarragonina comentava la participacié
d'Astilleros de Tarragona al concurs: “La creacié d'aquestes drassanes és per a Tarragona un
motiu legitim de satisfacci6 i orgull, per tal com suposa la més moderna, la més poixanta
i la millor orientada de les seves iniciatives industrials. | la jurisdiccié d'aquest concurs
valdria tant com aixecar-la amb la consideraci6 de I'Estat i vigoritzar-la, als comencaments
del seu desenrotllament, amb I'encarrec d'un servei que, mentre d'una part prestaria im-
portants elements de vida a la factoria, per l'altra vindria a establir de fet una nova base

Planol de les calderes dels guardapesques. Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.

! Una embarcaci6 guardapesca equival a allo ara anomenem patruller, una nau que protegeix la flota de pesca perd que també la controla
i vigila el compliment de les vedes, el respecte als limits de les aigiies territorials, etc.




Planol de les maquines

del guardapesques.

Centre de Documentacié
Maritima-Museu Maritim
de Barcelona. Fons Talleres
Nuevo Vulcano.
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naval al Mediterrani, en el qual sols hi ha la de Cartagena. Tenim la seguretat de que ningtd
no podra avantatjar el plec presentat per Drassanes de Tarragona pel que respecta a con-
dicions de forma, de legalitat, de garantia financera de I'empresa, de capacitat tecnica de
direccié i encara creiem que superara als altres en certs avantatges, que en la suficiencia
facultativa de la superioritat hauran d'ésser apreciades i ponderades degudament.”?

De tot aquest procediment, es conserva una bona quantitat de documentacié, de
tipus técnic (una col-leccié molt completa de planols, descripcié de mides i preus, etc.)
i d'altra de relacionada amb els concursos, que permeten coneixer amb molt de detall
com havien de ser aquestes embarcacions.”?

A partir de les indicacions de a la convocatoria del concurs (les embarcacions havien
de tenir unes 150 tones, les formes propies d'un trawler o pesquer amb maquina de vapor i
assolir una velocitat de 13 nusos), Astillleros va presentar un projecte, signat i definit fins
als seus darrers detalls per Mateu Abell6. En aquest es proposava la construccié d'unes
embarcacions de 36 m d'eslora entre perpendiculars, 6 m de manega i 3,20 de puntal, la
primera de les quals es lliuraria en un termini de vint mesos. Com a variants, Abell6 propo-
sava que s'estudiés la possibilitat de canviar la maquina de vapor per un motor d'explosié
interna, ja fos un San Martin, de produccié nacional, o un Sulzer diésel sufs.

Les pliques van ser obertes el 4 de setembre. S'hi van presentar tres propostes: la d'As-
tilleros de Tarragona (5.990.400 ptes.), la d'Astilleros de Ardanaz (5.927.000 ptes.) i la de
la Sociedad Espafiola de Construcciones Metélicas (5.927.000 ptes.). Mentre s'estudiaven
els informes, Mateu Abell6 va redactar una carta amb data 10 de setembre (que no sabem
si va ser tramesa, perd de la qual es conserva una copia) argumentant les bondats del pro-

jecte de la factoria tarragonina. A part dels comentaris de tipus tecnic, val la pena recollir

2 Catalunya Marftima, nGm. 23, 20 de setembre de 1919 (citant El Comercial, de Tarragona).

% Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano. Tubs 18 i 25. També Arxiu Mateu Abell6, carpeta
27, "Documentos relacionados con el concurso de buques guardapescas”.
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un dels arguments que s'esgrimien en favor del desenvolupament de la factoria i que Abellg,
com a oficial de I'Armada, podia presentar amb coneixement de causa: “Con miras altas al
porvenir de la Patria se brinda hoy al Estado la ocasién de favorecer indirectamente, sin
desembolso alguno momenténeo la creacién de una nueva Base Naval en el Mediterrdneo
donde no existe mas que la de Cartagena, base que desarrollada en un puerto estratégico
y seguro como es el de Tarragona, podria llegar a ser en su dia un auxilio poderoso para
la Marina y una proteccién de gran eficacia para la costa de Catalufia y Valencia.” També
resulta interessant el comentari que ve a continuacié: “También con ello contribuiria el
Estado al mas equitativo reparto del trabajo, proporciondndolo al elemento obrero de estas
regiones, que tanto lo necesita, lo cual, en Catalufa, y particularmente en Tarragona, ha-
bria de interpretarse como una prueba de imparcialidad que seria acogida con entusiéstica
simpatia.”

Un cop estudiades les ofertes, el 4 d'octubre el concurs es va declarar desert i es va donar
pas a un segon procediment obert a la concurréncia estrangera.”* Novament, el consell d'admi-
nistracié d'Astilleros va acordar presentar-shi en sessié de 9 d'octubre de 1919, i es va repetir
el procediment: la fianga (100.000 ptes.), els certificats, la memoria, els planols, etc. Al nou
concurs public, que es va celebrar el 3 de novembre, només shi va presentar Astilleros de Tarra-
gona, que soferia a construir els sis vaixells per 5.160.000 ptes. Es rebaixava el preu en un 14%
(aprofitant la baixa en el preu del ferro i ajustant al maxim el marge de beneficis) i es proposava
augmentar la poténcia de les maquines en 100 cavalls.”” També shi incorporaven algunes millo-
res tecniques. En definitiva, es continuava apostant fort per entrar al selecte cercle de proveidors

de I'Armada.

Estiuema per a la construccid

de la roda del timé dels guardapesques.
Centre de Documentacio Mariti-
ma-Museu Maritim de Barcelona.
Fons Talleres Nuevo Vulcano.

9t El Comercial, 23 de novembre de 1919.

9 Sobre aquest segon concurs, a més a més de la documentaci6 de I'Arxiu Abells, vegeu també El Comercial, 23 de novembre de 1919 i
Cataluwya Maritima, ndm. 25, 20 d'octubre de 1919.




Malgrat els esforcos, el concurs va quedar novament desert. En un document intern, datat
el desembre del 1919, Abell6 comentava i rebatia els arguments de la comissié per desestimar
la proposta d'Astilleros, basada fonamentalment en la relacié manega-eslora (que Abell6 con-
tradiu amb diferents comentaris i comparacions amb un model d'embarcacié similar construit
a Halifax), I'alt preu de les embarcacions, el termini de lliurament, que la comissié considerava
excessiu, i la inexperieéncia de la drassana tarragonina en la construccié d'embarcacions d'acer.

Hi va haver un tercer concurs, del qual en sabem molt poc. A la revista Navegacion, al nd-
mero corresponent als mesos de febrer, marg i abril de 1920, es diu que la Junta Superior de la
Armada havia decidit que se celebrés un nou concurs per a I'adquisicié de sis guardapesques
i aprovava el plec de bases generals; el concurs havia de tenir lloc el 24 de maig.”® Sabem
que Astilleros de Tarragona va preparar-se per participar-hi novament, ja que quan el darrer
diumenge del mes de maig monsenyor Ragonossi i moltes altres personalitats van visitar la
factoria, se'ls van mostrar els planols i els pressupostos per a la construccié de tres vaixells de
300 tones presentats a concurs, i sesperava que en pocs dies el Ministeri fes public el resultat.””
Perd, malgrat que es va intentar trobar una sortida als obstacles plantejats, altre cop les noticies
van ser negatives i es va abandonar definitivament la qiiestié dels guardapesques.”®

El remolcador Tarraco

Mentre es resolia I'assumpte dels guardapesques, la construccié naval s'iniciava veritablement
quan es va posar la quilla, simultaniament, a tres embarcacions: un remolcador i dos vapors de

carrega. El primer en entrar en servei va ser el remolcador, i per aixo en parlem en primer lloc.

El remolcador Tarraco preparat per la fusa.
Revista Catalunya Maritima, nim. 14, 1920.

¢ Navegacién, nam. 24-25-26, corresponent a febrer, marg i abril de 1920.
7 Diario de Tarragona, 2 de juny de 1920, pag. 2.

%8 Sembla que els guardapesques finalment no es van arribar a construir, ja que set anys més tard, el 1927, per exemple, 'Armada només
tenia en servei tres guardapesques (el Dorado, el Delfin i la Gaviota), construits tots tres el 1910, mentre que no hi ha cap referéncia a
embarcacions de construccié més moderna.
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Quaderna mestra del remolcador Tarraco.

ZHemalcador T4 Centre de Documentacié Maritima-Museu
Maritim de Barcelona.
Ciniliing wasits Fons Talleres Nuevo Vulcano.
Eacaladde (10

En una instancia de 10 de setembre de 1919, Josep Bonet, en nom de la factoria, va
sol-licitar al comandant de Marina de Tarragona el permis per a la construccié d'un re-
molcador (que se citava, provisionalment, com a Remolcador niim. 1) de 18,40 m d'eslora
entre perpendiculars, 4,26 m de manega maxima i 2,13 de puntal.”” El remolcador, que va
estar acabat en pocs mesos, tenia buc de fusta i fou batejat amb el nom de Tarraco. Tenia
oficialment 19,90 m d'eslora, 4,50 m de manega i 2,10 m de puntal. El seu tonatge brut
era de 35,29 tones i el net de 16,27. La maquina havia estat subministrada per la Com-
pafifa Transmediterranea i tenia 118 cavalls indicats i una velocitat maxima d'11 milles
per hora.' A la revista La Marina Mercante, en parlar de la recent avarada de la nau, el mes
de maig de 1920, se'n donen unes altres dades: 24 m d'eslora, 4,26 m de manega, 2,19
m de puntal. També es diu que portara una maquina de vapor de triple expansié de 120

101

cavalls.'”" Aquestes discrepancies pel que fa a les mides sén normals quan parlem d'em-

barcacions, i es deuen tant a possibles errors com, sobretot, a diferéncies de criteri en els

amidaments.'*

No sabem gairebé res més sobre la trajectoria d'aquesta embarcacié, que de fet prestava
servei a la drassana i com qualsevol altra embarcacié de treball portuaria, tingué una tra-
jectoria més aviat discreta. Per contra, se'n conserva prou documentacié técnica com per

coneixer al detall com era aquest petit remolcador.'®

% Arxiu Mateu Abell6. Carpeta 36. Copia de la instancia.
190 Lista Oficial de Bugues, 1926. També a Junta de Obras del Puerto de Tarragona. Memoria que manifiesta el estado y progreso de sus obras. Datos estadisti-
cos de su trdfico y relacién de ingresos y gastos durante el afio 1922-23.

190 La Marina Mercante, ndm. 4, 30 de maig de 1920. La Cia. Trasmediterrania havia ofert una maquina de 118 cavalls per al remolcador,
que l'enginyer Abell6 considerava apta amb algunes modificacions, perd no estic segur que sigui aquesta la que es va instal-lar definiti-
vament al Tarraco. (Arxiu Mateu Abell6. Carpeta 37. Informe per a la Geréncia).

122 No hem trobat ni al Registre Mercantil de Tarragona ni al de Barcelona cap referéncia a aquesta embarcaci6. Aixo, lligat a la impos-
sibilitat de consultar la documentacié de la Comandancia de Marina de Tarragona, fa que no disposem de més dades que les citades
sobre aquest remolcador.

105 Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano. Tub 16.




Els grans vapors

Al costat del Tarraco, de les grades dels Astilleros de Tarragona van sortir dues grans em-
barcacions, dues naus que havien de ser les primeres d'una llarga nissaga de construccions
tarragonines perd que van ser només el punt algid de les grans esperances dipositades a
la factoria. Els dos vapors dels quals parlarem a continuacié van ser construits per compte
de la casa, és a dir, que no eren encarrecs de cap armador, sin6é que van ser financats per la
societat tarragonina. Probablement, és en aquest sentit que hem d'interpretar els acords
presos pel consell d'administracié de 'empresa, en sessions celebrades el 13 de maig i el
19 de juliol de 1919, on es va decidir demanar als accionistes el desemborsament d'un
cinque dividend passiu del 25% del valor nominal de les 2.000 accions subscrites, amb
la qual cosa aquestes quedaren enterament alliberades. També es va acordar d'efectuar
una nova emissié de 2.000 accions, serie B, al preu del seu valor nominal, que era de 1.000

104 Sigui com

ptes. per accié amb un desemborsament inicial del 25% del valor nominal.
sigui, no sabem si la intencié de la societat era trobar després un comprador, o si, per con-
tra, es volia explotar els vaixells directament, per exemple a través d'alguns dels socis que
treballaven en el sector navilier, com ara Tomas o Maties Mallol.

La construccié d'aquestes embarcacions es va fer a 'empara de la concessié provisional
de 19 de juliol de 1918.'” La Comandancia de Marina de Tarragona havia autoritzat, el
25 d'octubre de 1918, la construccié de les dues embarcacions;' o sigui, que se n'havia

demanat el permfis abans que per al Tarraco. No sabem exactament quan es van posar les

3,

]

Quilla d'un dels vapors. Revista Catalunya Maritima, niim. 1, 1919.

104 Acta de protocol-litzacié de les actes de les sessions davant el notari de Barcelona Manuel Borras el dia 22 de gener de 1920. Ins-
cripci6 al Registre Mercantil de Barcelona amb data 24 de febrer de 1920.

105 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 6641.
196 Arxiu Mateu Abell6. Carpeta 36. Instancia a Comandancia de Marina amb data 25 de setembre de 1919.
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Seccid dels vapors. Centre de Documentacié Mariti-
ma-Museu Maritim de Barcelona.
Fons Talleres Nuevo Vulcano.

ormes dels vapors. Centre de Documentacié Maritima-
aritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.
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quilles, perd en una nota apareguda al Diario de Tarragona 'l de setembre de 1918 en que es
parlava de la construccié naval a Espanya, es deia que a Astilleros s'estaven construint ja
vaixells amb un tonatge total de 2.400 tones. Els vaixells en qiiestié eren de construccié
mixta, és a dir, combinaven la fusta (per a la quilla, les quadernes, el folre, etc.) i el ferro
(escaires, reforcos, etc.). Aquest era un sistema utilitzat ja a mitjan segle XIX i que a
finals de la decada dels anys deu era forga habitual per la dificultat d'obtenir ferro i acer
per culpa de la guerra.'?””

El procés de construccié dels tres vaixells (el remolcador i els vapors) va ser simultani.
No en coneixem els detalls, perd sens dubte es va veure enterbolit per la fallida del Banc
de Barcelona, que va afectar també al trust Tarragona-Port a través del Banc Comercial,

108 i naturalment, també es degué veure castigat pels suc-

tal i com assenyala Muifios,
cessius locauts i vagues que vivia Espanya en aquells moments. Si bé no podem apuntar
amb exactitud les fases constructives i el seu calendari, en canvi disposem d'una molt rica
informacié de tipus tecnic sobre aquestes embarcacions, projectades per Mateu Abell6.
Al Centre de Documentacié Maritima del Museu Maritim de Barcelona es conserven els
planols originals d'aquests vaixells, una magnifica col-leccié de documents que permeten
reconstruir les naus des del buc fins a les maquines, passant per molts altres detalls.'* Tal i
com es diu en termes mariners: "de la quilla a la perilla” (és 'equivalent mariner de l'expres-
si6 "dels peus al cap”, ja que la quilla és la primera peca de la columna vertebral del vaixell,

i la perilla és la peca més alta, col-locada en I'extrem superior d'un pal).

Plantada de quadernes del remolcador d'un dels vapors. Revista Catalunya Maritima, nim. 1, 1919.

197 A Catalunya Marftima, ndm. 13, apareix una foto del vapor belga Serbier, també de fusta.
1% MUINOS, op. cit., pag. 29.

19 Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano. Tubs 4, 6, 71 9.




El Mont-Sant

El Mont-Sant va ser avarat el 29 de juny de 1920. Lesdeveniment, una festa viscuda com
un gran moment per a la ciutat, va comptar amb la preséncia de nombroses personalitats:
l'arquebisbe de Tarragona, Dr. Vidal i Barraquer (que va beneir la nau), el capita general
Valeria Weyler, els generals Sinchez Manjén i Martinez Anido, 'alcalde de Tarragona, Sr.
Monteverde, el president de la Cambra de Comerg, Sr. Josep Gatell, el director d'Obres
Pabliques, Sr. Soriano, el comandant de Marina, etc. Tots foren rebuts pels germans Bo-
net, els germans Mallol i el marques de Monsolis. Llavors va comencar l'avarada propia-
ment dita, dirigida per I'enginyer Mateu Abell6. Quan la marquesa de Monsolis va tallar
la cinta, el vaixell va lliscar cap al mar sense cap dificultat."'” Segons una cronica local,
mentre el vaixell penetrava suaument dins les aigiies del port la gent cridava: "Visca el
senyor Abell6!" "

En la cronica de la festa publicada al Diario de Tarragona es resumeixen les principals
dades tecniques de la nau: eslora, 62 m; manega, 9,28 m; puntal, 5 m; calat, 4,84 m; des-
plagament, 1.750 tones. També es fa referéncia a altres dades que podien ser considerades
interessants per als lectors del diari: el vaixell tenia una maquina de triple expansié de 500
cavalls de potencia, alimentada per dues calderes cilindriques de 85 m? de superficie de
calefaccié cadascuna, i un equip propulsor que li permetia assolir una velocitat de 9 milles.
També es destacava la gran capacitat de carrega de la nau (un volum total de 1.100 m’
repartit en dues bodegues amb dues escotilles de carrega cada una) i els mitjans auxiliars,
consistents en quatre maquinetes de vapor per a la carrega i descarrega. Altres mitjans
mecanics eren el servomotor a vapor per al sistema de govern o un molinet per a 'ancora,
també a vapor. Finalment, el vaixell estava completament electrificat i duia una estacié de
telegrafia sense fils.

La Lista Oficial de Bugues, una publicacié de la Direccién General de Navegacién y
Pesca, en la seva edicié6 de 1926, ens n'aporta unes altres dades, complementaries o
contradictories, una fet forca habitual quan parlem de vaixells: 60,50 m d'eslora; 9,27 m
de manega; 5 m de puntal; 4,84 m de calat maxim; 841 tones brutes; 509,39 tones netes;
1.750 tones de desplagament, 1 maquina de 450 cavalls indicats, 1 caldera, 3 forns, ve-
locitat de 9 milles etc. Numeral: HVLW.'"?

Pero, al marge de les dades purament técniques, també disposem d'una descripcié més
acurada del Mont-Sant, de 1a ma del periodista Josep Oromi i publicada a la revista La Ma-
rina Mercante, que val la pena reproduir literalment, tot i que és llarga, perque ens transmet

el to dels articles periodistics d'aquells anys:''3

Hemos tenido ocasién de visitar y de admirar a esta nueva unidad de nuestra flota mercante,
construida, como es sabido, en los Astilleros de Tarragona. Decimos admirar porque, en reali-
dad, el Mont-Sant es digno de ser admirado. Siendo el material empleado para su construccién la
madera, no podia pedirse al barco una esbeltez ni una finura de lineas como las que se obtienen

10 Catalunya Maritima, ndm. 15-16, 30 de juny i 15 de juliol de 1920. Hi ha tres fotos de 'avarada.
""" Diario de Tarragona, 30 de juny de 1920, pag. 1.

2 Aquestes dades son les oficials que consten al Registre Mercantil de Tarragona. Full 106. Inscripcié 1a, de 20 de juny de 1921.
També se'ns diu que la caldera principal tipus Express, sistema Babcock Wilcox, havia estat construida a Glasgow perd que tota la resta
dels materials utilitzats en la construccié eren de produccié nacional. La quantitat invertida en la construccié era de 1.449.041,9 ptes.

'3 La Marina Mercante, nim. 30, 15 de juny de 1921.
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A LES DRASSANES DE TARRAGONA

Llangament del vapor «Mont Santy

Dia de gran moviment fou per a Tarragona el
29 del passat mes de juny. La causa no era per
a menys, ja que és tractava de llancar el primer
vaixell d’altura construit en les Drassanes que els
senyors Mallol aixecaren en aquella ciutat.

El llancament estava anunciat per a les cinc de

la tarda, perd després de les tres, era ja tan gran
el numero de persones que es reuniren en els ter-
renys de les drassanes, que malgrat de la superficie
de les mateixes es feia dificil la circulacid per aquells
llocs. Sense exageracié podem dir que estaven pre-
sents a l'acte més de les dues terceres parts dels ha-
bitants de la ciutat.

Noticia de la botadura del Mont-Sant. Revista Catalunya Maritima, niim. 15-16, 1920.

con el acero, y sin embargo, dichas preciosas cualidades las posee el Mont-Sant en grado super-
lativo. Ello honra a quienes lo construyeron, equiparon y proyectaron, como honra también a
nuestra industria naval. Cansados estdbamos durante estos tltimos afios de ver en nuestros puer-
tos a vapores de madera, algunos hasta de 4.000 y més toneladas de carga, cuya vista producia
a los espectadores una sensacién de disgusto; eran verdaderos atentados contra la estética y el
buen gusto. Parecian enormes cajas lanzadas al mar con el aditamento de una pequefia chime-
nea y de unos palos tan desproporcionados como la propia nave. Su vista y su recuerdo, hacfa
antipatica la concepcién de vapores de madera pero, afortunadamente, el Mont-Sant ha venido a
reformar el criterio que sobre el asunto se habfan muchos formado.

Y no es que el barco sea un barquichuelo, no; es ya una respetable unidad, como podri el
lector apreciar por las caracteristicas del mismo que a continuacién insertamos: eslora entre per-
pendiculares, 62 metros; manga de fuera a fuera forro 9,36 m; puntal, 5,00 m; calado maximo,
4,84 m. Mdquina de triple expansién construida en los talleres Alexander de esta ciudad, de
500 caballos de fuerza, siendo los didmetros de los cilindros 0,305 x 0,508 x 0,813 y la carrera
del émbolo 0,610 metros. El vapor necesario se genera en una caldera "Yarrow" tipo “Express”,
calderas muy préacticas que poseen, con una notable economfa de combustible, una capacidad
de vaporizacién muy considerable. La superficie de calefaccién de la caldera es de 325 metros
cuadrados y la de parilla de 6,04. La caldera est4 timbrada para una presién de 185 libras. Lleva
el Mont Sant tres tanques: el de alimentacién es de 2.000 litros de capacidad, y los de reserva 'y
de agua potable de 9.000 y 10.000 respectivamente. Dispone, ademés, de un evaporador capaz
para transformar en agua dulce 5.000 litros diarios de agua de mar. Sus carboneras ocupan, la



de babor, un especio igual de 23,3 metros ctbicos, por 57,8 la de estribor, y 170 las adicionales
de sobre cubierta.

Las dos espaciosas y despejadas bodegas que el barco tiene poseen las siguientes capaci-
dades: bodega de proa, 771,4 metros cibicos para grano, o 758 para balas; bodega de popa,
516,4 metros ctbicos para grano o 503,3 para balas; capacidad total, 1.278,8 metros ctibicos
para grano o 1.263,3 para balas. Para los trabajos de carga y descarga lleva el barco montadas
una maquinilla en cada una de sus cuatro escotillas, maquinillas a vapor, de gran potencia y muy
sélida construccién, salidas de los talleres que en nuestra ciudad posee don Ceferino Ballesteros.
El molinete y el servo-motor proceden de los talleres Salcedo de Bilbao.

En todos sus detalles se nota el buen gusto y la formidable experiencia que de las cosas del
mar posee el actual capitdn del Mont-Sant, que fué el que ya dirigi6 las instalaciones de las cdma-
ras, casetas, etc. El puente con su caseta central y cuarto de derrota es sin disputa uno de los més
practicos y cémodos que hemos visto hasta hoy, sin excluir los de nuestros grandes trasatlanticos,
en lo que a disposicién y comodidad se refiere. Allf estan estudiados todos los detalles. Desde el
interior del cuarto de derrota puede apreciarse, no tan sélo el puente y compds, sino todo el mar,
en un angulo de 120 grados por banda, a partir de la proa. Este procedimiento tiene una enorme
ventaja, pues permite al oficial de guardia, aun en el caso de tener que consultar los planos o hacer
alguna anotacién, el poder vigilar el exterior como si estuviera en el propio puente.

Los botes, los salvavidas, provistos doce de ellos de boya luminosa “"Saim”, el botiquin ban-
dera, etc., etc., todo se halla situado en adecuado lugar, todo, repetimos, se halla perfectamente
situado. En ello el capitdn del Mont-Sant y prestigioso capitdn de nuestra marina mercante, don
Agustin Martin Soler, demostré una vez més, como ya lo habfa hecho en los barcos de Tomas
Mallol que anteriormente habfa mandado el Enriqueta, Emilia, etc., etc., el dominio que de la
técnica marinera posee.

Forman la plana mayor del Mont-Sant, ademds del sefior Martin Soler, don Obdulio Cas-
tel, primer oficial, don Vicente Zaragoza, segundo oficial, don Santiago Girau y don Antonio
Gascé, primero y segundo maquinistas, respectivamente. El Mont-Sant ha efectuado ya algunos
viajes por nuestras costas, y en ellos ha demostrado, especialmente en una fuerte tormenta con
mar arbolada que le sorprendié en el Golfo de Ledn, sus magnificas condiciones marineras. Su
andar en circunstancias normales es de unas 8 millas hora. Recomendamos a los marinos que no
desperdicien cualquier ocasién que se les presente para visitar el nuevo buque, en la seguridad
de que la visita ha de serles agradable e instructiva.

El Mont-Seny

Al Mont-Sant va seguir aviat un altre vapor, el Mont-Seny, avarat el 23 de gener de 1921,
és a dir, set mesos després. En aquesta ocasid, els padrins van ser la senyora Colomer de
Mallol i el Sr. Cabestany. La benediccié va anar a carrec del Dr. Valls, rector de la parro-
quia de Sant Joan Baptista. La maniobra fou dirigida també pel responsable de la factoria,
I'enginyer Mateu Abell6.'* La fusa (cerimonia de fer lliscar el vaixell fins a l'aigua) del
segon vapor no va cridar tant l'atencié de la premsa ni de la poblacid, i és per aixd que
les croniques sén més discretes, tot i que ens informen de les dades tecniques basiques de
la nau, similars a les del Mont-Sant. Només citarem algunes dades que no teniem: I'helix
tenia 2,50 m de diametre, i el materials utilitzats en la construccié mixta eren la teca, a la
quilla, el pi, el roure i I'alzina per a altres parts del buc, i ferro per la coberta, els puntals,
els baus, les mampares i el castell de ferro. Pel que fa a la citada Lista Oficial de Buques, també
en l'edicié de 1926, les dades sén similars: només canvia el numeral, que era el HVMB.'"®

"4 Catalunya Maritima, nim. 2, febrer de 1921 i Navegacion, nam. 32, 4 de febrer de 1921. Als dos articles hi ha bones fotos.

