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ELS PAILEBOTS. UNS TREBALLADORS DISCRETS

Els pailebots.
Uns treballadors discrets

Enric Garcia Domingo.
Museu Maritim de Barcelona

Sobre els pailebots s’ha escrit 1 parlat poc, i
gairebé sempre des d’un punt de vista anecdo-
tic o vivencial. Els pailebots de Torrevella o
de les Balears, per exemple, han tingut en
Huertas Morién i en Pou i Montaner els seus
cronistes; especialment els llibres de Huertas
sén el veritable poema epic de pailebots i
motovelers.

Jo provaré de donar noticia sobre els pailebots
a Catalunya, un breu apunt sobre el que
aquestes embarcacions van representar en el
final de la nostra historia maritima, una de les
moltes cares d’aquest fenomen poliedric que
és el cabotatge en el segle XX. La meva inten-
ci6 és donar publicitat a algunes dades i a
algunes opinions perque siguin ttils, sigui
com a material de treball per a investigador o
sigui només per generar discussions o refle-
xions,

Parlarem de pailebots i de motovelers, i no
voldria caure en el parany de creure que tot-
hom sap quin €s I’objecte de la nostra exposi-
ci6. Comencem, doncs, per I’ABC del paile-
bot, si se’m permet I’expressid, uns aclari-
ments etimologics que poden ser tan poc
atractius com necessaris al meu entendre.

1. Goletes i pailebots. De queé estem par-
lant?

Sembla existir un acord total entre lingiiistes i
historiadors maritims sobre I’etimologia del
terme goleta. Aixi, goleta (en catala i en cas-
telld) provindria del frances goélette, diminu-
tiu de goéland, paraula que vol dir gavina, i
que, a la vegada, prové del terme breté gwe-
lan. Sobre ’etimologia del mot pailebot o
pailebote, també hi ha consens, i tothom el
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defineix com ’adaptacié al catala i al castelia
del terme angles pilot's boat (pronunciat pai-
lot bout), embarcacié del pilot en el sentit de
practic de port o costa.

Molt més problematica és la descripcid del
tipus d’embarcacio i, sobretot, determinar si
goleta i pailebot sén una mateixa cosa.
Segons la Real Academia Espafiola de la
Lengua Espafiola' goleta és una “embarca-
cion fina, de bordas poco elevadas, con dos
palos o tres y un cangrejo (sic) en cada uno”,
i pailebote és una “goleta pequeiia, sin gavias,
rasa y fina”. Pel que fa a la llengua catalana,
I'Institut d’Estudis Catalans® defineix goleta
com “nau, la forma classica de la qual té dos
arbres de dues peces 1 va aparellada principal-
ment amb veles de tall”, mentre descriu el
pailebot com una “goleta, els arbres de la qual
tenen tots la mateixa algaria i només va apa-
rellada amb veles de tall”.

Els elements que han de tenir-se en compte en
el moment de definir una embarcacié sén,
basicament, el nombre de pals, el nombre de
peces que formen aquests pals, la seva llarga-
ria i possible inclinacié cap a proa o a popa,
els tipus i nombre de veles, etc. Pero fora
d’algunes tipologies indiscutibles, encara hi
ha lloc per a I'especulacié i la discussié en el
camp de la terminologia maritima, especial-
ment quan hi participen parametres tan flexi-
bles com la cronologia o la geografia. Sigui
com sigui, hi ha alguns punts fora de tota dis-
cussi6. En primer lloc, el nombre de pals, dos
o més. Una embarcacié d’un sol pal amb apa-
rell cangreu és una balandra. A partir de dos i
fins arribar als 7 pals (el récord el € la goleta
nord-americana Thomas W. Lawson), ens
movem en el camp de les goletes. L’altre punt
indiscutible és la incorporacié de veles can-
grees, trapezotdals, sense la preséncia de

1 Diccionario de la Lengua Espafiola, Madrid, 1989
2 Diccionari de la Llengua Catalana de I"lEC, Barcelona,
1995
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veles quadres, ja que donarfem pas a mixtures
del tipus berganti o pollacra goleta, goleta de
velatxo, goleta de dues gabies, etc.”

Pel que fa a la diferenciaci6 entre goleta i pai-
lebot, resulta com a minim discutible. Podem
trobar qui en ta una distincié en funcié de si
els pals sén de la mateixa alcaria, si tot dos s6n
d’una o dues peces, si porten o no escandalo-
ses (les veles que van per sobre les cangrees),
etc. Alguns autors no sén partidaris de fer-ne
una distincié i fins i tot troben excessiva I’ex-
tensio del terme pailebot davant el tradicional
de goleta.* Jo m’inclino per una soluci6 a mig
cami: considero que goleta i pailebot sén el
mateix, perd ufilitzaré el terme goleta quan
patlem d’un tipus d’aparell, i el terme pailebot
quan parli d’embarcacions espanyoles amb
aparell de goleta, construides a casa nostra i
tripulades pels nostres homes de mar. Es un
criteri com qualsevol altre, perd penso que el
terme pailebot ja s’ha fet un lloc en les nostres
llengiies 1 es correspon amb la imatge d’un
vaixell en concret, amb una personalitat propia
tan clara i alhora tan complexa de descriure
com si es tractés d’un ésser viu.

