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H RESUMEN

Entre 1750 y 1825, los trabajadores de la maestranza en
la Catalufia moderna configuran un colectivo numérica-
mente importante y estratégicamente fundamental para
la expansiéon del comercio maritimo.

Aunque su dmbito de trabajo «naturaly» es tierra firme y
su sistema de produccién retiene una fuerte impronta me-
dieval, existen espacios donde estas regulaciones se adap-
tan a circunstancias mas flexibles y contemplan trayectorias
similares a otros colectivos cuya evolucién estd marcada
por el ritmo de los procesos de proletarizacién que experi-
mentan, como es el caso del personal embarcado.

Este trabajo ha permitido estudiar cémo conviven estas
dos férmulas de trabajo, qué impacto tienen en la actividad
y qué lugar ocupan en las tripulaciones los trabajadores de
la maestranza embarcados. Igualmente, intenta valorar si
este trabajo representaba una actividad complementaria
cuya remuneracion era necesaria para la subsistencia.

Finalmente, se examina la evolucién de este colectivo en
comparacion con la de otros miembros de las tripulaciones
para establecer si comparten una trayectoria comun o, por
el contrario, las especificidades de su oficio determinan
una evolucién divergente.

Palabras clave: construccién naval en madera; gre-
mios; condiciones laborales; formas de remuneracién

H ABSTRACT

Between 1750 and 1825, shipbuilders in modern Catalonia
form a numerically important and strategically essential
collective for the expansion of maritime trade.

Although the “natural” scope of work is mainland and
the production system retains a strong medieval imprint,
there are spaces where these regulations adapt to more
flexible circumstances and may consider similar paths to
other groups whose evolution is marked by the rhythm of
the proletarianization process that they experience, like
the case of on-board personnel.

This work has allowed to study how these two work
formulas coexist, the impact they have on the activity
and the place the on-board shipbuilders have in the struc-
ture and organization of crews. Similarly, it tries to assess
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whether this work represented a complementary activity
whose remuneration was necessary for subsistence.

Finally, the evolution of this group is examined in com-
parison with other crew members to establish if they
share a common path or if the specific nature of their
profession determines a divergent evolution.

Key terms: wooden shipbuilding; quilds; labour condi-
tions; forms of remuneration

N EL MARCO JURIDICO DE LA MAESTRANZA
EN EL SIGLO XVIII

La potenciacion del poder naval de la Corona a través de
una armada con efectivos numerosos y bien equipados,
y el fomento del comercio maritimo como base de la ri-
gueza del reino fueron, durante el siglo xvi, las ideas que
inspiraron la politica naval de la monarquia hispanica.

Durante la segunda mitad del siglo xvii y el primer
cuarto del siglo xix, los trabajadores de la maestranza en
la Catalufia moderna configuraron un colectivo numéri-
camente importante y estratégicamente fundamental pa-
ra la consecucion de ambos objetivos, tanto por su papel
en la consolidacién de la industria naval —base logistica
del comercio ultramarino—, como por su condicién de ma-
no de obra cualificada que aseguraba la construccién de
efectivos navales eficaces al servicio de la Corona.

Si bien su ambito de trabajo «natural» se hallaba en tierra
firme y el sistema de produccién retuvo una fuerte impronta
medieval, existieron otros espacios donde las regulaciones
a las que estuvo sometida la maestranza se adaptaron a
condiciones mas flexibles, cuyo devenir se vio determinado
por procesos que tendieron lentamente a la proletarizacion,
a pesar de que esta transformacién no culminé hasta bien
entrado el siglo xix. Este fue el caso de los carpinteros de
ribera y calafates embarcados en los buques mercantes
como miembros de las tripulaciones y trabajando en las
mismas condiciones que sus compafieros de viaje.

Efectivamente, los gremios de carpinteros de riberay
calafates regularon su funcionamiento y el ejercicio de sus
respectivas profesiones mediante instrumentos juridicos
gue retuvieron la esencia de su génesis, producida en el
marco de ordenamientos tardomedievales.
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En el caso de Barcelona, las ordenanzas gremiales
reguladoras de ambos colectivos fueron concedidas
por la Corona, en 1400, para los carpinteros de ribera
y, en 1599, para los calafates. Como sucedié con otros
colectivos profesionales, estas ordenanzas tenfan como
objetivos generales proteger a sus miembros ante la
injerencia de otros oficios en el ejercicio de la profesién,
y asegurar la calidad de la produccién y la equidad en
el reparto del trabajo como medio de garantizar su
supervivencia.

La primera se traducird en el establecimiento de una
regulacién estricta del sistema de trabajo mediante la
prohibicién de contratar obras a precio fijo y la defensa
férrea de la retribucién mediante jornal, cuya cuantia
fijara el gremio. Esta medida permitird un control sobre
el trabajo desarrollado y, por consiguiente, sobre las
aportaciones que los agremiados deberan realizar a las
arcas de la corporacion, si bien del argumento esgrimido
para su defensa serd evitar, en Ultima instancia, un trabajo
de calidad deficiente y las «sumersiones de embarcaciones,
muertes de aquellos que piensan en ellas seguramente
navegar y pérdidas de mercadurias y bienes que en aquellas
estadn cargados y grande detrimento del Bien publico».'

La defensa del ejercicio privativo de la profesién serd la
otra preocupacion constante de la regulacién gremial. En
el caso de los carpinteros de ribera y calafates, adoptara
la forma de un estricto control sobre la presencia de indivi-
duos no agremiados o forasteros que aparece ampliamen-
te sancionada en el Llibre de les Ordinacions de 1616.?

La otra medida para la defensa del ejercicio profesional
fue la requlacién del reparto de obras a través de la asig-
nacién, por parte de los prohombres de la corporacién, de
maestros para realizar las construcciones emprendidas.?
Esta practica serd un punto especialmente discutido du-
rante el siglo xvui, tanto en el seno de la corporacién como
en las relaciones con las autoridades de Marina y otros
colectivos implicados en los asuntos maritimos.

La llegada al trono de los Borbones comportd una
profunda transformacién de las estructuras del Estado,
entre las que la Marina ocuparia un lugar estratégico. Los
efectos sobre la reqgulacién de los colectivos de la gente de
mar y maestranza no se harian esperar. Los gremios vieron



cémo a sus estrictas regulaciones se sobrepusieron las
ordenanzas tendentes a la reforma de las fuerzas navales
y las industrias relacionadas, forzando una adaptacién de
sus propios estatutos al nuevo ordenamiento juridico del
sector. Asi lo manifestaron los propios trabajadores de la
maestranza cuando, en 1761, propusieron unas nuevas
ordenanzas gremiales para adaptar sus normas a la recién
sancionada Matricula de Mar.#

En dichas ordenanzas volverdn a estar presentes las
preocupaciones seculares de defensa del ejercicio privati-
vo de la profesién,® el empleo de los maestros agremiados
con preferencia a los extranjeros® y el reparto equitativo
del trabajo entre los miembros de la corporacion.

Esta Ultima medida comportaria el establecimiento de un
«turno» o «tanday» regulado por las autoridades gremiales.
El sistema, que asignaba los trabajos de construccion y re-
paracién de embarcaciones particulares, respondia a la ob-
servancia de lo establecido en las antiguas ordenanzas de
los carpinteros de ribera y calafates, en las que se ordenaba
el reparto equitativo del trabajo entre todos los individuos
de forma que a ninguno le faltase ocupacion.