"> Aquestes son les dades oficials que consten al Registre Mercantil de Tarragona. Full 107. Inscripcié 1a, de 7 de marg de 1920. Les
calderes del Mont-Seny eren de la casa d'Alexander Hermanos, de Barcelona, i, per tant, tots els materials utilitzats en la construccié
d'aquest vaixell eren de produccié nacional. La quantitat invertida en la construccié era de 1.250.000 ptes.
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El llancament del vapor “Mont-Seny”
a les drassanes de Tarragona

Les drassanes de Tarragona determinaren efec-
tunr ¢l 23 gener, al migdia; ol Hangament del vapor
Mont-Seny, d'iguals caracteristiques que of Moni-
Sant, lancat als mateixes tallers el Juny de 'any
passat,

Tota la ciutat de Tarrag acudi a p i

Colomer de Mallol | ¢l senyor l:a.lual.nny. padring
del vaixell, d'altres distingides per-
BONES,

El Mont-Seny tenin els pals engalanats amb les
banderss. A proa hi havie la banders catalonn §

el nou langament, tenint en comple ol grat record
qua servava del Mond-Sant,

El dia esplindid, batent de pla el sol, contribuf a
In magnificéncia de la festa. Pels voltants de les
dotze del migdin, tot el recinte de les drassanes, es-
tava curullat de piblic, no mancant-hl ols principals
elomants dg 1a clotat. Bl port § escullera aren
també ocupats per una gran gentada,

Davant la proa del Moni-Seny s'havia insialat
una tribuna presidencial. L'ocuparen la senyora

o popa I'spany

El rector de la parrdguia de Sant Joun Baptista,
doctor Valls, fou 'sncarregat de la benediccld del
waixell, i, un cop la ceriminia Uesta, el director de
les drassanes, don Matew Abelld, enginyer naval que
dirigin In moniobra del lDangament, ajudat del cap
do tallers senyor Lorenzo, dond el senyal de treure
#lg pals que subjectaven el valxell. En traure els
tltims, el Mond-Seny féu un xic de moviment, moti-
vant que la clau quedis empotrada, impedint que
lisqués cap al mar, Fou necessarl trencar la clan,

Bl vapor Moni-Saaf completament apareblat | el vapor Mens-Seny o 1 grada

Noticia de la botadura del Mont-Seny.
Revista Catalunya Maritima,
niim. 2, 1921.

Wi 'A'a'-l'.l?

REVISTA MENSUAL

La fusa del Mont-Seny va ser una festa.
Revista Catalunya Maritima,
niim. 2, 1921.

BARCELONA, FEBRER DE 1921
Redaceio y Administracié: © Escudellers, 10 bis : Tel. 184 A. :
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Les primes a la navegacio

Com hem dit a la introduccid, a la Llei Maura de 1909, en el seu titol II, dedicat a les
construccions navals, s'establien unes primes a la construccié naval similars a les que es
preveien per a la navegacié. Les construccions realitzades a Astilleros de Tarragona tam-
bé tenien, naturalment, dret a percebre aquestes primes, i en aquest sentit la geréncia va
sol-licitar a Comandancia de Marina el cobrament de les quantitats en qiiestié.''® Larticle
161¢ especificava el procediment de certificacié d'execucié parcial (que havia d'estendre
la Comandancia de Marina) i establia que les primes es podien sol-licitar en cinc parts. Per
a embarcacions amb equip propulsor propi i un arqueig superior a les 500 tones, 1'abona-
ment de les primes es podia sol-licitar quan estaven enramades les dues terceres parts de
les quadernes o presentat un terg del folre exterior i un terg de les cobertes. Lesmentat ar-
ticle també establia que els constructors havien d'acreditar que contribuien amb el 2% de
les primes cobrades al sosteniment de les institucions benéfiques o de previsié del caracter
general que |'Estat fomentava per al personal obrer naval (o les que sostingués la drassana
per compte propi), un extrem que en el cas d'Astilleros de Tarragona no sabem com es
va resoldre. També s’havien d'acceptar, per fer practiques, alumnes dels instituts nautics o
escoles especials d'inddstries maritimes.

Com a conseqiiencia directa de la I Guerra Mundial, el Reial decret del 14 d'abril de
1916 havia establert la suspensi6 temporal, a partir d'aquella data, i per a les embarcacions
inferiors a 500 tones brutes d'arqueig total, de totes les primes que concedien els articles
21¢i22¢ delaLlei de 14 de juny de 1909. Es considerava que per les especials circumstan-
cies del moment no tenia sentit estimular una inddstria a la qual no faltaven oportunitats.
Es respectaven, aixo si, els drets adquirits per les construccions comengades abans de la
publicacié d'aquest decret. No va ser fins un Reial Decret de 20 d'abril de 1921 que es van
restablir les primes a la construccié naval per als vaixells majors de 100 tones d'arqueig
total, la construccié dels quals comencés a partir d'aquell moment. Els vaixells que gaudien
d'aquesta proteccié no podien canviar de bandera ni ser venuts a l'estranger.

La construccié dels dos vapors va costar 2.699.041,9 ptes. (1.449.041,9 del Mont-Sant
més 1.250.000 del Mont-Seny) i no sabem quines quantitats es van poder recuperar a través
del cobrament de les primes, i tampoc no tenim cap dada sobre I'explotacié dels vapors,
de manera que resulta impossible valorar I'operacié des del punt de vista economic.

Les llanxes de la Compania Arrendataria de Tabacos

Un cop acabats els vapors, les grades van ser ocupades per un altre projecte, la cons-
truccié de cinc petites embarcacions pel servei de vigilancia de la Compafia Arrendataria
de Tabacos. Aquesta empresa, que controlava a Espanya el negoci del tabac (un comerg
estancat, és a dir, monopolitzat directament per I'Estat) disposava d'una petita flota d'em-
barcacions rapides per combatre el contraban, 'anomenat per alguns especialistes “comerg

alternatiu”. Es tractava, doncs, de naus especialitzades de les quals s'esperava un alt rendi-

116 Arxiu Mateu Abell. Carpeta 36. Instancia a Comandancia de Marina amb data 25 de setembre de 1919. Es de suposar que no només
es van fer les sol-licituds pertinents per als Vapors 1 i 2, siné també per a la resta de les construccions.
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Una de les llanxes de la Tabacalera fa les proves de maquines davant la costa tarragonina (del llibre Unién Naval de Levante SA.
1924-1949. El XXV Aniversario de Unién Naval de Levante SA).

ment pel que fa a la velocitat i a la maniobrabilitat. Com en altres casos, també aqui tenim
la sort de conservar molta informacié técnica sobre aquestes embarcacions.'”” Els planols
havien estat presentats al Lloyd's cap al setembre de 1923 i és possible que les obres co-
mencessin el 3 de maig de 1924. Les embarcacions van ser construides integrament a Asti-
lleros de Tarragona, i foren batejades amb els noms de C17, C18, C19, C20i C21 i lliurades
I'octubre del 1925. A partir d'aquella data, amb les sigles CAT a la xemeneia, van comencgar
a prestar servei en diferents punts de la costa espanyola.

Eseaia de 1250 |

ProvecTo DE BUoUE A MOTOR
PARA LA

CONPAA ARRENATARIA DE TABACOS

Sttty GRS,
vt e i 4 88 =
L R T—
L SR 2

[ P

Projecte de vaixell per a la Compaiiia Arrendataria de Tabacos Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons
Talleres Nuevo Vulcano.



Placa que es col-locava a bord  “=ae : R : PG ST = Dl ot B
dels vaixells de la CAT.

Centre de Documentacié Mariti-
ma-Museu Maritim de Barcelona.
Fons Talleres Nuevo Vulcano.

QAW S, A. ZE%/X
= fISTILLERDS OF TARRAGONA i
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A partir dels planols ja citats (i prenent com a exemple les dades concretes i fiables que
tenim d'una de les embarcacions, la C17) en podem saber alguns detalls tecnics. Tenien el
buc d'acer Siemens i feien 22,85 m d'eslora, 3,50 m de manega i 1,42 m de puntal. Des-
plagaven 37,50 tones i tenien 36,19 tones de registre brut. La propulsié anava a carrec
d'una maquina semidiesel Bolinder's de 200 cavalls indicats, que els permetia una veloci-

tat de 12 milles. També duien un aparell de dos pals que podien armar veles cangrees.'"”
Els pailebots i altres construccions

Per tal d'aprofitar la fusta sobrant de la construccié dels vapors, un cop construits els

t,'?° el director técnic de la factoria, Ma-

dos bucs, i amb els vaixells en fase d'armamen
teu Abell6, va proposar a la geréncia d'Astilleros de Tarragona tres opcions possibles. La
primera, iniciar la construccié d'un tercer vapor similar als anteriors (i amb la mateixa
important inversié). La segona, encetar la construccié de dos pailebots de 900 tones.
[, la tercera, bastir tres pailebots de 300 tones. Llenginyer apostava per la segona opci6
amb l'argument que el cost dels pailebots seria inferior a la meitat del que havien costat
els vapors, pero igualment podrien anar a Ameérica i carregar com aquells.'?' En aquells
moments, shavien construit a Espanya (i a la resta del mén també) molts pailebots de dos
o tres pals, de manera que es tractava d'un tipus de construccié forca freqiient en aquells
anys. Eren velers amb aparell de goleta, sovint dotats d'un petit motor auxiliar, que podien
fer navegaci6 de cabotatge i també navegacions transatlantiques amb poca tripulacid, és a

dir, amb despeses molt reduides.'??

117 Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona, Fons Vulcano, tubs 21, 25 i A, i també caixa 5777.
118 Union Naval de Levante SA. 1924-1949. El XXV Aniversario de Union Naval de Levante SA. Valencia, 1949, pag. 128.

119 Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Registre de la Comandancia de Marina de Barcelona. Llista 20,
foli 353.

120 Per armament hem d'entendre el procés de dotar una embarcacio, que ja sura i té les seves estructures construides, de tots aquells
equips, maquines, instruments, aparells i altres artefactes que li permetran ser operativa.

21 Arxiu Abellé. Carpeta 37. Informe a la Geréncia amb data 13 de novembre de 1919.

122 Vegeu Garcia DomINGO, E. “Els pailebots, uns treballadors discrets”, a I Jornades de Marina Tradicional Promediterrania 2000.
Palamés, 2000.
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| ‘ PaiLeBoT pE 1000 TOMELADAS
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Projecte general d'un pailebot de 1.000 tones. Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.

A més a més de fer aquesta proposta, Abell6 va projectar fins el minim detall aquests
velers amb quatre pals i un motor de 200 cavalls, 49,20 m d'eslora entre perpendiculars,
9,92 m de manega maxima i 4,56 m de puntal. El gener del 1920 Abell6 encara dema-
nava a la geréncia una decisié.'”® Disposem de prou dades per descriure aquestes inte-
ressants embarcacions,'** i de la documentacié consultada es dedueix que es va posar la
quilla, almenys, a un dels vaixells, pero el projecte va ésser abandonat ben aviat.

Un altre cas que podem citar pel que fa a l'activitat de la drassana és la construccié
d'una embarcacié de lleure, tot i que no podem assegurar si va ser un cas singular o si
se'n van fer d'altres que no tenim documentades. El mar¢ de 1921 va ingressar en el Club
Nautic de Tarragona el balandre Mari Pepa, construit als Astilleros de Tarragona i propietat
de D. Lluis Bonet.'” No tenim dades concretes sobre la data i el procés de construcci,
pero a la documentacié consultada es conserven materials que amb tota seguretat hi tenen
relacié i confirmen aquesta construccid.'?¢

A les drassanes també es van construir, com a minim, dues embarcacions de pesca per a
un armador de Tarragona de qui parlarem més endavant, ja que té un paper molt important
en aquesta historia: Joan Baptista Garcia Francisca, en Ximo. Parlem de dues construccions
més tardanes, ja de la decada dels 30, perd que cal esmentar en aquest capitol. Eren dues
motonaus de pesca, és a dir, de dues barques propulsades amb motor d'explosié. La prime-

ra, batejada amb el nom de Virgen del Carmen, es va comencar el 4 d'octubre de 1929 i es va

123 Arxiu Abellé. Carpeta 37. Informe a la Geréncia amb data 22 de gener de 1920.
124 Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano. Tub C.

125 MIRO EspLucas; SERRES SENA; SOLANO VERNICH. Club Nautic de Tarragona. Cent anys de vida esportiva i social. 1878-1978. Tarragona, 1982,
pag. 33.

126 Hi ha un planol per a la construccié d'un balandre de la classe Hispania. Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de
Barcelona. Fons Vulcano, tub A. També Arxiu Mateu Abell6, on hi ha un full amb les especificacions oficials.




PAILEBOT DE 1000 TONELADAS

CUADERNA MAESTERA

Encala de 1120
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Quladema mestra d'un pailebot de 1.000 tones. Centre de Documentacié Marftima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo
Vulcano.

acabar el 21 de juny de 1930. Tenia 16 m d'eslora, 4,40 m de manega i 1,85 m de puntal,
22,11 tones de registre brut i un motor Bolinder's de 60 cavalls. Va costar 20.641,92 ptes.
Laltra barca, de nom Maria de los Dolores, va ser comencada el 6 d'agost de 1930 i acabada
el 22 de mar¢ de 1931. Tenia 16 m d'eslora, 4,70 m de manega i 1,85 m de puntal, 31,77
tones de registre brut i un motor Bolinder's de 75 cavalls. Va costar 26.955,60 ptes.'?”
Finalment, també tenim referéncies a treballs diversos sobre els quals es fa dificil saber si
foren d'obres realitzades o només projectes. En tot cas, val la pena citar-los per tal d'il-lustrar
el gran ventall de possibilitats que s'oferien a uns tallers ben dotats de maquinaria i de perso-
nal: armadures de fusta per a un pavell6 del Club Nautic, una tribuna per al Club Gimnastic,
un edifici per als magatzems del senyor Lopez Bertran, una grua Atlas, una boia per a la
Junta d'Obres del Port de Castellé, una falua a motor per al servei de vigilancia del Port de

Tarragona, una embarcacié mixta (a vela i motor) per a la repressié del contraban, etc.'*®

127 Arxiu Garcia Pujol. Full solt amb copia de dues fitxes.
128 Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano, tub 20. 17
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8

A la caca de nous encarrecs

Fins ara hem parlat de construccions reals o de projectes ben definits. Ara cal comentar
els moviments que es feien des de la factoria per tal d'aconseguir nous encarrecs per a la
drassana o a la recerca d'informacié per a preparar nous projectes.

De la documentacié disponible, basicament, l'arxiu Mateu Abelld, es despren que la di-
reccié tecnica va recollir informacié sobre tipus d'embarcacions susceptibles de ser cons-
truides a Tarragona. Crec que és en aquest sentit que cal interpretar les diverses sol-licituds
de pressupostos i dades tecniques que va fer Astilleros, bé directament o bé amb algun
subterfugi, com ara utilitzar el nom de la casa Vda. e Hijos de José Bonet, una empresa, en
principi, aliena al mén maritim. De cartes i pressupostos, n'hi ha de referents a tipologies
d'embarcacions forca variades: barques de bou, barcasses de fusta, pailebots de 300 tones
sense motor, aljubs,'?® barques de pesca a vapor, barcasses de ferro, etc.

Un assumpte més interessant és l'aposta que va fer Astilleros de Tarragona per tal de
participar en un projecte important per a '’Armada i que podria haver estat un bon negoci
per a la factoria: la reforma o transformacié del vapor Espafia n° 6 en portaaeronaus. Es
tractava del vapor alemany Neuenfeld, de 5.284 tones, que va quedar internat a Vigo en
comencar la Gran Guerra. Va ser confiscat pel govern espanyol el 1918 amb cinc naus
més, que van rebre totes el nom d'Espafia i un numeral. LEspaiia n° 6 va ser cedit I'any 1921
al Ministeri de Marina per tal que fos convertit en un portaaeronaus amb capacitat per dur
hidroavions i dirigibles. El novembre d'aquell mateix any, I'Escuela de Aeronédutica Naval,
amb seu al creuer Rio de la Plata, va trametre una invitacié a diversos tallers (entre ells a

MARINA DE GUERRA ESPrANOlLA
Porta -aviones DEDALO.

4R

Astilleros de Tarragona va intentar participar en la reforma del Dédalo. Arxiu de I'autor.

129 Un aljub és una embarcacié dotada d'un gran diposit i que déna servei d'aigua o combustible a d'altres naus.




Planol d'un balandre de la classe Hispania, n(;te estava previst construir a Astilleros de Tarragona. Centre de Documentacié Maritima-Museu
Maritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.

Astilleros de Tarragona) per oferir-los la possibilitat de participar en el concurs public per
a realitzar els treballs de transformacié de I'esmentat vapor, una obra complexa i alhora
interessant. Per conduir aquesta operacié, es va crear una comissié gestora que comptava
amb l'assistencia del coronel d'enginyers Jacinto Vez, un vell conegut de la drassana.

Per a Astilleros de Tarragona, SA era una nova oportunitat d'entrar en el selecte cer-
cle de proveidors de la Marina de guerra, una font de negoci fonamental per a la major
part de les industries navals espanyoles. Perd la mestranca tarragonina no tenia plena
capacitat per afrontar el repte i va buscar una alianca. Es va aconseguir un acord amb la
Compaiifa Euskalduna i fins i tot es va redactar un contracte de col-laboracié, amb data
22 d'octubre de 1921."*° No en tenim més dades, no sabem si es va arribar a presentar
una oferta, perod el cert és que finalment van ser uns altres tallers (en concret, els Talleres

Nuevo Vulcano, i, en part, també els Astilleros del Mediterrdneo, SA, tots dos a Bar-

!

celona) els que es van endur el gat a l'aigua i van convertir el vapor alemany en el nou

Dédalo, que va prestar servei a I'Armada espanyola fins al seu desballestament el 1940.'3!

130 Arxiu Mateu Abell6. Carpeta 38. “Bases de colaboracién industrial entre la sociedad Anénima Astilleros de Tarragona y la Compaiifa

Euskalduna, para encargarse [de] la primera transformacién del vapor Espaiia ne 6 en estacién de aerondutica naval” i altres documents.
Hi ha un petit planol, forca esquematic, a Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano. Tub 25.

131 Sobre aquesta embarcaci, vegeu: BusQuETs, C; CaMPANERA, A; COELLO, J. L. Los portaaviones espafioles. Ed. Agualarga. Madrid, 1994.
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La capacitat d'adaptacié a les circumstancies i I'encert en I'eleccié de les estrategies em-
presarials sén algunes de les claus de I'exit per a qualsevol aventura comercial. En el cas de
la societat que ens ocupa, practicament totes les possibilitats van ser tingudes en compte,
i un cop descrites la factoria i l'activitat constructiva, hem de repassar ara les tasques rea-
litzades en el sector del manteniment i reparacié d'embarcacions.

L'escar del port

Des del primer moment s'’havia previst la prestacié d'aquest servei, el qual, per mitja
del dic sec, podia convertir Tarragona en un important punt de servei a la Mediterrania
occidental. Per complementar l'activitat en el camp de les reparacions i serveis de man-
teniment, en aquest cas per a petites embarcacions (ja que per a les grans, hom esperava
comptar amb el dic sec), Astilleros de Tarragona va incorporar a la seva factoria l'explo-
tacié de l'escar del port, que s'havia instal-lat al Serrallo, prop de l'església, I'any 1893.
Aquella instal-lacié disposava de dues vies i dos carros, amb una poténcia maxima de 25

tones. Era un servei public, el principal client del qual eren les barques de la flota pesquera

de la capital, perd també era utilitzat per treure el material flotant de la Junta d'Obres.'®

Lestiu del 1918, Josep Bonet Amigd, en nom de la societat, va sol-licitar 'arrendament
de l'escar del port i les seves dependéncies.'*? Per una Reial ordre de 15 d'octubre de 1920,

els va ser concedit el servei, que ocupava un total de 2.662,74 m2.'** Es va demanar una

garantia de 26.817,49 ptes., el valor que donava la Junta d'Obres a les instal-lacions.'?

Pero aquest assumpte va anar malament des del primer moment. Segurament hi va tenir a
veure el fet que aquell mateix 1918 s'inaugurés un altre escar, particular, en réegim de con-
cessio: el de Josep Prat i Prats.'*® Estava situat entre el Club Nautic i el Posit de Pescadors,
i, amb dues vies i dos carros, podia fer-se carrec d'embarcacions fins a 50 tones."*” No puc
assegurar que aquest nou escar fos millor des del punt de vista técnic o que els seus preus
fossin més atractius, perd el fet és que la possibilitat de gestionar I'escar de la Junta d'Obres
va passar, rapidament, de ser una bona idea a ser una continua font de problemes per a la
gerencia d'Astilleros.

El maig de 1921, la geréncia de la societat va fer una sol-licitud renunciant a l'arrenda-

ment i demanant permis per mantenir ocupats els edificis que la societat havia construit al

pati posterior de I'espai corresponent a l'escar, és a dir, fora de la concessi6é d'Astilleros.'*®

132 Tlorigen d'aquest equipament estava en una iniciativa privada. El 12 de desembre de 1892, Francesc Poblet Bertran havia sol-licitat
l'autoritzaci6 per instal-lar al Serrallo una maquina de gas per treure barques, i el permis per fer-ho li fou concedit el 4 d'abril de 1893.
ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3026.

133 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. La instancia de sol-licitud portava data de 27 de juny de 1918. Llibre d'Actes de la Comissi6é
Executiva. Acta de 28 de juny de 1918. També una nota a Diario de Tarragona, de 29 de juny de 1918. La quantitat a satisfer per I'ar-
rendament de l'escar havia de ser abonada en concepte de “auxilios al puerto”. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 26 de
gener de 1921.

13 Junta de Obras del Puerto de Tarragona. Memoria relativa a la gestion de la Junta. Relacion de sus ingresos y gastos. Datos estadisticos del trdfico
del puerto durante el afio 1924-25.

135 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. Llibre d'Actes de la Comissi6 Executiva. Acta de 22 de juny de 1918.

136 Referint-se a Prat i Prats, C. GOMEZ diu: “[...] tot el negoci del port, des de la fabrica de gel, la propietat de les embarcacions,
l'escar, etc., era d'ell o s'havia fet amb el seu consentiment” (La Ciutat de Tarragona a l'®poca de la dictadura de Primo de Rivera: aspectes de la vida
urbana. Cercle d'Estudis Historics i Socials Guillem Oliver del Camp de Tarragona. Tarragona, 1994, pag. 55). Era membre del Partit
Conservador Dinastic i va ser alcalde de la ciutat en diverses ocasions. En paraules de Virgili Sanroma (citat per C. GOMEZ, op. cit., pag.
182 i nota 324) “cuando los conservadores subfan al poder, una Real Orden lo colocaba en la alcaldia”.

137 Escopa MURRIA, C. El port de Tarragona. Lunwerg Editores. Barcelona, 2002, pag. 154.

138 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 24 de maig de 1921. L'arrendament de I'espai
per instal-lar-hi un taller de serres mecaniques, a Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 26 d'abril de 1920.

139 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 28 de febrer de 1922.
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Construccid d'una barca als terrenys de Uescar de la Junta d'Obres del Port. Arxiu Port Tarragona.
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A principis del 1922, la societat encara ocupava oficialment l'escar, sense que shaguessin
aclarit els pagaments pendents, i la Junta d'Obres els va demanar que marxessin. Alhora,
la junta es plantejava la possibilitat d'ampliar les seves instal-lacions amb una nova via amb
capacitat per a 500 tones, naturalment, per explotar-la directament.'®

La gerencia d'Astilleros de Tarragona va demanar, donades les circumstancies, I'anul-lacié
o reducci6 de la liquidaci6 establerta en concepte de canon pel lloguer de l'escar fins a la
data en que s'hi va renunciar (aproximadament, el maig de 1921), que era de 9.159,99 ptes.
La comissié permanent de la Junta d'Obres, en sessi6 de 22 de setembre de 1924, va aprovar
la proposta, ja que Astilleros de Tarragona no ocupava tot I'espai que havia sol-licitat en un
primer moment i la reduccié semblava raonable. Recordem que els havien estat concedits
2.662,74 m?, i sembla que només se n'havien ocupat efectivament 879,25m? (segurament
es considerava ocupat només l'espai edificat) i I'espai sobrer era utilitzat de forma efectiva
pels serveis del Port. Amb aquests antecedents, i en vista de la fixacié d'un canon anual
de 3.223,44 ptes., I'enginyer del Port, en el seu informe, proposava l'aplicacié del mateix
tipus unitari de 1,21 ptes. als 879,25 m? realment ocupats, i en resulta, aixi, el canon anual
de 1.063,89 ptes. No obstant aquesta predisposicié, una Reial ordre de 4 de novembre de
1924 va desestimar la reduccié.'*® Alhora, la Junta d'Obres concedia als representants de
la societat 15 dies per signar el contracte i, naturalment, satisfer 'arrendament i el dipo-
sit, que sembla que estava encara pendent.'' En definitiva, i al marge d'aquesta feixuga
acumulacié de xifres i dates, el fet és que I'escar va resultar un equipament inoperant que
donava molts maldecaps als gerents d'Astilleros de Tarragona i que finalment va deixar el
servei de carenat en mans de la iniciativa privada, en un virtual monopoli de Prat, almenys

fins que, entrada la decada dels anys trenta, va entrar en escena un competidor.
El dic flotant

Després del fracas del projecte de dic sec de carena, amb problemes per explotar I'escar
i amb la construccié naval limitada a les llanxes de la Compafia Arrendataria de Tabacos
(un cop avarats els dos grans vapors i aparcat, o oblidat definitivament, el projecte dels
pailebots) els gerents d'Astilleros de Tarragona van veure clarament que calia dedicar-se

a fons a la reparacié de vaixells, i per suplir el dic sec van pensar a instal-lar al port de

!

Tarragona un dic flotant, per la qual cosa va fer la corresponent sol-licitud, que va ser au-
toritzada pel Ministeri de Foment el 13 de setembre de 1922.'*?

Un dic flotant és un buc metal-lic en forma d'U que, mitjangant la inundacié de tancs,
es submergeix fins a certa profunditat. El vaixell que ha de ser reparat es col-loca en po-
sicio, i llavors es desguassa fins que el dic s'eleva i treu de l'aigua I'embarcacié, com si es

tractés d'un ascensor. En aquells moments, a 'Espanya mediterrania només hi havia els

1% Junta de Obras del Puerto de Tarragona. Memoria relativa a la gestion de la Junta. Relacién de sus ingresos y gastos. Datos estadisticos del trdfico
del puerto durante el afio 1924-25. També ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Actes de 15 de
novembre de 1924.

141 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 18 de gener de 1921.

12 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 612, projecte 77, carpeta titulada “Datos para el informe sobre Astilleros”. La confirmacié de la
rebuda de la corresponent autoritzacié per Ordre de la Direccié General d'Obres Publiques a ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28.
Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 7 d'octubre de 1922.

143 Sobre aquest dic, vegeu Barca 1 SaLon, E X.; Moreno Rico, X. El dic flotant i deposant de Barcelona. Construccié i posada en funcionament.
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Muscleres a la rada ocupada per Astilleros de Tarragona. Arxiu Port Tarragona.

dics flotants de Barcelona, Cartagena i Cadis. El primer, propietat de la Junta d'Obres, era
un excel-lent dic flotant i deposant del sistema Clark & Standfield, i la demanda d'aquest
servei era molt gran i sovint estava congestionat.'** Els altres dos, per la seva vinculacié a
I'Armada i a la SECN, eren d'accés més restringit. Lalternativa més propera era Marsella,
i, més lluny encara, Génova.