Afortunadament, el terme motoveler resulta
menys problematic. Amb la incorporacié de
motors a les embarcacions (i les necessaries
variacions en aparell i la distribucié inte-
rior), neix un nou tipus de nau, el motoveler.
Teoricament es tracta de velers amb motors
auxiliars, perd la propulsié mecanica acaba
imposant la seva logica sobre la vela, malgrat
que hom tendeixi a estalviar combustible
navegant a la vela el maxim de temps.

Un dltim apunt etimoldgic. Joan Corominas,
al seu Diccionari etimologic i complementari
de la llengua catalana, data els primers docu-
ments on s’utilitza el terme goleta I’any 1752

3 Alguns pailebots portaven en el trinquet una vela qua-
dra auxiliar, el ..., que era més un element accessori de l'a-
parell que no una part constituent i, per tant, no compta.
4 UM Martinez-Hidalgo Teran {director)Enciclopedia
General del Mar, Barcelona, 1958.
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per al frances, 1868 per al catala i 1870 per al
castella. No ens podem pronunciar pel cas
frances i castelld, perd pel que fa al carala
Coromines anava errat. La referéncia més
antiga que hem trobat, a casa nostra, sobre
una goleta catalana la trobem citada per
Joaquim Llovet® i és la goleta Nuestra
Senyora del Carme (a) La Mataronense, de
70 tones, que l'any 1798 va fer cap a
Veracruz. La goleta (construida originalment
amb aquest aparell) més antiga a Espanya i
coneguda per nosaltres, és La lrene (a) lu
Fortuna, una nau de 42 tones consfruida a
Lloret de Mar per Joaquim Ribas el 1824, 1.3
utilitzacié documental més antiga del terme
pailebot I’ hem trobat en una patent de sanitat
del Masnou, en concret en I’atorgada al paile-
bot de 55 tones Virgen del Carmen, el 12 d’a-
gost de 18317, Aquestes dates estan sotmeses,
ldgicament, a revisié en el curs de noves
investigacions.

2. El cabotatge a Catalunya. Els primers
pailebots

El pailebot és, en el nostre ambit, una embar-
cacid de transport de mercaderies, essencial-
ment de cabotatge. S6n especialment impor-
tants els serveis entre les Illes Balears, entre
aquestes i els ports del litoral peninsular
espanyol i entre alguns ports espanyols i els
del sud de Franga o del nord d’Africa. Perd
també (robem pailebots fent rutes transocei-
niques o en campanyes pesqueres.® Fins | tot

5 J. Llovet, La Matricula de Mar i la Provincia de Marina
de Mataro al s. XVIi, Mataro, 1980.

6 A Vil Gali, “Vaixells, armadors, capitans, pilots i
parconers masnovins de la marina mercant de Lloret de
Mar (1794-1918)", a La Roca de Xeix, nim 9, maig de
1995.

7 R. Almuzara./J. Balada./J.M. Balada/P. Anglés.- “La
marina mercant del vuit-cents al Masnou. Els patrons mas-
novins a través de les patents de sanitat (segles XVIIli XIX)",
a LaRoca de Xeix, nim 4, 5 i 6, juny de 1993 de 1995,
8  Sobre aixd es pat veure B. Rodriguez Santamaria,
Diccionario de artes de pesca de Espana y sus posesiones,
Madrid, 1923.
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s’han descrit pailebots vivers, utilitzats per al
transport de peix viu.” Com a velers purs, eren
dedicats a transport de carrega general. Ja
motovelers, van quedar relegats al transport
de mercaderies de relativament poc valor:
ciment, sal, material d’obra, productes agrico-
les, adobs, etc.

Caldria estudiar i quantificar el paper dels
velers en el trafic de cabotatge entre el darrer
ter¢ del XIX i el primer ter¢ del XX i con-
frontar-lo amb el que representa el cabotatge
realitzat per vapors. Perd a falta de dades
podriem aventurar que va representar un per-
centatge forga alt, potser massa en un moment
en qué la marina de vela ha estat venguda i
condemnada ja arreu del mén.'? El perque és
forga clar: es tracta d’un pais petit, amb una
xarxa de comunicacions per carretera molt
dolenta i amb una xarxa ferroviaria més que
limitada. En aquestes circumstancies el cabo-
tatge necessariament ha de jugar un paper
important.

