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“QUE EN ELL STARA SEGURA LA MAIOR NAU DEL MON.
TRAFIC | EVOLUCIO DEL PORT DE BARCELONA AL SEGLE XV

Durant el segle XV, el Consell de Cent
s’embarca en un dels projectes més
ambiciosos que havia dut a terme fins
aleshores: la construcci6 d’'un moll al
port de Barcelona. Aquestes reformes
estructurals suposen la maodificacio
més gran del front maritim de la ciutat
en época medieval i, alhora,
fonamenten les futures construccions
portuaries en I'epoca moderna

i la formacié del barri de la
Barceloneta. L'estudi del port medieval
es presenta com un bon punt
d’observacié dels canvis, sobretot
economics, que es produeixen

a la ciutat baixmedieval. Si bé queda
encara molt camp per investigar,

en aquest article s’intenten eshossar
els processos economics que,

des de la lectura de fonts fiscals

“QUE EN ELL STARA SEGURA LA MAIOR NAU DEL MON”.
TRAFICO Y EVOLUCION DEL PUERTO DE BARCELONA EN EL SIGLO XV

com el dret d’ancoratge o dels
materials arqueologics, es poden
inferir i aplicar a la realitat fisica
del port.

Paraules clau: port medieval, ceramica
medieval, dret d’ancoratge.

Durante el siglo XV el Consell de Cent
se embarca en uno de sus proyectos
mas ambiciosos hasta el momento:

la construccién de un muelle en el
puerto de Barcelona. Estas reformas
estructurales suponen la mayor
modificacion del frente maritimo

de la ciudad en época medieval y,

al mismo tiempo, sientan los cimientos
de las futuras construcciones

portuarias en la época modernay la
formacion del barrio de la Barceloneta.
El estudio del puerto medieval

se presenta como un buen punto de
observacion de los cambios, sobre todo
econémicos, que se producen en la
ciudad bajomedieval. Si bien ain queda
mucho por investigar, en este articulo
se intentan esbozar los procesos
econémicos que, desde la lectura de

“IN IT THE GREATEST SHIP IN THE WORLD SHALL BE SAFE”.

SHIPPING AND THE EVOLUTION OF THE PORT OF BARCELONA IN THE 15TH CENTURY

fuentes fiscales como el derecho

de anclaje o de los materiales
arqueoldgicos, se pueden inferir

y aplicar a la realidad fisica del puerto.

Palabras clave: puerto medieval,
ceramica medieval, derecho de anclaje.

During the 15th century, the Consell

de Cent (Council of One Hundred)
embarked on one of the most
ambitious projects hitherto
undertaken: the construction

of a quay in the port of Barcelona.
These structural reforms involved the
most extensive modification of the city
shoreline in medieval times and also
provided the foundations for future port

constructions in modern times and

the formation of the neighbourhood

of the Barceloneta. The study of the
medieval port is a good observation
point of the changes, especially
economic, that took place in the late
medieval city. Although much remains
to be researched, this article attempts
to outline the economic processes that,
based on a reading of the tax sources

such as anchorage rights

and archaeological materials,
can be inferred and applied

to the physical reality of the port.

Key words: medieval port, medieval
pottery, anchorage rights.

« QUE EN ELL STARA SEGURA LA MAIOR NAU DEL MON » (« QU’EN LUI SERA SUR LE PLUS GRAND
NAVIRE DU MONDE ».) TRAFIC ET EVOLUTION DU PORT DE BARCELONE AU XVe SIECLE

Au cours du XVe siécle, le Consell de
Cent (Conseil des Cent gentilshommes)
s’embarque dans I'un des projets

les plus ambitieux qu’il ait mis sur pied
jusqu’a cette date : la construction

d’un quai dans le port de Barcelone.
Ces réformes structurales supposent
la plus grande modification du front
maritime de la ville a I'époque
médiévale et, en méme temps,

QUARHIS, EPOCA 11, NUM. 8 (2012), pp. 54-78

elles établissent les bases des futures
constructions portuaires de I'époque
moderne et la création du quartier

de la Barceloneta. L'étude du port
médiéval se présente comme un
excellent point d’observation des
changements, surtout économiques,
qui se produisent dans la ville du bas
Moyen-age. S’il y a encore bien des
domaines pour la recherche, a travers

cet article, on essaie d’ébaucher

les processus économiques que I'on
peut déduire et appliquer a la réalité
physique du port, a partir de la lecture
des sources fiscales telles que le droit
d’ancrage ou des matériaux
archéologiques.