Mateu Abell6 va jugar un paper fonamental en tot el que fa al dic flotant, un tema que
no li era totalment alie. Labril del 1915 ja havia proposat la transformacié de vaixells de
guerra obsolets en dics flotants, aprofitant el doble fons i el folre interior d'aquests per
crear caixes d'aire convenientment subdividides. Va ser una proposta de joventut que dei-
xava entreveure una voluntat d'especialitzaci6é en aquest tema, en el qual va esdevenir tot
un expert.'*

El mateix Abell6 va desplacar-se fins a Hamburg a finals de novembre del 1920 per ins-
peccionar-ne un que estava en venda. Hi va ser almenys fins els primers dies de desembre,
valorant els pros i contres de I'embarcacié. Es tractava d'un dic construit per la Gutehof-
fnungshiitte (GHH), a Oberhausen,'* i havia estat al servei de la Marina de guerra alema-
nya. En ser desmantellada aquesta després de I'Armistici, el dic va ser posat a la venda. El

comprador va ser un tal Diderichsen, de Wilhemshaven o de Kiel. No sabem com aquest

Associacié d'Enginyers Industrials de Catalunya. Barcelona, 1993.

144 "Utilizacion de Buques Antiguos”. Revista General de Marina, juny de 1915, pag. 657-659.

4 Tarragona, 24 de juny de 1922.

146 Arxiu Abell6. Carpeta 8. Cartes de 30 de novembre i 4 de desembre de 1920. Entre altres coses Abell6 comenta que a Alemanya,
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Terrenys propietat
d'Astilleros de
Tarragona

DARSENA DEL PORT

A Jaen

octubre 2005

LaE[actoria el 1922. Alfredo Jaén.

1-Escar de la Junta d'Obres del Port de Tarragona. 2-Moll d'armament. 3-Taller de ferrers de ribera i forja. 4-Caldereria de coure. 5-Taller de
magquinaria, fusteria de blanc (sala de galibs al pis superior). 6-Entrada a la factoria. 7-Oficina técnica i administrativa. 8-Magatzem (antiga
oficina administrativa). o-Grades de construccid. 10-Avantgrada. 11- Transformador. 12-Pati depferros. 13- Pati de fustes. 14- Cobert per a
a serra cinta. 15- Panyol de grada i maquinaria del compressor. 16~ Fusteria. 17-Dic flotant. 18-Puntal. 19- Nou escar (construit el 1933).

va fer una oferta a Astilleros de Tarragona, pero el cas és que Abell6 el va veure i va donar
el seu vistiplau.'*

Finalment el dia 23 de juny de 1922 va arribar a Tarragona, procedent del port d'Ham-
burg.'*” Havia trigat trenta dies en arribar a la capital tarragonina, remolcat pel Humbert,
de la International Tug Co. de Rotterdam. La seva arribada a la ciutat va causar sensacio,
tant pel que tenia d'espectacle mai vist fins aleshores a la ciutat com per les esperances
de futur que semblava portar a bord. La seva instal-laci6 al nord-oest del port, davant de
la factoria, va requerir una maniobra complexa, dirigida pel capita Agusti Martin Soler i
portada a terme pels practics Delor, Zaragoza i Sarré.'*

El dic, que va ser batejat amb el nom de Tarragona (a les fotografies de I'¢poca es pot veure
com shi va pintar, als costats, la llegenda "Tarragona Dry Dock”) tenia les segiients dimen-

sions: 70 m d'eslora, 15 m de manega interior i 20 m d'exterior, i un puntal d'11,80 m. Podia

que compta amb grans i eficients infraestructures maritimes, no s'utilitzen dics secs, siné només dics flotants.

147 Reportatge especial al diari Tarragona, de 22 d'octubre de 1922 (amb quatre fotos). A ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. Llibre
d'Actes de la Comissié Executiva del Port de Tarragona, Actes de 11 i 29 d'agost de 1924, es diu que va ser el dia 4, perd sembla un
error. Per altra banda, es parla de les drassanes de la Deutsche Werft (més correctament la Howaldtswerke-Deutsche Werft, actualment
ThyssenKrupp Marine Systems GMBH), perd aquesta empresa no conserva als seus arxius cap referéncia al dic (carta del Sr. Juergen
Rohweder, d'1 de marg de 2005).

148 Tarragona, 24 de juny de 1922. També en va sortir una petita nota al Diario de Tarragona, de 25 de juny de 1922. Finalment, hi ha un
reportatge especial a Tarragona, 22 d'octubre de 1922, amb quatre fotos.

14 Cataluwya Maritima, ndm. 50-51, agost-setembre de 1922. També Junta de Obras del Puerto de Tarragona. Memoria que manifiesta el estado y



donar servei a vaixells fins a 3.000 tones, i estava dotat de bombes de desguas electriques
que podien aixecar 1.800 tones en menys d'una hora. També estava equipat amb potents
argues, enllumenat, etc.'* Tenim un coneixement molt precis de les seves caracteristiques
tecniques i ubicacié gracies a la documentacié conservada a l'arxiu dels Talleres Nuevo
Vulcano, citats anteriorment en parlar de les construccions.'°

51 hi fou pujat,

El dic va ser inaugurat oficialment el 19 d'octubre del mateix any 1922,
primer, el vapor Izarra, amb matricula de Sant Sebastia, i després un vapor de la casa, el
Mont-Sant. Les maniobres van ser dirigides pel capita Soler, ajudat per Eduard Estellés, en
unes circumstancies complicades, ja que, segons les croniques, bufava un fort llevant. Al
port hi havia fondejada la flota d'Astilleros al complet (el Mont-Sant, abans de pujar al dic,

el Mont-Seny i el Tarraco) i altres embarcacions convidades: els vapors Danielito, Monte Igueldo

Retrat del capita Agustin Martin Soler
(cortesia dels germans Martin Mallafré).

progreso de sus obras. Datos estadisticos de su trdfico y relacion de ingresos y gastos durante el afio 1922-23, on es diu que la mesura maxima acceptable
per al dic és de 80 m d'eslora.

150 Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano. Tubs 14, 15, Ai C.
151 HERAS CABALLERO, Mas Arredondo, op. cit., pag. 112-113.
192 A Tarragona, 22 d'octubre de 1922, pag. 2, hi ha una llista de les personalitats assistents.
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N ASTILLEROS DE TARRAGONA, 5. A.
DIQUE FLOTANTE.
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Planol general dic flotant. Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.

i [zarra (que fou escollit per ser el primer en pujar per un motiu que desconeixem) i els ve-
lers Viva, Amilcar Barca i Ciutat de Tarragona. Mentrestant, a terra s'aplegava la plana major de
la societat tarragonina, de la classe intel-lectual i, naturalment, una nodrida representacié
de la poblacié local."?

S'obrien noves esperances. Tal i com deia en un article del diari Tarragona: "hasta hace
poco se nos injuriaba con el mote de apéaticos e indolentes. En adelante, tendrdn que
reconocer todo el mundo que no faltan aqui hombres emprendedores y audaces, que se
preocupan por dar expansion a la vida local, atn a cambio de esfuerzos incalculables”.
En els seus dos primers anys de servei (octubre 1922-octubre 1924 aproximadament),
el dic va realitzar unes 150 operacions, alguna per a vaixells de més de 2.000 tones."*
Amb el dic es podia garantir que qualsevol treball de manteniment i reparacié podia ser
efectuat en la seva totalitat a Tarragona.'”® En el moment de la incorporacié a la Unién

Naval de Levante, que es comentara més endavant, s'estimava el rendiment del dic flotant

153 Tarragona, 24 de juny de 1922.

1** Es impossible relacionar totes les reparacions realitzades a les instal-lacions d'Astilleros de Tarragona, perd la documentaci6 consul-

tada ens permet citar algunes de les embarcacions que segurament en foren clients: Argentina, Marqués de Comillas, Legazpi, Zorroza, Ciudad
de Cadiz, Danielito, Anatxu Begoiiaka, Almazora, Guadiaro, Andalucia, Vicente Sanz, etc. (Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de
Barcelona. Fons Vulcano. Astilleros de Tarragona, tubs 20 i 27).

155 Sociedad Anénima Unién Naval de Levante, pag. 32.

1356 Sociedad Anénima Unién Naval de Levante, pag. 9.




en 250.000 ptes. anuals.’® Per donar servei al dic flotant, la factoria disposava d'alguns
elements auxiliars, com ara el remolcador Tarraco (ja descrit), una petita cabria de 10 tones

157 alguns bots i una embarcacié de bus amb I'equipa-

(amb una sortida maxima de 6 m),
ment d'aquest professional.’”® Per tenir una idea de com era la factoria en aquesta &poca,
vegeu l'annex 2,1922.

A tall de curiositat, cal dir que, al marge del seu ds natural, almenys en una ocasié
va ser utilitzat per a una funcié extraordinaria. El 28 de juliol de 1925, es van celebrar a
Tarragona els Campionats de Catalunya de Natacid, i es va utilitzar el dic com a piscina,
submergit fins a la profunditat necessaria, amb set carrils de 50 metres, comodes i amples.

Els passadissos alts del dic van ser habilitats com a tribuna per al public.'

Planta i perfils del dic flotant. Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.

157 Una cabria és un tripode que s'utilitza per aixecar pesos. Sovint es munta un aparell similar (convertit en dos bragos i un tirant)
sobre una embarcacié per tal de convertir-la en una grua flotant, de manera que el nom de cabria passa a ser el d'un tipus d'embarcacié
portuaria.

1% Junta de Obras del Puerto de Tarragona. Memoria que manifiesta el estado y progreso de sus obras. Datos estadisticos de su trdfico y relacion de ingresos
y gastos durante el afio 1922-23. 89

159 MIRO ESPLUGAS; SERRES SENA; SOLANO VERNICH, op. cit., pag. 54.
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A principis de 1923 la crisi havia arribat a la Marina mercant espanyola i el projecte
d'Astilleros de Tarragona semblava ferit de mort. Una prova que les coses anaven mala-
ment és que la direccié de la factoria va demanar la suspensié del pagament del canon
corresponent a 1923 fins a la resolucié definitiva d'un nou projecte de factoria que havia
de modificar la concessié d'11 d'abril de 1919 i que implicava canvis pel que fa als terrenys
ocupats i al canon a satisfer. A la Reial ordre de 7 de novembre de 1923, es va denegar la

t,'° pero l'informe del projecte

sol-licitud, de manera que s'esperava l'abonament immedia
modificat va passar a I'enginyer en cap (a efectes de l'apartat 2n de la RO de 19 d'agost
de 1923),'%" el qual en va informar favorablement. Amb aixo, la Junta d'Obres aprovava
definitivament les modificacions a la concessié i acceptava el nou canon fixat, aixi com
la nova quantitat a abonar en concepte d'arrendament de l'escar: “con las prescripciones
consignadas en el informe que garantizan, a juicio de la comisién, los intereses del estado
y de la Junta, quedando ademads a salvo cuantos derechos al servicio publico se refieren”.!®

No disposem de documentacié de la comptabilitat d'Astilleros, llevat d'algunes dades
disperses, perd és evident que la carrega financera que suportava I'empresa era enorme: la
construccié i equipament de la factoria, la construccié del remolcador i dels dos vapors, i,
després, la compra del dic flotant. Per contra, els ingressos només provenien de les repa-
racions efectuades a l'escar i al dic flotant i de les primes a la construccio, ja que els vapors
no havien estat venuts i encara havien d'arribar les noves construccions, les llanxes de la
Compaiifa Arrendataria de Tabacos.

El 18 de marg de 1924, al local del carrer Gravina s/n de Tarragona, es va celebrar una
junta general extraordinaria d'accionistes. Hi van assistir els principals accionistes, que
representaven els titols indicats entre paréntesis: Tomas Mallol (1.020 accions); Josep
Bonet (540 accions); Lluis Bonet (540 accions); Guillem de Palleja (510 accions); Maties
Mallol (100 accions); Arcadi Balaguer (40 accions) i Emili Mallol (40 accions). Les 2.790
accions representades suposaven més de dos tercos de I'accionariat i resultaven suficients
per celebrar junta i aprovar la reforma dels articles 2n, 7¢, 15¢, 21¢, 26¢, 30¢ i 38¢ dels
estatuts.'®® Aquestes reformes tenien un objectiu, que era obrir el camf{ cap a I'inica via per
a la salvacié de la factoria, la integracié en un nou projecte empresarial: la societat ano-
nima Unién Naval de Levante. Malauradament, no sabem res de les negociacions entre
la Compaifia Trasmediterrdnea i Astilleros de Tarragona per pactar la seva incorporacio a
Unién Naval de Levante, ni com es van produir els primers contactes ni si havien existit

préviament relacions entre les persones implicades.

10 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 29 de novembre de 1923.

1ot ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 29 de novembre de 1923. Llavors I'Enginyer
en Cap era Francisco Garcfa de Membrillera, que va ocupar el carrec entre el desembre de 1921 i 1934.

122 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 28. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 31 de gener de 1924.

193 Registre Mercantil de Tarragona. Escriptura atorgada davant el notari de Tarragona Simon Gramunt amb data 27 de marg de 1924.
Inscripcié al Registre Mercantil amb data 3 de abril de 1924.




La societat anonima Union Naval de Levante

Com s'ha apuntat al primer capitol d'aquest llibre, la Compafifa Trasmediterrdnea
disposava d'uns tallers al port de Valéncia per al servei de la seva flota. Lany 1923, va
arribar al consell general de la companyia la proposta d'ampliar les drassanes valencia-
nes i dotar-les de personalitat juridica propia com a societat anonima. Aquest és I'origen
del que sera Unién Naval de Levante, SA, empresa en la qual s'integrara Astilleros de
Tarragona, SA.'** La societat es va constituir segons escriptura de 't 1 d'abril de 1924
davant el notari de Barcelona Antonio Sasot y Mejia. El domicili social de 'empresa era
a Madrid i el seu capital social quedava fixat en 30.000.000 ptes., repartit en accions
preferents (17.250.000 ptes.) i accions ordinaries (12.750.000 ptes.). El capital total-
ment desemborsat era, doncs, de 26.500.000 ptes.'®

Astilleros de Tarragona, SA es va integrar en la nova empresa aportant-hi els terrenys
de la seva propietat, els drets sobre l'explotacié de I'escar, el dic flotant i la totalitat de la
factoria (una descripcié de la qual demostra que a penes hi havia hagut canvis a la factoria
entre el 1919 el 1924),' i va rebre a canvi 3.500 accions d'un total de 30.000 accions de
1.000 ptes. Per la seva part, la Compafia Trasmediterrdnea aportava els Talleres Nuevo
Vulcano de Barcelona, els Talleres Gémez de Valéncia i els Astilleros de Valéncia, i va
rebre 17.000 accions. | també entrava en escena un important inversor, la Fried Krupp
Germaniawerft, que aportava un milié de pessetes en efectiu i el suport tecnic, i va rebre
com a contraprestacié 5.000 accions.'®”

La dictadura de Primo de Rivera va promoure el desenvolupament de la inddstria na-
cional, especialment amb mesures proteccionistes, amb el foment de les obres publiques i
amb la constitucié de monopolis. De forma contradictoria, moltes de les empreses que es
beneficiaven de les situacions d'arbitrarietat i favoritisme estaven participades per capital
estranger, la qual cosa era una demostracié del caracter dependent de I'economia espanyola.
Per als alemanys, que havien optat el 1908 al pastis del Pla Ferrandiz per a la renovacié de
'Armada i que havien estat desplacats pel grup britanic format per Vickers, Maxim, Brown i
Armstrong, semblava haver arribat el moment d'entrar a Espanya de la ma de la Unién Naval
de Levante.'® En tot cas, la visié que en tenien molts tarragonins queda segurament reflec-
tida en les paraules de la historiadora Carme Gémez: "només I'entrada de capital estranger
——cosa del tot normal en aquells anys— va poder salvar de la ruina Astilleros de Tarragona,
empresa en que shavien dipositat les esperances de forjar un capitalisme amb noms propis
de la terra”.'®®

El consell d'administracié d'Unién Naval de Levante estava integrat per: Juan José D6-
mine, president; el duc de Bivona, vicepresident; Carlos Herndndez Lazaro, secretari;
Ernesto Anastasio, José Bonet Amigd, Max Tradt, Alfred de Bac, Manuel Garcia del Mo-
ral, Tomas Mallol Bosch, Santiago Marti Segura, Eduardo Pujol Xicoy, Juan José Sister i

164 Unién Naval de Levante SA. 1924-1949. El XXV Aniversario de Unién Naval de Levante SA. Valencia, 1949, pag. 30.
165 Sociedad Anénima Union Naval de Levante, pag. 5.

166 Sociedad Anénima Union Naval de Levante, pag. 29-33.

197 Unién Naval de Levante SA. 1924-1949. El XXV Aniversario de Union Naval de Levante SA. Valencia, 1949, pag. 3.
168 GUTIERREZ MOLINA, op. cit., pag. 207-208.

19 GoMEz Cruz, C. La Ciutat de Tarragona, pag. 155.
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ASTILLEROS DE TARRAGONA

Vista general de la factoria
Gria fotanie
Dique propiedad de los Astilleros

ASTILLEROS DE TARRAGONA

Vapor Ment- Sant construide en los Astilleros
Vapar M. di para el I
Vista del taller de herreros de ribera
w caldereria de cobre
Remolcador * Tarraco ™

Estanislao K. Tintoré, vocals. El director general de I'empresa era Ernesto Anastasio.'”°
En la primera reunié celebrada pel consell, el 2 de maig de 1924, Mallol va ser designat

7t No es pot dir que els principals accionistes

vicesecretari i Bonet, subdirector comercial.
d'Astilleros de Tarragona tinguessin carrecs d'importancia, i sembla que a poc a poc la seva
preséncia va quedar diluida en la nova entitat.

En una instancia presentada per Ernesto Anastasio Pascual davant la Junta d'Obres del
Port de Tarragona, els nous propietaris de la factoria de Tarragona sol-licitaven que fos
retornada a la societat Astilleros de Tarragona part de la fianca prestada per respondre
de la concessié. La resposta de I'enginyer va ser que no era procedent perqué no estava

aprovada encara la transferéncia de la concessié a Unién Naval ni tampoc el projecte de

170 Sociedad Anénima Unién Naval de Levante, pag. 5.
171 Unién Naval de Levante SA. 1924-1949. El XXV Aniversario de Union Naval de Levante SA. Valencia, 1949, pag. 33.




modificacié de la concessié.'”> Amb aquests arguments, la Junta d'Obres va aprovar no
concedir aquesta devolucié,'” perod, sens dubte, aviat es va resoldre el problema i la relacié
entre els nous amos de la factoria i les autoritats portuaries es va normalitzar.

La drassana ocupava llavors 17.480 m?, amb la possibilitat encara d'arribar a ocupar
els 42.200 m? autoritzats per la concessié. A més a més, la factoria disposava en propietat
d'alguns terrenys adjacents amb un total de 234.300 m?, on es podria anar encabint futu-
res ampliacions de la drassana. Aquests terrenys estaven delimitats per dues linies gairebé
paral-leles de ferrocarril: una, la del litoral, i l'altra, la de l'interior, i tenien com a limit, a
l'oest, l'estaci6é de classificacié, acabada de construir en aquella época. De fet, s'esperava
l'arribada d'un ramal de ferrocarril a la factoria, que ja estava prevista al projecte original.

Pel que fa a I'organitzacié de l'establiment, no creiem que patis grans canvis. Dispo-
sem d'un esquema de l'organigrama, sense data, perd amb tota seguretat corresponia a
aquesta epoca, on apareix clarament l'estructura de la factoria. Al capdavant, hi havia el
conseller delegat, Josep Bonet, com a responsable general d'Astilleros de Tarragona en
representacié d'Unién Naval de Levante. En un segon nivell, hi havia dos grans blocs, la
direccié tecnica i I'administracié. En el primer cas, quan Mateu Abell6 va deixar Tarra-
gona (en una data que no podem precisar), sembla que va ocupar el seu lloc Tomés Lo-
renzo, tot i que no ho podem assegurar. Del director teécnic depenien tres departaments:
la sala de dibuix o gabinet tecnic, la sala de galibs i els tallers i el dic, que en aquell
moment englobaven les segiients seccions: maquinaria, caldereria de ferro, caldereria
de coure, fusteria de blanc, fusteria de ribera, moviment de pati i en surada, i dic flotant.

Pel que fa a I'administracié, tenia dos grans departaments: el comercial (facturacié, rela-

174

cions exteriors i magatzem general) i comptabilitat (caixa i llibres oficials)

Emblema d'Astilleros de Tarrglgona, quie es dibuixava a la proa de les construccions de la drassana. Centre de Documentacié Maritima-Museu
Maritim de Barcelona. Fons Talleres Nuevo Vulcano.

172 Junta de Obras del Puerto de Tarragona. Memoria relativa a la gestion de la Junta. Relacion de sus ingresos y dastos. Datos estadisticos del trdfico del puerto
durante el afio 1923-24.

173 ACPT. Fons JOP-APT, 28. Llibre d'Actes de la Comissié Executiva. Acta de 30 d'octubre de 1925.

174 Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona. Fons Vulcano, tub 1 (“Gréfico de la organizacién de los Astilleros
de Tarragona, de Unién Naval de Levante, SA").
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Cap a la liquidacio

No va ser fins I'estiu de 1926 quan finalment s'autoritza la Unién Naval de Levante a
establir una factoria naval, és a dir, quan s'oficialitza el traspas de 'activitat de la facto-
ria a la nova societat.'””” També es disposa el retorn a 'empresa de 253.364,44 ptes. en
concepte de diferencia entre la fianca dipositada per Astilleros de Tarragona i la nova
concessié a Unién Naval de Levante.!”® Perd aquest era ja un tramit indtil per a una fac-
toria que no tenia futur, i en aquell mateix moment la Junta d'Obres iniciava el procés
de liquidacié de la factoria, un procés que fou llarg i complicat, una veritable agonia per
a un projecte que havia generat tantes esperances. Probablement, el primer pas va ser
la confiscacié, el 1926, dels terrenys, edificis i instal-lacions de la factoria.'”” Després, la
liquidacié de I'empresa va continuar amb la sortida dels vapors, del dic i del remolcador,
en un procés que podem seguir amb una certa precisié.

El primer pas va ser la marxa de Tarragona del dic flotant. A petici6é de Luis Rodriguez
Pascual, subdirector comercial d'Unién Naval de Levante a Malaga, la Reial ordre de
21 d'agost de 1926 autoritzava el trasllat del dic al port andalds, amb l'argument que “la
industria de construccién naval resulta onerosa en Tarragona por su proximidad a Barce-
lona".'"”® En aquell port del sud de la Peninsula, el dic Tarragona va prestar servei fins que
Unién Naval de Levante el va vendre, el 26 de juliol de 1974, a 'empresa Factoria Naval
de Malaga. [lany 1987 es va enfonsar, perd un cop reflotat I'any segiient va ser reparat a la
factoria de Bazan, a Cadis, i venut I'any 1990 a una empresa amb seu a Agadir (Marroc). A
partir d'aqui, se li perd la pista.

. 106. - TARRAGONRA. - Astilleros (Detalle)

Roisin, fet. Barcelona

Vista de la drassana, amb el dic a la dreta. Roisin. Arxiu Port Tarragona.

175 Per una Reial ordre de 8 de juliol de 1926 (BOPT 31 de juliol de 1926).
176 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3051.

177 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3051. Acta de incautacién de los terrenos y edificios de la concesién de una factoria naval en el puerto de esta ciudad,
perteneciente a la Sociedad Unién Naval de Levante, amb data 29 de febrer de 1926.




Terrenys propietat

d ‘UNL

DARSENA DEL PORT

A Jaer

octubre 2006

Lag'actoria amb l'escar, 1933. Alfredo Jaén.

1- Escar de la Junta d'Obres del Port de Tarragona. 2- Moll d'armament. 3- Taller de ferrers de ribera i forja. 4- Caldereria de coure. 5- Taller de
magquinaria, fusteria de blanc (sala de galibs al pis superior). 6- Entrada a la factoria. 7- Oficina técnica i administrativa. 8- Magatzem (antida
oficina administrativa). o- Grades de construccié. 10- Avantgrada. 11- Transformador. 12- Pati de}{erros. 13- Pati de fustes. 14- Cobert per a
la serra cinta. 15- Panyol de grada i maquinaria del compressor. 16- Fusteria. 17- Dic flotant. 18- Puntal. 19- Now escar (construit el 1933).

També van deixar Tarragona els dos vapors construits a la factoria. Els dos mer-
cants van estar sempre al servei de la casa, i d'aquesta manera apareixen sempre a la
Lista Oficial de Bugues, com a propietat d'Astilleros de Tarragona. A la Lista Oficial de
Bugues editada el 1927 es diu que van ser venuts a l'estranger I'any 1925,'”° pero, com
veurem, aixd no és cert. El Mont-Sant i el Mont-Seny van ser venuts el 6 d'abril de 1927
a Jesus Garcia Castillo per un total de 250.000 ptes. (125.000 per vaixell)."® El 3 de
maig de 1929, Garcia ven els dos vapors a la Fabrica de Mieres, SA, amb domicili a
Gijon, per 80.000 ptes. (40.000 cadasct) amb la condicié que no podien ser destinats
al cabotatge nacional.'®' Lexplotacié minera Fdbrica de Mieres, SA havia estat creada
I'any 1870 pel ciutada frances Numa Gilhou, i va funcionar fins el 1968. En el moment
de la compra dels vapors tarragonins, I'empresa minera era armadora de tres vapors:
Ceferino Ballesteros (2.885 tones), Enrique Ballesteros (2.692 tones) i Serafin Ballesteros (2.942

tones).'8?

178 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3051. Ofici de 4 de juliol de 1930. La resta de la informacié ens ha estat amablement facilitada pel
senyor Zacarias Reina Jiménez, de I'Archivo de la Autoridad Portuaria de Mélaga, en cartes de 6 i 15 d'abril de 2005.

179 Malauradament, els registres de vaixells de la Comandancia de Marina de Tarragona corresponents a les Llistes 1a i 2a han desa-

paregut, de manera que no disposem de més informacié sobre el destf final dels vapors. En un document conservat al Centre de Do-
cumentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona, Fons Vulcano, caixa 574, anomenat “Saldos deudores de clientes en fecha 10 de
diciembre de 1935", apareixen els noms de Mont-Sant i Mont-Seny. Desconec que significa aquesta dada.

180 Registre Mercantil de Tarragona. Full 107. Inscripci6 2a de 21 de setembre de 1932 i full 106. Inscripcié 2a, de la mateixa data.

181 Registre Mercantil de Tarragona. Full 107. Inscripcié 3a de 5 de desembre de 1932 i full 106. Inscripcié 3a, de la mateixa data.