El turno fue fuertemente contestado por los armadores
de bugues. Cuatro afios antes de la sancién de las nuevas
ordenanzas gremiales, habian presentado un memorial
ante las instancias de Marina en el que argumentaban su
oposicién, aduciendo gue la falta de libertad a la hora de
escoger el constructor al que podian encargar un nuevo
buque o la reparacion de los bastimentos que poseian
reportaba graves perjuicios para sus intereses. En el
mismo memorial, se recogia la existencia de una oposicién
dentro del gremio que estimaba esta regulacion como
limitadora de la libre competencia’

Las nuevas ordenanzas de 1761, aun cuando continuaron
afirmando la bondad del reparto equitativo del trabajo,
no pudieron sustraerse a esta controversia, que quedaba
recogida en la propia articulacién, e incorporaron
finalmente una regulaciéon que pretendia contentar los
intereses de agremiados y armadores, limitando el turno
a las situaciones en las que los maestros necesitasen de
mads operarios para los trabajos contratados y sefialando
la plena libertad de los armadores para encargar las
construcciones.® Cabe sefialar que la insistencia de los

comerciantes en contra de esta disposicion tendria como
resultado su abolicién mediante una Real Orden de 1766,
ratificada por otra de 1771° no sin protestas periddicas del
gremio, que reivindicaria sin descanso esta medida como
medio para garantizar la ausencia de conflictos entre
sus miembros, la supervivencia de los profesionales y el
instrumento para asegurar el pago de las cargas fiscales
de la Real Hacienda.”

Las ordenanzas gremiales regulaban también los jor-
nales a percibir por los individuos del gremio en las obras
gue llevaban a cabo, estableciendo un sistema de remu-
neracién que otorgaba absoluta preeminencia a los maes-
tros y que no dejaba margen para una autorregulacion del
mercado de trabajo de la construccién naval en funcién
de la oferta y la demanda de mano de obra, como se des-
prende de las deliberaciones del gremio en 1784.

En ellas se recoge el memorial presentado al Ministro de
Marina donde, atendiendo a «las alteraciones o aumentos
de precios en los viveres, herramientas de que usan, alqui-
leres de casas y demas [...] [el gremio] suplica a V. S. que,
usando la equidad que es propia de su recto proceder, se
digne mandar y decretar que el gremio suplicante pueda
continuar en la forma expuesta sobre cuyo particular reci-
birdn justicia y en lo demas gracia». La forma expuesta no
era otra que la percepcién de salarios configurados en una
escala fijada en el seno de la organizacién gremial y estruc-
turada de la siguiente forma: «en la actualidad, los aprendi-
ces de este gremio ganan por jornal a saber los del primero
a segundo afio de su aprendizaje, una peseta y media; que
los del seqgundo al cuarto afio ganan dos pesetas diarias; y
los obreros o mancebos que se entienden los que han cum-
plido el aprendizaje ganan dos pesetas y media, y los mds
de ellos tres pesetas como los maestros».

Con el fin de evitar los recursos sobre la materia por par-
te de los patrones de bugues, que ya se habian manifestado
en contra de las vigentes, los carpinteros de ribera y cala-
fates propusieron una nueva escala salarial que quedaria
conformada de la siguiente forma: «seria muy conforme a
equidad que todos los maestros del gremio suplicante en
las obras hacedoras de su respectivo oficio arreglen los jor-
nales de los aprendices en esta forma a los del primer afio,
dos reales por jornal, al llegar al segundo, cuatro reales, al
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Trabajos en un arsenal de marina.

(Reproducido en La arquitectura naval espafiola
(en madera): Bosquejo de sus condiciones y rasgos
de su evolucién de Gervasio de Artifiano

y Galdacano. Madrid, 1920)

tercero, seis reales y al cuarto, ocho reales, y a los obreros
gue son pasados los cuatro afios de aprendizaje a diez rea-
les, todo moneda de ardite, hasta que pasen maestrosy.

Finalmente, estas remuneraciones fueron aproba-
das por el Ministro, sobre todo con la finalidad de evitar
conflictos entre los agentes interesados en el sector co-
mercial maritimo: «Mediante a lo que exponen los Pro-
hombres del Gremio de Maestranza de esta ciudad en el
informe que antecede arréglense por ahora y en lo suce-
sivo los jornales de los individuos del gremio tanto por lo
respectivo a los maestros como a los obreros y aprendi-
ces en los términos que proponen, a fin de que por este
medio consigan el justo estipendio que les pertenece por
su trabajo sin establecer aumentos de jornales arbitrarios
gue perjudiquen a los patrones e interesados en las em-
barcaciones de comercioy."

Se configurard, de esta forma, un mercado de trabajo
fuertemente intervenido por la estructura gremial, con un
acusado caracter corporativista y refractario a los efectos
que las oscilaciones de la demanda de servicios pudieran
tener sobre la remuneracién del trabajo. Y ello pese a la im-
plantacién de un sistema basado en la contratacién de los
operarios y su retribucién mediante al pago de jornales y las
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presiones de la clase mercantil, que reclamaba una flexibi-
lizacién del mercado de trabajo de la industria naval como
medio para abaratar las inversiones en la construccién de
bastimentos y asegurar mayores beneficios.

Sobre este escenario, se sobrepuso a partir de 1751 el
efecto de la Matricula de Mar, una institucion creada por
la Corona como medio para garantizar efectivos al servi-
cio de la Real Armada y del sistema logistico en el que los
arsenales era una pieza fundamental.

Las obligaciones que debfan cumplir los carpinteros
y calafates, forzados a matricularse para poder ejercer
su profesién, restringian el tiempo disponible para la
realizacion de sus obras por la obligacién de servir en
la construccién y la navegacién de los bajeles del Rey vy,
en consecuencia, sus beneficios se vefan afectados, una
cuestion también recogida en las deliberaciones de la
corporacién.? La influencia de la Matricula de Mar se dejé
sentir, mds alld de la permanente disponibilidad para el
servicio a la Corona, en la restricciéon de la movilidad de
los individuos, su estricto control, el régimen disciplinario
impuesto a la gente de mar y maestranza y, en general,
en una progresiva «militarizacién» que supeditaba cual-
quier cuestion a los intereses navales de la monarquia.®



B INDUSTRIA NAVAL Y TRAFICO MARITIMO

Pero la maestranza catalana del siglo xvii encontré en el
mar otro campo donde aplicar sus habilidades. La eclo-
sién del comercio maritimo durante la segunda mitad de
la centuria, especialmente el que conectaba los mercados
peninsulares con los territorios de ultramar, vivié un in-
cremento sostenido hasta finales de siglo, solo alterado
por los episodios bélicos que enfrentaron a la monarquia
con las grandes potencias navales europeas, afectando a
la seguridad y reqularidad de los intercambios vy, con ello,
a la demanda de produccién de los astilleros.

La industria naval catalana experimentd, desde 1751 has-
ta el final de la década de 1770, un aumento progresivo de la
actividad en las astilleros. Durante esta larga etapa, los pe-
riodos de 1758 a 1763 y de 1770 a 1778 se caracterizaron por
un intenso dinamismo que reflejaba el proceso de adapta-
cion de los antiguos bastimentos a las nuevas necesidades
de la navegacién trasatlantica. Esta adaptacién y la consi-
guiente expansién de la construccion naval catalana respon-
den a la incorporacion de la navegacién del Principado a la
Carrera de Indias, a través de las expediciones de la Real
Compafiia de Comercio de Barcelona y a la organizacion de
multiples viajes bajo el régimen de registros sueltos.*

Asi, ya en 1765, afio de la publicacién del primer de-
creto de liberalizacién parcial del comercio con América,
la flota colonial catalana era la mas numerosa de la pe-
ninsula y superaba los efectivos matriculados en Cadiz.
La proteccién a los bastimentos de fabricacién nacional
contenida en el decreto proporcionaria el impulso efecti-
vo a la actividad constructora durante los afios previos al
Reglamento de 1778.

Sin embargo, los efectos positivos de estas medidas
guedaron neutralizados por el estallido casi inmediato
del conflicto hispano britdnico (1779-1783), que paraliza-
ria durante tres afios el trafico con América. La nula de-
manda de transporte a consecuencia de la interrupcion
de los intercambios y el desvio de efectivos humanos ha-
cia la marina de guerra motivaron la casi total inactividad
de los astilleros catalanes. La crisis se veria agravada por
las disposiciones de la Corona, que autorizaban durante el
conflicto la matricula de buques de fabricacién extranjera

capturados por espafioles o por sus aliados. Esta situacion
se prolongaria hasta la firma del Tratado de Versalles que
pondria fin al conflicto en 1783.