Per altra banda, hi ha una flota de petits velers
(bergantins, pollacres i els aparells mixtos
sobretot) que no té lloc en el comerg interna-
cional, perd que son susceptibles de ser
reconvertits i explotats uns anys més en un
trafic local. Una bona solucid és reconvertir
aquestes naus en goletes, i encara fer-ne de
noves. Es un tema pendent de quantificaci6 el

9  E.Roig, La pesca a Catalunya, Barcelona, 1927

10 Segons Eugenio Agacino, en un article publicat a la
revista Vida Maritima (nim 453, 30 de juliol de 1914), poc
abans de comencar la guerra, la marina mercant espanyola
disposava de 547 vapors de més de 100 t de registre total
o0 brut, que representaven 826.261 tones de vaixells de
vapor; la flota de vela era de 60 vaixells de vela de més de
1001, amb un total de 14.734 t. Les xifres de la Lista Oficial
de Buques aportaven unes dades un xic diferents, ja que
inclofa embarcacions de menys de 100 t, tant en vapors
com en velers. Els totals segons aguest document sén: 628
vapors, amb 844,327 t i 236 velers, amb 32.970 t.
Malauradament no en podem extreure cap conclusio sense
saber quin tonatge es dedicava a cabotatge, perd resulta
raonable pensar que la flota velera es dedicava majorment
a aquest tipus de navegacio i no a la d'aftura.
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nombre de velers transformats en pailebots i
el nombre de pailebots de nova construccié
entre, per exemple, els anys 1868 i el 1914,
perd segurament les dades mostrarien més
una reconversié massiva d’aparells que no la
construccié de molts pailebots de nova planta.

3. Per que el pailebot?

El veler de cabotatge havia de ser petit, agil i
versatil, a I'estil dels antics mistics, barques
de miljana, etc. Els velers de creu de tradicio
atlantica feien el seu paper perd no treien
totalment el protagonisme a la barca de mitja-
na, fins que va apareixer el pailebot i va guan-
yar la partida. Com ja hem vist, el pailebot no
sortia del no-res, perd la seva gran difusié i
popularitzacié va ser molt rapida en el darrer
quart del segle XIX i els primers anys del
segle XX. Del pailebot s’ha dit que la percep-
ci6 de les seves possibilitats o I’augment de
linterés que mostraven els armadors per
aquest tipus té a veure amb el que veien els
marins espanyols en ports nord-americans o
de les Antilles, cosa que té a veure com ja
hem vist amb el nom de “pailout bout” abans
esmentat. Es una teoria, i no veig cap obstacle
per acceptar-la. En les coses de la mar es facil
parlar d’influéncies perd es gairebé sempre
indemostrable. Hi ha altres opinions. Robert
Bataille'' suggereix que el pailebot és una
evolucié del xabec, que abandona I’aparell
llati per un altre d’auric important. També €s
bona la teoria, i no crec que hom pugui arri-
bar mai a una conclusié definitiva.

El que és realment important és el fet que com
a embarcacié el pailebot aporta grans avantat-
ges davant dels velers de creu (bergantins,
pollacres, corbetes, etc), tant pel que fa a la
maniobra (i la reduccié de tripulacié que
comporta) com a la seva bona adaptaci als

11 R, Bataille, “Du Chebec a la Majorquine”, Capian, nim
2,199,
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vents canviants i capritxosos de la
Mediterrania. El pailebot s’ apropava, en certa
forma, als bastiments tradicionals de vela lla-
tina. En tot cas el pailebot es va anar impo-
sant, i encara més quan molts antics velers de
creu van poder ser reconvertits, amb un
minim esfor¢ i inversid, en pailebots.

A principis del segle XX ja era rara la cons-
truccié de velers amb un aparell diferent del
de goleta. La competéncia de la vela amb el
vapor era ja una guerra perduda pels velers, i
només es mantenien en actiu alguns aparells
rodons testimonials, perd encara hi havia una
important flota de pailebots. Aquestes naus,
petites 1 amb una reduida tripulacié, eren
encara rendibles i podien competir en la nave-
gacié de cabotatge. Aixi, encara de tant en
tant es construia algun pailebot nou.

4. La Gran Guerra i la ressaca del conflicte

EI moment de gloria dels pailebots va arribar
amb la Primera Guerra Mundial. La dedicacié
de la practica totalitat del tonatge aliat (brita-
nic i frances, i més tard italia i nord-america)
a les necessitats de la guerra, i la tremenda
destruccié provocada per la guerra submarina
sense restriccions realitzada per Alemanya
van provocar una gran manca de vaixells i una
puja constant del preu dels nolits, especial-
ment a partir de 1917. Va ser un extraordinari
moment per als paisos neutrals, i uns anys
daurats per a la marina mercant espanyola,
malgrat les seves perdues.'” A més a més, la
importacio i la redistribucié mitjangant el tra-
fic de cabotatge va esdevenir fonamental per
al proveiment de la poblacid.

El cabotatge durant la guerra va ser tan rendi-
ble com dificil. Les potencies en conflicte van
aplicar-se mttuament un bloqueig naval que

12 Espafia va perdre aproximadament un 20% del seu
tonatge per causes directament relacionades amb accions
de guerra.
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afectava lambé els neutrals, amb registres,
detencions, llisles negres, etc. Pel que fa al
cabotatge espanyol, el control frances de les
seves aigiies, lant a les costes nord-africanes
com en aigiies de la metropoli va ser moit
estret. A més a més es buscava pressionar els
neutrals i dissuadir-los de realitzar activitats
comercials perilloses. A tot aixd s’ha d’afegir
el perill de les mines, dels atacs submarins, de
les acusacions i detencions per espionatge, etc.