182 Lista Oficial de Bugues, 1927.
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A partir d'aquest moment, el desti dels dos vapors se separa. Del Mont-Seny, en sabem
que va continuar en mans de la Fdbrica de Mieres, i que durant la Guerra Civil, amb l'eva-
cuacié d'Asturies, I'octubre del 1937, va sortir del port del Musel amb un grup de fugitius,
pero va ser detingut pel minador nacional Jipiter (sembla que el dia 21 d'aquell mes),
conduit a Ribadeo i després a la base de Ferrol.'®* En acabar el conflicte, va ser embargat
i va passar a ser administrat pel Banc Herrero.'" La seva vida no va ser gaire llarga: es va
enfonsar després de ser abordat pel vapor espanyol Rio Francolf (una desgracia i també una
desafortunada coincidéncia, per a un vaixell tarragoni) davant de Portugalete l'any 1940,
no abans del mes de marg.'®

Pel que fa al Mont-Sant, al Lloyd's Register de 1932-33 (dades corresponents a 1931) el Mont-
Sant apareix com a propietat de I'armador Federico G. Fierro (Naviera Fierro, de Sant Esteban
de Pravia), i el Mont-Seny com a propietat de la Fabrica de Mieres, SA. En canvi, al Lloyd's
Register de 1935-36 (dades del 1934) el Mont-Sant ja no apareix, mentre que si que hi consta
el Mont-Seny. La rad és que en un moment indeterminat, amb tota seguretat abans del 1939, va
ser rebatejat pel seu armador, Fierro, amb el nom de Boddn. La darrera referéncia la trobem a la
Lista Oficial de Bugues de 1949; a la del 1950, amb dades corresponents a l'any anterior, ja no hi
és. No sabem realment quin va ser el seu desti: naufragi, desballestament o venda a l'estranger. ..

Detall interior del dic flotant a Malaga. Autoridad Portuaria de Mdlaga.

183 LARUELO RoA, Marcelino. Asturias, Octubre del 37: El “Cervera” a la Vista. Ediciones de la estela de Aldebaran. 2a edicié. Gijén, 1988, pag.
253. Una part dels refugiats va ser afusellada, i als altres se'ls va imposar diferents penes de pres6. Només uns pocs van quedar Iliures.
184

Registre Mercantil de Tarragona. Full 107. Inscripci6 4a lletra C, 8 de marg de 1940.

185 LARUELO RoA, M., op. cit., pag. 279. Un petit opuscle del professor Pérez del Rio titulat Ensayo net sobre el maquinismo en la tierra y en la
mar, publicat 'any 1943, porta la segiient dedicatoria: “A Ramén Caballé Pujol, 1er maquinista, muerto en la mdquina del Mont-Seny
en abordaje”.




Més dificil encara és determinar el desti del remolcador Tarraco. Només sé que a la Lista
Oficial de Bugues de 1927 (corresponent al 1926) apareix com a propietat de la Compafifa
Trasmediterranea, tot i que a cap dels llibres publicats sobre aquesta empresa se'n fa refe-

réncia. A partir d'aqui se li perd la pista.'®

El nou servei d’escar public

No eren bons temps per a Tarragona. La nit del 18 al 19 d'octubre de 1930 el Francol{
es va desbordar i va envair els terrenys propers, destruint el Club Nautic i fent molt de
mal al barri del Serrallo. No sabem si va danyar també les instal-lacions d'Astilleros de
Tarragona, perd la manca de noticies pot indicar que les destrosses van ser molt limitades
a la factoria, inactiva per altra banda. En tot cas, la Junta d'Obres i la ciutat van haver de
fer front a la reforma del dic de I'Oest, amb un nou mur de contencié i reompliments al
darrere de la factoria, que d'aquesta forma va quedar més allunyada del curs del riu. Les
obres van ser adjudicades el marg del 1933.'%

Llavors Unién Naval de Levante va donar un pas endavant per tal de trobar una sortida

a unes instal-lacions que significaven una important inversié i que no donaven cap rendi-

Barri del Serrallo amb els Astilleros de Tarragona al fons. Arxiu Port Tarragona.

186 També a "Embarcaciones inscritas en la Matricula de Tarragona”, a Camara Oficial de Comercio, Industria y Navegacién. Memoria
corresponent al 1928. Malauradament els Registres de Vaixells de la Comandancia de Marina de Tarragona corresponents a la Llistes
1a i 2a han desaparegut, de manera que no disposem de més informacié.

157 Escopa MURRIA, C., op. cit., pag. 87-88.
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Vista general de l'escar. Revista Ingenierfa Naval, agost 1933.

Carro de 300 tones. Revista Ingenierfa Naval, agost 1933.




ment. Una Reial ordre de 26 de maig de 1931 va autoritzar la concessié d'un escar mecanic
a Unién Naval de Levante, és a dir, es va permetre la construccié d'una nova estructura di-
ferent de l'existent, propietat de la Junta d'Obres del Port, perd també havia de funcionar
com a servei ptblic. Aviat va comencgar la construccié de la nova instal-lacié, a la banda est
del lloc on hi havia les grades de construccié, ja abandonades. El nou escar va ser posat en
servei l'abril del 1933. Disposava de dos carros metal-lics, un per a embarcacions de fins
a 60 tones i un altre amb una capacitat de fins a 300 tones. El primer carro corria sobre

dues vies, accionat per un motor de 25 cavalls, i podia donar servei fins a cinc barques

!

(quatre de situades en uns murs deponents'®® i una altra damunt del mateix carro); el carro

gran rodava sobre tres vies i era arrossegat per un motor de 60 cavalls, perd a diferéncia
del carro petit, havia de mantenir les embarcacions a sobre mentre duressin els treballs.
La maquinaria de I'escar era a una caseta d'una sola planta (15 x 7 m) construida en la part
alta de la grada.'® El conjunt, que tenia una forma gairebé trapezoidal, ocupava 3.511 m?
i estava aillat de la resta del port per una tanca (vegeu annex 2). En aquells moments, el
canon que es pagava era d'11.750 ptes.'

Durant dos anys, la Unién Naval de Levante va explotar l'escar, perd les primeres
setmanes de 1935 la societat i un particular, Joan Baptista Garcia Francisca, es van posar
d'acord per a la realitzacié d'algunes petites obres de reforma (seguint el projecte aprovat
el 8 de juliol de 1933) i per explotar la instal-lacié de forma conjunta, al 50% tant pel que
fa als drets com al valor de les obres i instal-lacions (concretament 487.638,15 ptes.)."”!

Garcia, en Ximo, era un dels personatges més populars del Serrallo. Fill d'un pescador
de I'Ametlla i persona inquieta i emprenedora, obligada a treballar des de ben jove, es
va introduir en diferents sectors del negoci maritim: armador de pesquers, comerciant
d'efectes navals, subministrador de combustible i lubricants a la flota pesquera,'** repre-
sentant de la marca sueca de motors marins Bolinder's, i també propietari d'un dels esta-
bliments de pes i subhasta del peix a Tarragona, inaugurat el 1931.'”* Laltre establiment,
és a dir, la competencia, era el de Josep Prat, que ja hem vist que tenia des del 1918
la concessié d'un escar mecanic de dues vies a la platja del Serrallo, a I'altra banda del
barri, oposat a les instal-lacions d'Astilleros de Tarragona.'* Precisament per disputar-li
el mercat i per donar servei als pescadors que formaven la seva xarxa de proveidors,
Joan Baptista Garcia havia entrat en un nou tipus de negoci i havia sol-licitat la gestié
de I'escar d'Astilleros de Tarragona, que va compartir amb Unién Naval de Levante des
del 1933.1%

188 E[ sistema deponent consisteix a dipositar I'embarcacié que s'ha tret de l'aigua sobre una plataforma o indret adient, de forma que s'hi
pot treballar sense tenir ocupat (i, per tant, inutilitzat) els sistema de sortida, que queda reservat precisament per aquesta tnica funcié.

%9 Lorenzo, T. “Un nuevo varadero pablico” a Ingenieria Naval, agost de 1933, pag. 370-379.
190 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 6630. Ofici de 31 d'octubre de 1936.

! Arxiu Garcia Pujol. Acta de reconocimiento y cesion de derechos y declaracién de obra nueva otorgada por la representacion de Unin Naval de Levante y

Down Bautista Garcia Francisca. Protocol nimero 1301, de 15 de novembre de 1935, davant del notari de Madrid Alejandro Santamaria y
Rojas. Hi ha un inventari detallat dels materials de I'escar en aquell moment (carros, edifici, bombes, bus, xalana, etc.).

192 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3026. Autoritzacié per a l'establiment d'una passarel-la per al subministrament de combustible, amb
data 17 de maig de 1933.

193 Fins el 1925, Tarragona no va comptar amb un posit de pescadors, i, tot i aix{, van subsistir mercats privats, com ara els de Prat o de
Garcia. Vegeu Escopa MURrIA, C., op. cit., pag. 148-149.

194 Escopa MURRIA, C. op. cit., pag. 154.
195 Entrevista amb Josep Maria Garcia el 9 d'agost de 2005.
19 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 6632. Memoria para la ampliacién del varadero, amb data 2 d'agost de 1952.
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El pailebot Trinidad Parodi en ple carenat. Revista Ingenieria Naval, agost de 1933.




Mecanisme tractor del carro de 300 tones. Revista Ingenieria Naval, agost de 1933.

Quan les autoritats portuaries van iniciar nous tramits per confiscar la factoria I'any
1935 (per Ordre ministerial de 5 de juliol es va declarar la caducitat'” de la concessié),
Joan Bpta. Garcia va demanar, en instancia de 16 de novembre de 1935, que es declarés la
subsisteéncia de la concessié que havia estat autoritzada el 1931. A més a més, el director
general d'Unién Naval de Levante, Manuel Soto Redondo, demanava també que encara
que es portés a terme la confiscacié es respectés la concessié de I'escar a Garcia.'”” Quan
va arribar la guerra, el juliol del 1936, el procés de liquidacié de la factoria estava encara
en un punt mort.

Panorama de la construccié naval a Espanya fins a la Guerra Civil

Vista la desaparicié virtual d'Astilleros de Tarragona com a factoria naval, val la pena
recordar que el periode que va de la primera decada del s. XX a la Guerra Civil espanyola
es va caracteritzar per la posicié privilegiada de la Sociedad Espafiola de Construccién
Naval al costat de la pentria relativa de la resta de drassanes, grans o petites. En diferents
moments, hi van haver intents frustrats de trencar el virtual monopoli de la construccié

naval militar, donant entrada a d'altres empreses (un exemple va ser el cas dels guardapes-

197 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3051.
198 VVVAA. Astilleros Espaiioles 1872-1998. La construccion naval en Espaiia. Editorial Lid. Madrid, 1998, pag. 412.

103



2 ‘ 80 ANYS DE CONSTRUCCIO NAVAL A TARRAGONA, 1918-1998

ques que s’havien de fer a Tarragona), perd aquesta iniciativa va tenir un abast limitat. Pel
que fa a la construcci6 civil, la Naval havia entrat al negoci I'any 1914, tant a la factoria
de Matagorda (on es van fer vaixells com el Magallanes, el Campomanes i el Campeche) com a
la drassana de Sestao (on es van avarar |'Alfonso XIII, el Conde de Zubiria, el Mar Negro, el Mar
Adridtico, el Cabo Roche i molts altres més). Pero durant els anys de la Republica va arribar
la contraccié de la contractacié estatal, que, sumada a la conflictivitat laboral, a la desvin-
culacié del capital anglés i a altres circumstancies, va portar la Naval gairebé a la fallida,
de manera que I'SECN va quedar fora de joc.'*

Pel que fa als Astilleros Echevarrieta y Larrinaga, a Cadis, que havien estat inaugurats el
1917, caldria destacar-ne la construccié, 'any 1928, del Juan Sebastidn Elcano, vaixell escola
de I'Armada espanyola. També és interessant assenyalar la temptativa per part d’Alemanya
d'utilitzar aquesta empresa per a la construccié de submarins a finals dels anys vint, una
operaci6 d'entrada de capital que té un cert paral-lelisme amb la participacié a UNL."*
Fora d'aixd, aquesta drassana no va acabar d'enlairar-se fins després de la guerra, com
veurem més endavant. Un cami diferent van seguir les drassanes Euskalduna de Bilbao,
nascudes amb el segle, que van tenir una primera etapa de gran activitat als anys deu i vint
fins a resultar molt afectades per la crisi dels anys trenta, al marge dels problemes que van
patir pel posicionament radicalment nacionalista de Ramén de la Sota, el seu principal cap

Construccié d'una embarcacié als anys 30. Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona.

199 Vegeu Diaz MorLaN, P. Horacio Echevarrieta, 1870-1963. El capitalista republicano. Editorial Lid. Madrid, 1998.
200 Vegeu TORRES VILLANUEVA, Eugenio. Ramén de la Sota. 1857-1936. Un empresario vasco. Editorial Lid. Madrid, 1999.




visible, una opcié que li va suposar un fort castig després de la guerra, quan van canviar els
grups que exercien el control del negoci i Sota va haver d'exiliar-se. >

Deixem per al final el paper dUnién Naval de Levante, que va desenvolupar una forta
activitat constructiva a Valéncia subministrant vaixells a la Trasmediterrdnea perd també a
d'altres companyies. D'aquelles grades van sortir, per exemple, els mercants Miguel Primo de
Rivera, General Sanjurjo, Infante Don Juan o Infante Don Gonzalo, els petroliers Campuzano, Cam-
pilo o Pluton, i el dic flotant de Mad, aixi com multitud de petites embarcacions de servei.
Tot i que el servei a la Compafia Trasmediterrdnea era segurament l'activitat prioritaria,
aquesta empresa també pretenia fer-se amb una part del pastis de la construccié naval civil
a Espanya. Pero la crisi dels anys trenta la va afectar, com a les altres empreses del sector,
i després, durant la Guerra Civil fou destruida bona part de la drassana, fins al punt que
va ser necessari fer-hi un important treball de recuperacié durant la postguerra. Com en
altres casos, també aquesta empresa va diversificar les seves activitats amb el negoci de les
reparacions i transformacions i amb la construccié de material ferroviari. En aquest con-
text, ja ho hem vist, la factoria de Tarragona va quedar al marge de tota aquesta activitat,
relegada a un paper de tercera.>"

La factoria de Tarragona durant la Guerra Civil

En aquestes circumstancies va esclatar la Guerra Civil. Durant el conflicte, I'escar va
continuar operatiu, almenys al principi i donava servei a la flota pesquera, perd fora del
control d'Unién Naval de Levante > Resulta dificil detallar que va passar en aquells anys.
El que sembla clar és que les instal-lacions de I'escar van patir els efectes de la guerra.
Per un costat, hi van haver danys a causa d'alguns dels bombardejos que van assolar la
ciutat al llarg del 1938, especialment de l'atac de la tarda del 5 de novembre.?*® El port i
el barri del Serrallo van patir moltes destrosses: tant les instal-lacions portuaries com les
linies ferroviaries i els ponts sobre el Francoli, com la CAMPSA, eren objectius militars
de primer ordre. Per una altra banda, sembla que quan, a finals del mateix any 1938, es
va desmantellar part de l'utillatge del port per enviar-lo a Sant Feliu de Guixols i al Port
de la Selva (darrers ports que la Republica conservava a Catalunya per rebre-hi material
bel-lic), també es van embarcar materials procedents de les drassanes de Tarragona, pero
no en sabem més detalls.?** | encara que en un altre nivell, sembla que també es van perdre
part dels arxius de la factoria. Que els danys van ser grans, queda reflectit en la declaracié

205 “|: )

que va fer Garcia després de la guerra: ..] las grandes dificultades y sacrificios que se

han tenido que realizar para lograr la reconstruccién de las instalaciones del Varadero, que
con motivo de nuestra guerra de Liberacién, quedaron completamente destruidas [...]".
Al marge d'aixo, part de les instal-lacions van tenir també una utilitat ben diferent. Per

exemple, van acollir una escola publica. El 28 de setembre de 1936, des de l'alcaldia ac-

201 Per a una idea general sobre aquesta qiiesti6, vegueu GOMEZ-SANTOS, M. Todo Avante. Edicién de la Cia. Transmediterranea. 1a edi-
cién, 1991. També Sociedad Anénima Unién Naval de Levante. Impreso por Dalmau Oliveres, SA. Barcelona, s/f (19242).

202 GOMEZ SANTOS, op. cit. Segons aquest autor, també les factories de Valencia i Malaga van quedar fora de control.
203 Gonzatez Huix, E J. El asedio aéreo de Tarragona 1937-1939. Diputacié de Tarragona. Tarragona, 1990, pag. 117 i esquemes.

204 GONZALEZ HuIX, op. cit., pag. 125 i nota 98. Els materials van ser embarcats el 8 de desembre a bord dels vapor Malvarrosa i el llagut
de trafic Teresa.

205 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 6632. "Ampliacién del varadero de Tarragona. Memoria”, amb data 2 d'agost de 1952.
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Honorable company ¢

Els ireballadors dedicats a la construccid i reparacid
de bastiments d’aquesta ribera, han aplegat llurs es-
Sforgos per a comengar una vida col.lectivae i s’han as-
social constituint la » Cooperativae de Hestres d’aixa
i Calafats, U.G.T.» .

Per a facilitar la nostra tasca ens manca un espai
cobert que respongui a les nostres necessitats i on
pugui instel.lar-se el taller mancomunat. L’hem cercat
i 1’hem trobat. :

Les Obres del Port disposa de 1’edifici que era sec-
cid de g&libs de 1’antiga Factoria de Unidén Naval de
Levante; si np té altra destinacid, us demanem 1’0cu-
pacid d’una part de la planta baixa i comfiem.gue, te-
nint en compte les nostres possibilitats -avui molt mi-
grades-, s’assenyalara un preu de Iloguer ben reduit,
tant com ho permeti el vostre criteri i les necessitats
de l’estament que vos presidiu.

Visqueu molts anys.
Tarragona, 9 d’Octubre del 1.936.

El President, El Secretari,

4 ' i

5 Lc(‘&‘ de SC(‘.FCraI’
&

Sr. President de la Comissid d’0Obres del Port.

Reproduccié document col-lectivitat ACPT. Fons JOP-APT, signatura 3024. Instancia de o d'octubre i ofici de 16 d'octubre de 1936.



cidental, shavia demanat a la Junta d'Obres del Port permis per ocupar dos edificis buits
de la drassana per ubicar-hi unes aules per fer-hi classes. Es volien habilitar per fer-hi
instruccié per als alumnes de primaria del Serrallo durant el curs 1936-1937, que havia
de comencar aquell octubre. La idea va ser acceptada, i €l 29 de setembre es va acordar
atorgar la concessié a l'ajuntament per un preu de 112,50 ptes.?*

També durant la guerra els treballadors dedicats a la construccié i reparacié de basti-
ments al port de Tarragona es van agrupar sota el nom de Cooperativa de Mestres d'Aixa i
Calafats, UGT. Josep Roch, en nom de la societat, va sol-licitar a la Junta d'Obres permis
per instal-lar el taller comunal a l'edifici de I'antiga sala de galibs d'Astilleros de Tarragona,
en concret a la planta baixa. La demanda va ser autoritzada el 16 d'octubre, i es va fixar un
lloguer de 35 ptes. al mes.??”

206 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3024, Instancia de 28 de setembre i ofici de 29 de setembre de 1936. També a Escopa MuRrria, Coia,
"El posit de pescadors. Origens i actualitat” a Al Port, nim 14, gener de 2003.

207 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3024. Instancia de 9 d'octubre i ofici de 16 d'octubre de 1936. 107
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LA SEGONA VIDA D'ASTILLEROS
DE TARRAGONA, SA




= ‘ 80 ANYS DE CONSTRUCCIO NAVAL A TARRAGONA, 1918-1998

La factoria naval de Tarragona va tenir una segona vida, una resurreccié de la ma de
Joan Baptista Garcia, en Ximo. La segona &poca daurada de la construccié naval a Tarra-
gona mereix un tractament a part, ja que la drassana de la segona meitat del s. XX, desa-
pareguda tot just fa uns anys, forma part de la memoria més recent dels tarragonins. I, des
del punt de vista de I'historiador maritim, com a factoria va assolir un alt nivell de qualitat

que converteix en injust un record que no sigui suficient i digne >’
La industria naval espanyola canvia de pell

El sector naval va patir grans canvis després de la guerra. Qualsevol conflicte bel-lic és
seguit, normalment, per una febre constructiva que compensa els danys ocasionats, perd
a Espanya el caracter civil del conflicte, la naturalesa del nou régim i l'inici de la Il Guerra
Mundial va impossibilitar una recuperacié rapida. Els termes depressié i autarquia defi-
neixen la vida politica, economica i social del pafs als anys quaranta, i no sén un escenari
interessant per a les industries pesants. Pero el fet clau és que s'hi va produir un fenomen
radicalment nou respecte al que havia estat el sector abans de la guerra: el canvi en el
paper jugat per I'Estat en la inddstria de la construccié naval. Fins el 1936, I'Estat s’havia
limitat a la promocié del sector mitjancant aranzels, primes i una amplia legislacié protec-
tora, amb major o menor éxit. Perd després de la guerra 'Estat va donar un pas endavant
en la politica industrial, esdevenint-ne empresari i promotor directe.

['Estat no només va recuperar els arsenals de titularitat piblica després de trenta anys
de gesti6 privada de La Naval, sin6 que va crear, el 1942, una nova naviliera, la Empresa
Nacional Elcano de la Marina mercant (enquadrada dins I'Instituto Nacional de Industria
o INI, creat feia poc) amb la finalitat d'augmentar la flota mercant i elevar la demanda de
vaixells de nova construccié, i fins i tot va entrar de ple en la construccié amb diferents
iniciatives: la construccié d'una drassana a Sevilla el 1944, la posada en marxa de la fabrica
de motors de Manises el 1949, la compra per I'INI de la factoria d'Echevarrieta i la seva
reconversi6 en Astilleros de Cédiz, SA (1952), etc. L'Estat anava cami de convertir-se, a la
decada dels 50, en un dels principals fabricants de vaixells del pais. El veritable punt d'infle-
xi6 va ser la Ley de proteccién y renovacion de la Marina mercante, de 1956, que substituia
la Ley Maura de 1909. Establia importants incentius (primes, crédit naval, bonificacions
fiscals, credits per a la modernitzacié de les drassanes) i tenia la voluntat clara de convertir
la inddstria naval en un dels puntals economics del régim franquista. A partir d'aquell mo-
ment, hi va haver una forta expansi6 de les construccions i el sector naval va arribar al seu
maxim nivell. Sense tenir present aquest panorama, segurament no es pot comprendre el
renaixement d'Astilleros de Tarragona en el que va ser la seva segona epoca.

A escala nacional, la fita principal en aquesta aventura va arribar I'l de desembre de
1969, quan va néixer Astilleros Espafioles, SA a partir de la concentracié de tres dels
grans: Astilleros de C4diz, SA, Euskalduna i la Sociedad Espafiola de Construcciones Na-
vales. Amb AESA va néixer el gegant de la construccié naval espanyola, meitat public i
meitat privat, tot i que el 1979 va acabar sent al cent per cent de I'INI. Cap al 1970, el grup

298 Aquest capitol hauria estat impossible sense I'ajut del senyor Josep Maria Garcia Pujol, que m'ha permés consultar el seus arxius i,
encara més, m'ha facilitat de paraula i per escrit les seves notes i records.




Construccié del Cabo San Roque
als anys 50.

Centre de Documentacié Maritima
-Museu Maritim de Barcelona.
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disposava de cinc grans drassanes que representaven el 60% de la produccié naval, multi-
ples instal-lacions per a reparacions (que feien el 75% del total nacional), quatre fabriques
de motors i uns 22.000 treballadors.?®

Astilleros de Tarragona, de Juan Bautista Garcia

Reculant en la narracié, hem de tornar a la immediata postguerra. Quan va acabar la
guerra, es van reprendre les gestions perque el port recuperés els terrenys i edificacions
de la concessi6 d'Astilleros de Tarragona, llevat de I'escar, un fet que demostra que I'estiu
de 1936 no s'havia acabat de lligar tot I'assumpte.?'° Calia determinar quina indemnit-
zacié havia de ser abonada a Unién Naval de Levante pel valor dels edificis i les ins-
tal-lacions; la quantitat fixada finalment va ser de 124.522,71 ptes.?'" En aquells anys de
postguerra, a 'escar no només es feien reparacions, siné que també hi treballaven alguns
mestres d'aixa que hi feien petites construccions, que no crec que hom pugui considerar
propies de la factoria, siné més aviat produides a les seves instal-lacions. Un bon exem-
ple d'aixo és el bot de cadenes fet el 1949 per a la Junta d'Obres. Era una petita barca de
fusta dotada amb brac¢ o ploma a popa que permetia fer maniobres diverses: manipular
les cadenes dels morts fondejats al port, auxiliar als treballs de I'escar, etc. Cito aquesta
embarcacié perqué va ser recuperada i restaurada a I'Escola Taller del Centre d'Estudis
Maritims de I'Autoritat Portuaria de Tarragona entre els anys 1987 i 1988, i actualment es

B i

Barca Esteban Veral, 1955. Arxiu Port Tarragona.

209 Astilleros. .., pag. 21, proleg de Pablo Martin Acefia.
210 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 6650. Carta de I'enginyer director d'Obres Pibliques, amb data 7 de novembre de 1941.
211 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 6630. Informe de I'enginyer en cap d'Obres Ptbliques de Tarragona, amb data 14 d'abril de 1942.




Mateu Abells i Joan Bta. Garcia. Foto Vallvé,
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Vista a¢ria d'Astilleros de Tarragona, SA. Foto Canadell.

conserva com a part de les col-leccions del Museu del Port de Tarragona i, en definitiva,
del patrimoni maritim de la ciutat.

A principis de gener de 1950, Unién Naval de Levante va tancar la seva preséncia a
Tarragona desfent-se de la seva participacié en l'explotacié de l'escar. En aquell moment,
recordem-ho, el port de Tarragona disposava encara de tres escars en funcionament: el de
la Junta d'Obres (dues vies i carros per a embarcacions de 25 tones), el de Prat Ferrando
(dues vies i carros per a embarcacions de 100 tones) i el d'Unién Naval de Levante (amb
dues vies i carros per a embarcacions de 100 i 300 tones).>!?

Aixi, el 13 de gener de 1950, es va formalitzar la venda i cessié de la part proindivi-
sa d'obres, instal-lacions i drets que conservava Unién Naval sobre l'escar a Garcia per
300.000 ptes. (217.733,67 ptes. corresponents a béns mobles i 81.766,33 corresponents a
béns immobles).2"* En aquells moments, Unién Naval no tenia ja cap interes en les instal-
lacions tarragonines i van liquidar la seva preséncia a la capital catalana pel que fa a la vella
factoria, ja que probablement encara va mantenir interessos immobiliaris i d'altre tipus. La
transferéncia de la concessié es va autoritzar per Ordre Ministerial de 21 de novembre de
1951. Llavors, el desti de la vella factoria estava completament en mans de Garcia, que era
molt ambiciés. Lempresa fou explotada sota el nom d'Astilleros de Tarragona de Juan Bta.

Garcia, societat personal .2!*

212 Comisariado Maritimo Espanol. Anuario Maritimo Espaiiol. 1945-46.
213 Arxiu Garcia Pujol. Escritura de venta y cesién de Unién Naval de Levante, SA a Don Juan Bautista Garcia Francisca. Protocol nimero 84, de 13
de gener de 1950, atorgada davant el notari de Madrid Ramén Herrén y Torriente.