La consiguiente normalizacién del circuito colonial re-
percutiria positivamente en la industria naval catalana.
La actividad constructiva renacié con fuerza, animada so-
bre todo por la necesidad de reconstruccién de una flota
deshecha por las hostilidades de los afios anteriores y no
tanto por el aumento de la oferta de transporte.”

La reactivaciéon de la actividad constructora se veria
truncada momentdneamente por la crisis de 1787, supe-
rada muy rdpidamente, dando paso a una etapa durante
la cual se mantuvo un nivel productivo similar al de la dé-
cada de los afios 70. Esta coyuntura de recuperacién per-
duraria hasta 1793, cuando otro conflicto bélico —la Guerra
de la Convencién (1793-1795)- comprometeria de nuevo
el crecimiento del sector. Ese mismo afio se promulgarian
las medidas legislativas que iban a sentenciar el esplen-
dor de la industria naval catalana. La Corona se hallaba
ante la disyuntiva de continuar protegiendo la produccién
naval espafola o evitar el colapso del comercio colonial
dando facilidades para el aumento de la flota. Opté por in-
terponer los medios para asegurar el mantenimiento de
las relaciones con los mercados de ultramar, dictando una
serie de reales érdenes e instrucciones que favorecerian
la matricula de buques extranjeros y su habilitacién para
el comercio colonial, medidas que vendrian a subrayar la
progresiva liberalizacién del trafico ultramarino, obligada
por los sucesivos enfrentamientos con Francia, ya mencio-
nados, y con Inglaterra a partir de 1796.'

Asi pues, la década de 1790 presencié el aumento de
los bastimentos extranjeros en la flota mercante catalana
y el declive del nimero de contratos para nuevas cons-
trucciones en las playas del Principado.” Pese a ello, los
astilleros catalanes continuarian abasteciendo la deman-
da local dadas las dificultades para contar con buques de
construccién fordnea (restricciones de la extraccion
de numerario para operar fuera del pafs, cardcter cam-
biante de las alianzas entre las potencias europeas, que
comportaba el riesgo de un embargo de las propiedades
cuando un Estado dejaba de ser neutral para convertirse
en beligerante.’®
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Construccién de un barco, segtin el marqués

de la Victoria. (Reproducido en La arquitectura naval
espafiola (en madera): Bosquejo de sus condiciones
y rasgos de su evolucién de Gervasio de Artifiano y
Galdacano. Madrid, 1920)
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Estas circunstancias permitirian el mantenimiento, hasta
finales de siglo, de niveles nada desdefables de la produc-
cién naval catalana, aunque es incuestionable el predominio
de naves extranjeras a partir de 1798. Después de 1808, el
colapso del comercio colonial desde una Catalufia ocupada
por las tropas napolednicas incidird de forma violenta tanto
en la construccién naval como en la adquisicion de veleros
de fabrica extranjera. La recuperacién posterior, evidente-
mente modesta, tendrd lugar en el marco de una situacion
diferente, gue ya no contara con el estimulo de un merca-
do protegido cercano a la desaparicién.'” Como ha sefialado

drassana
nimero 24 | 2016 | 92 - 123

97

Delgado, las medidas dictadas por la Corona para el fomen-
to de la marina mercante —recompensas para el comercio
exterior en naves de fabrica nacional (1803) y mayores gra-
vadmenes sobre los bugues extranjeros (1814)- tendrian es-
casa incidencia y la recuperacién de los astilleros catalanes
solo llegaria de la mano de un nuevo impulso al trafico colo-
nial durante el sequndo tercio del siglo xix.2°

La comparacién de la evolucién de las fuerzas de tra-
bajo dedicadas a la industria naval y la produccién salida
de los astilleros catalanes en la Catalufia del setecientos
permite evaluar no solo la trayectoria del sector sino



también, aunque parcialmente, la existencia o no de cier-
tos cambios en el proceso de trabajo.?

Como ya se ha visto, las cifras aportadas por Delgado
sobre la produccién de los astilleros catalanes establecen
una primera etapa de crecimiento muy activo, que abarca
desde 1751 hasta 1780. Dentro de esta etapa, los periodos
de 1758 a 1763 y de 1770 a 1778 seran los de maximo di-
namismo. Las fuerzas productivas del sector naval evo-
lucionaron en el mismo sentido. El nimero de individuos
matriculados experimenté un crecimiento espectacular, si
se comparan las cifras aportadas por las revistas de ma-
tricula efectuadas en 1749 o0 1754, al inicio del periodo, y
1774, ultima fecha de este encuadre cronolégico para el
que se dispone de informacion.

Como sucedié en el caso de la construccién, el aumen-
to del nimero de carpinteros de ribera y calafates ex-
perimentd un primer impulso, muy fuerte, constatado a
través de las cifras de 1749, 1754 y 1755, hasta la revista
de matricula de 1765, que se debe relacionar con el incre-
mento de la actividad comercial catalana en los mercados
de ultramar, que el decreto de 1765 ayudé a consolidar.

El impulso de la década de 1770 es menos aprecia-
ble, quizds porque se carece de informacién previa a la
publicacién del Reglamento de Libre Comercio de 1778
y, por tanto, antes de que se dejaran sentir sus efectos.
El impacto negativo casi inmediato del conflicto hispano
francés que finalizaria con la firma de la Tratado de Ver-
salles (1783) no puede ser evaluado a la luz de los datos
gue proporciona la matricula ya que no se dispone de
informacién hasta 1786. Sin embargo, cabe suponer, da-
da la finalidad de la institucién —proporcionar efectivos
a la Armada—, que el nimero de individuos matriculados
continué aumentando, prestando servicio a la Corona en
lugar de trabajar en los astilleros. Avala esta hipdtesis el
hecho de que solo 3 afios después del final del conflicto,
la revista de 1786 aportara cifras que revelan un segundo
impulso importante de crecimiento.

Esta segunda etapa de crecimiento coincidié con el pe-
riodo de mdxima actividad de la industria naval catalana, se
prolongé hasta la crisis colonial de 1787 y tuvo como obje-
tivo fundamental la reconstruccién de la flota después del
conflicto. Una vez salvado del obstaculo puntual de la crisis,

la coyuntura de crecimiento se mantuvo hasta 1793, cuando
se empezaron a dictar instrumentos legales que acabaron
sentenciando el monopolio del comercio americano.

Sin embargo, las cifras aportadas por las Gltimas revis-
tas del siglo xvii (1791 y 1796) no revelan una disminucién
de las fuerzas productivas sino un crecimiento ralentiza-
do respecto a los ritmos observados en periodos anterio-
res. Por tanto, y a pesar de la incidencia negativa de las
medidas que abrian las puertas a buques extranjeros, las
repercusiones quedaron matizadas por el recurso con-
tinuado a los centros productores locales, debido a las
dificultades que planteaba la adquisiciéon de bastimen-
tos foraneos. La repercusiéon del predominio de buques
extranjeros a partir de 1797 en el nimero de individuos
matriculados no puede ser evaluada dada la ausencia de
informacion de la matricula.

La evolucién paralela del nimero de carpinteros de ri-
bera y calafates en el Principado, los efectivos de la flota
catalana y la propia actividad comercial ponen de mani-
fiesto dos caracteristicas fundamentales de la construc-
cién naval en la Catalufia del setecientos.

En primer lugar, la persistencia de los esquemas tradi-
cionales en los procesos de construccion, de forma que el
aumento de la produccién va siempre vinculado al de las
fuerzas de trabajo y no a la modernizacién de la actividad
constructiva, que hubiera implicado un incremento de la
productividad de los astilleros catalanes.