5. La febre constructora (1917-1920)

La Gran Guerra va provocar una enorme
demanda de vaixells. Qualsevol artefacte
capag¢ de desplagar-se flotant d’un punt a un
altre va assolir un desmesurat valor. Aixo va
estimular la construccié naval, una veritable
febre constructiva a les drassanes espanyoles
en actiu i la reobertura de moltes que estaven
tancades des de feia décades. Naturalment,
estem parlant de construccié naval en fusta,
tot i que també hi va haver experiéncies en
construccié metdl-lica.” 1 objectiu principal
era la construccié de vaixells de tusta, petits
velers que havien de substituir els vapors que
abandonaven el cabotatge per anar a trafics
més rendibles.

A les drassanes espanyoles, i molt especial-
ment a les de la costa mediterrania, es van
construir majorment pailebots d’entre 200 i
300 t (tot i que es va arribar a tonatges
majors), entre els quals abundaven els de tres
pals." No puc donar xifres, pero de la seva
abundancia en déna fe, a més a més dels nom-

13 Sobre aquest tema veieu E. Garcia Domingo, “La cons-
truccio naval a Can Tunis", en I Jornades-Col-loqui d'Historia
Local de Sants Montjuic- Sants i la seva Marina al llarg de la
Historia, Barcelona, 1997

14 També hi va haver transformacions, com el cas curigs
de I'antic bricbarca Rafael Pomar, construit a Blanes I'any
1870. Després d' una profitosa carrera comercial va aca-
bar com un ponto i seu flotant del Real Club de Regates de
Valéncia. Durant la guerra fou ressuscitat i reconvertit en
pailebot de 3 pals amb el nom d' Asuncion Ferrer, i va con-
tinuar en actiu molts anys després d'acabada la guerra,
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brosos documents fotografics on es veuen
pailebots de tres pals, una anécdota que relata
Huertas, I’home que va recollir la historia de
la marina de Torrevella, i que fa referéncia a
una regata improvisada feta per 14 pailebots
de tres pals de la flota torrevellenca que sor-
tien alhora d’aquell port. Malauradament, no
ens diu ni la data (en tot posterior a 1919) ni
quin en va ser el resultat.””

El cas que millor conec i que pot resultar
exemplar (no direm que més important per no
congixer estudis similars d’altres regions) €s
el de Catalunya. A casa nostra la febre cons-
tructora va pujar fins a un grau perillds.
Algunes dades ajudaran a comprendre aques-
ta apoteosi de la construcci6 de pailebots a les
nostres aigiies.

Comencen per Barcelona, que va ser escenari
de la posada en marxa de dues experiencics
en aquest sentit. A Can Tunis, les drassanes
Minguell, una empresa que originalment era
importadora de fusta, es va posar en marxa un
pla per a la construcci6 de tres series forma-
des per dos vaixells bessons: quatre pailebots
de 200 tones i dos de 1.000 tones. De la pri-
mera fase es va botar, el maig de 1918, un pai-
lebot de tres pals i 166 t batejat amb el nom de
Pepe 0 Pepe Minguell, que seria rebatejat poc
després com Vilasar de Mar. Paral-lelament
es construia i botava un vaixell similar, el
Solgull. De la segiient fase només tenim
constancia de la construccidé d’un pailebot de
tres pals i 200 tones, el Carmen, botat ja el
1919. Sembla que encara es va comengar la
construcci6 d’un altre, perd I’empresa va tan-
car abans que fossin acabats, a principis de
1920.'

15 J. Huertas Morién, Los dftimos veleros del
Mediterraneo, vol. |, pag 276-777, Alacant, 1981. Els altres
pailebots eren el segients: Alejos, Salinero, Sebastidn
Roca, Pascual Flores, Galicia, Parodis, Alegria, Ursi, Pérez,
Mariege, Gelmirez, Esperanza i Caridad.

16 E, Garcia Domingo, Enric.- op. cit
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A les drassanes BBG, també a Can Tunis,
s’havien de construir tres goletes de 200
tones, perd el model a imitar era un tipus
d’embarcacié del nord d’Europa, similar al
que es coneix amb el nom de “jacht”. Només
se’n va fer un, el Benigno Bueno, botat el
1920, poc abans del tancament de la drassana.
Malgrat que el buc fos sensiblement diferent
de la resta dels pailebots del pafs, I’hem d’in-
cloure, encara que sigui com una ‘“rara

aViS” 17

Fora de la capital, a la comarca del Maresme,
la construccié naval va ressorgir amb una
forga sorprenent. Arenys de Mar fou testimo-
ni de botadura, a les drassanes Dotras, del pai-
lebot de 2 pals, Carlitos, el setembre de
1918."® Calella va construir el darrer vaixell
de la seva historia també 1’any 1918, el Villa
de Calella, de 65 tones."” A Cabrera de Mar la
drassana Empresas y Construcciones Navales
S. A. va ser la responsable de la construcci6
del pailebot de tres pals i 500 t, Burriach,
I’any 1919. Molt a prop, a Vilassar de Mar, a
les drassanes Almera es va botar la primavera
del 1919 el pailebot Llobregat, de dos pals i
200 tones.? Finalment a la capital comarcal,
Matar6, les drassanes Pellicer van posar a
’aigua a finals del 1919 el pailebot Rosalina,
de 1.240 tones, que va ser un dels primers a
portar un motor auxiliar de 225 cv