214 A tall de curiositat, podem dir que I'any 1949 Garcia va obtenir del Registre de la Propietat Industrial un certificat per 20 anys per
a l'explotacié de la marca El Varadero (pintures, colors, esmalts, secants, tintes, etc.). Registro de la Propiedad Industrial. Certificat de
4 de marg de 1949.



Disposem d'un breu inventari del conjunt de la factoria en aquell moment: un edifici de
maconeria de 15 x 7 m, amb planta (on hi havia el sistema tractor del carro gran), un espai
per a la construccié naval, amb grades que ocupaven una planta de 82 x 80 m, una avantgra-
da submergida de 40 m d'amplada i que penetrava fins a 65 m sota el mar, una avantgrada de
70 x 8 m, i un moll d'atracament de 20 x 18 m.2"®

Constructors navals a la Tarragona de la postguerra

Tarragona estava a punt d'assistir al renaixement d'una modesta perd agosarada indus-
tria naval, pero seria un error oblidar que al voltant del projecte que és objecte d'estudi
d'aquest treball hi ha altres noms propis que cal recordar. Principalment, mereixen unes
linies dues nissagues, la dels Roch i la dels Casado.

La nissaga dels Roch agrupa un elevat nombre de calafats tarragonins que, com a mi-
nim des de finals del s. XIX, han treballat en la construccié naval, i algun dels membres
d'aquesta ha assolit una certa rellevancia. Podem comencar per Sebastia Roch Casanovas,
que tot i ser originari de Mequinensa va desenvolupar la seva activitat principalment a la
capital tarragonina. Va tenir quatre fills: Sebastia, Fermf{, Joan i Salvador Roch Carles. Els

tres primers van ser calafats, concretament, Sebastia i Fermi van destacar en el seu ofici.

~ N
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Vista de la drassana del mestre Casado. Arxiu Port Tarragona.

215 Arxiu Garcia Pujol. Certificat de 19 de desembre de 1958 expedit pel Registre de la Propietat de Tarragona.
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Fermi Roch entrevistat
per Marcel-If Domingo.
Arxiu Port Tarragona.

Fermi Roch Carles també era calafat, i va tenir un cert renom cap als anys vint, pero
sembla que no va durar gaire en l'ofici, mentre que el seu fill, Ferm{ Roch Anguera, es va
fer un nom com a mestre d'aixa. En tot cas, el més famés dels dos germans va ser Sebastia
Roch Carles, que va comengar la seva carrera treballant a Torredembarra a la decada dels
anys vint, substituint el seu germa Fermi. A la decada dels 30, Sebastia vivia a cavall entre
Tarragona (on tenia un petit taller al port) i Torredembarra, on es refugia durant la guerra.
En acabar la contesa, torna definitivament a la capital, i, I'estiu de 1940, va sol-licitar poder
abandonar el local que ocupava a les antigues oficines d'Unién Naval de Levante.?'® Va
instal-lar el seu taller al carrer de Jaume I (a prop de la Placa de Braus), pero sense deixar de
treballar per als pescadors de Torredembarra. Als anys cinquanta, va ocupar temporalment
l'escar de bots de la Junta d'Obres del Port, al costat del Club Nautic, una ocupacié que
li va ser autoritzada el 30 de novembre de 1950.2'7 Tres anys després, va demanar la ca-
ducitat de la concessi6 a l'escar del port.2'® Primerament, construia petits bots de 18 pams
(al taller) i després va arribar a fer 4 o 5 barques grans, d'unes 35 tones, a l'espai de I'escar.

Un dels treballs que li va donar més fama va ser el disseny i construccié de les “pulgas”,
una petita embarcacié de lleure fruit de la seva col-laboracié amb Lluis de Muller i de Fer-
rer, bar6 de la Real Jura.?" En diferents séries, entre 1946 i 1948, se'n van realitzar unes 75
unitats, fins que la produccié es va aturar a causa d'una curiosa raé. Durant una regata, un
dels fills de Roch Carles, Sebastia, va patir un accident de navegacié i el seu pare va fer una
prometenca: no fer més “pulgas”. Era l'any 1948. Ltinic exemplar d'aquestes embarcacions
que hi ha a Tarragona, la Bruja, és al Museu del Port de Tarragona; la resta van ser venudes
a mariners americans de la U.S. Navy, que se les van endur als Estats Units. A la mort de
Sebastia Roch, el seu fill Jordi Roch Fortuny va continuar l'ofici per un temps, perd va
acabar tancant el tallers, tot i que no sabem exactament quan.??° Tant ell com el seu germa
Albert, també calafat, han col-laborat darrerament amb el Museu del Port.

216 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3039. Instancia de 6 de juliol de 1940.
217 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3042. Instancia de 10 d'octubre de 1950.
218 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3042. 28 de juliol de 1953.

212 Al Museu del Port de Tarragona es conserva el document original del certificat nimero 153.732 del Registre de la Propietat Indus-
trial, de 16 de febrer de 1946, corresponent a la construccié de les “pulgas”.

220 Museu del Port de Tarragona. Dossier de I'exposicié Mestres d'Aixa de la costa catalana de ponent. 1998. CEMAPT.



Construcci6 de la barca Pessic a la drassana Casado. Arxiu del Port de Tarragona.

A la familia dels Roch hi ha un altre mestre destacat que ja hem citat, Fermi Roch
Aragonés, nascut cap al 1907 i cosi de Sebastia Roch Carles (el seu pare era Fermi Roch
Casanovas). No en sabem gran cosa, fora que després de la guerra Roch Aragonés va
sol-licitar diferents concessions per ocupar un espai a les antigues instal-lacions d'Unién
Naval de Levante per bastir un ambiciés projecte, els Astilleros Fermin Roch Aragonés,
una empresa que va tenir uns anys de gran activitat perd que va tancar el 1946. En aquells
moments, ocupava una superficie Gtil total de 4.800 m? i tres locals coberts.??! El taller va
ser liquidat per la “Junta de Interventores Judiciales de la Suspension de Pagos de D. Fer-
min Roch Aragonés”, que va rebre el traspas de la concessié el 4 de desembre de 1947 2%
Sembla que encara va treballar algun temps, principalment al Nautic, fins a la seva mort.

Laltra gran familia de calafats és la dels Casado, una nissaga que neix a Aguilas (Mr-
cia), poblacié natal d’Angel Casado Cervantes. A la seva terra natal era mestre d'aixa, perd
va deixar Aguilas per anar a Tarragona, a treballar a Astilleros de Tarragona, i s'incorpora a
la construccié del Mont-Sant i del Mont-Seny. Tenia prop de 21 anys quan va arribar a Tarra-
gona i aviat va aprendre |'ofici treballant a Astilleros de Tarragona. Als volts de 1925, quan
ja no hi havia feina als Astilleros, es va instal-lar pel seu compte, a un petit taller davant de

l'església del Serrallo. Hi feia reparacions i també construccions de petites embarcacions

21 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3042. “Fichas de concesionarios”. Sol licitud de 28 de maig de 1946, autoritzada el 29 juliol del
mateix any, concessié que anul-lava les anteriors (la primera de 2 de novembre de 1939).

222 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3042. "Fichas de concesionarios’, fitxa de 4 de gener de 1952.
223 Museu del Port de Tarragona. Dossier de I'exposicic Mestres d'Aixa de la costa catalana de ponent. 1998. CEMAPT.
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Drassana Casado. Arxiu Port Tarragona.

Una pausa en el treball. Arxiu Port Tarragona.
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de vela llatina amb motor.22* Després de la guerra, Angel Casado Cervantes va rebre, el 29
d'abril de 1940, una autoritzacié per ocupar un pavellé al costat del transformador de la
factoria d'Unién Naval de Levante, un espai til de 3,70 x 1,40 m, pel qual havia de pagar
7,50 ptes. mensuals.?>* Angel Casado va morir el 1945, i la nissaga va continuar amb el seu
fill Pere, que va aprendre l'ofici amb el seu pare i, després, en morir aquest, als Astilleros
de Tarragona, i més tard a les drassanes de Fermi Roch (fins al seu tancament, I'any 1948),
a Cambrils i finalment a Mallorca, on va marxar l'estiu del 1949. Un any després, ja major
d'edat, torna a Tarragona i hi obre un taller propi, on construeix petites embarcacions, un
balandre de 10 m i alguns bots per a la Junta d'Obres.?*

Casado Gallardo disposava d'un taller al carrer de Trafalgar ndm. 13, pero l'espai era insufi-
cient, i per aix0, el 24 de maig de 1974, va ser autoritzat a ocupar una parcel-lade 30 x 10 m a
la zona de l'escar public (entre l'escar de Prat Ferrando i el Club Nautic) per fer-hi barques de
pesca i també algun bot de practic. Aquesta autoritzaci6 va ser prorrogada el 17 de novembre
de 1978 per tres anys més, a canvi del pagament de 300 ptes. per m? i any, pero a finals de
l'any segtient es va disposar la caducitat de la concessi6.?2¢

El 18 d'abril de 1982, va sol-licitar l'ocupacié de 250 m? a la zona del nou escar del port
(entre el moll de Reus i el moll de la Rioja), que li fou autoritzada el 3 de juny de 1982, a
canvi del pagament de 140 ptes. per m? i any. S'hi va construir un cobert, que es va cremar
en un incendi en qué es va perdre la major part de la maquinaria i els equips. El 1985,
un cop reconstruit el taller, va ser ampliat I'espai fins a 297,25 m?. D'aquesta época sén
la construccié d'una barca de 19,90 m d'eslora per a I'armador Agusti Rillo Vifals i d'un
altre de 16 m per als germans Aguado.?®” En definitiva, és en aquesta época quan la seva
drassana assoleix la plenitud gracies a la construccié de grans bastiments de pesca per l'ar-
rossegament i barques de llum. En comencgar la década dels 80, shavien incorporat al taller
els seus fills, Pere i Angel, ambdés enginyers tecnics navals. La darrera embarcacié que va
sortir de les drassanes Casado va ser la barca Bon Dia, construida el 1997. Actualment, el
taller dels Casado és el darrer establiment que encara treballa al port de Tarragona, tot i
que només en el camp de les reparacions, principalment en fusta.

Finalment, cal dir que la historia de la construccié naval a Tarragona I'han feta molts
altres noms, alguns dels quals s’han perdut en l'oblit. Alguns, només sén referéncies de di-
ficil documentaci6é, com per exemple Viceng Borras, Antoni Recasens, Lluis Balanca, Josep
Mir, Jaume Garcia, Josep Asensi Dil, Jaume Codina Homs, Andrés Llorens Giner, Maria
Mateu Gabriel, etc. Per altra banda, també cal citar I'escar de José Prat i Prats, que a la
seva mort va administrar el seu fill Josep Prat Ferrando. En aquesta instal-lacié no es feien
construccions, pero s carenats i reparacions, de manera que els calafats que hi treballaven

també han de ser recordats en aquest apartat.

24 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 3039. Notificacié de l'autoritzacié. Segons un altre document (Arxiu Central del Port de Tarrago-
na. Signatura 3042, "Fichas de concesionarios”, fitxa amb data 25 de gener de 1945) la concessi6 havia estat sol-licitada el 9 de juliol

de 1939 i autoritzada el 22 de desembre de 1939. ——

225 Museu del Port de Tarragona. Dossier de I'exposicié Mestres d'Aixa de la costa catalana de ponent. 1998. CEMAPT.
26 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 5670. 119
27 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 5670.
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L'au fenix

Tant aviat com Joan Baptista Garcia es va fer amb la propietat total dels drets sobre I'ex-
plotacié de I'antic escar d'Unién Naval de Levante, el 1951, va posar en marxa un projecte
molt ambicids, que va anar desenvolupant a poc a poc en els anys segiients: el de tornar a
posar en marxa en aquell racé del port una factoria dedicada a la construccié naval, recu-
perant l'esperit d'Astilleros de Tarragona i de la seva aposta de futur per a la ciutat i el port.
La desaparici6 dels Astilleros Fermin Roch Aragonés i la manca d'una competéncia seriosa
poden estar en l'origen d'aquesta decisié. El procés va ser lent, gairebé va durar set anys,
perque sobre la marxa es va prendre la decisié de modificar el projecte per anar encara més
enlla del que originalment estava previst. Es demanava, de fet, una ampliacié de I'escar,
perd també un permfs per a la construccié d'embarcacions.

Per comencar, es va presentar un projecte que incloia la preceptiva memoria i 12 pla-
nols (general d'emplacament, superficie actual i ampliacié que es projecta, perfils de reom-
pliments del terreny a ampliar, disposicié general de I'escar després de I'ampliacié, carro
metal-lic de 300 tones, modificaci6 del sistema de tracci6 del carro de 300 tones per avarar

T T e

Vista atria del port amb la delimitacié de l'espai que ocupaven les drassanes en la seva nova etapa. Arxiu Port Tarragona.




embarcacions de 500 tones, carros transbordadors, detall dels murs deponents, moll final
de grades deponents, planta del moll d'abalisament,?*® perfil longitudinal y transversal del

moll de abalisament, i algats del moll d'abalisament). El projecte anava signat per I'engi-

nyer de camins senyor Pablo Canadell Queralt.?*’

En una memoria del 2 d'agost de 1952 s'explicaven les raons de la proposta:

Después de la reparacién de los dafios causados por la guerra, este Varadero se dedicaba tinica y
exclusivamente al varado de embarcaciones para realizar su limpieza y poder practicar algunas
pequefias reparaciones que realizaban industriales de la localidad y que en razén a lo distante que
quedaban sus talleres y la necesidad de tener que atender a otros trabajos, retrasaban grandemente
dichas reparaciones, con el consiguiente perjuicio econémico que ello entrafiaba para el armador,
y con el fin de subsanar estas deficiencias se monté un completo y eficiente equipo de calafates,
que alternaban sus trabajos de reparacién con el de construccién de embarcaciones de casco de
madera, y se adquirieron para tal fin, las maquinas y herramental necesario anteriormente menci-
onado; con lo que se consiguié el poder realizar todos los trabajos con mayor economia y perfec-
cién, logréandose de esta manera una gran mejora en los servicios de este varadero, incrementén-
dose los varados de los buques motoveleros a los que se les tiene que hacer grandes e importantes
reparaciones, resultando, que desde hace afios, se tiene constantemente en grada alguno de ellos,
realizando estas operaciones de reparacién y limpieza sobre la mitad de proa del carro de 300 to-
neladas y son continuas las peticiones de turno para poder varar. De igual manera y con el fin de
no dejar desatendidos los servicios que constantemente se reclaman para reparar toda suerte de

La drassana

en un port

en plena expansio.
Arxiu Port Tarragona.

228 E] moll d'alisament marca el final de I'avantgrada i protegeix les embarcacions en les operacions d'entrada i sortida de l'aigua. També
és una plataforma de treball que s'usa per a reparacions o per a 'armament de les naus.

29 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 6632. "Proyecto de ampliacién del varadero de Tarragona, propiedad de Juan Bautista Garcia Fran-
cisca”. Aquest Iligall inclou I'esmentada memoria, un plec de condicions facultatives (amb data 20 de setembre de 1953), una memoria
explicativa de les edificacions a construir (amb data 11 de febrer de 1954) i quatre planols més afegits a posteriori, ja que no apareixen
a la primera llista inclosa a la memoria: taller de ferrers de ribera, taller mecanic i sala de galibs (febrer de 1954); asserrador, fusteria,
magatzem de fustes, ranxo de marineria, panyol de marineria i WC (gener de 1954); sala del mecanisme de deposicié, panyol de grada,
menjador, vestuari i farmaciola (febrer de 1954); despatx, magatzem i porteria (febrer de 1954).
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embarcaciones con casco de acero, y contando este varadero con las caracteristicas necesarias
y condiciones precisas para ello, se proyecta igualmente renovar la maquinaria y el utillaje que
antes existia y que se precisa para poder realizar los trabajos antes mencionados.?*°

Des del punt de vista tecnic, el projecte es fonamentava en cinc punts. El primer era una
considerable ampliacié de la superficie (recuperant part de la corresponent a la primera
concessi6 d'Astilleros de Tarragona, SA). El segon era la modificacié del sistema de traccié
del carro de 300 tones, per avarar naus de fins a 500 tones. El tercer era la construccié d'un
sistema de murs deponents, de formigé, que havien de permetre tenir diferents embarcaci-
ons avarades sense haver de tenir inutilitzat el carro, tot complementat amb un petit moll
al final de la grada. El quart punt era la construccié d'un moll espig6 de 62 metres de llarg,
ttil com a moll d'abalisament i també susceptible de ser utilitzat pels vaixells en procés
de reparacié. I, cinque i darrer, la construccié de noves edificacions per a la maquinaria
i l'utillatge que havia de permetre la reparacié de vaixells amb buc d'acer. En realitat, de
les velles instal-lacions només en quedaria la caseta de la sala de maquines, que s'amplia
per fer de magatzem i que fou dotada d'un pis per a les oficines. El pressupost per a dur a
terme els treballs es calculava en 2.453.815, 03 ptes. per al pressupost per administracid i
2.821.887,28 per al pressupost per contracta.

En resum: calia ampliar I'escar per donar-hi un millor servei, perd també preparar la
factoria perque l'equip de mestres d'aixa, ara totalment equipat i preparat, pogués efectuar
reparacions i també noves construccions. |, no menys important, es preparava el terreny
per al que havia de ser la gran activitat de I'empresa en el futur, la construccié d'embar-
cacions amb buc d'acer. Un cop presentat el projecte, la resposta no va trigar massa. Una
ordre de 14 d'abril de 1954 de la Direccié General d'Inddstries va donar l'autoritzacié per
convertir I'escar en una drassana, apta per a la construccié de vaixells d'acer de fins a 1.000
tones i un altre de 10 novembre del mateix any donava el vistiplau per a I'ampliacié de
l'escar descrita anteriorment. Aviat van veure la llum les primeres construccions que van
sortir de la factoria en aquesta nova ¢poca de la drassana, tres pesquers de buc de fusta:
Esteban Veral, Juan Esteban i Pilar Guerrero, tots tres bastits el 1955.

Mentre es feien les obres esmentades es va presentar un nou projecte, més detallat,
que modificava i ampliava I'anterior. També esta signat per l'enginyer Canadell i porta
data de 20 de maig de 1957.2%' Al projecte es descriu una nova fase de treballs que aca-
bara cap a l'estiu del 1958, i mostra, en conjunt, un projecte més detallat i possiblement
adaptat a les necessitats del moment, i en particular a la necessitat de fer compatible
la construccié d'embarcacions de fusta amb la de bucs metal-lics fets amb la técnica de
construccié amb parts o moduls prefabricats. En aquells moments es treballava en la

230 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 6632. “Proyecto de ampliacién del varadero de Tarragona, propiedad de Juan Bautista Garcia
Francisca”.

21 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 6632. “Proyecto de ampliacién del astillero-varadero de Tarragona, propiedad de Juan Bautista Garcia
Francisca” (noteu el canvi de denominacié). Aquest lligall inclou memoria, un plec de condicions facultatives i quadres de pressupost
(amb data 20 de marg de 1957) i 24 planols: general d'emplacament; superficie actual i ampliacié que es projecta; perfils de reompliment;
disposicié general de la drassana després de I'ampliacié; carro de 300 tones; conjunt de 14 bigues per avarar vaixells de 600 tones; esquema
de tracci6 del carro per 300, 600 i 900 tones; visa addicional; carreté central; carreté pantoc; conjunt carreté central i de pantoc; vies
dels carros transbordadors; escar de 60 tones; carro de 60 tones; moll al final de les grades deponents; planta del moll d'abalisament; perfil
longitudinal y transversal del moll d'abalisament; alcat del moll d'abalisament; taller de ferrers de ribera i sala de galibs; edifici per al argue
de 900 tones i oficines; taller mecanic; caseta argue del carro de 60 tones; serveis socials i taller d'asserradora i fusteria. El lligall també
incorpora un carpeta que conté l'acta de confrontacié del projecte d'ampliacié, amb data 28 de febrer de 1958, acompanyada de planols
i un parell de fotografies.




Vista de proa de les barques Madobe i Pedra, 1980. Arxiu Port Tarragona.

construccié d'una motonau mercant amb buc de fusta, I'Aventina Furné, feta a cavall entre
1957 i 1958, pero es preveia seriosament la construccié de grans vaixells prefabricats en
acer, tot i que caldra esperar al 1966 amb el projecte de la motonau Masigues.
Lautoritzacié definitiva va arribar a través d'una ordre de 17 d'abril de 19582® i acabats
els treballs d'ampliacié el resultat final va ser una factoria més gran (13.994,30 m?) amb
patis per emmagatzemar, muntar i soldar peces d'acer, i alhora patis per assecar fusta i em-
magatzemar-la, i, encara més important, amb una nova distribucié de serveis més racional.
A més a més d'aquesta ampliacié, les intervencions havien estat a I'escar (trasllat de les
vies, carro i argue de l'escar de 60 tones), als altres carros (modificant el sistema de traccié
pels carros de 300, 600 i 900 tones), al sistema de deponents, modificat, al moll d'abali-
sament i armament (que passa a ser una estructura de 72 x 8 m), al moll final de la grada

232 Arxiu Garcia Pujol. Copia de la inscripcié al Registre de la Propietat de Tarragona, on consta aquesta dada en un certificat del
27 de febrer de 1959.
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deponent (va ser variada la longitud de I'avantgrada submergida en 20 m, que va passar de
90 a 110 m, cosa que va permetre treballar al damunt dels vaixells de fins a 90 m d'eslora)
i, finalment, al conjunt d'edificis auxiliars, que ara quedava format per: una nova nau taller
(de 40 x 14 m) pels ferrers de ribera i taller mecanic (amb la sala de galibs al pis superior),
taller de fusteria de ribera i calafats, magatzem, i les oficines en un pis nou aixecat sobre
l'edifici de la maquinaria dels dos carros de l'escar.

El pressupost total de les obres, recollit en aquest projecte de 1957, era de 3,584.415,62
ptes., al qual calia restar-li el que preveia el pressupost anterior (2.453.815,03 ptes.). La
diferencia era d'1.120.600,59 ptes. Per financar les obres, es va haver de demanar un credit
al Banco de Crédito Industrial per valor d'uns set milions de pessetes.?*

Es en aquest moment quan el perimetre de la factoria pren la forma que mantindra fins
al final, amb els angles arrodonits i deixant fora tots els terrenys de les antigues concessi-
ons que estaven afectats per les obres del port.2* Fs convenient recordar que entre 1951
i 1964 es va convertir l'antic dic transversal en I'actual moll de Reus, de manera que el
conjunt de la factoria i els seus voltants va quedar modificat.

Garcia del Cid.

33 Aquesta dada, no contrastada amb cap document, prové del senyor Garcia Pujol.
23 Arxiu Garcia Pujol. Comunicacié de 'Enginyer en Cap d'Obres Ptbliques amb data 24 de novembre de 1954.




Construccid dels moduls

de la motonau

Masiques. Arxiu Josep Maria
Garcia Pujol.
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Al marge de la descripcié dels espais, arida perd necessaria, cal tenir sempre present
que la factoria va ser possible gracies al concurs de moltes persones, de la major part de
les quals no en conservem els noms, tal i com passa a la primera part del treball. Sf podem
parlar d'alguns dels que ocupaven els carrecs de més responsabilitat. Per comencar, cal dir
que per donar impuls a totes aquestes ampliacions, construccions i noves ambicions, Joan
Bpta. Garcia va comptar amb la reincorporacié de I'enginyer Mateu Abell6, vell conegut
de la casa, retornat ja de l'exili. Desconec si els dos personatges es coneixien del periode
anterior a la guerra, perd, sigui com sigui, Abell6 va trobar una nova oportunitat per donar
sortida al seu talent no només com a enginyer siné també com a organitzador i director
tecnic de les drassanes tarragonines, feines que en tot cas compatibilitzava amb la seva
col-laboracié en altres treballs, com per exemple amb els Astilleros Cardona de Barcelona.

Poc abans de la jubilacié de Mateu Abellé es va incorporar, per substituir-lo com
a director tecnic de la factoria, I'enginyer naval José Perals. Més endavant, aquest va
abandonar Tarragona en ser contractat per una drassana de Gijon i el seu lloc va ser
ocupat per José Luis Molina, que va restar a Tarragona fins el 1983. Per altra banda, el
1973 es va incorporar a Astilleros de Tarragona un altre enginyer, Josep Maria Garcia
Pujol, un dels fills de Garcia Francisca, que practicament havia nascut a la drassana i que
hi va treballar més de 25 anys, en concret entre 1973 i 1998.>* El dia a dia de la factoria
estava sota el control de I'encarregat general senyor Antoni Recasens Salas, nascut al
Serrallo, que va estar a la drassana fins a la seva jubilacié, 'any 1994. Pel que fa a les tas-
ques administratives, estaven a carrec de Ramon Gort Carré, i quan aquest va jubilar-se,
el va substituir el seu ajudant, Juan Domingo Lépez, fins al tancament de la factoria.

La situaci6é d'Astilleros de Tarragona de Joan Baptista Garcia, que per cert tenia les ofi-
cines al carrer de Callao nim. 9, el 1960 pot ser explicada a través de les segiients xifres:
11.700 m? de superficie ocupada (dels quals, 5.300 de superficie edificada); una grada de
construccié de 70 m de longitud, 23 m de manega i 6% de pendent, amb un moll d'arma-
ment de 140 m; un escar amb una rampa de 46 x 9 m i capacitat per a 900 tones, i un altre
de 16 x 5 amb capacitat per 60 tones; 83 treballadors (51 a la secci6 de bucs, 15 a la seccié
de maquinaria i 17 adscrits a "varios”, és a dir, administratius, paletes, etc.).?*¢ En els anys
immediatament anteriors s’havien llencat cinc embarcacions de pesca amb buc de fusta (La
Brava, Andrés y Cinta, La Seo, Maria de Pijuan i Juma) i 1a ja citada motonau de carrega Aventina
Furné. D'aquestes i de les segiients embarcacions, en parlarem en un altre capitol amb més
detall.

El segiient lustre va ser de creixement també per a la factoria, en tots els sentits, a
I'empara de la Ley de proteccién y modernizacién de la flota pesquera de 1961. Es van fer
cinc barques de pesca de fusta (Luisa Ruso, Barceld, Patricia, Stella Maris I1I i Carmen Amords),
una embarcacio per a creuers turistics (Ia Olimpia) i un petit vaixell mixt de passatge i car-

235 Garcia Francisca havia tingut també l'assessorament d'altres dos enginyers navals: Luis Neira i Rafael Leén. Altres persones a recor-
dar sén Josep Magf i Saturnino Ruiz (taller de fusteria), Alfonso Domingo i Joan Serra (taller de mecanica), Joan Salvadé i Francesc
Roca (grada i calafats), Joan Francesc Roman, Emili Roca i Erico Shaw (oficina técnica), Antoni Guardiola i Préspero Ibafiez (electri-
citat), etc.

26 Comisariado Maritimo Espafol. Anuario Maritimo Espafiol. 1960-61.
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La {actoria en la seva darrera epoca. 1980. Alfredo Jaén.