Mots clé : port médiéval, céramique
médiévale, droit d’ancrage.
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1. INTRODUCCIO

Potser totes les ciutats situades vora el mar no es poden
entendre sense I’existencia de continus contactes entre
si, si bé condicionats per les conjuntures i els cicles histo-
rics. Encara que no tots els nuclis es relacionen de la
mateixa forma amb el medi mari, alguns es constitueixen
al llarg del temps en importants nodes de connexi6 de les
gran rutes comercials, perd sense que aquestes activitats
provoquin una transformacié de I’entramat urba, ni a
nivell fisic o topografic, ni social o juridic. En segon lloc,
alguns ports no arriben a generar ciutat, tal com passa
amb els caricatori medievals sicilians, o el més proper Port
Fangés (Sant Jaume d’Enveja). En tercer lloc, caldria
citar les ciutats que presenten una major imbricacio
entre el fet urba i el mar, les ciutats portuaries, les quals
sovint, encara que no sempre, troben una estreta conne-
xio fisica entre I’'un i I’altre. Morfologicament es presen-
ten com un clar reflex de la interactivitat entre I’econo-
mia i les iniciatives politiques (Simbula, 2009). En el cas
de la Barcelona medieval aquesta relacié port-ciutat és
visible en la creacié d’un seguit de normatives i institu-
cions juridiques, en el conjunt d’oficis directament o
indirectament vinculats amb el mar i, especialment pel
que fa al tema d’aquest article, en els esforcos destinats a
la construccié d’infraestructures portuaries.

En un treball d’aparici6 recent en aquesta mateixa revis-
ta (Soberon, 2010) feiem una exposicié d’algunes dades
que la intervencio arqueologica realitzada a I’antiga esta-
ci6 de rodalies de Renfe havia proporcionat, basicament
sobre I’escullera de 1477 i el derelicte Barceloneta I. Una
de les questions que en va quedar exclosa, i que ara abor-
dem, fou I’aspecte relacionat amb la seva utilitzacio o, dit
d’una altra manera, com funcionava en el marc del com-
plex ciutat-port, quins vaixells arribaven i quines restes
materials ens han arribat producte d’aquelles complexes
xarxes comercials. Tot aixd des d’una perspectiva, ates
que tant I’excavacié com la documentacio escrita ho per-
meten, que englobi els dos grans projectes portuaris que
dugué a terme el Consell de Cent, la qual cosa suposa

bona part del segle XV. Furgar entre la terra d’aquest
segle, i especialment en les derivacions economiques,
porta implicit alguns interrogants que hem intentat no
defugir. Es prou conegut que el conjunt d’esdeveniments
del segle XV el converteixen en una mena de frontissa
entre la ciutat medieval i la moderna. Aquest complicat
procés, d’abast europeu, sigui de decadéncia, de crisi 0
de colls d’ampolla conjunturals, s’emmarca en un debat
historiografic de llarga tradici6, complex i generador
d’un munt de papers, on encara resten aspectes per dilu-
cidar (Feliu, 2004). Navegar entre la multicausalitat del
fenomen historic necessita un espai segur com és el port
de Barcelona en la mesura que, a poc a poc, se’ns fa més
conegut. Espai que proporciona un punt d’observacio
relativament poc transitat, des del qual dirigir la mirada
cap a la ciutat, en el benentés pero, que és sobre el com-
plex portuari que pivoten bona part de les forces econo-
miques urbanes. Per descomptat, res més lluny que pre-
tendre esgotar un tema tan complex com ho pot ser el
segle XV barceloni i molt menys encara desfer els entre-
llats del debat esmentat, en el qual, ara per ara, I’arqueo-
logia 0, més ben dit, el document arqueologic entés com
a narracio historica a partir de dades materials, n’ha estat
ben absent.

2. EL PORT SENSE MOLL

(segle IX - 2n quart del segle XV)

Durant la quasi totalitat del periode medieval la ciutat de
Barcelona no disposa d’un port amb estructures relle-
vants. Unicament el Dietari de I'’Antic Consell (Schwartz,
Carreras, 1892) aporta noticies sobre la construccié d’al-
guns ponts de fusta entre els anys 1391 i 1427, que havien
de facilitar les tasques de carrega i descarrega dutes a
terme pels barquers. Només coneixem alguna peticio de
reparacio efectuada sobre un d’aquests ponts, pero enca-
ra no estan documentades les mesures adoptades, els
materials emprats o el finangament.