També a les comarques de Girona s’hi van
posar alguns pailebots en servei. El cas més
curids és el dels tallers de Joan Sesera, Pau
Pujol i els germans Guitart, a Roses. Entre
finals del 1918 i principis del 1919 es va cons-
truir el pailebot Villa de Rosas, de 350 t, amb
un motor de 80 CV.** En aquest cas es tracta-
va, pel que sabem fins ara, de la primera vega-

17 E. Garcia Domingo, Enric.- op. cit.

8 AMMB. Cedulari.

19 AMMB. Cedulari.

20 |. Guardiola Prim, L.- Sant Joan de Vilassar. Vilassar
de Mar, 1955.

21 Catalunya Maritima, Barcelona, 1919, pag. 494.

22 Catalunya Maritima, Barcelona, 1919.
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da que a la platja de Roses es feia una embar-
cacié d’aquestes caracteristiques. Ben dife-
rent €s el cas dels Astilleros Mallol, de Sant
Feliu de Guixols, ciutat on la tradicié de cons-
truccié naval era molt llarga. Aci es va
comengar la construccié I'any 1918 d’un pai-
lebot de tres pals i 400 t, el Sant Jordi, perd
’aventura va resultar un fracas absolut.”
Finalment hem de fer esment del cas de
Blanes, on el 1920 es va instal-lar I’empresa
Astilleros Burell y Pesquerfas de Cataluia,
d’on va sortir el pailebot de tres pals Sabanell,
d’unes 300 ¢, el buc del qual volia ser una imi-
taci6 de les goletes de pesca del bacalla nord-
americanes.

A Tarragona el fet més destacat és la funda-
cio, el gener del 1918, de la societat Astilleros
de Tarragona S. A., que tenia grans ambicions
i no va entrar en el joc de la construccié de
velers de fusta, tot i que s’hi van fer dos petits
vapors amb buc de fusta per al cabotatge, el
Montsant, 1 el Montseny. La resta de petites
drassanes de la provincia va continuar amb
Pactivitat normal de preguerra, i pel que
sabem no s’hi van crear noves empreses en
aquest sector. Tot i aix0, hem de dir que la
flota catalana de pailebots va ser ampliada
amb el Verge del Remei, amb dos pals i 200 t,
botat a les drassanes Carceller de les Cases
d’Alcanar I’any 1919.%

Dit aixo, no volem deixar passar I’oportunitat
de recordar que no tot van ser pailebots. A
Catalunya també es van fer vapors de ferro
per al cabotatge (I’Olesa i el Cervera als
Astilleros del Mediterrdneo, a Barcelona) i
fins i tot un veler “a I’ antiga”, la pollacra
goleta Maria del Carmen, construida a les
drassanes Baguer de Blanes i que també

23 Sobre aquesta empresa vegeu Arjau, nim 32, Sant
Feliu de Guixols, 1998, A Catalunya Maritima, 1919, pag.
15, es parla del pailebot Carlitos, de tres pals.

24 Aquest vaixell va ser un dels que van tenir una vida
més llarga i, a més a mes, sempre va mantenir el nom en
catala; mai va ser Virgen del Remedio.
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incorporava un motor de 100 CV. La quilla
d’aquesta embarcaci6é es va posar el mar¢ de
1918, i probablement es tracta de la darrera
nau de vela quadra construida a Catalunya.”

6. La crisi de la postguerra. El motoveler

L'any 1921 marca el final del boom navilier a
Espanya, tant pel que ta a la construccié naval
com a la resta d’activitats maritimes. A partir
de la crisi de postguerra la marina mercant
espanyola a vela va desapareixer com a tal, a
excepcid de la flota o flotilla dedicada al
cabotatge. Els pocs velers purs construits a
partir de 1921 seran anecdotics, inclosos els
construits a Mallorca els anys quaranta. Els
supervivents si que allargaran la seva vida
activa durant decades.

A comengament dels anys vint el cabotatge a
I’ Espanya mediterrania continuava en mans
dels pailebots, tot i que molts vapors havien
retornat a les seves antigues funcions. Pero el
que és més important és 1’aparicié d’un nou
personatge, el motoveler. Com hem vist,
durant la guerra es van comengar a instal-lar
motors auxiliars en alguns pailebots, perd va
ser ja entrats els anys vint quan els motors es
van generalitzar, tant per les seves millores
tecniques con per I’ampliaci6 de 1’oferta. Els
velers motoritzats donen pas al motoveler,
una veritable mutacié dels pailebots, on
motor i motorista passen a ser protagonistes.
La nau pateix transformacions, pot perdre un
pal, I’aparell es redueix (desapareixen maste-
lers i escandaloses), i es torna més segura i
fiable, almenys sobre el paper.