1- Escar de la Junta d'Obres del Port de Tarragona. 2- Taller de fusteria. 3- Serveis socials. 4- Taller mecanic. 5- Magatzem. 6- Aparcament.
7- Taller de forja i sorrejat. 8- Sala de maquines i magatzem (al pis superior, oficines). 9- Grada de construccié en fusta. 10- Grades deponents
i de reparacions. 11- Grada de construccio en acer. 12- Moll d'armament. 13- Pati de perfils. 14- Taller de ferrers de ribera (sala de galibs al
pis superior). 15- Pati de planxes. 16- Entrades a la factoria.

rega (la Joven Dolores). 'any 1966 ha de ser considerat com un punt d'inflexié en aquesta
historia, ja que es va avarar un mercant de buc d'acer, el Masiques, preludi d'una nova for-
ma de treball: la construccié metal-lica. Aquest va ser el vaixell mercant més gran fet en
aquesta segona €poca, perd no va tenir continuitat. En canvi, va obrir pas a la construccié
de barques de pesca amb buc metal-lic, una nissaga iniciada en aquell mateix 1966 amb
el pesquer Xurric. A partir de llavors, i passat un periode de transicié, es va abandonar la
construccié tradicional en fusta: encara es van fer, per exemple, la Clara de Guitart, 1a Pa-
quiasun i la Pedro y Rosa).

El zenit de la casa en aquesta segona ¢poca va arribar entre el final de la década dels
seixanta i el final de la decada dels setanta, amb la produccié de barques a partir de models
estandarditzats, tant barques de cércol com barques d'arrossegament, sempre amb buc
d'acer. Treballant amb moduls prefabricats, amb mides predeterminades, es podia racio-
nalitzar la produccié, optimitzant I'Gs de la drassana i retallant els terminis de lliurament
de les embarcacions.

Entre 1966 i 1979 es van fer 54 barques de pesca (que podeu trobar descrites en el capi-
tol segiient), mentre que entre 1981 i 1998 només van ser vuit. També, a partir de 1972,
amb el Mazagén, s'inicia una nova especialitat en la qual la drassana tarragonina també
destacara: la dels remolcadors, dels quals se'n van fer 9 de grans i alguns altres de petits,
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més aviat llanxes, fins al tancament de la factoria. | és obligat també citar com a producte
d'aquest periode i exemple del gran moment que vivia la factoria, la construccié, el 1977,
del vaixell oceanografic Garcia del Cid.

Per saber com era I'establiment en aquesta &época podem utilitzar dades corresponents
a 1975, perd que representen magnituds que a penes canviaran fins el final de la facto-
ria.?® Per un costat, la superficie ocupada va passar dels 11.700 als 13.000 m?, tot i que
l'edificada es va reduir a 1.930 m? amb la racionalitzacié en la distribucié dels espais. Per
un altre, s'hi va incorporar una nova grada de construcci6 similar a la ja existent, i es va
dotar I'espai de construccié naval amb dues grues autopropulsades diesel de 3 i 30 tones
respectivament. La drassana vivia un moment de plena activitat: llavors es treballava en
unes cinc embarcacions simultaniament, a més a més de les reparacions i carenats, el que
justifica per exemple que el nombre de treballadors hagués augmentat fins a 120 (80 a la
secci6é de bucs, 20 a la seccié de maquinaria i 20 a l'apartat de “varios”), tot i que sembla
que en algun pic d'activitat es va arribar a donar feina a 150 treballadors.?3*

A principis de 1979 es va posar en marxa un canvi en la forma juridica de I'empresa.
Garcia Francisca es feia gran (tenia llavors 76 anys i va viure encara fins el 1991) i volia
deixar lligada la continuitat de la casa, de forma que es va donar el pas de societat perso-
nal a societat anonima. Aixi, el 2 d'agost de 1979 Joan Baptista Garcia Francisca i els seus
dos fills, Joan Ramén Garcia Pujol i Josep Maria Garcia Pujol van constituir la raé social
Astilleros y Varaderos de Tarragona, SA, amb domicili a Tarragona, carrer de Callao, 9 i
oficines al carrer del Francoli s/n. La societat tenia una durada indefinida i un capital so-
cial de 65 milions, en 650 accions de 10.000 pessetes repartides de la segiient forma: 630
accions per Joan Baptista Garcia Francisca, 10 per Joan Ramon Garcia Pujol i 10 per Josep
Maria Garcia Pujol. El Consell d’Administracié el formaven, naturalment, els tres, el pri-
mer com a President, el segon com a Secretari, i el tercer com a vocal i després Conseller
Delegat. El Ministeri d'Obres Pdbliques va autoritzar la transferéncia de la concessié de la
factoria a la nova societat per Ordre ministerial de 9 de juliol de 1980, perd no va ser fins a
finals de 1982 quan es va obtenir autoritzacié per utilitzar la nova denominacié: Astilleros

y Varaderos de Tarragona, SA.>%°

La crisi del sector naval mundial

Més amunt haviem situat I'any 1969, amb la creacié d'Astilleros Espafioles, SA, com
a un dels punts culminants en el desenvolupament de la inddstria naval espanyola, en el
context de la qual Astilleros y Varaderos de Juan Bautista Garcia tenien un paper petit
perd molt digne. En aquells moments la meitat de les drassanes espanyoles grans i mitja-
nes estaven agrupades en empreses publiques i les petites eren, en general, privades. Les
comandes per a |'exportacié i les demandes d'una flota nacional relativament forta havien

propiciat una percepci6 optimista de la situacié, i la construccié naval semblava una de les

27 Comisariado Maritimo Espafol. Anuario Maritimo Espaiiol. Edicions de 1975-76 i 1983-84.

23 Només per disposar d'una magnitud comparativa, pensem que al voltant del 1970 Astilleros Espafioles, SA, el gegant de la construc-
ci6 naval espanyola, ocupava directament més de 21.500 persones (Astilleros Espaiioles, pag. 323).

23 Arxiu Josep Maria Pujol. Certificat amb data 4 d'octubre de 1982. Segons les dades consultades la transferencia de la concessié dels
drets de la factoria a la nova societat és de data 14 de febrer de 1979, és a dir, abans de la constitucié de la societat anonima.




locomotores del desenvolupament industrial del pais. El cert és que les drassanes espanyo-
les tenien un nivell tecnologic comparable al dels paisos més avancats i gaudien d'un gran
prestigi internacional en la construccié de vaixells de qualitat. Eren molt competitives
també des del punt de vista dels costos. D'aquesta manera, en el seu moment de maxima
expansio, als voltants del 1980, Espanya era el segon pafs del mén en termes de tonatge
mercant en construccid.?*’

La debilitat de la situacié es va veure aviat, amb la crisi que va patir la inddstria de
la construccié naval mundial el 1973. La capacitat mundial de construccié naval havia
crescut enormement al llarg dels anys seixanta per donar servei al transport de cru amb
vaixells cada cop més grans, i de sobte la demanda es va aturar. Tots els paisos van dur a
terme reconversions industrials, perd Espanya va reaccionar de forma diferent per culpa
de certs mecanismes que van retardar excessivament les mesures necessaries per superar el
mal moment i van dissimular el problema més enlla de la segona crisi del petroli de 1979,
que va obligar a afrontar la crua realitat d'una competéncia brutal de paisos amb baix cost
i alta productivitat (el Jap6 i Corea del Sud, i, en menor proporcié, la Xina). La caiguda
va afectar el sector naval espanyol i especialment les grans drassanes del grup de I'INI. A
través d'aquest, a partir del 1984 el govern va tracar un pla de reconversi6 per tal de resta-
blir la competitivitat, una reconversié que va arribar fins a finals de la decada i que va tenir
episodis violents de conflictivitat laboral. El 1987, acabada la reconversié i amb l'entrada
d'Espanya a la CEE, va quedar clar que els ajuts ptblics acabarien definitivament aviat i
que no quedava més sortida que una renovacio tecnologica i organitzativa que donés a les

drassanes una oportunitat de competir en un mercat dificil.
El final

Limpacte de la crisi va afectar també la factoria de Tarragona, perd d'una forma que
cal matisar. Durant deu anys més a partir del canvi en la forma de la societat, entre 1980
i 1990, es van fer més barques de pesca (onze), remolcadors i també alguna altra em-
barcacié singular, i s'assoli el maxim nivell des del punt de vista tecnic, pero el ritme de
construccions minvava. A més a més de la crisi del sector naval, que també va liquidar
practicament la Marina mercant de bandera espanyola, va comencar també la reduccié de
la flota pesquera, un fet que va tenir, a Tarragona, un pes encara més important.

Lingrés dEspanya a la Uni6 Europea I'any 1986 comportava entrar en la dinamica de
reduccié i modernitzaci6 de la flota pesquera, a través dels anomenats Programes d'Ori-
entaci6 Plurianuals (POP). El POP per a la flota espanyola corresponent al periode 1987-
1991 preveia la reduccié de la flota en 35.129 tones de registre brut (és a dir, passar de les
623.719 tones que hi havia a principis de 1987 fins a les 588.590 tones que corresponien
a Espanya; aix0 suposava una reduccié del 5,64%).2*' Al llarg de la década dels noran-
ta van continuar els POP i el seu impacte en el conjunt de la flota pesquera espanyola.
Xifres a part, es volia controlar les noves construccions condicionant-les a la destruccié

d'embarcacions velles, i a l'eliminacié d'una part important de la flota activa. Alentir la

240 Astilleros Espaiioles, pag. 18, proleg de Pablo Martin Acefia.

21 Xifres extretes de GONZALEZ LAXE (coord.). La revision de la politica pesquera comunitaria. El reto de 1992. Edicién de la Fundacién Pedro
Barrie de la Maza. La Corunya, 1992, pag. 55 i ss.
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construccié de noves barques de pesca i destruir barques antigues, la major part d'elles de
fusta, suposava limitar les possibilitats de negoci de petites drassanes com ara Astilleros
de Tarragona.

La factoria tarragonina anava fent amb el negoci de les reparacions i algunes poques
construccions, que en tot cas van acabar el 1990 amb la construccié del pesquer La Gavina,
darrera embarcaci6 sortida de les grades tarragonines. La crisi dels vuitanta, que havia
arribat a Tarragona molt amortida, es va anar trampejant gracies, especialment, a la diver-
sificaci6 de les feines, basicament, reparacions i servei offshore per a la plataforma petroli-
fera situada davant la costa tarragonina, mentre que el manteniment de la flota pesquera
continuava. El gran cop arriba amb el desballestament de la flota pesquera i la reducci6
de tonatge, agreujat, segons Garcia Pujol, per una vaga del personal de la factoria l'any
1991, que va provocar la perdua del contracte de manteniment dels vaixells de la Com-
pafifa Transmediterranea. Labril del 1994 es va presentar un expedient de suspensié de
pagaments i, finalment, el novembre del 1998 es va tancar la factoria, aquesta vegada per
sempre més. Es va nomenar una sindicatura per gestionar la fallida d'Astilleros y Varaderos
de Tarragona, SA, la qual va negociar amb I'Autoritat Portuaria de Tarragona el rescat de
la concessié. Finalment es va acordar, en data 15 de setembre del 2000, I'extincié de la
concessi6é per mutu acord mitjangant el pagament d'una indemnitzaci6 a la sindicatura de
220 milions de pessetes a pagar en quatre anys (55 milions per any).?*?

El final d'Astilleros de Tarragona no va comportar, ni de lluny, els conflictes viscuts a
Euskalduna o a les drassanes gaditanes, ja que les proporcions pel que fa al personal i a les
implicacions socials de la perdua de llocs de treball directes i indirectes eren sensiblement
diferents. Hi va haver, naturalment, algunes tensions, perd I'impacte del tancament de la
factoria en el conjunt de I'economia tarragonina va ser baix. Sempre segons Garcia Pujol,
el tancament no va ser traumatic siné esglaonat i es pactaren unes correctes condicions.
Quan es va tancar hi havia unes 40 o 50 persones treballant-hi.**

Durant algun temps, 'establiment va restar abandonat, i abans de procedir a ender-
rocar-lo, Garcia Pujol va autoritzar el Centre d'Estudis Maritims i Activitats del Port de
Tarragona (CEMAPT) a recuperar-ne l'arxiu, o, almenys, una part. Aquesta documentacid,
basicament planols i projectes, és a I'Arxiu Central del Port de Tarragona i forma part ja
del patrimoni maritim de la ciutat. Finalment, I'any 2001 les darreres restes de la factoria
naval tarragonina van desapareixer sense deixar rastre i el solar on eren els Astilleros va ser

ocupat per la nova llotja del peix, inaugurada I'any 2003.2%

22 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 9304. Escriptura d'extincié de la concessié administrativa, amb data 19 de desembre de 2000.
24 Garcia Pujol (entrevista, marg de 2006).

2 ACPT, Fons JOP-APT, signatura 9374. "Proyecto de acondicionamiento explanada antiguos Astilleros y Varaderos de Tarragona”.
2002.
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Allo que realment fa destacable les drassanes de Tarragona en aquest segon cicle de
vida de la segona meitat del segle XX és el seu paper en el sector de la construccié naval a
Catalunya i a Espanya. De les grades tarragonines van sortir, durant tres decades, vaixells
de gran interes i categoria des del punt de vista técnic. Van ser moltes i molt diferents,
perd amb la documentacié disponible actualment és impossible fer-ne una relacié ex-
haustiva, de forma que intentarem comentar aquelles de les quals en tenim referéncies,

agrupades en categories que facin més comprensible la relacié.?*
Vaixells mercants de buc de fusta

La construccié d'una motonau mercant amb buc de fusta, I'Aventina Furné, només té sen-
tit en el context de la llarga postguerra, amb la economia intervinguda i amb problemes
per obtenir materies primeres. Lembarcacié va ser construida per a la casa Masiques de
Barcelona a cavall entre 'any 1957 i I'any 1958. Tenia 35 m d'eslora, 8,72 m de manega i
3,76 m de puntal, i 253 tones.?*¢

Perd aquest tipus d'embarcacié no tenia ja futur, i la segiient embarcacié de fusta
explotada comercialment, al marge dels pesquers, va ser una barca dedicada al transport
de passatgers en la seva varietat de creuer turistic. Es tractava de 1'Olimpia (1962), amb
48 tones, 17,64 m d'eslora, 5,09 m de manega i 1,95 m de puntal. [, un cas singular,
barreja dels dos grups anteriors, és el vaixell de carrega i passatge Joven Dolores, de 24,20
m d'eslora, 6,75 m de manega, 2,60 m de puntal i 163 tones, construit el 1965 per a la
naviliera Maritima Formentera, que el va posar en servei a la linia d'Eivissa a Formentera.
Durant molts anys, va formar part de la vida i del paisatge de les illes, fins que va ser
desballestada fa molt pocs anys.

Vaixells mercants de buc de ferro

La gran construccié en aquesta categoria, que no va tenir continuitat, va ser la motonau
Masigues, una embarcacié amb buc d'acer construida entre 1964 i 1966 per a La Naviera
Catalana Balear, SA. Tenia 304 tones, 33,69 m d'eslora i 4,47 m de manega. Cal assenyalar
que era un projecte de 'oficina téecnica danesa Knud Hunsen, que volia proposar un tipus
de petit costaner apte per substituir la flota de motovelers que ja estaven quedant obso-
lets. A la Masiques va utilitzar una tecnica de blocs prefabricats i va resultar un treball de
categoria i prestigi per a la casa, perd no era un camp amb futur i 'experiencia en el treball
del metall va derivar, com veurem, cap a la construccié d'embarcacions de pesca amb buc
metal-lic i de remolcadors.

També aqui trobem tres motonaus de passatge amb buc d'acer, destinades a fer cre-
uers turistics: la parella Thetis (1984) i Ereso (1986), ambdues de 130 tones, 25,55 m d'es-

25 Les fonts utilitzades per recollir i caracteritzar la produccié de la drassana han estat tant les informacions facilitades per Josep

Maria Garcia Pujol i Juan Domingo Lépez, aixi com diverses edicions de la Lista Oficial de Buques, principalment la de 1998 (data
del tancament de la factoria) perd també les de 1939, 1950, 1975-76, etc. Com ja s'ha dit en altres capitols, és inevitable el ball de
ndmeros, variacions en les dimensions de les embarcacions i errors de tot tipus, de manera que cal prendre aquestes dades com a
orientatives i matisables.

26 Sobre aquesta empresa vegeu GArRCiA DOMINGO, E. “La Casa Masiques 1890-2005: apunts per a una historia d'empresa” a Drassana,

ndm. 13. Barcelona, 2005.




Remolcador Poblet fent proves de navegacié. Arxiu Garcia Pujol.

lora, 7 m de manega i 2,85 de puntal, i la Portmany (1986), de 114 tones, 17,30 d'eslora,
6,55 de manega i 2,56 de puntal.

Remolcadors

Astilleros de Tarragona van tenir un gran exit en la construccié de remolcadors. El pri-
mer va ser el Montcar (1967), un petit remolcador de 69 tones, 21,40 m d'eslorai 5,75 m de
manega. Cinc anys després, continuava amb la construccié d'aquest tipus d'embarcacions
amb els segiients quatre bastiments, per ordre cronologic: Mazagén (construit el 1972 per
uns armadors del port de Huelva), Poblet (construit per la casa Renave el 1974) > Xaloc
(1977) i Gargal (1977).

Finalment, es van construir per a la Compania Reyser els darrers remolcadors de la
drassana, una serie de quatre bastiments forca similars, de 2030 BHP. La primera parella
la formaven I'Escota (1980), que actualment treballa per als Remolques y Servicios Ma-
ritimos de Santander, i el Drissa (1981), els dos de 168 tones, 22,10 m d'eslora, 8,40 m
de manega i 4,20 de puntal. Laltra parella eren el Nervio (1982) i I'Orenga (1984), que és
encara al port de Tarragona, sota la bandera de la Compaififa de Remolcadores de Puerto
y Altura, els dos de 168 tones, 36,77 m d'eslorai 8,41 m de manega.

27 Actualment, amb el nom de Massai, aquest remolcador esta en servei a la Martinica. En el seu moment va ser un dels remolcadors
més potents d'Espanya.
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Vaixell d'arrossegament. A la proa es llegeix l'emblema Hermanos Ramonche, heréncia dels vells temps. Arxiu Garcia Pujol.




Barques de pesca amb buc de fusta

De totes les construccions, van ser les embarcacions de pesca les més nombroses i pot-
ser les que van assolir més fama entre la gent de mar. En primer lloc, hem de comentar les
embarcacions de fusta construides segons el sistema tradicional, seguint una relacié cro-
nologica. Entre el 1954, data en qué oficialment es pot parlar d'un establiment autoritzat
per a la construccié naval, i el 1966, quan es fa la primera embarcacié de buc metal-lic,
trobem diferents embarcacions en un llistat que potser no és complet:

Esteban Veral (1955), Juan Esteban (1955), Pilar Guerrero (1955),2*® Maria de Pijuan (1957),
La Blava (1958)**° Audrés y Cinta (1958), La Seo (1958), Juma (1959), Luisa Ruso (1960),°
Barcels (1960), Patricia (1961), Stella Maris III (1961), Carmen Amords (1964), Clara de Guitart
(1966), Pedro y Rosa (1966), i Paquiasun (1967).

Barques de pesca amb buc metal-lic

Mentre es feien barques de fusta, es va comencar la construccié de pesquers amb buc
d'acer. La primera construccié d'aquest estil va ser la Xurrich (1966) per als armadors Pe-
dro y José Pérez de Blanes, seguida ben aviat per la Hermanos Ortiz (1967) per a I'armador
Esteve Ortiz, del Serrallo. Eren dues barques de 67 tones, 26,33 m d'eslora, 5,90 m de
manega i 3 m de puntal. Aquestes primeres construccions van crear un estil i van marcar
el cami a les que vindrien després. En poc temps, la drassana va desenvolupar dues linies
principals d'embarcacions pesqueres amb buc d'acer, una per a barques de cércol i un altra
per a l'arrossegament.

S'hi feien barques per al cércol amb buc metal-lic de tres models estandarditzats,
amb eslores de 16,5, 18 i 20 m aproximadament (eslora que, com es veura, no coin-
cideix amb la que déna la Lista Oficial de Bugues; segurament, en un cas es tracta d'una
eslora total i en l'altre de l'eslora entre perpendiculars). Es van construir moltes unitats
per a armadors de 'Ametlla de Mar, Tarragona, Vilanova i Barcelona:

Agneta (1968), Bagarella (1968), Pachinando (1969), Morago Tres (1970), Ametlla de Mar
(1970), Dijous (1972), Casero (1972), Furia Uno (1972), Tio Tom (1972), Maria Isabel Fa
(1973), Sereno (1973), Olga Melgar (1973), Chimo (1975) i Moya (1976).

Sembla que una d'aquestes embarcacions, la Tio Tom, va acabar treballant al port d'Ora,
a Algeria, on va cridar l'atencié dels pescadors locals i va ser l'origen de moltes noves
comandes per part d'armadors de ports nord-africans. Al llarg de la década dels setanta es
van fer dues barques de 18 m d'eslora (Barba Djany i El Babri) i onze de 16,50 metres d'eslo-
ra (Abdelbamid III, Khaled, Hadja Kheira, Hadj Sadek, Mobamed Cherif, Hammadi, Moulay Abdallah,
[lbem IV i Hafid en sén algunes).

248 Va ser una de les grans embarcacions de fusta sortides de la factoria. Aquest va ser el darrer vaixell que es va avarar amb el sistema
tradicional d'anguiles i imades.

249 Aquesta es va bastir per al mateix Joan Bpta. Garcia en la seva faceta d'armador de pesca.

20 Aquesta embarcaci6 i la Paquiasun van ser fetes per uns armadors de Santa Pola (Alacant) per a la pesca del calamar en aigiies del
banc canari-saharia. En un primer temps, la pesca es conservava salada, perd quan va ser possible instal-lar-hi cambres frigorifiques, els
pesquers van tornar a Astilleros de Tarragona per ser reconvertits. Per altra banda, la Luisa Ruso va ser allargada, fet que va suposar una
operaci6 delicada perd que va acabar amb un éxit total.
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! podem

Pel que fa a les embarcacions d'arrossegament, a partir dels catalegs consultats
establir les diferents categories pels anomenats “pesqueros de arrastre al fresco”, tots ells amb
buc d'acer. Sagrupaven en vuit tipus segons l'eslora i el tipus de coberta (N per a la coberta cor-
reguda i C per a la coberta amb castell). Com veurem, quan es tracta d'identificar els vaixells,
a part dels considerats models (la foto dels quals apareix al cataleg com a exemple) la feina no
resulta facil, ja que, en consultar la Lista Oficial de Bugues, es poden apreciar diferéncies pel que fa

a les mides, un fet habitual que, perd, en dificulta 'adscripci6 a una categoria.

® Tipus 22 N: 22 m d'eslora total, 5,70 de manega i 2,75 de puntal. 60 TRB aprox. Po-
tencia 200/400 cavalls. El model va ser la barca Pescados Calpe (1969), de 37 tones, 20,84 m
d'eslora, 5,20 m de manega i 2,50 m de puntal.

® Tipus 24 N: 24 m d'eslora total, 6 m de manega i 3 de puntal. 70 TRB aprox. Poten-
cia 400/600 cavalls. I’embarcacié utilitzada com a mostra era la ja citada Hermanos Ortiz
(1967).

® Tipus 26 N: 26 m d'eslora total, 6,30 m de manega i 3,20 de puntal. 90 TRB aprox.
Potencia 600/800 cavalls. Lembarcacié de mostra era la F Pons (1974), que apareix a la
Lista Oficial de Bugues de 1998 amb les segiients dimensions: 93 tones, 21,40 m d'eslora,
6,30 m de manega i 3,20 m de puntal.

e Tipus 26 C: 26,60 m d'eslora total, 6,30 m de manega i 3,20 de puntal. 112 TRB aprox.
Potencia 600/800 cavalls. Lembarcacié de mostra era la Piscis Uno (1973) de 121, 21 m d'es-
lora, 6,30 m de manega i 3,20 m de puntal.

\¥|!’f- !‘J' “II r 1 ’J‘.{ﬂi L #u--:i— 'I
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L'Abdelhamid ¢ una de les embarcacions fetes per a Algeria. Arxiu Garcia Pujol.

31 N'hi ha dos exemplars a I'arxiu de Josep Maria Garcia Pujol.




Cerimonia de la botadura
del remolcador Mazagén.
Arxiu Garcia Pujol.

® Tipus 28 N: 28 m d'eslora total, 6,60 m de manega i 3,40 de puntal. 110 TRB aprox.
Poténcia 800/1.000 cavalls. Lembarcacié de mostra era la Rosa Mari Elorz (1975), que a la
Lista Oficial de Buques de 1998 apareix amb les segiients dimensions: 23 m d'eslora, 6,60 de
manega i 3,40 de puntal, i 108 tones.

e Tipus 28 C: 28,60 m d'eslora total, 6,60 m de manega i 3,40 de puntal. 120 TRB
aprox. Poténcia 800/1.000 HP. Llembarcacié de mostra era la Hermanos Ramonche (1973),
que a la Lista Oficial de Bugues de 1998 consta amb 23 m d'eslora, 6,60 de manega, 3,40 m
de puntal, i 140 tones.

® Tipus 30 N: 30 m d'eslora total, 6,60 m de manega i 3,40 de puntal. 115 TRB aprox.
Poténcia 1.000/1.200 HP. El model a seguir era la Pedra (1975), de 112 tones, 25 m d'eslo-
ra, 6,60 m de manega i 3,40 m de puntal.
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e Tipus 32 C: 32,70 m d'eslora total, 6,90 m de manega i 3,40 de puntal. 150 TRB
aprox. Poténcia 1.200/1.500 HP. Lembarcacié de mostra per a aquesta categoria superior
era la Peret (19732), que segons la Lista Oficial de Bugues de 1998 tenia 30,30 m d'eslora, 6,90

m de manega i 3,40 m de puntal .>*?

Unes altres embarcacions de pesca construides a Tarragona en aquesta categoria pero
que no podem catalogar a causa de les discrepancies en els amidaments, son les segiients:

Puerto de Llansd (1970), Hermanos Brull Vila (1971), Leonardo Brull (1973), Hydra (1973),
J. Pous (1974), Eli-Hermi Dos (1974), Carmen de Colomines (1975), Pilar Mudeli (1975), Sort de
Taranet (1977), Maria Ferré Dos (1977?), Maria de Guitart (1977), Llambrich Boquera (1977),
Madobe (1978), Mandorri (1978), Alample Tres (19792), Joan Domingo (1979), La Villa de Llansd
Tercero (1979), Burriana (1979), Sinera (1979), Juan y Maria (1979), San Miguel (1980), Po-
seidon (1980), Paco y Rosita (1980), Verge del Vilar (1981), Serrania (1981), Manuel y Rosa
(1981), Elorz (1981), Maria dels Angels (1983), Minguet del Ariss (1986), J. Pijuan Tercero
(1989), i La Gavina (1990). Aquesta embarcacio va ser la darrera sortida de les grades de
la drassana tarragonina i va tancar el cercle que havia obert el remolcador Tarraco I'any
1920, és a dir, setanta anys abans.