En segundo lugar, la estrecha vinculacién entre la
construccion naval y la actividad comercial especialmen-
te con los mercados coloniales. Esta dependencia res-
pecto al capital mercantil determinaria la evolucién del
sector y lo condenaria a un papel subsidiario respecto a
otras potencias europeas que definirian progresivamente,
ya a partir del siglo xviii y sobre todo durante el siglo xix,
una industria naviera mas potente y consolidada.

H LA MAESTRANZA EMBARCADA

Asi configurado el trabajo en tierra, la maestranza con-
taba con una alternativa laboral a bordo de los buques,
una situacién singular respecto a la de otros colectivos.
Cabe interrogarse, pues, tanto en términos cuantitativos
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Bergantin. (Reproducido en La arquitectura naval
espafiola (en madera): Bosquejo de sus condiciones
y rasgos de su evolucidn de Gervasio de Artifiano y
Galdacano. Madrid, 1920)
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como cualitativos, sobre esta opcién de trabajo a bordo
de las naves que practicaban el comercio maritimo, espe-
cialmente de larga distancia.

Para su estudio, resulta necesario analizar los con-
tratos suscritos entre los capitanes o patrones de las
embarcaciones y los componentes de las tripulaciones.
Estos contratos, sancionados en las escribanias de Mari-
na, determinan las condiciones de trabajo y vida a bordo
de los buques, y el sistema de retribuciones y reparto de
los beneficios de la empresa maritima, una vez que esta
ha finalizado. Como bien ha sefialado Enrique Garcia Do-
mingo, «el contrato de embarque se lleva a cabo en unas
circunstancias especiales que no tenian paridad con los
demds contratos de andloga naturaleza en tierra firme: el
lugar donde se prestaba el trabajo era movil y estaba su-
jeto constantemente a peligro; era imposible ejercer una
inspeccién o tutela por parte del empresario o por parte
del Estado una vez que el viaje se habfa iniciado; el maxi-
mo responsable a bordo, gerente de una empresa privada
(el capitdn) era también el representante legal del Estado;
el trabajador quedaba permanentemente sometido a la
autoridad del empresario por medio del capitdn y de una
disciplina de corte militar que podria convertir una simple
protesta laboral en un delito de sediciéon (mientras que
en tierra el trabajador cumplia con su prestacion diaria
y luego salia de la relaciéon laboral para guarecerse en la
esfera privada); por ultimo, el contrato de embarque era
siempre escrito».??

La relacién contractual entre las partes, patrones o
capitanes en representacién de los armadores, y tripula-
ciones se circunscribe al viaje, concebido como empresa
temporal. Esta es la primera circunstancia que se hace
constar en el contrato: en su encabezamiento figuran cla-
ramente la identidad del capitdn, el nombre y las caracte-
risticas del buque, el destino de la expedicién y el objeto
del contrato.®

La vinculacion entre las partes, que se extingue con la
|legada al puerto que se ha fijado como punto de destino
y la remuneracion de la tripulacién segun las condiciones
pactadas, podia interrumpirse antes de la conclusién del
contrato siempre de mutuo acuerdo, lo cual conferia a los
trabajadores una supuesta libertad de movimientos, aun-

gue controlada por las autoridades de Marina en cumpli-
miento de las Ordenanzas de Matricula.?*

Los capitanes podian contratar cuantos hombres con-
siderasen necesarios para su viaje y seleccionarlos en
funciéon de los criterios que creyesen conveniente aplicar
en beneficio de la eficacia y la eficiencia de la empresa.
En contrapartida, las tripulaciones gozaban de cierta
libertad al contratarse, decidiendo los periodos que pa-
saban en tierra, condicionados exclusivamente por la
disponibilidad de recursos para su supervivencia y la de
sus familias. Tanto unos como otros se veian sometidos a
las fluctuaciones de un mercado de trabajo fuertemente
marcado por la evolucién de trafico maritimo pero en el
que persistia una cierta libertad de eleccién, mayor que
en muchos oficios terrestres.?

Los equipajes estaban compuestos, habitualmente,
por el capitdn o patrén, maximo responsable y maxima
autoridad a bordo de los buques, la marineria y el con-
tramaestre, pieza clave en el engranaje como interme-
diario entre ambos. La evolucién de los bastimentos y
la envergadura de las empresas navales determinaron la
incorporaciéon de un nimero mayor de oficiales con fun-
ciones especificas (pilotos, agregados, médicos, capella-
nes) y la conformacién de una marineria en la que algu-
nos individuos desempefiaban funciones bien concretas
(carpinteros de ribera, calafates, despenseros, cocineros,
veleros,...). En el caso de los trabajadores de maestranza,
si bien los contratos no especificaban sus obligaciones,
estas eran bien conocidas a través de los textos normati-
vos vigentes, tal como muestra la Ordenanza General de
Navegacion Mercantil de 1778.%

Para el estudio de la gente de maestranza embarcada
en buques mercantes en el puerto de Barcelona se ha re-
currido a la documentacién contenida en la Escribania de
Marina del Archivo Histérico de Protocolos de Barcelona.
Se ha constituido una serie de 238 contratos de tripula-
cion protocolizados entre 1770 y 1820.%"

La muestra se ha conformado a partir de la constata-
cién de la presencia de trabajadores de la maestranza en-
tre la tripulacién identificados explicitamente como tales:
en los contratos de tripulacién que aplican una remunera-
cion salarial, la identificacién es facil dado que se enume-
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Construccién de una gran nave. (Reproducido en Elémens

de I'architecture navale : ou, Traité pratique de la construction
des vaisseaux, par M. Duhamel du Monceau. Paris, 1752. Biblioteca
Nacional de Francia)

ran los oficios y la retribucién que corresponde a cada uno
de ellos.?® Sin embargo, en los contratos a la parte o a flete
comun, la identificacién de la ocupacién de los individuos
resulta mas dificil. En este caso, se ha optado por no consi-
derarlos en la muestra puesto que nada indicaba la presen-
cia de carpinteros de ribera o calafates entre los miembros
de la tripulaciéon. En cualquier caso, se ha renunciado a
identificar a los individuos al carecer de informacién sufi-
ciente en este estadio de la investigacion.?®

Respecto a la representatividad de la muestra, puede
afirmarse que si bien responde adecuadamente a las ne-
cesidades del estudio, la comparacién en cifras absolu-
tas con el total de contratos protocolizados en Barcelona
durante este periodo permite constatar que el nimero
de contratos analizados solo supone el 21,8% del total de
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documentos firmados. Este cdlculo se ha efectuado
a partir de la comparaciéon con la serie trabajada por
M.2 Soledad Océn y Concepcién Juanes, quienes recons-
truyen en su trabajo dos series, una para 1769-1779 y otra
para 1790-1794. La comparacién con la primera permite
corroborar este porcentaje. En el caso de la segunda, se
ha descartado la comparacién por carecer la muestra del
presente estudio de entidad suficiente.*®

En el caso de los contratos estudiados (tabla 1), la se-
rie permite constatar, en primer lugar, el incremento en
términos absolutos de la presencia de trabajadores de la
maestranza a bordo. Las cifras oscilan entre la presencia
testimonial durante el periodo 1770-1780 hasta una par-
ticipacion mucho mds consolidada durante las primeras
décadas del siglo xix. Asi, la media de contratos en los que



Trabajos de construccién en un arsenal (Reproducido
en Ordenanzas de su Majestad para el govierno
militar, politico u econdmico de su Armada Naval.
Madrid, 1748. Museu Maritim de Barcelona)

aparecen carpinteros y/o calafates embarcados oscila en-
tre 3y 4 (un total de 25 contratos), en el primer caso, y
27 en el segundo (162 contratos en total). Mas alla de esta
constatacion, es dificil llegar a conclusiones significativas
ya que no se dispone de series globales de contratacion
de tripulaciones para este periodo y, en consecuencia, es
imposible establecer el nivel de proporcionalidad.