La incorporacié del motor suposa una prorro-
ga en la vida dels antics velers, una flota que
estava destinada al desballestament. Llavors
es produeix un fenomen curids. El port de

25 Sobre el llancament d'aquest veler vegeu Catalunya
Maritima, Barcelona, 1919, pag 272 p.
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Torrevella es converteix en el reducte princi-
pal de la flota de pailebots i motovelers espan-
yols (deixant de banda els ports balears), fins
al punt que va arribar a tenir la flota velera
més gran d’ Espanya. Per altra banda, la prac-
tica totalitat de la marina velera catalana va
trobar en aquell indret el seu darrer refugi.
Salvant totes les distancies possibles, sembla
un equivalent en versié modesta del que va
passar amb la flota velera de Gustav Ericsson
a Marienhanm.

El paper dels motovelers a Catalunya queda,
al meu entendre, ben diferenciat en tres peri-
odes clars. El primer, que és el que intentemn
il-lustrar en aquesta ponéncia, és I’anterior a
la Guerra Civil, una etapa de joventut en la
qual van jugar un paper important en un pafs
encara retardat des del punt de vista estructu-
ral i pricticament sense una marina mercant
de vapor digna de tal nom. El segon €s la
malteixa guerra i una llarga postguerra, un
perfode durant el qual els motovelers van ser
insubstituibles, vitals per al manteniment del
trafic maritim del pafs. I finalment arriba un
perfode d’agonia, una lenta caiguda en els tra-
fics més bruts, durs i pocs rendibles, una
decadencia que va acabar en la gran majoria
dels casos en una mena de sacrifici en la pira
funeraria per a jubilats improductius.

A les decades dels vint i dels trenta els moto-
velers sén una silueta habitual als notres
ports. El territori que queda emmarcat per un
triangle imaginari que ¢ els seus vertexs a
Torrevella, a Séta i a les costes més orientals
de les Balears és I’area on pailebots i motove-
lers tenen el seu habitat; en una segona linia la
seva influéncia arriba a les costes del
Cantabric, al nord d’Africa i a les costes ita-
lianes. Els motovelers fan rutes forca regulars,
portant mercaderies de poc valor, en condi-
cions de duresa i miseéria inaudita. Com els
pailebots abans, feien un treball discret i
callat, perd vital per a un pafs com el nostre.
Pailebots i motovelers s6n, com ho havien
estat abans les barques de mitjana, les auten-
tiques besties de carrega domestiques, els ases
de la mar.
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A Catalunya el port de Barcelona és el princi-
pal punt de trobada, encara que no €s I’dnic.
Sense una flota propia digna d’aquest nom,
cal destacar en aqguesta pel-licula el nom del
catala Enric Formiga Clapés, armador i con-
signatari intimament lligat al cabotatge i a I’a-
ventura dels motovelers de Torrevella i de les
Balears. Formiga va estar en actiu fins a la
seva mort, cap al 1969 o 70.

De no ser per la Guerra Civil potser la decada
dels anys quaranta hauria vist la desaparicid
total dels motovelers. Perd el conflicte i la
immediata postguerra, amb la minva del
tonatge mercant espanyol, les restriccions de
combustible i la Segona Guerra Mundial en
marxa van allargar novament la vida d’aquest
velers. Perd aixd és una histdria que s’expli-
carh millor, amb un altre estil, en una altra
ponéncia. Només vull dir que els motovelers
van tenir un final semblant al que tenien
temps enrere els cavalls vells, malvivint a les
places de toros amb un picador a sobre o sim-
plement sacrificats a 1’escorxador. Entre
finals dels anys seixanta i principis dels setan-
ta la major part dels supervivents van ser
exterminats, i només en van sobreviure uns
pocs: el Miguel Caldentey (avui Principat de
Catalunya), el ...(avui To-pagha), el Pascual
Flores, el Cala Mill6 i potser algun més.
Entre tots ells destaca, per la seva resurreccio,
el Carmen Flores (avui Santa Eulalia).

7. Un relat en primera persona: el Carmen
Flores

Podem fer un resum gairebé literari del que he
intentat explicar a partir d’un cas real, d’un
relat en primera persona: el del pailebot
Carmen Flores, una embarcacié que el MMB
estd restaurant per tal de recuperar una part
important de la nostra historia marftima. La
biografia del Carmen Flores és un bon reflex
de I’aventura de pailebots i motovelers, tot i
que el seu final sigui totalment extraordinari.