De la mateixa manera que la Tio Tom va obrir el mercat algeria, sembla que la barca d'ar-
rossegament Piscis Uno, que va acabar al Marroc, va ser també font de diversos encarrecs
en aquell pafs. Malauradament, no disposem de prou informacié com per documentar
aquestes barques destinades al mercat marroqui.

Vaixells especials

De la factoria tarragonina en van sortir diferents embarcacions que no poden ser in-
closes en les categories anteriors. Per exemple, llanxes auxiliars per a tonyinaires oceanics
com van ser I'Auxiliar Albacora Nueve i ' Auxiliar Albacora Diez (ambdues construides el 1975),
l'aljub Cisterna Uno (1970), de 94 tones, 23,46 m d'eslora i 6 m de manega, el pas de barca
pel riu Ebre suportat sobre dues embarcacions batejades amb el nom d'Isabelita i Joaquinito,
la llanxa de servei Garbi (1970) per a la companyia Asfaltos Espafioles, les quatre llanxes
remolcador Darro, Jiicar, Segura i Genil, de 45 cavalls (1969-70), construides per a I'Atlantica
de Dragados o el iot Falconero, construit per a l'arquitecte tarragoni Montraba. També es
van construir quatre pontones per a la carrega de fusta des de les plantacions de Camerun
i Guinea Equatorial fins als punts d'embarcament: SGB Deux (1972), SGB Trois (1972), SGB
Quatre (1976) i SGB Cing (1976).

Una experiéncia singular va ser la construccié, previ concurs public, d'un vaixell oceano-
grafic per a I'Instituto de Investigaciones Pesqueras del CSIC. A mitjan anys setanta, |'Institut
estava preparant la construccié d'un vaixell oceanografic que tindria base a la ciutat comtal.
Ilembarcacio es va dissenyar a partir d'un projecte tecnic de la casa Sener, de Bilbao. Es pen-
sava construir-lo a Vigo, i es va demanar pressupost a les drassanes Construcciones Navales

Freire, que van oferir un projecte que era basicament un pesquer gran.

22 Feta pels germans Pérez Alum de Blanes, Garcia Pujol diu que en el seu moment va ser el pesquer més gran de Catalunya.




Pont de la barca Miguel de Aris6. Arxiu Garcia Pujol.

En aquells moments, als Astilleros de Tarragona s'estava construint el Peret, un pesquer
per als germans Pérez Alum, de Blanes. Era un pesquer de 32 m amb buc de ferro. [ llavors
es va produir un fet casual, que va ser la visita del Dr. Carles Bas —acompanyant els ar-
madors, amics seus— a Tarragona. Bas és un dels grans noms en la recerca oceanografica
espanyola i en aquells temps era el director de I'Institut. Durant la seva visita va descobrir
amb sorpresa que a Tarragona hi havia unes drassanes amb capacitat per afrontar el repte
de fer el vaixell oceanografic, i molt a prop, fet que facilitava el seguiment de les feines de
construccié. Llavors, Astilleros de Tarragona va participar en el concurs i va fer-se amb la
comanda.

Lembarcacié, acabada el 1977, va ser batejada amb el nom d'un dels grans oceanografs
espanyols, Garcia del Cid, i encara esta en servei. A I'embarcacié han navegat diferents pro-
mocions de cientifics, els quals poden donar fe de les magnifiques condicions de la nau.
El Garcia del Cid té buc d'acer i fa 37,2 m d'eslora, 8,40 m de manega i 4,20 m de puntal.

Transformacions

Durant alguns anys, Astilleros de Tarragona va treballar en la reparacié i transformacié
de la flota de pailebots i motovelers que, a finals dels anys cinquanta, encara estaven en
actiu i complien una funcié important en la navegacié de cabotatge. Per la factoria tar-

ragonina van passar, per exemple, els vaixells de la flota de Ricoma (Paquita M. de Ricomd i
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Barca de cercol Hydra. Arxiu Garcia Pujol.

Gloria Ricomd), de Masiques (Sada, Asuncion de las Pefias, Aventina Masiques, José Alberto i Mont-
joy), el motoveler Pepito Vera, la balandra Virgen del Carmen i fins i tot un vaixell del mateix
Joan Bpta. Garcia, el pailebot Brillante, aixi com altres molts dels quals no podem facilitar
el nom.

Una variant en l'art de la transformacié és la que té com a subjecte embarcacions de tre-
balls singulars que acaben convertides en embarcacions de lleure. Un cas interessant és el
d'un antic torpediner britanic reconvertit en embarcaci6 de lleure i rebatejat amb el nom
de Neptuna. Llembarcacié va ser sotmesa a una reforma total del buc i les superestructures,
i després va ser adaptada, pel que fa als interiors, al seu nou s, gracies a una feina forca
complexa que donava fe de I'habilitat dels mestres d'aixa i calafats de la factoria.

Reparacions

Una gran part del negoci d'Astilleros y Varaderos de Tarragona venia de la ma dels
carenat i les reparacions a I'escar. Si és impossible, ara per ara, disposar d'un llistat complet
i exhaustiu de les construccions i transformacions sortides de la drassana, encara és menys
assolible el repte de citar les embarcacions que van passar per I'escar. Tot i aixi, en podem
citar algunes: el motoveler Miguel Murall, les motonaus Las Palmas de Gran Canaria, Maria
Antonieta, Playa Dorada, Costa Andaluza, Sota Aranzazu, Finamar i Gaby, els iots Tanit, Auvoir
Travail, Zaca, Galbula, etc. Es especialment destacable el cas del Gipsy, una embarcacié
construida cap al 1928 o 1929 i dissenyada pel prestigiés arquitecte naval Colin Archer,

que va ser sotmesa, a larragona, a una reparacié i restauracié completa.






= ‘ 80 ANYS DE CONSTRUCCIO NAVAL A TARRAGONA, 1918-1998

El mén de la construccié naval no ha estat mai absent de Tarragona, com de fet tampoc
ho ha estat de gairebé cap poblacié costanera catalana. La construccié d'embarcacions és
una activitat necessaria en un pafs de mariners i pescadors, perd hi ha indrets més adients
o millor dotats per fer brotar a les seves platges les drassanes que convertien troncs i bran-
ques en naus solides i belles. Els recents treballs de Sanet Jové, per exemple, apunten cap
a una historia que cal estudiar i explicar.>*?

No ha estat la intencié d'aquest treball fer una historia completa de la construccié naval
a Tarragona, siné il-luminar una petita part d'aquesta historia, la més propera i, en la meva
opini6, la més interessant. | l'objectiu d'estudi no han estat tots els constructors navals,
siné una experiéncia singular, la dels Astilleros de Tarragona, SA i les altres empreses i
persones que en van agafar el testimoni. Totes elles demostren una de les tesis que he
volgut que fos patent al llarg del text: que a Tarragona, quan la conjuntura ho ha permes,
s'ha despertat el dinamisme dels seus habitants, la valentia de la gent agosarada i capac de
fer una aposta per la seva ciutat i el seu pafs.

L'any 1918, en plena | Guerra Mundial, les circumstancies invitaven a grans projectes i
a grans apostes. Una d'elles, i no de les menys valentes, va ser la d'Astilleros de Tarragona,
que, malauradament, ja en el pas que va del projecte a la realitat va ser sacsejada per la
crisi. Darrere de I'aventura hi havia alguns dels grans noms de I'economia tarragonina del
moment (els Bonet Amigé i els Mallol Bosch) i al seu costat altres inversors, com Arcadi
Balaguer o Guillem de Palleja. Aquests, davant el cop de la crisi de la postguerra, no es van
rendir i van buscar noves oportunitats, com ara el projecte del dic flotant. Els homes de
negocis van tenir al seu costat un gran tecnic, I'enginyer Mateu Abell6, que no va parar de
buscar solucions per als problemes de la drassana.

Un cop retallades les ambicions i dins un carreré de dificil sortida, es va obrir una
porta cap a la possibilitat d'entrar a formar part d'una entitat més gran, la Unién Naval de
Levante, SA, creada l'any 1924, i que suposava una injeccié de capital fora, incloent-hi
una part de diners procedents d'una Alemanya vencuda que volia aixecar el cap. Pero la
porta oberta no portava al desenvolupament de la factoria de Tarragona, siné més aviat a
la seva limitacid, fins i tot diria que desactivacid, en benefici de les drassanes de Valencia.
A principis dels anys trenta, el conjunt era un espai trist, gairebé inactiu, fins que el 1933
la construccié d'un escar public va posar en safata una nova oportunitat de negoci, i va
permetre el manteniment d'una linia de treball que havia nascut amb la mateixa factoria.
Perd els interessos d'Unién Naval de Levante anaven cap a una altra banda i la factoria va
entrar en procés de confiscacié i liquidacié. Només l'aparicié en escena d'un nou perso-
natge, Joan Baptista Garcia, en va mantenir la flama.

La Guerra Civil va deixar a Tarragona un rastre de sang i destruccié que també va afec-
tar les instal-lacions de l'escar, que van quedar molt malmeses. La postguerra no va donar
peu a grans alegries, només a la reconstruccié d'un equipament de gran importancia per
al port, pero, a la primera oportunitat, Garcia va fer renéixer la construccié naval, primer
com a una drassana tradicional i en poc temps es va veure amb cor d'assolir la transforma-

ci6 de la petita mestranca en una nova factoria naval, en un curiés procediment invers al
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i Arquitectes Tecnics de Tarragona, nim. 38 (juny de 2005), pag. 12-15 i nim. 39 (setembre de 2005), pag. 12-15.




que havia comencat el 1918. Tarragona tenia un altre cop unes drassanes potents, on es
treballava sense descans i que portaven el nom de la ciutat a la banda sud del Mediterrani
i feien de les seves embarcacions bastiments de primera divisié. Molts d'aquests vaixells
encara naveguen i son testimoni d'aquests anys gloriosos. Llavors, quan va arribar la crisi
dels anys vuitanta, una crisi que tancava drassanes arreu i anava matant la marina mercant
espanyola, Tarragona va quedar novament tocada, incapag¢ de fer més que altres ports i
ciutats més importants. Llany 1998 es va tancar el cercle i Tarragona va perdre definitiva-
ment la seva industria naval.

El port de 1998 era més gran, més potent i més dinamic que el de 1918. De ben segur
que en aquest desenvolupament, en aquest salt cap endavant, les drassanes de Tarragona,
en totes les seves manifestacions i moments, hi van jugar un paper important, ni que sigui
per transmetre dia a dia la idea que, malgrat allo que s’hagi dit o pensat en el passat, a
Tarragona mai ha faltat gent valenta i treballadora, amb iniciativa i amb constancia, capag
de combatre pel futur de la seva ciutat.

145






o .‘I'E :

| ‘WL S
.E,l"....w, I A




= ‘ 80 ANYS DE CONSTRUCCIO NAVAL A TARRAGONA, 1918-1998

Fonts bibliografiques

ABELLO, M. "Utilizacién de buques antiguos” a Revista General de Marina, juny de 1915, pag.
657-659.

AcaciNo, E. La construccién naval mercante en Espafia en julio de 1918. Imprenta de Vda. de Luis

Tasso. Barcelona, 1918.

ALEMANY, J.; BLay, J.; ROQUER, S. El port de Tarragona. Historia i actualitat. 'Avenc. Barcelona,
1986.

AAVV. Astilleros Espaiioles 1872-1998. La construccion naval en Espaiia. Editorial Lid. Madrid,
1998.

Barca 1SaLoN, E X.; Moreno Rico, X. El dic flotant i deposant de Barcelona. Construccié i posada en

funcionament. Associacié d'Enginyers Industrials de Catalunya. Barcelona, 1993.

Bray, J.; LoPEz, R. “La industrialitzacié i el creixement economic” a El segle XX a Tarragona.
Tarragona: Nou Diari, 1995, pag 169-184.

BusqQueTs, C.; CAMPANERA, A.; COELLO, J. L. Los portaaviones espafioles. Ed. Agualarga. Madrid,
1994.

CacHOT TORROJA, J. Zona del port de Tarragona. El port de Tarragona. Medis per augmentar son trafec.
Reus, 1923.

CAMARA OFICIAL DE COMERCIO, INDUSTRIA Y NAVEGACION DE BARCELONA. Matricula de Barce-
lona. Relacién por érden alfabético de los buques mercantes de vela y vapor mayores de 50 toneladas que

estaban inscritos en 31 de diciembre de 1921. La Cdmara. Barcelona, 1922.

CAMARA OFICIAL DE COMERCIO, INDUSTRIA Y NAVEGACION. Memoria corresponent a 1928. Tarra-
gona, 1929.

Catalunya Maritima. 1919, 1920, 1921.

CERVERA PERY, J. La Marina Mercante Espafiola. Historia y Circunstancia. Editorial San Martin.
Madrid, 1990.

El Comercial. 1919

Comisariado Maritimo Espafiol. Anuario Maritimo Espafiol. 1945-46, 1956-57, 1958-59, 1975-76
i 1983-84

El desarrollo industrial de Tarragona. Tarragona, 1977.
Diario de Tarragona. 1920, 1921.

Diaz MorLaN, P. Horacio Echevarrieta, 1870-1963. El capitalista republicano. Editorial Lid. Ma-
drid, 1998.

Diccionari dels catalans d'America. Contribucié a un inventari biografic, toponimic i tematic. Vol. 1. Co-

missié America i Catalunya 1992. Generalitat de Catalunya.




Enciclopedia General del Mar. Editorial Garriga. Barcelona, 1957.
Escopa MURrria, C. El port de Tarragona. Lunwerg Editores. Barcelona, 2002.

Escopa MuRrria, C. “El posit de pescadors. Origens i actualitat” a Al Port, nGim. 14, gener
de 2003.

Escopa, C.; BALLESTER, L. El naixement dels barris del port. CEMAPT. Tarragona, 2005.

Garclia DoMINGO, E. “La construccié naval a Can Tunis”, a I Jornades Col-logui d'Historia Local
de Sants Montjuic. Sants i la seva Marina al llarg de la bistoria. Octubre de 1997.

Garcia DoMiNGo, E. “Els pailebots, uns treballadors discrets”, a II Jornades de Marina Tradi-
cional Promediterrania 2000. Palamés, 2000.

Garcia DoMINCO, E. ¢Espaiia neutral> La marina mercante espafiola y la Gran Guerra: 1914-1918.
Real de Catorce. Barcelona, 2005.

Garcia DoMINGO, E. “La Casa Masiques 1890-2005: apunts per a una historia d'empresa”,
a Drassana, nam. 13. Barcelona, 2005.

GARRIGA MARTORELL, C.; GARCIA DOMINGO, E. Els vaixells de ciment de “'astillero”. Mite i realitat
d'una aventura. Edicié de I'Ajuntament de Malgrat de Mar i I'Ajuntament de Santa Susan-
na, 2004.

GoMez Cruz, C. La Ciutat de Tarragona a '®poca de la dictadura de Primo de Rivera: aspectes de la
vida urbana. Cercle d'Estudis Historics i Socials Guillem Oliver del Camp de Tarragona.
Tarragona, 1994.

GOMEZ SANTOS, M. Todo Avante. Edicié de la Compafifa Trasmediterranea. Madrid, 1991.

GONZALEZ LAXE (coord.). La revision de la politica pesquera comunitaria. El reto de 1992. Edicién de
la Fundacién Pedro Barrie de la Maza. La Corunya, 1992, pag. i 55 ss.

GonNzALez Huix, F J. El asedio aéreo de Tarragona 1937-1939. Diputacié de Tarragona. Tarra-
gona, 1990.

GUTIERREZ MOLINA, J. L. Capital vasco e industria andaluza. El astillero Echevarrieta y Larrinaga de
Cddiz (1917-1952). Universidad de Cadiz. Cadis, 1996.

Heras CaBALLERO, P. A.; Mas ARREDONDO, C. Els primers cent anys de la Cambra. Edicié de la
Cambra Oficial de Comerg, Inddstria i Navegacié de Tarragona (traducci6 del castella
de Montserrat Icart). El Medol. Tarragona, 1987 (1a edicid).

JuNTA DE OBRAS DEL PUERTO DE TARRAGONA. Memoria que manifiesta el estado y progreso de sus obras.
Datos estadisticos de su tm’ﬁco y relacion de ingresos y dastos durante el afio 1922-23. Tarragona,
1923.

JuNTA DE OBRAS DEL PUERTO DE TARRAGONA. Memoria relativa a la gestion de la Junta. Relacion de sus
ingresos y gastos. Datos estadisticos del trdfico del puerto durante el afio 1923-24. Tarragona, 1924.

JuNTA DE OBRAS DEL PUERTO DE TARRAGONA. Memoria relativa a la gestion de la Junta. Relacion
de sus ingresos y gastos. Datos estadisticos del tm’ﬁco del puerto durante el afio 1924-25. Tarragona,
1925.

149



3 ‘ 80 ANYS DE CONSTRUCCIO NAVAL A TARRAGONA, 1918-1998

LARUELO Roa, M. Asturias, Octubre del 37: El “"Cervera” a la Vista. Ediciones de la Estela de Al-
debaradn. Gijon, 1988 (2a edicid).

Lista Oficial de Buques. Anys diversos entre 1918 i 1999,

Lorenzo, T. “Un nuevo varadero publico” a Ingenieria Naval, agost de 1933.
Marina. 1915,

La Marina Mercant. 1920.

Mestres d'Aixa de la costa catalana de ponent. Dossier de I'exposici6 realitzada al Museu del Port

de Tarragona. CEMAPT. 1998.

MiLLAN Diaz, A. Asociacion de Consignatarios de buques y empresas estibadoras portuarias de Barcelo-
na. Resumen de los antecedentes bistdricos, acontecimientos y actividades mds destacadas 1920-1997.
Barcelona, 2000.

MIRO EsprLucas; SERRES SENA; SOLANO VERNICH. Club Nautic de Tarragona. Cent anys de vida
esportiva i social. 1878-1978. Tarragona, 1982.

MuiNos VILLAVERDE, M. J. Tarragona, 1923: crisi econdmica i postures ideoldgiques davant el cop d'es-
tat. Ajuntament de Tarragona. Tarragona, 1987.

Navegacién. Anys 1918, 1919, 19201 1921.
PErREZ-CRESPO MUNOZ, T. El Arsenal de Cartagena en el s. XVIII. Editorial Naval. Madrid, 1992.

PrADAS BAENA, M. A. Lanarquisme i les lluites socials a Barcelona 1918-1923: la repressié obrera i la
violencia. Publicacions de I'Abadia de Montserrat. 2003.

La Publicitat. 1919.
Puic, J. M. "El port i les drassanes de Tarragona”, a Catalunya Maritima, 1919, pag. 496-500.

RiEra TuEBOLS, S. Dels velers als vapors. Edicié de 1'Associacié d'Enginyers Industrials de Ca-
talunya. Barcelona, 1993.

RODRIGO ALHARILLA, M. "La industria de construcciones mecanicas en Catalufia: el Arsenal
Civil de Barcelona”, a Revista de Historia Industrial, ndm. 16, 1990.

RoMERO GONZALEZ, J. Matagorda 1870-1940. La construccién naval espafiola contempordnea. Servi-
cio de Publicaciones de la Universidad de Cédiz. Cadis, 1999.

SABATE BoscH, J. M. El gremi de Marejants (Societat Maritima i Protectora). Una aproximacid histori-
ca. El Medol. Tarragona, 1992.

SANET JOVE, J. M. "Dades per a un estudi dels mestres d'aixa i calafats de Tarragona al s.
XVIII", a TAG. Revista del Col-legi d'Aparelladors i Arquitectes Tecnics de Tarragona, nGm. 38,
juny de 2005, pag. 12-15 i nim. 39 , setembre de 2005, pag. 12-15.

Sociedad Anonima Union Naval de Levante. Impreso por Dalmau Oliveres S. A. Barcelona, s/f
(19242).




TORRES VILLANUEVA, E. Ramén de la Sota. 1857-1936. Un empresario vasco. Editorial Lid. Madrid,
1999.

Tous, J. Evarist Fabregas i Pamies (1868-1938). Filantrop, financer i republica. Catalanista reusenc.
Edicions del Centre de Lectura. Reus, 1990.

Unién Naval de Levante SA. 1924-1949. El XXV Aniversario de Union Naval de Levante SA. Valencia,
1949.

VIRCILI SANROMA, J. P. Tarragona i la seva premsa. Volum 1. Edicions de 'Hemeroteca de la
Caixa de Tarragona. Tarragona, 1980.

Arxius consultats

Arxiu Central del Port de Tarragona

Arxiu Historic de la Diputacié de Tarragona

Arxiu Historic de Tarragona

Biblioteca i Hemeroteca de Caixa Tarragona

Registre Mercantil de Tarragona

Registre Mercantil de Barcelona

Centre de Documentacié Maritima-Museu Maritim de Barcelona
Arxiu Josep Maria Garcia Pujol

Arxiu Mateu Abellé Roset
Persones entrevistades

Montserrat Abell6 i Miquel Bofill

Jordi Mallol (entrevista telefonica)
Josepa Mallol

Pere Lloret Carbé (entrevista telefonica)
Josep Maria Garcia Pujol

Juan Domingo Lépez

Pere Casado Gallardo

151






R s

AR L o




1. EMBARCACIONS CONSTRUIDES A LES DRASSANES DE TARRAGONA

ENTRE 1918 | 19982

254

Tipus>*> Nom?? Any*” TRB Esl. Mamn. Punt.
Remolcador Tarraco 1920 35 19,90 45 2,10
Vapor Mont-Sant 1920 840 60,50 9,28 484
Vapor Mont- Seny 1921 840 60,50 9,28 4,84
Balandra Mari Pepa 1921 - -

Llanxa rapida C17 1925 36 22,85 3,50 1,42
Llanxa rapida Ci1s 1925 36 22,85 3,50 1,42
Llanxa rapida Ci1o 1925 36 22,85 3,50 1,42
Llanxa rapida C20 1925 36 22,85 3,50 1,42
Llanxa rapida Cat 1925 36 22,85 3,50 1,42
Pesquer Virgen del Carmen 1930 22 16 4,40 1,85
Pesquer Maria de los Dolores 1931 31 16 4,70 1,85
Pesquer Esteban Veral 1955 64 24,11 5,75 2,76
Pesquer Juan Esteban 1955 36 18,80 5,07 2,25
Pesquer Pilar Guerrero 1955 64 19,60 5,88 2,65
Pesquer Maria de Pijuan 1957 38 21,22 4,89 2,30
Pesquer La Blava 1958 35 35 2 2,12
Motonau carrega Aventina Furné 1958 253 17,70 8,72 3,76
Pesquer Andres y Cinta 1958 34 17,70 5,20 2,42
Pesquer La Seo 1958 44 19,20 5,20 2,42
Pesquer Juma 1959 36 22,64 5,16 2,31
Pesquer Luisa Ruso 1960 120 29,37 6,66 3,50
Pesquer Barcelé 1960 198 21,20 6,48 3,70
Pesquer Patricia 1961 40 21,20 5,16 2,42
Pesquer Stela Maris [11 1961 38 21,72 5,17 2,22
Motonau passatge Olimpia 1962 48 17,64 5,09 1,95
Pesquer Carmen Amords 1964 111 25,84 6,55 3,50
Motonau mixta Joven Dolores 1965 163 24,0 6,75 2,60
Pesquer Clara de Guitart 1966 61 25,84 5,72

Motonau carrega Masiques 1966 304 33,69 4,47

Pesquer Pedro y Rosa 1966 40 21,47 5,10 2,35
Pesquer Xurrich 1966 67 26,33 5,90 3
Pesquer Hermanos Ortiz 1966 67 26,33 5,90 3
Pesquer Paquiasun 1967 213 31,40 725 4,15
Remolcador Montcar 1967 69 21,40 5,75
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Font: elaboracié propia a partir de diverses fonts (vegeu bibliografia) i la inestimable col-laboracié dels senyors Garcia Pujol i Do-
mingo Lépez. Linica dada manipulada és la referent al tonatge, que s'ha arrodonit cap a baix fins a 0,50 tones i cap a dalt a partir de
0,51 tones. Com ja s'ha comentat en diferents capitols, les dades referents a embarcacions estan subjectes a tot tipus de discrepancia i
error, fonamentalment en no estar sempre clar el criteri d'amidament.

5 Es fa referéncia a 'activitat de I'embarcaci6, sense especificar-ne altres caracteristiques, com ara el material del buc.

2% Sempre hi consta el primer nom de la construccié.
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Tipus

Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Aljub
Pesquer
Pesquer
Remolcador
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Remolcador
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer
Pesquer

V. oceanografic
Pesquer
Pesquer
Remolcador
Pesquer

Pesquer

Nom

Agneta

Bagarella
Pachinando
Pescados Clape
Puerto de Llansd
Ametlla de Mar
Cisterna Uno
Morago Tres
Hermanos Brull Vila
Mazagon

Dijous

Casero

Furia Uno

Tio Tom

Leonardo Brull
Hydra

Maria Isabel Fa
Sereno

Olga Melgar
Hermanos Ramonche
Piscis Uno

Peret

J.Pons
Eli-Hermi Dos
Poblet

F Pons

Carmen de Colomines
Pilar Mundeli
Pedra

Rosa Mari Elroz
Chimo

Moya

Garcia del Cid
Sort de Taranet
Maria Ferré Dos
Xaloc

Maria de Guitart
Llambrich Boquera

Any

1968
1968
1969
1969
1970
1970
1970
1970
1971
1972
1972
1972
1972
1972
1973
1973
1973
1973
1973
1973
1973
1974
1974
1974
1974
1974
1975
1975
1975
1975
1976
1976
1977
1977

1977
1977
1977
1977

TRB

28
29
29
37
51
29
94
29
35
206
29
29
37
29
114
37
29
29
29
140
121

37
115
302

93

93
113
112
108

37

29

95

98
102
100

99

14,25
14,25
17,78
20,84
20,10
17,78
23,46
14,25
20
26,20
14,25
14,25
15,70
14,25
28
19,59
14,25
14,25
14,25
23

21
30,30
17,45
26,90
34
21,40
25,10
23

25

23
15,70
14,25
37,2
23

23
35,80
23
27,46

Man

5,20
5,20
5,20
5,20
5,20
5,20

5,20
5,60

5,20
5,20
5,40
5,20
6,60
5,40
5,20
5,20
5,20
6,60
6,30
6,90
5,40
6,60
8,92
6,30
6,30
6,60
6,60
6,60
5,40
5,20
8,40
6,61
6,60

6,60
6,60

Punt.