A través de la comparacién con las cifras aportadas
por Océn y Juanes se puede detectar, durante el primer
periodo, la escasa presencia de los trabajadores de la
maestranza identificados como tales y, en consecuencia,
con funciones especificas en las tripulaciones embarca-
das. Coincide esta situacion con las caracteristicas de una
coyuntura definida por una produccién en alza de los as-
tilleros catalanes, que podria presuponer un alto indice
de ocupacién de los carpinteros y calafates que hiciera
renunciar a la busqueda de empleo alternativo, y un es-
tadio primero del comercio maritimo con los territorios
americanos, llevado a cabo por bastimentos tradiciona-
les de porte reducido y tripulaciones poco numerosas con
escaso grado de especializacion.®

H LOS SISTEMAS RETRIBUTIVOS
DE LA MAESTRANZA EMBARCADA

La serie de 238 contratos asi perfilada se ha analiza-
do desde diversos puntos de vista. La primera hipdtesis
de trabajo planteada se centraba en la constatacién de
una tendencia a la implantacién progresiva del trabajo
asalariado entre las tripulaciones embarcadas que afec-
taria también a los trabajadores de la maestranza. Esto
permitirfa constatar cémo un mismo colectivo profesio-
nal veia requlado el ejercicio de la profesién de forma
distinta en funcién del entorno de trabajo y la empresa
gue llevara a cabo, experimentando contrastes de cier-
ta rotundidad.

El sistema retributivo tradicional implantado en la na-
vegacién mercante catalana del siglo xvii posee un origen
medieval y establecia el reparto de los beneficios de la
empresa maritima entre los miembros de la tripulacién: el
sistema de cobro a la parte o a flete comun, que aparece
consignado en la documentacién bajo la férmula «la tripu-
lacién va ajustada a la parte segun es la costumbre de la
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Detalle de los trabajos de carenado en

un arsenal. (Reproducido en Ordenanzas

de su Majestad para el govierno militar, politico
u econdémico de su Armada Naval. Madrid, 1748.
Museu Maritim de Barcelona)

nacion catalanay, establecia una distribucién de los bene-
ficios siguiendo, por norma general, los siguientes pasos:

« Del total de los ingresos se procedia al descuento del
10% para el buque.

» De la cantidad resultante se restaban los gastos de
manutencién de todo el equipaje, el salario del piloto
y otros gastos.

« El resultado se dividia en dos partes iguales, una para
la nave y otra para la remuneracién de la tripulacién,
cuyas retribuciones eran fijadas por el capitan, con
el asesoramiento del contramaestre, en funcién de la
dedicacién y las habilidades de cada individuo.®

El cobro a la parte ha sido considerado por los investi-

gadores como un elemento fundamental en la eficiencia
del comercio cataldn transatlantico, ya que la participa-
cién directa en los beneficios era un incentivo que forza-
ba a aunar esfuerzos en beneficio del negocio maritimo,
cuyo éxito revertia en toda la tripulacién en mayor o me-
nor medida.*

A lo largo de la segunda mitad del siglo xvi, este siste-

ma convivié con otra férmula, también de origen medie-
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val, que en la centuria siguiente acabard por imponerse:
la retribucién a salario, recogida en los Costums Mari-
tims, se afirmo en la Carrera de Indias y se impuso defini-
tivamente durante el siglo xix.>*

Para el periodo estudiado, esta férmula adoptd varian-
tes diversas que fueron desde el establecimiento de una
retribucién global por viaje, pagadera en uno o varios pla-
z0s,*® hasta la fijaciéon de un salario mensual. Se aplicaron
igualmente modalidades diversas sobre adelantos y liquida-
ciones, con la finalidad de asegurar la supervivencia de las
familias que quedaban en tierra, en el primer caso, y evitar
las deserciones en los puertos de ultramar, en el sequndo.3®

Cabe mencionar, finalmente, que en la época también se
producian retribuciones no dinerarias consignadas explici-
tamente en la documentacién, concretamente la manuten-
cion de la tripulacidn que sequird asegurandose siguiendo
la tradicion del sistema fijado en el cobro a la parte.*”

En el caso de los contratos estudiados, los sistemas re-
tributivos experimentaron una timida evolucién hacia la
contratacién a salario con avances y retrocesos por parte
de ambas férmulas (grafico 1). Para el conjunto de este



periodo, la paridad es casi absoluta: se han contabilizado
118 contratos a la parte y 120 a salario. Sin embargo, co-
mo puede apreciarse en los graficos 1y 2, la relacién en-
tre ambas modalidades de contratacién evolucioné hacia
una preponderancia de la sequnda sobre la primera que
solo llegé a apuntarse entre 1816 y 1820 -34 contratos a
la parte, frente a 69 a salario—. No obstante, la presencia
de la contratacién a la parte persiste y no de forma re-
sidual —en 1804, se suscribieron 34 contratos a la parte,
frente a 16 a salario y, en 1819, solo se registraron 2 con-
tratos a la parte menos que los establecidos a salario—
(tabla ).

A la vista de estas cifras, en el caso estudiado es nota-
ble la persistencia de los sistemas retributivos tradiciona-
les y las ventajas e inconvenientes que podian comportar,
con una leve tendencia a la implantacién progresiva de
la retribucién a salario que se reafirmara a principios del
siglo xix, que apenas se apunta en la serie y que podria
confirmarse si se amplia el marco cronolégico del estudio.

Los trabajadores de la maestranza embarcados pudie-
ron participar, de esta forma, de los beneficios del nego-
cio maritimo, no exento de riesgos, pero con perspectivas
de lucro mucho mayores que los negocios emprendidos
en los astilleros de la costa.

El sistema de retribucion a salario de las tripulaciones
se ird imponiendo a partir de las primeras décadas del
siglo xix. No era un sistema enteramente extrafio al co-
lectivo de maestranza, cuya retribucién estaba fijada a
jornales, aun con diferencias obvias, ya que si bien en el
primer caso las tripulaciones asalariadas veian cémo el
importe de los sueldos se fijaba en el contexto de un mer-
cado de trabajo mds o menos liberalizado, en el caso del
trabajo en tierra, carpinteros y calafates veian estipula-
dos sus jornales por las autoridades corporativas y su-
pervisados por Marina.

Sin embargo, ni esta perspectiva ni la eventual partici-
pacion en el beneficio del negocio maritimo, como en el
caso de la remuneracién a la parte, parecen haber sido
acicate suficiente para una migraciéon hacia el trabajo en
el mar, ni en épocas de bonanza ni en periodos de crisis
de la produccién. El nimero de contratos donde figuran
carpinteros de ribera y calafates es muy bajo durante toda

la segunda mitad del siglo xvin y solo se incrementa con
cierta notoriedad muy a finales del periodo estudiado.

No parece, pues, que el trabajo en el mar haya sido
considerado por el colectivo como un recurso alternativo,
atendiendo a las ventajas que podia ofrecer y al caracter
temporal y esporddico que podia adoptar para aliviar las
penalidades a causa de la paralizacién industrial. La es-
trecha vinculacién entre la produccién de los astilleros y
el trafico maritimo y, en consecuencia, el paralelismo de
épocas de crecimiento y crisis de ambas actividades ayu-
dan a descartar esta idea.

H HOMBRES Y BUQUES

El sequndo aspecto analizado ha sido la distribucién de
los trabajadores de la maestranza en funcién de las tipo-
logias de embarcaciones y los destinos de los viajes. La
finalidad era corroborar cuantitativamente la vinculacion
entre la presencia de profesionales especializados en las
tripulaciones y la evolucién de las tipologias de basti-
mentos hacia bugues de mayor porte y dimensiones, que
precisaran equipajes numerosos y especializados para su
mantenimiento y maniobra.

A partir de la misma serie documental, la elaboracion
de la tabla 2 permite apreciar diversos aspectos.