L’any 1917 un comerciant de Valéncia,
Pascual Flores Benavent, va encarregar al

117




&

mestre d’aixa de Torrevella, Antonio Mari
Aguirre, la construccié de dues naus besso-
nes, dos pailebots de tres pals, que havien de
portar els noms de Carmen Flores i de
Puscual Flores, en honor dels fills de 1’arma-
dor. El constructor, Antonio Mari Aguirre, va
construir, a més dels Flores, naus de molta
anomenada, com ara els pailebots Parodi
Hermanos o Julio Casciano, i el pailebot
Emile, que va tenir I’honor de ser el darrer
veler pur mercant de la marina espanyola.”

El Carmen Flores va ser inscrit al foli 28 de la
Llista 2a de Torrevella, matriculat i abanderat
amb data 27 de gener de 1919 i la seva activi-
tat com a veler durant els seus primers anys
pot servir d’exemple del que era practica
corrent per als pailebots del moment. Tenim
constancia que, el 1919 1 1923, el Carmen
Flores va visitar els segiients ports:
Torrevella, Melilla, Valéncia, Alacant, Séta
(Franga), Aguilas, Cartagena, Almeria,
Malaga, Motril, Barcelona, Palma, Faro
(Portugal), Mazarrén, Ora (Algeria),
Chafarinas, San Pedro de Pinatar i Castelld.
Com a fet excepcional s’han de destacar dos
viatges a Cuba, entre ’octubre de 1920 i el
febrer de 1921, amb una tripulacié de 12
homes. Diu la tradicié oral que en el primer
viatge a Cuba els beneficis van permetre
amortitzar el cost del vaixell i encara van
sobrar uns quants “duros”.

Com es pot veure, la major part de viatges s6n
de cabotatge amb ports de la costa mediterra-
nia espanyola i del nord d’Africa. Pel que fa a
les mercaderies, trobem transport de sal, lle-
nya, fusta, vi i conserves, civada, mineral de
plom, palla, botes i sacs vuit, espart, terrissa,
etc.

Llavors arriben uns anys de canvis. L’any
1928 €l Carmen Flores va ser adquirit per
Jaume Oliver Moner, armador amb seu a

26 AAW.- Torrevella, la sal de su gente, Torrevella, 1990
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Alcidia, Mallorca, i es per aquestes dates que
se li va posar un motor, va perdre un dels seus
pals i queda com a motoveler de dos pals.
L’any 1931 el Carmen Flores va canviar ofi-
cialment el seu nom pel de Puerto de Palma i
el 1933 va causar baixa a la Matricula de
Torrevella i va ser inscrit a la Llista 2a de
Palma.

L’any 1932 I’empresa propietaria de la nau va
constituir-se com a societat mercantil, Oliver
S.A., i Jaume Oliver va aportar el vaixell, que
era de la seva propietat. A principis de 1936 la
nau va ser comprada per la Naviera
Mallorquina S. A.”’ L’abril de 1936 es va
autoritzar el canvi de nom, que serd ara el de
Cala San Vicens. Amb aquest bateig ’empre-
sa mallorquina recuperava un nom que ja
havia Iluit a la popa d’un altre motoveler que,
feia poc, havia desaparegut en tragiques cir-
cumstancies, en incendiar-se i naufragar I’any
1935, davant el cap Tortosa, amb perdua
total. 2

La historia del ara Cala San Vicens també ser-
veix per il-lustrar el paper dels motovelers
durant la Guerra Civil. En esclatar aquesta,
alguns motovelers de la Naviera Mallorquina
van quedar a Mallorca, en mans dels nacio-
nals: Cala Millé, Cala Mondragé, Cala San
Vicens, Cala Morlanda 1 Cala Contesa.
Almenys els tres primers van ser artillats i,
amb una tripulaci6 probablement mixta (gent
de I'armada 1 civils), van prestar servei com a
transports o com a patrullers als ports de
Palma, Pollenga, Séller, etc.; entre altres fun-
cions tenien les de ser punts d’alarma prévia
antiatria, fer el dragat dels canals d’entrada

27 La Naviera Mallorquina S. A. té els seus antecedents
en una empresa fundada I'any 1924, tot i que es va consti-
tuir amb aquest nom I'any 1932 amb quatre motovelers, i
a partir d'aquell moment va anar ampliant la seva flota amb
aquest tipus de nau, i es dedica principalment al cabotatge.
28 J. Huertas Morién. op. cit, Vol Il, pag 174
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als ports i serveis logistics.”® El Cala San
Vicens va ser artillat amb un cand de tir rapid
Nordenfelt de 57 mm,* una arma llavors ja
molt antiquada perd suficient per a un vaixell
d’aquestes caracteristiques.