1,50
1,50
2,50
2,50
2,50
1,50

1,50
2,10

1,50
1,50
1,85
1,50
3,40

1,50
1,50
1,50
3,40
3,20
3,40
1,85
3,40
4,63
3,20
3,20
3,40
3,40
3,40
1,85
1,50
4,20
3,30
3,30
3,70
2,28
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Tipus

Remolcador
Pesquer

Pesquer

Pesquer

Pesquer

Pesquer

Pesquer

Pesquer

Pesquer

Pesquer
Remolcador
Pesquer

Pesquer

Pesquer
Remolcador
Pesquer

Pesquer

Pesquer

Llanxa auxiliar
Remolcador
Pesquer

Motonau passatge
Remolcador
Pesquer

Motonau passatge
Motonau passatge
Pesquer

Pesquer

Aquest llistat no és exhaustiu, ja que no incorpora les onze embarcacions construides
a les drassanes de Tarragona durant la decada dels setanta per als ports nord-africans: les
barques de cercol de 18 m d'eslora (Barba Djany i El Babri) i les de 16,50 m d'eslora (Abdel-
bamid I11, Khaled, Hadja Kbheira, Hadj Sadek, Mobamed Cherif, Hammadi, Moulay Abdallab, Ilbem IV,
Hafid, etc.). Tampoc hi sén les petites construccions agrupades anteriorment en l'apartat

Vaixells especials, i fins i tot és probable que hagi quedat fora alguna nau de la qual no en

Nom

Gragal
Madobe
Mandorri
Alample Tres

Joan Domingo

La Villa de Llansd 111

Burriana

Sinera

Juan y Maria
Paco y Rosita
Escota

San Miguel
Poseidon

Verge del Vilar
Drissa

Serrania

Manuel y Rosa
Elroz

Spica

Nervio

Maria dels Angels
Thetis

Orenga
Minguet del Arisé
Ereso

Portmany

J. Pijuan Tercero

La Gavina

conservem cap dada o record.

Any

1977
1978
1978
1979
1979
1979
1979
1979
1979
1980
1980
1980
1980
1981
1981
1981
1981
1981
1982
1982
1983
1984
1984
1986
1986
1986
1989
1990

TRB

168
97
97
99

100
68
83
99

100
94

168
95
95
98

168

112
98

113

168
105
130
168

96
130
114

94
101

Esl.

24,86
23,90
23,90
28
23,60
22,55
22,10
23,90
26,90
26,90
22,10
25,26
22,10
26,90
22,10
23,90
26,90
26,90
9,80
36,77
32,53
25,55
36,77
26,56
25,55
17,30
26,90
30,06

Man.

8,40
6,60
6,60
6,60
6,60
5,80
6,30
6,60
6,60
6,60
8,40
6,30
6,30
6,61
8,40
6,61
6,61
6,60
2,52
8,41
6,60

8,41
6,31

6,55
6,61
6,61

Punt.

4,20
3,30
3,30
3,30
3,30

3,20
3,30
3,30
3,30
4,20
3,20
3,20
3,30
4,20
3,30
3,30
3,35
1,20

3,40
2,85

3,22
2,85
2,56
3,40
3,29



2. FONS D'ASTILLEROS DE TARRAGONA AL CENTRE DE DOCUMENTACIO
MARITIMA-MUSEU MARITIM DE BARCELONA

Al Museu Maritim de Barcelona es conserva una col-leccié de planols procedents dels Talleres
Nuevo Vulcano (TNV). Primerament, van arribar com a un diposit del Museu d'Historia de la
Ciutat de Barcelona, perd ara ja formen part dels fons del Museu Maritim. Fs un material pendent
d'inventariar, dins el conjunt del qual es va localitzar un fons procedent d'Astilleros de Tarragona,
inedit i d'un enorme interes. Es de suposar que el fons documental va arribar als TNV a I'¢poca en
que Astilleros de Tarragona i els TNV van formar part d'Unién Naval de Levante.

No hi ha documentacié que acompanyi els planols, i de moment es treballa amb un inventari
provisional que venia amb el fons i que no coincideix exactament amb el contingut dels tubs i la
seva numeracié, de manera que aquests han estat oberts i revisats personalment per l'autor, que
és el responsable dels possibles errors o omissions en aquest “inventari’ provisional. Cal dir que,
malauradament, en molts casos els documents sobre paper vegetal es desintegren i sén impossibles

de consultar, de manera que es fa una descripcié aproximada del contingut de cada tub.

Niimero: 1

Retol: Proyectos de la Factoria. Del I al XVIII y del 392 al 398 y planos de terrenos.

Contingut: hi ha planols originals de diferents moments, tant del projecte original (el dic sec,
per exemple) com d'altres corresponents a la modificacié del projecte aprovat I'1 1 d'abril de 1919.
També hi ha dos vegetals destrossats que sén impossibles de consultar. El conjunt és molt impor-
tant. El contingut dels tubs és el segiient: dic sec, seccions transversals (amb el Reina Victoria Eugenia
com a model); emplacament; planol parcel-lari dels terrenys adjacents al riu Francoli; grafic de I'or-
ganitzacié dels Astilleros de Tarragona de la Unién Naval de Levante; esquema de les drassanes;
instal-lacié de les drassanes; projecte de taller de maquinaria i fusteria mecanica, sala de galibs i
ebenisteria; estat de I'extrem del port abans d'instal-lar-s'hi Astilleros de Tarragona. Murs de moll i
tancament; atall; planol general modificat; pou de bombes de dic sec; dic sec, seccié longitudinal
i transversal; argue de bites del dic; mur de tancament; seccié longitudinal i transversal de les gra-
des; planol de I'emplacament; taller de caldereria; vaixell-porta del dic sec; pantalans d'armament,

i grua corredora de 8 tones pel dic sec.

Niimero: 2

Retol: Vapores Mont-Sant y Mont-Seny. Del 1 al 25.

Contingut: seccié diametral; dispositiu general de grades; planol de formes; detall d'unié entre
els baus i el dorment, quadernes, trencanell i folre de coberta principal; estructura metal-lica de la
coberta principal; roda i massissos de proa; perns (diversos); codast i massis de popa; plantilles de
quadernes per replegar els materials (2); quilles; estructura metal-lica de la coberta principal; pern

del dorment de la coberta principal; balou; grill6 amb contret; reblons, i pala de timé.
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Niimero: 4

Retol: Vapores Mont-Sant y Mont-Seny. Del 51 al 75.

Contingut: documents en paper vegetal impossibles de consultar pel seu estat de conservacio.

Niimero: 6

Retol: Vapores Mont-Sant y Mont-Seny. Del 101 al 125.

Contingut: planols corresponents als vapors, que apareixen com a Vapor 1 i Vapor 2. EI con-
tingut del tub és el segtient: valvules d'extraccié de superficie i fons de les calderes; columna i
nivell d'aigua de les calderes; frontisses per a I'escotilla de baixada a la gambussa; manguerot de
ventilacié; pescants; col-locacié de portells; esquema de transmissié del pont al servomotor; em-
bornals de coberta; tanc d'alimentacid; portells de desguas i embornals per a la coberta; diversos
elements de la caldera; portes de forn i cendrer i suports d'embornals de coberta; embornals per
coberta; element no identificat; diposit general d'accessori de calderes; llumenera del castell;
forn; escales exteriors; valvula i retencié d'alimentacié; boca de carbonera; caixa premsa estopa
del tinel; pasteca per a cable i pes de 4 tones; porta estanca de la boca del ttnel; tecles de ma-

quina i calderes, i detall de la transmissié del pont del servomotor.

Niimero: 7

Retol: Vapores Mont-Sant y Mont-Seny. Del 126 al 150.

Contingut: documents en paper vegetal impossibles de consultar pel seu estat de conservacié.

Niimero: s

Retol: Vapores Mont-Sant y Mont-Seny. Del 151 al 175.

Contingut: planols corresponents a materials de la drassana i no als vaixells a qué suposada-
ment fa referéncia. El contingut del tub és el segiient: dibuix sergent; detall de la fundacié de la
serra cinta; esquema serra cinta; element no identificat (pern?); detall de la fundacié de la serra
de carro; esquema grades; peca no identificada; disposicié general de maquina de vapor i serra
mecanica a l'escar del port habilitat com a taller. També hi ha una part de planols fets sobre paper

vegetal absolutament desintegrats.

Niimero: 9

Retol: Vapores Mont-Sant y Mont-Seny. Del 176 al 196.

Contingut: planols corresponents als vapors, que apareixen com a Vapor 1 i Vapor 2. El contin-
gut del tub és el segtient: Vapor 2; embranques per a canonades de vapor i escapament. Vapor 1 i
Vapor 2; separador de sentia, diposit per a oli i petroli. Vapor Mont-Sant; embranca de vapor per a
la neteja de tubs de caldera. Vapor 1 i Vapor 2; porta de carbonera, embranca per a les aixetes d'ex-
traccié de fons. Vapor Mont-Seny; cargol del fre del molinet, tija i pistons del cavall d'alimentacié
del Mont-Seny. Mont-Sant; eix de cola, tija i valvula de les preses de les maquinilles de carrega, eix
intermedi. Vapor Mont-Seny, eix de cola. Vapors 1 i 2, suports suplementaris de I'eix. Vapor Mont-

Seny; boques de la carbonera.




Niimero: 13

Retol: Factoria. Del 51 al 71.

Contingut: Documentacié molt interessant, relacionada directament amb Astilleros de Tarra-
gona. Malauradament, hi ha alguns planols petits en paper vegetals totalment destrossats, perd
semblen correspondre a esquemes de petites peces sense un excessiu interes. Els planols contin-
guts en aquest tub sén: emplacament de grades, avantgrades i zona necessaria per al llancament;
disposici6é general dels mecanismes per a les grues de les grades (dos documents); esquema d'una
placa de xapa fina; ferratges de la cabria del ganguil (dos documents); grades de construccié; arma-
dura per al taller de fusteria i sala de galibs; esquema de les grues pel servei de les grades, i escala

per a la sala de galibs.

Niimero: 14

Retol: Factoria. Del 76 al 115.

Contingut: conjunt molt interessant, ja que conté tant documents relacionats amb el dic flotant
(un d'ells el planol general, molt bonic esteticament) i amb les instal-lacions i terrenys ocupats per
Unién Naval de Levante. El contingut dels planols d'aquest tub és: reenviament del suport metal-
lic per al dic; suport per a la transmissié electrica al dic; esquema de la distribucié de I'enllumenat
del dic i altres; boia per al servei del dic; planol general; forn per escalfar barres; cilindre per corbar
planxes; planta del taller de maquinaria i del taller de caldereria de ferro amb detall de maquines
i la seva distribuci; planta del taller de ferrers de ribera; armadura metal-lica per a la serra cinta;
planol ubicacid; terrenys de la Unién Naval de Levante adjacents al riu Francoli; planol de I'empla-
cament de les drassanes i parcel-lari dels terrenys adjacents (gran format); detall dels terrenys; pro-

jecte d'instal-lacié del dic; disposicié del fondejador del dic, i esquema de la instal-lacié electrica.

Niimero: 15

Retol: Series, estados y varios.

Contingut: conté una barreja de materials. En primer lloc, butlletes d'estat, fulls de comanda i
models d'impres per al funcionament diari de la factoria, aixi com quadres per recollir calculs de
carenes, pesos, etc., segurament per al servei del dic flotant. També hi ha documentacié técnica:
projecte d'instal-lacié d'una grua electrica al moll parallel; dos planols amb una seccié i planta
d'un tram de la platja de Tarragona (a tocar el passeig Santa Clara); "construccién nim. 14. Dique
flotante, posicién sobre la grada y detalles para la botadura”; caldera no identificada; nivell per a
la caldera; tub d'aspiracié, émbol i accessoria per a una bomba real, i caixa de valvules d'aspiracié

de sentina.

Niimero: 16

Retol: Remolcador niimero 1. Del 1 al 34.
Contingut: no s’han pogut consultar tots els documents, ja que els vegetals estan en molt mal
estat. En tot cas, corresponen al remolcador Tarraco (encara que aquest nom no surt mai) i hi ha

diferents planols: eix del motor, polines de la caldera, pont, detall de proa, detall de popa, kingston,
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pern, galapag, empernat de la paramola, bites, codast, timé, quaderna mestra, planol del llanca-

ment i disposicié general de la grada.

Niimero: 18

Retol: 19, 20y 30 Proyecto de Guardapescas. Del 26 al 28.
Contingut: tres planols del guardapesques, dos d'ells amb la data 22 de maig de 1920. Un cor-
respon a la maquina de vapor de 500 HP, un altre és I'estudi de resistencia longitudinal i el darrer,

un planol de la caldera.

Niimero: 20

Retol: Reparaciones y varias construcciones. Del 1 al 64.

Contingut: detalls de diferents construccions, petites maquines o peces. N'hi ha dels vapors
Danielito, Anatxu Begofiaka, Almazora, Guadiaro, Andalucia i Vicente Sanz. També hi ha una torre metal-
lica, armadures per al Club Nautic, tribuna Tarragona, tribuna Club Gimnastic, magatzems de

Lopez Bertran, grua Atlas i boia de la Junta d'Obres del Port de Castell6.

Niimero: 21

Retol: Cruceros Tabacalera. Del 1 al so.

Contingut: és una molt completa i interessant col-leccié de documents sobre les llanxes de
la Tabacalera (C17 a C21), que detallem a continuacié: disposicié general de les grades; bites
d'amarrament; quaderna mestra mirant a proa; quaderna mestra mirant a popa; polines del
motor; timé; premsaestopa; helix i femella; plantilla per a una pala d'heélix (amb data 17 d'oc-
tubre de 1925); planol velam; planol formes; seccié diametral; mampares; bomba de desguas;
planol de llangcament; estopor de proa; estopor de popa; maniobra de l'ancora; arcbotant;
bocina i nucli de I'arcbotant; peca no identificada; folre del castell; eix porta helix; detall de
I'aparell de govern; pla velic; roda timé; motor Bolinder's de 160 CV; diversos fulls amb fér-
mules i calculs; butlleta d'estat dels materials utilitzats, amb els seus imports i liquidacio, des

del 3 de maig de 1924, i planol de les cobertes.

Niimero: 22

Retol: Varias embarcaciones menors construidas o proyectadas.

Contingut: un gran nombre de planols (alguns impossibles de veure pel seu estat deficient)
que corresponen basicament a dues embarcacions: “falua a motor para el servicio de resguardo en
el puerto de Tarragona” i “Construccién nimero 26 de astilleros de Valencia”. També hi ha docu-

ments sobre la motonau de pesca H2 i sobre unes barcasses per al transport de persones i eines.

Niimero: 25

Retol: Varios.
Contingut: cinc planols: una llanxa automobil, el vapor Espaiia n° 6 (una seccié retolada en

anglés) i dos planols a escala 1:25 que porten el titol "Proyecto de Guardapesca con motor de




vapor” (planol de tracat i detalls de construccié). Només aquest darrers semblen no tenir, pel que
jo sé, cap relacié amb Astilleros de Tarragona i probablement corresponen al concurs fallit per a la

construccié de guardapesques per a 'Armada.

Niimero: 27

Retol: Varadero. Del 26 al 45 y varios.

Contingut: conjunt de planols de peces concretes, algunes relacionades amb vaixells identi-
ficats. Sembla clarament relacionat amb treballs de reparacié fets a l'escar, tot i que no podem
assegurar que sigui al de Tarragona. El contingut del tub és el segiient: maquina de vapor per al
grup electrogen de 60 CV; Compaiiia Trasmediterranea, premsa per a guia, telescopis i suport de
ferro per als telescopis de refrigeracié dels embols dels motors Burmeister; vapor Argentina, caixa
de valvules per a desguas; vapor Marqués de Comillas, eix del cigonyal; vapor Legazpi, eémbol i portaaros
del cilindre d'alta; vapor Zorroza, helix; motonau Ciudad de Cddiz, valvula d'aspiracié; fresa d'acer;

proveta per a prova de traccié, i un document no identificat que porta el retol Ldw. Loewe & Co.

A. G. Berlin.

Niimero: 28

Retol: Vapor Hernonia. Del 1 al 16.
Contingut: buit.

Niimero: 29

Retol: Vapor Hernonia. Del 17 al 36.
Contingut: copies de planols d'un vapor, retolades en neerlandes, amb el segell Huiskens & Van

Dijk, Dordrecht, Holand, i una nota manuscrita en francés que porta la data setembre de 1912.

Niimero: sense referéncia (A)

Retol: sense referéncia.

Contingut: edifici destinat a fusteria mecanica, maquinaria i sala de galibs (dos planols); tanca
de fusta; logo Astilleros i Unién Naval de Levante; butlleta d'estat "resultado del reconocimiento
del subsuelo”; projecte d'instal-lacié de dic flotant; balandra seérie Hispania; projecte de vaixell
per a la CAT (dos planols); embarcacié mixta per a la repressié del contraban (diametral, coberta
i coberta baixa, quaderna mestra, planol general); motonau de pesca d'arrossegament per a Joan

Bpta. Garcia; planol d'una valvula de caldera sistema Mumgord’s, i compas per a la sala de galibs.

Niimero: sense referéncia (B)

Retol: sense referencia.

Contingut: documents en paper vegetal impossibles de consultar pel seu estat de conservacio.
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Niimero: sense referéncia (C)

Retol: sense referéncia.
Contingut: dic flotant (general); pailebot de 1.000 tones (general, diametral quaderna mestra);

corba del pantoc per al pailebot; full de calculs del dic, i quadernes del dic.

Resum del contingut dels tubs per temes:

Vapors 1 i 2 (Mont-Sant i Mont-Seny): tubs 2, 4, 6,71 9.
Remolcador: tub 16.

Vaixells de la Compafifa Arrendataria de Tabacos: tubs 21, 25 i A.
Guardapesques: tubs 18 i 25.

Dic flotant: tubs 14, 15, Ai C.

Pailebots: tub C.

Factoria: tubs 1, 8, 13, 14, 15 i A.




3. ARXIU PERSONAL DE MATEU ABELLO (PRIVAT)

La filla de I'enginyer Abell6, la senyora Montserrat Abell6, ha conservat una bona part
de l'arxiu del seu pare. Entre el contingut d'aquest, hi ha un Iligall forca gran dedicat a As-
tilleros de Tarragona. Tant la senyora Montserrat com el seu fill, el senyor Miquel Bofill,
m'han permés accedir a la documentaci6 i disposar-ne per tal d'extreure'n totes aquelles
dades que fossin ttils per a aquesta recerca. També han compartit amb mi els seus records
i alguns comentaris sobre la vida i el caracter de Mateu Abellé.

El lligall conté 40 subcarpetes numerades, amb un titol, la refereéncia "Archivo personal”
i el segell "Mateo Abell6 Roset, Ingeniero Naval”. S6n basicament copies de documents,
apunts i manuscrits que, ara per ara, sén l'inic testimoni directe de la activitat de la dras-

Sana que €s conserva.

1- Datos referentes a los Vapores 1 y 2 (Mont-Sant y Mont-Seny):

Dades tecniques; costos; instruccions per a la construccié de la basada de llancament
del vapor nim. 1; instruccions per al muntatge del dorment, baus i trencanells; informacié
sobre llums de situacié; llista d'objectes d'inventari per a la maquina del vapor nim. 1;
instruccions per al muntatge de la cima del vapor nim. 1; instruccions sobre els ferratges

dels timons, etc.

2- Contrato con la casa Alexander y Astilleros de Tarmgona para el suministro de mdquinas y calderas

para los vapores 1 y 2:

Copia del contracte per a la construccié i muntatge de dues maquines marines de 450 HP.

3- Astilleros de Tarragona (previsiones econdmicas ):

Situacié econdomica a 31 de desembre de 1920, previsié economica fins el 31 de de-
sembre de 1920.
4- Documentos examinados por el Consejo de Administracién de Astilleros de Tarragona:

Relacié de temes a tractar, projectes en marxa i estat economic de la factoria.
5-[No hi és.]

6- Estudio sobre el coste de un pailebote de 1.000 toneladas:

Desglossament i calcul de materials, jornals i maquinaria; butlleta d'estat dels jornals
satisfets durant els anys 1919 i 1920; import dels claus i perns galvanitzats emprats en el
vapor Mont-Sant; preu mitja de diverses fustes comprades I'l de desembre de 1920; consul-

ta a Bureau Veritas sobre les ancores.
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7- Varios presupuestos de reparaciones hechas en Astilleros de Tarragona

Pressupost per al Conde Wifredo, de Pinillos; pressupost per a la reparacié del bot auto-
mobil de la Comandancia de Marina de Tarragona.
8- Diqueﬂotante de 1.600 toneladas:

Informes tramesos per Abell6 des dHamburg el novembre i desembre del 1920 sobre
un dic flotant de 1.600 tones i 90 m d'eslora propietat d'A. Mehren.
9- Goerin A. Santftleben, Hamburg (griias):

Informacié sobre una rope-way plant (hi ha un petit planol i una foto de la que hi havia
en servei a la drassana Reigherstieg-Schiffswerft).
10- Grida de la sociedad de construcciones metdlicas tipo euskalduna:

Informe sobre aquestes grues, amb pressupost i comentaris.

t1- Gdnguil para la cabria:

Calculs i esquemes.

12- Concurso que podria prestar la Sociedad Ilva..

Informe sobre els elements técnics que podria aportar aquesta societat pel que fa a
personal, maquines i feines; també hi ha un esquema de dic flotant.
13- Vapor de 22,5 m de eslora ofrecido por Astilleros de Pasaje de San Juan:

Pressupost detallat de marg de 1919 per a la construcci6é d'una barca de pesca a vapor
de 22,50 m d'eslora, adrecat a Vda. e Hijos de José Bonet.
14 - Pesquero (Aledo):

Una nota manuscrita amb mides i preus.

15- Proyecto de vapor pesquero (Salcedo):

Pressupost detallat de setembre de 1919.

16- Datos sobre bugue pesquero de 70 toneladas aproximadamente de peso:

Dues notes manuscrites amb mides i preus.




17- Oferta de un velero de 338 toneladas de registro:

Proposta de José Catald Campello a Vda. e Hijos de José Bonet, amb data mar¢ de
1919, del pailebot de tres pals Prydwen, construit el 1913 als EE.UU.

18- Barcazas de 245 toneladas:
Planol i detall del cost de la construccié d'una barcassa de ferro de 245 tones. El planol
porta el segell "Adolfo T. Simpson”, de Bilbao.

19- Copia de algunos Reales Decretos del Diario Oficial del Ministerio de Marina, de 23 de abril de 1908:

Bases generals d'un concurs per al projecte i execucié per contracta, als Arsenals
de Ferrol i Cartagena, d'obres navals, civils i hidrauliques, autoritzades per la Llei de
7 de gener de 1908.

20- Astillero de Vila y Cia.:

Memoria descriptiva de 1'Astillero de Vila i Cia. De la Grana (Ferrol).

21- Reglamento para la construccién de yates formula “bispania”:

Full impres amb les dades corresponents a aquest tipus d'embarcacié, que porta data de
12 de gener de 1914.
22- Impreso de contrato de trabajo:

Un exemplar de contracte.

23- Reglamento de alojamiento para las tripulaciones de los bugues mercantes:

Copia mecanografiada d'aquest reglament de 9 de setembre de 1918.
24- Estabilidad Yy beso de las cargas de los cafioneros tipo Recaldey efectos de cargo de los cafioneros de igual
tipo y guardapescas tipo Gaviota:

Fulls manuscrits i mecanografiats amb calculs, detalls tecnics i inventaris molt detallats.

25- Presupuesto de motores marinos reversibles, sistema Sulzer-diesel:

Pressupost i planol del motor en qiiestié.

26- Datos sobre la construccion de buques a la prdctica:

Tres exemplars de la revista holandesa Het Schip (ntims. 6, 8 i 12, de 1919) i un docu-
ment mecanografiat que sembla la traducci6 al castella d'un dels articles.
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27- Documentos relacionados con el concurso de los guardapescas:

Recull de memories, informes i dades sobre els tres concursos referents al concurs pua-
blic per a la construccié de sis guardapesques.
28- Aparato de lanzamiento de buques:

Descripcié manuscrita d'un sistema per al llencament de vaixells que fou provat amb
tres creuers de I'’Armada.
29- Datos sobre galvanizacion:

Manuscrits amb dades téecniques sobre la materia.

30- Estadistica de veleros con motor:

Fulls manuscrits amb dades sobre tonatge i poténcia.

31- Presupuesto de coste para la construccion de una barca de 14 m de eslora para la pesca al bou:

Pressupost amb data 12 d'agost de 1919 signat per Vicente Ortiz.

32- Gridas funiculares de gradas:

Dibuix i esquemes d'uns elements mecanics.

33- Asuntos concernientes a Astilleros:

Copia d'un document titulat “Inspeccién de los Astilleros de Tarragona S.A." amb una
nota que diu: “Remitido un ejemplar al Teniente Coronel de Ingenieros de la Armada D.
José Togores, en 30-4-20". També hi ha un "inventario de las vigas en prensa existentes en
la factoria al 25 de noviembre de 1919".

34- Barcazas d@ 50 toneladas.-

Relacié de materials, mides i costos per a una barcassa de fusta de 14,50 m d'eslora.

35- Proyecto de construcciones de bugues:

Pressupost nimero 53 per a Antonio Thonnerieuse per a un pailebot de 300 tones sen-
se motor; pressupost nim. 51 per a la Compania Trasmediterrranea / Talleres Gémez, per
a un vaixell aljub de 35 tones; carta sobre una sol-licitud dels senyors Bosch & Sintes, de
Gran Canaria. Tots tres documents sén del 1919.

36- Oficios pasados al Sr. Comandante de marina de este puerto:

Copia de cartes referents a les primes a la construccié naval.




37- Para conocimiento de la gerencia:

Informe sobre el dic flotant ofert pel Sr. Mehren; traduccié al castella, amb data juliol
de 1919, d'un article de la revista Shipbuilding de 4 de marc de 1920 que parla del al vapor

holandés Hernodia; altres notes, comunicacions i detalls tecnics.

38 - Transformacion Espafia ndm. 6:

Documentacié relativa al projecte de participacié en la reforma del vapor i la seva

transformaci6 en portaaeronaus.

39- Dictamen pericial velero Juan Giménez:

Documentacié de 1922 sobre la participacié d'Abellé com a perit en un conflicte, pel
veler mixt esmentat, entre la casa Ansorena, Dufau y Font i la casa italiana Assicurazioni

Generali. Hi ha una copia del dictamen pericial.

40- Certificado Danielito:

Esquemes i dades tecniques sobre aquest vapor.

El fons incorpora també alguns catalegs de motors i embarcacions, un exemplar del di-
ari El Comercial de Tarragona corresponent a 1919 i un exemplar d'una publicacié interessant:
Escritura de prorroga de la cesion de la zonas industriales de los Arsenales y Astilleros de Ferrol y Cartagena,
para su utilizacion y la ejecucién en ellas de las obras navales contratadas, otorgada por el Ministerio de
Marina en representacion del Estado y la SECN en 24 de febrero de 1916. Madrid, 1916.
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Enric Garcia Domingo (1962). Llicenciat en Historia, especialitzat des de fa anys en
historia maritima. Ha publicat diversos treballs en aquest camp, sobre temes tan diversos
com el salvament de naufrags, la construccié naval, el port de Barcelona, les embarcacions
tradicionals de la costa catalana, etc. També ha treballat en programes educatius relacio-
nats amb la mari en el disseny i organitzacié de diverses exposicions. Ha publicat diversos
llibres, com ara Viure o morir al mar. El salvament maritim al Maresme (1998), El hombre y la mar. A
través de los tiempos (2004), Creences del Mar (2003) o ¢Espaiia neutral> La marina mercante espafiola
y la Primera Guerra Mundial (2005), aixi com diversos articles i comunicacions en trobades
nacionals i internacionals.

Des de la tardor del 2005, és el cap del Centre de Documentacié del Museu Maritim de

Barcelona i actualment també és doctorand de la Universitat de Barcelona.
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