En primer lugar, la diversidad de tipologias de las em-
barcaciones implicadas en el trafico maritimo del Princi-
pado. En los contratos aparecen quince tipos diferentes
de buques, cuyas caracteristicas varian en dimensiones,
porte y tipo de arboladura, tres factores que determinan
el nimero y la composicién de las tripulaciones.

Un primer grupo relne las tipologias que aparecen en
una sola ocasién en la serie estudiada (mistico, tartana,
paquebote, barca, falucho, jdbega, queche), todos ellas
embarcaciones de porte reducido y, en su mayoria, de
aparejo latino, que si bien es cierto que protagonizaron
a lo largo de la centuria expediciones a ultramar, se ade-
cuaban poco o nada a las condiciones de la navegacion
transatlantica. Estas tipologias ostentan una presencia
casi anecdética; no asi un sequndo grupo de embar-
caciones, que se podria alinear en la misma tradicién
mediterrdnea: saetias y pinques son veleros propios
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TABLA 1. CONTRATOS DE TRIPULACION CLASIFICADOS POR SISTEMA DE RETRIBUCION*

Afo Retribucién a la parte Retribucién a salario Total
1770 1 2
1771 3 0 3
1772 2 1 3
1773 7 0 7
1775 1 0 1
1777 4 ! s
1779 2 2 4
1783 1 2
1784 0 1 1
1785 0 6 6
1786 3 2 5
1787 0 5 5
1788 1 1 2
1789 4 1 )
1790 1 0 1
1794 2 0 2
1796 2 1 3
1797 2 7 9
1798 4 2 6
1799 3 1 4
1800 4 1 S
1804 38 16 54
1816 2 8 10
1818 4 1 15
1819 8 10 18
1820 20 40 60
Total 19 119 238

* La columna sin sombreado contiene los valores de contratos a la parte y la de sombreado, los contratos a salario.
Elaboracién de la autora
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GRAFIco 1. EVOLUCION DEL NUMERO DE CONTRATOS SEGUN EL SISTEMA DE RETRIBUCION
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Afio

M Retribucién a salario

de esta tradicidn, si bien su presencia en la navegacion
transatldntica fue mucho mayor y el papel que desa-
rrollaron como elemento logistico fundamental para la
Carrera de Indias en Catalufia ha sido resaltado por di-
versos autores. En la serie estudiada, se han localizado
18 contratos de saetias y cinco de pinques, que repre-
sentan casi el 10% de la muestra, todos ellos suscritos
entre 1770 y 1798.%

Frente a estos buques, bergantines, goletas, polacras
y fragatas se erigirdn en protagonistas del comercio a ul-
tramar. Su presencia sera constante a lo largo del periodo
analizado, si bien empezara a afirmarse a partir de las ul-
timas décadas del siglo xvin y serd incuestionable durante

la centuria siguiente (gréfico 3). Asi, por, ejemplo, de los
98 contratos de bergantines estudiados, solo 16 son de
antes de 1800 (de ellos, 13 entre 1785 y 1799), mientras
que los 82 restantes datan del periodo 1800-1820. Esta
tendencia se observa también en las fragatas (15/22) y en
las polacras (12/43).

A la luz de la reconstruccién de las series documenta-
les, se puede afirmar que existe una coincidencia natural
entre la presencia de carpinteros y calafates a bordo y el
protagonismo de los grandes veleros de tradicién atlanti-
ca, que se impondran en el comercio ultramarino por la
adecuacion a las condiciones de navegacién en el océano
y al tréfico mercantil de largas distancias. Estos veleros

Olga Lépez Miguel
La maestranza en el mar

106



GRAFICO 2. DISTRIBUCION DE CONTRATOS SEGUN BUQUES (EN %)
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Polacra Goleta Jabeque

desarrollardn largas travesias expuestos a las incidencias
de una navegacién que afronta mds riesgos y su seguri-
dad (la de la carga, del bugue y de la tripulacién, por este
orden) deberd estar garantizada al maximo.

H LOS VIAJES

El tercer aspecto analizado en la serie documental ha si-
do la correlaciéon entre la presencia de los trabajadores
de la maestranza y los destinos de los bugues en los que
embarcaron. {Para qué trayectos eran demandados sus
servicios? O, lo que es lo mismo, écudles eran las rutas
gue se juzgaban mas accidentadas?
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La tabla 3 se ha elaborado a partir del andlisis de la
informacién relativa a este punto. En ella se muestran los
puertos de destino de las tripulaciones, con distincién del
tipo de contratacién. Se ha procedido a agruparlos por
areas geograficas mas amplias habida cuenta la diversi-
dad que presentaban.

La primera constatacién es rotunda. Los destinos ame-
ricanos tienen una preeminencia absoluta. De los 215 do-
cumentos estudiados —aquellos que establecian con toda
claridad el destino de la travesia—, 191 recogen viajes a
puertos americanos, mientras que solo 24 (12,5%) tienen
como punto de llegada puertos europeos, todos ellos si-
tuados en el Mediterrdneo y el mar Negro.*



TABLA 2. DISTRIBUCION DE CONTRATOS DE TRIPULACION CLASIFICADOS POR TIPO DE BUQUES Y SISTEMA DE RETRIBUCION*

1770
1771
1772
1773
1775
1777
1779
1783
1784
1785
1786
1787
1788
1789
1790
1794
1796
1797
1798
1799
1800
1804
1816
1818
1819
1820
Total

Pinque

4

1

1

Saetia

1
2

18

Fragata Bergantin Polacra

3
2
3
11 2
1
1
1
2
1
7 5 14
3 1
3 1
11 4
2 6
12 25 33

o o0 o

64

Goleta Jabeque Tartana Corbeta Mistico Paquebote Barca  Falucho Jéabega Queche Total
1 1 2
3 0 3
2 1 3
7 0 7
1 0 1
4 1 S
1 1 2 2 4
1 1 2
o 1 1
0 6 6
3 2 5
0O 5 5
11 2
4 1 5
1 0 1
2 0 2
2 1 3
1 1 1 2 7 9
2 1 4 2 6
1 1 3 1 4
1 1 4 1 5
2 2 38 16 54
1 9 10
4 11 15
1 8 10 18
10 8 2 2 1 1 1 2 20 40 60
3916 3 5 2 4 1 2 1 1 1 2 1 1 2 18 120 238

* Las columnas sin sombreado contienen los valores de contratos a la parte y la de sombreado, los contratos a salario.

Elaboracién de la autora
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TABLA 3. EVOLUCION DE LA CONTRATACION (A LA PARTE Y A SALARIO) CLASIFICADA POR DESTINO*

Cuba/Barlovento / Veracruz/Yucatéan/ Montevideo/ Costa Rusi .
Puerto Rico Campeche Buenos Aires Firme usia Ll oL
1770 1 1 1 1 2
1771 3 3 3
1772 1 1 1 1 2
1773 6 6 6
1777 3 1 3 1 4
1779 1 1 1 1 2 2 4
1783 1 1 1 1 2
1784 1 1 1
1785 3 2 5 5
1786 3 2 3 2 5
1787 2 2 1 5 5
1788 1 1 1 1 2
1789 2 2 1 4 1 5
1790 1 1 1
1794 1 1 2 2
1796 1 1 1 2 1 3
1797 1 1 2 2 1 2 2 7 9
1798 3 1 1 1 4 2 6
1799 3 1 3 1 4
1800 1 1 2 3 1 4
1804 9 15 5 7 7 8 3 39 15 54
1816 5 1 1 1 1 7 8
1818 1 2 2 3 8 4 10 16
1819 2 1 2 1 2 1 1 4 7 10
1820 8 12 3 12 5 3 5 4 15 37 52
Total 37 25 34 S5 15 13 18 14 3 15 1 5 104 m 215

* Las columnas sin sombreado contienen los valores de contratos a la parte y las de sombreado, los contratos a salario.
Elaboracién de la autora
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GRAFIco 3. EVOLUCION DE LOS CONTRATOS SEGUN TIPO DE BUQUES (VALORES ABSOLUTOS)
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Entre los destinos, la variedad es enorme pero sus
nombres son los asiduos en el trafico colonial (Veracruz,
Puerto Rico, La Habana, La Guaira, Puerto Cabello, Santa
Marta, Cumand, Cartagena de Indias...) e, incipientemen-
te, Montevideo y Buenos Aires. Para facilitar el andlisis y
la cuantificacién se han delimitado dreas geograficas en
donde se concentran puertos cercanos o se delimitan cir-
cuitos conectados o de redistribucion.