En maig i juny de 1938 el Cala San Vicens va
formar part d’una flotilla dedicada al que
’historiador Génzalez Echegaray va qualifi-
car de “cabotatge suicida™: el trafic maritim
entre Palma i Vinards, port on les tropes
nacionals havien arribat al Mediterrani divi-
dint el bloc republica en dues parts. A partir
d’aquell moment es va establir una linia regu-
lar de trafic maritim entre Mallorca i les posi-
cions nacionals a la peninsula. Es tractava
d’una ruta molt perillosa, molt a prop de la
base naval de Cartagena, on hi havia I’esqua-
dra republicana, 1 a I’abast dels atacs aeris.
Aquesta mena de corredor per abastir els
nacionals des de Mallorca, que era la porta
d’entrada dels materials procedents d’Italia va
continuar sense interrupcid fins al final de la
guerra. A finals de 1938 el Cala San Vicens
tornava a la seva tasca de neteja i vigilancia
del port de Palma, i finalment entre marg i
abril de 1939 van ser desmobilitzats la major
part dels bous i motovelers que havien estat
incorporats a la flota nacional. El Cala San
Vicens en concret va tornar a la vida civil el 10
de marg, alguns dies per a 1’acabament oficial
de la guerra amb el famés comunicat de I'1
d’abril.

Després de la guerra el Cala San Vicens va
continuar amb el trafic de cabotatge habitual

29 Sobre el periode del conflicte civil les principals fonts
son Fy S. Moreno de Alboran y de Reyna, La guerra silen-
ciosa y silenciada. Historia de la campafia naval durante la
guerra de 1936-1939. Madrid, 1998; R. Gonzalez
Echegaray, R.- La marina mercante y el tréfico maritimo en
la Guerra Civil, Madrid, 1977. Pou Montaner i Huertas
Morién només assenyalen que el Cala San Vicens va ser
artillat, perd la resta de la informacié sobre aquests fets
30 Aixi consta a un annex inclos per I'Almirall Cervera a
les Memories (Madrid, 1966)
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fins que ’any 1967 va ser venut a I’empresa
Materiales para Edificaciones, S.A., empresa
de Mallorca que 1i va canviar el motor, li va
eliminar el pal major, i queda només el trin-
quet com a puntal. Tot i aix0, i segons consta
a la documentacié consultada, “los elementos
que se conservan en la arboladura y velamen
son suficientes para que el buque pueda rea-
lizar singladuras a vela”. Segurament durant
aquests anys el vaixell va participar en el
transport de ciment i material d’obra que ali-
mentava el boom turistic a les Balears.

L’agost de 1973 el Cala San Vicens va ser
venut a I’empresa Sayremar (Salvamento y
Recuperaciones Maritimas S. A.). L’any 1975
es va autoritzar el canvi de nom, que passa a
ser ara Sayremar Primero, modificat alguns
mesos després i quedant com a Sayremar
Uno. Llavors va patir importants modifica-
cions, per tal de ser dedicat, a partir d’aquell
moment, a vaixell de suport a treballs subma-
rins i de salvament, uns anys durs per al vai-
xell perd que en van permetre la conservacio,
ja que les seves bones qualitats marineres i la
seva fortalesa el feien molt estimat pels seus
armadors. L’any 1980 es dissol Salvamentos
y Recuperaciones Maritimas S. A, i pren el
relleu de les seves activitats una nova empre-
sa, Kilon S.A, que el setembre de 1980 com-
pra el Sayremar Uno. L'any 1986 la nau va
causar baixa a la Llista de Palma de Mallorca
i passa a la de Cartagena.

I arribem al final de la historia. Per diversos
problemes amb la Segurctat Social, el
Sayremar Uno va ser embargat preventiva-
ment i Tresoreria General de la Seguretat
Social a Mircia el va treure a subhasta. El 15
de gener de 1997 va passar a mans del Museu
Maritim de Barcelona per adjudicacid directa.
Alguns mesos després s’ iniciaven els treballs
de restauracié que havien de retornar-li el seu
aspecte original. I”aposta del MMB era la de
recuperar el vaixell tal com era en el moment
de la seva construccid, per la qual cosa va cal-
dre un complicat treball de recerca, el resultat
del qual va ser una proposta de restauracié i
van comengar els treballs.
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Es tracta d’un treball pioner, valent en el sen-
tit que acceptava el repte de cometre errors i
d’esdevenir un banc de proves que aportés
una experiéncia Gtil per a futurs treballs simi-
lars. També s’acceptava una aposta encara
més complicada: reconstruir un vaixell histo-
ric, perd que alhora fos un vaixell operatiu,
capag de navegar. Aixd implicava fer compa-
tible moltes coses que sén incompatibles i tro-
bar un equilibri que mai satisfaria completa-
ment tothom.

Els treballs estan acabant, i el resultat és ben
visible. Els qui hem participat en la restaura-
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¢ié som els nostres principals i més implaca-
bles critics, de forma que assumim conscient-
ment la responsabilitat del bo i dolent del pro-
jecte . I, malgrat tot, estem orgullosos del que
hem fet. Perd molt per sobre de la nostra opi-
nié i sentiments hi ha un fet indiscutible: quan
acabi la recuperacié del Santa Eulalia el nos-
tre pafs haura recuperat una part fonamental
del seu passat, de la seva histdria maritima. El
vell Carmen Flores, rebatejat ara amb el nom
de Santa Eulalia, és un testimoni viu d’a-
quells treballadors discrets i incansables que
havien estat la columna vertebral del cabotat-
ge a les nostres aigiies. m
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