Asi se han delimitado las dreas de Cuba, Puerto Rico y
las islas de Barlovento; Veracruz, Yucatdn y Campeche;
los puertos de Costa Firme, es decir, de la costa de las ac-
tuales Venezuela y Colombia (Cumang, La Guaira, Carta-
gena de Indias, Santa Marta, Puerto Cabello, entre otros);

la zona de Mar del Plata (Montevideo y Buenos Aires) y
dos areas en el Mediterrdneo, el Mediterrdneo oriental
(Constantinopla y puertos del mar Negro), y el Mediterra-
neo occidental (puertos italianos).

Se afirma claramente el poder de atraccion de los
destinos caribefios —Cuba, Puerto Rico y las islas de Bar-
lovento (25,83% del total), por un lado, y Veracruz, Cam-
peche y Yucatdn (32,09%), por otro—, seqguidos a cierta
distancia por los puertos de Costa Firme (14,88%), y Mon-
tevideo y Buenos Aires (13,02%). Por su parte, la navega-
cion por el Mediterraneo, minoritaria en la serie (11,17%),
guarda un equilibrio entre los destinos que reafirma la
conciencia de un mar «pequefioy, limitado (gréfico 4).

Olga Lépez Miguel
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GRAFICO 4. EVOLUCION DE LOS CONTRATOS SEGUN DESTINOS (VALORES ABSOLUTOS)
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Sin embargo, en lo que se refiere a las modalidades de
contratacién, ambas tradiciones —atldntica y mediterra-
nea- guardan similitudes: no se puede distinguir una pre-
ferencia por una u otra modalidad (a la parte o a salario)
en funcién de los destinos. La evolucién se encuentra,
pues, mds relacionada con la evolucién de los usos del
trabajo en el devenir del tiempo que con las rutas mas o
menos lucrativas de los viajes.

Finalmente, la serie documental ha sido analizada
atendiendo a la estructura de las tripulaciones y la esca-
la salarial. En consecuencia, el analisis se ha reducido a
los 120 contratos a salario seleccionados para el estudio,
identificando las categorias profesionales que figuran en
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ellos y las retribuciones asignadas (tabla 4). Se ha calcu-
lado el salario medio para cada categoria y el afio, con la
finalidad de reconstruir su evolucién en conjunto (grafi-
co 5) distinguiendo, posteriormente, los viajes a los dife-
rentes destinos (graficos 6 a 11).

El trabajo a bordo de los bugues del comercio de larga
distancia se caracteriza por un elevado grado de espe-
cializacién que determina diferencias salariales entre los
miembros del equipaje. J. M. Delgado la ha caracteriza-
do en sentido «verticaly, establecida entre la marineria
en funcién de la experiencia desarrollada en el arte de la
navegacion y que permite distinguir al menos cuatro ca-
tegorias profesionales: pajes o menores de 14 afios; gru-



TABLA 4. EVOLUCION DE LOS SALARIOS MEDIOS POR CATEGORIAS PROFESIONALES

1. piloto 2.° piloto Pilotin Contramaestre C::;:::z;o Calafate Despensero Cocinero Marinero Gr:ﬂrg:‘t’e/ Paje
1770 15
1772 12
1777 10 12
1779 25 il 12 12 il 10
1783 25 9 20 15 9 5
1784 15
1786 10 20 15 15 8 8.5
1787 C) 21,66 12,75 12 12 9,75 575 4
1788 30 30 15 10 6
1789 15 12 10 6 4
1796 12
1797 62 25 9 21,33 13,95 14 12 13,5 9,05 6 4
1798 50 24 20 20 16 10 6
1799
1800
1804 56 25 13,85 13 1,025 8 5
1816 475 35 15 18,16 15,28 13,5 16 13 10,215 10 4,5
1818 16,66 25 35 21,02 14,42 13,5 15 10 1,46 6.8 4,5
1819 50 30 211 14,56 13,33 15 15 12,34 8 4,8
1820 55 38,09 34 24,69 13,92 13,44 12,87 10,6 10,54 8,38 8,38

Elaboracién de la autora
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GRAFIcO 5. EVOLUCION DE LOS SALARIOS MEDIOS POR CATEGORIAS PROFESIONALES

357

307

257

207

Pesos/mes

1779 1783 1784 1786 1787 1788 1789
'

M Contramaestres M Carpinteros de ribera

Elaboracién de la autora

1797 1798 1804 1816 1818 1819 1820
Afio
M Calafates Marineros Grumetes

metes; muchachos y mozos entre 14 y 18 afios; y marine-
ros nombrados en funcién de sus diversas especialidades
(artilleros, cocineros, despenseros).

En sentido «horizontaly, fruto de su formacién previa al
embarque, la clasificacién distingue entre pilotos, pilotines,
escribanos, carpinteros y calafates, y cirujanos.“® Obvia-
mente, no todos los contratos contienen todas las catego-
rias profesionales y no siempre la franja salarial responde
a una jerarquia estricta, ya que en buena medida, sobre to-
do en el caso de la oficialidad, un factor determinante es la
confianza del armador depositada en su representante a
bordo y el grado de implicacién que quiera obtener de este
con el fin de salvaguardar el éxito de la empresa.

drassana
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En el caso estudiado, las contratas contienen hasta
quince categorias profesionales (primeros y sequndos pi-
lotos, pilotines, agregados, guardianes, contramaestres,
escribanos, cirujanos y médicos, carpinteros de ribera,
calafates, despenseros, cocineros, marineros, mozos, gru-
metes y pajes), algunas con presencia minima en la docu-
mentacion, como es el caso de los cirujanos o escribanos.

En segundo lugar, destaca una escala retributiva am-
plia, en funcion de la especializacién. Asi, dentro de la
marineria formada Unicamente a través de la experien-
cia —como en el caso de pajes, grumetes, mozos y contra-
maestres, teniendo en cuenta que este podria considerar-
se miembro de la tripulacién distinguida—, las diferencias



GRAFICO 6. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES A CuBA, PUERTO E ISLAS DE BARLOVENTO

35
30 A
25 A

20 A

10 1
) ‘
04 . .

1772 77 1779 1783

Pesos/mes

M Contramaestres M Carpinteros de ribera

Elaboracién de la autora

M Calafates

1787 1797 1816 1819 1820
Afio

M Despenseros Cocineros Marineros Grumetes

en las retribuciones oscilan, segun las épocas, entre1a 5
y 1a 3 entre pajes y contramaestres,y1a3y1a2entre
marineros no cualificados y contramaestres. Las retribu-
ciones de la oficialidad, compuesta seguln los casos por
capitanes, pilotos, sequndos pilotos y pilotines, se sitdan
a distancia de marineria, sea o no especializada.

La diversificacién de categorias tendié a aumentar a
medida que, avanzado el siglo xvii, se desarrollé la forma-
cién técnica profesional. Tradicionalmente, el inico man-
do intermedio entre el capitdn o patrén y la marineria fue
el contramaestre, hombre de confianza del capitan, gene-
ralmente experimentado y capaz de dirigir la operativa
de la navegacion.

Si bien algunos autores han sefialado la tendencia a
sustituirlos en beneficio de marinos formados en las es-
cuelas de ndautica, lo cierto es que, a la luz de los contra-
tos, su presencia continda siendo permanente y sus ser-
vicios se antojan imprescindibles. No obstante, es cierto
que su remuneracién tendera a distanciarse a lo largo del
tiempo respecto a la de la oficialidad, pero permanecerd
alejada de carpinteros y calafates, situados —junto con los
cocineros y despenseros— en una franja intermedia entre
los oficiales y la marineria llana.

Entre la marineria, los oficios especializados detentan
cierta posicion destacada que se refleja levemente en la
escala retributiva y en el orden social. Carpinteros y cala-
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GRAFICO 7. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES A VERACRUZ, YUCATAN Y CAMPECHE
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fates se sitéan en un peldafio por encima de los marineros
con tareas especializadas (cocineros, despenseros), pero
su remuneracién se mantendrd bastante estable, con una
leve tendencia a la baja a lo largo del periodo estudiado y
tendera a equipararse a la del resto de compafieros.

La retribucion de las tripulaciones también se encuen-
tra en funcion de los destinos. Aqui volvemos a detectar
diferencias notables entre la navegacién mediterrdnea
y la transocednica: en 1818, mientras un carpintero em-
barcado en ruta a los puertos del mar Negro podria cobra
11 pesos fuertes mensuales u 8 en singladura hacia ltalia,
su homodlogo, en viaje a Veracruz, cobraba hasta 16 0 20
si se desplazaba a La Habana”'.
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Mds alld de esta tendencia general, no se pueden
singularizar las rutas en funcién de los salarios de las
tripulaciones: los veleros del comercio de ultramar
contardn a lo largo del periodo estudiado con equipajes
remunerados no tanto en funcién del destino concreto
como en relacién con la evolucién del negocio maritimo
y las tendencias generales que observaron los sistemas
retributivos del conjunto de la marineria.

Cabe una ultima nota respecto a los posibles ingresos
no salariales: las tripulaciones embarcadas podian com-
plementar los ingresos obtenidos gracias a la remunera-
cion de su trabajo con los beneficios logrados mediante
la comercializacién de productos embarcados desde los



GRAFIcO 8. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES A CosTA FIRME
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puertos de origen. Estos productos, conocidos como «pa-
cotillay también fueron objeto de regulacién en las norma-
tivas. La Ordenanza para la Navegacién Mercantil los nom-
bra especificamente, y regula su cantidad y condiciones:
«Sin embargo podra cada uno de ellos (oficiales y marine-
ros) llevar en su cofre o arca las mercaderias que podra
contener sin pagar flete alguno con tal que sean a licito co-
mercio y las manifiesten al tiempo de su embarco».*
Generalmente, se trataba de productos manufactura-
dos de escaso valor —quincalla, encajes, cinteria, medias,
pafiuelos— que, ademds, ocupaban poco espacio. Resulta
imposible determinar la importancia de estas rentas que
dependian del éxito de las pequefias operaciones efec-

tuadas, aunque algunos autores han afirmado que hasta
1793, cuando se prohibié su prdctica, constituian la prin-
cipal fuente de ingresos de la marineria.** Estas retribu-
ciones no se mencionan en los contratos de tripulacién
pues forman parte de los derechos reconocidos de forma
general a las tripulaciones y sancionados a través de una
ordenanza general.

B CONCLUSION

Durante el siglo xvii, los trabajadores de la maestranza
vivieron sometidos, como el resto de los colectivos profe-
sionales vinculados a las actividades maritimas, bajo una
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GRAFICO 9. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES A MONTEVIDEO Y BUENOS AIRES
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doble regulacién cuyas caracteristicas determinaron no
solo las condiciones en las que ejercieron su profesién,
sino también sus condiciones de vida. Por un lado, las re-
gulaciones gremiales protegian y, a la vez, constrefifan el
desarrollo de la actividad profesional, de acuerdo con la
tradicion gremial de la sociedad del Antiguo Régimen. A
lo largo del siglo xvii, a esta regulacién se sumé el peso
de la Matricula de Mar, una institucién disefiada para la
provisién de recursos humanos necesarios para la Ar-
mada mediante el control estricto de los individuos de-
dicados a actividades maritimas, a cambio de supuestos
privilegios que en ninglin modo Ilegaban a compensar lo
oneroso de su situacion.
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Junto con el ejercicio de la profesién en tierra, carpin-
teros de ribera y calafates hallaron a bordo de los buques
mercantes otro espacio donde desarrollar su actividad,
inmersos aqui en una estructura también fuertemente re-
gulada pero que aparentemente podia compensarse con
expectativas econdmicas mds alentadoras.

Sin embargo, esta opcidén no resulté especialmen-
te atractiva para los agremiados. Solo una pequefia
parte se dejé tentar por esta salida profesional y Unica-
mente de forma esporddica. Se incorporaron a un mer-
cado de trabajo ciertamente mas flexible que el marco
gremial pero aun alejado de la liberalizacién que se im-
plantaria a lo largo del siglo xix.



GRAFIco 10. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES AL MAR NEGRO Y CONSTANTINOPLA
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Asfi, vieron cdmo los tradicionales sistemas de retribu-
cién eran progresivamente sustituidos por el trabajo asa-
lariado, alejdndolos de la posibilidad de participar de for-
ma mas directa en los beneficios del negocio maritimo.

Sin embargo, seria aventurado identificar este proceso
de «salarizaciény» del trabajo en el mar con un correspon-
diente desarrollo de proletarizacién. Surgido en el trans-
curso de la Edad Media, la percepcién de salarios en el
trabajo maritimo se consolidé durante la Carrera de In-
dias, encuadrada en el juego de intereses del comercio
maritimo, que lo estimaba mds rentable que la participa-
cién en los beneficios del negocio. Este proceso se fue
consolidando a lo largo de los siglos xvii y xix.

Las tripulaciones embarcadas vendieron su fuerza de
trabajo pero conservaron cierto control de eleccién en
su contratacion. Asi, los trabajadores de la maestranza
jamas se desvincularon de las estructuras gremiales y
las restricciones de la Matricula de Mar a las que que-
daban sujetos en tierra. La percepcién de un salario en
el mar, igual que el jornal en tierra, no los convirtié en
proletarios. En tierra, sobre los sistemas retributivos
continud existiendo una fuerte requlacién al margen
de las leyes de la oferta y la demanda, y al servicio de
otros intereses ajenos a la liberalizacién del mercado
de trabajo. En el mar, vendieron su fuerza de trabajo
cualificada, pero también pudieron gozar de cierta li-
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GRAFIco 11. EVOLUCION DE SALARIOS MEDIOS EN VIAJES A ITALIA
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bertad de eleccidn, sin olvidar el cardcter subsidiario,
esporddico y temporal que para ellos tenia el trabajo a
bordo.

La generacién de un nuevo marco juridico a partir de
la abolicién de la Matricula de Mar y de la transformacion
de los modelos tradicionales de relacién entre trabajo y
capital marcaria un punto de inflexién y la generacién de
un nuevo modelo de relaciones laborales, que produciria
una verdadera proletarizacion de las tripulaciones. Un
fendmeno que se debe situar bien avanzado el siglo xix,
cuando con la generalizacién de la navegacion de propul-
sién mecanica, la presencia de la gente de maestranza se
habria convertido ya en un recuerdo del pasado.
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tastro se pidié al gremio la cantidad sefialada a sus individuos en
el afio préximo pasado, sin embargo de haber estado el todo de
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y Magda MiraseT CucaLa: «La institucionalizacién de la Matricu-
la de Mar: textos normativos y consecuencias para la gente de
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16. Una sucesién de medidas legislativas fortaleceria este pro-
ceso de liberalizacién: en 1792, se apuntaron los primeros indicios
con la autorizacién a los buques registrados en Veracruz para re-
calar en los puertos venezolanos, libres de cargas; en 1793, una
Real Orden permitié a los comerciantes angloamericanos abaste-
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