Malgrat la manca d’infraestructures comparables a
alguns ports de la Mediterrania del mateix periode, el

*Arquedleg de I'empresa CODEX Arqueologia i Patrimoni. mikelsoberon@yahoo.es. Una part del contingut d’aquest article es va exposar en una conferéncia sota el
titol “Les grans infraestructures portuaries de la Barcelona baixmedieval” a la jornada “Ciutat i comerg¢ a la Barcelona baixmedieval: noves perspectives”, organitzada pel
Museu d’Historia de Barcelona (MUHBA) i la Institucioé Mila i Fontanals CSIC. Volem agrair els comentaris i suggeriments que varen fer els participants i organitzadors
d’aquella jornada, especialment a Manuel Sdnchez, Antoni Ortega i Roser Salicrd. També ens han estat molt Gtils les aportacions de Ramon Julia, Santiago Riera, Silvia

Llobet, Jilia Beltran de Heredia i Antoni Rigo.

QUARHIS, EPOCA II, NUM. 8 (2012), pp. 54-78
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Figura 1

Ortofoto de Barcelona: 1. Intervencio a I'antiga estaci6 de Renfe
rodalies; 2. Llotja; 3. Drassanes; 4. Parc de la Ciutadella (baluard
de Llevant i moll de 1439).

(Font: ICC)

port de Barcelona oferia la relativa proteccio d’una gran
barra de sorra coneguda com la Tascha, o les Tasches, ele-
ment historic molt recurrent i habitual en la bibliografia'.
Aquesta assiduitat en diferents publicacions és compara-
ble a la indeterminacio de la seva situacié topografica,
que resta a I’embat de les onades de I’especulacio i, fins i

tot, de la imaginaci6. A partir de I’excavacié arqueologi-
ca realitzada a I’antiga estacié de rodalies, varem plante-
jar algunes relectures sobre aquest fenomen, tot apostant
per una notable capacitat de la Tascha per proporcionar
una area d’ancoratge d’aigties tranquil-les i bon calat.
Aspecte constatable de forma empirica per una sedimen-
tacio lacunar lenta i progressiva, de més d’un metre i mig
de poténcia, formada entre el segle IX i el segon quart
del XV (Soberon, 2010; Riera, Julia, 2010). A més, alguns
sondeigs geotécnics realitzats recentment al parc de la
Ciutadella?, semblen indicar la zona de naixement d’a-
questa barra de sorra en I’area propera al parc.

Hi ha algunes dades sobre la qliestié de la Tascha que, si
bé no sén pas noves, si que han passat amb total discre-

1. En un altre lloc hem plantejat la hipotesi sobre la génesi de la Tascha, vinculada possiblement a I’'augment de I’erosid i al transport de sediments, fruit de les rotura-

cions altmedievals (Soberén, 2010).

2. Agraim I’accés a aquestes dades a Emiliano Hinojo (CODEX Arqueologia i Patrimoni) i a I'empresa Bosch i Ventallol. Les dades estan recollides a Estudi Geotécnic per
a la construccié de nous equipaments en el recinte del Zoo de la Ciutadella. Barcelona. Inédit. Barcelona. Per una visi6 en profunditat vegeu I’article de Santiago Riera i Ramon

Julia en aquest mateix volum.

QUARHIS, EPOCA II, NUM. 8 (2012), pp. 54-78
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ci6 per la bibliografia. Es tracta d’una petita cronica
genovesa escrita el 1466 pel jove notari i mercader
Antonio Gallo amb motiu de I’'atac com a represalia d’un
estol genoves contra la ciutat de Barcelona, en el qual, i
val la pena destacar-ho, el mateix autor hi anava embar-
cat. Tot i que finalment I’esbatussada no es va produir?,
els fets van quedar recollits en aquest escrit, citat ja per
Capmany (1961 vol I, pp. 69, not. 5), que proporciona un
seguit de dades sobre el calat i el paisatge que ofereix la
ciutat des del mar i, sobretot, i aix0 sorprenentment no
ha estat ressenyat, indica la distancia entre la Tascha i la
platja, com també la seva morfologia. Tot i que s’ha de
tenir en compte la data de 1466, posterior al primer
intent de construccié del moll i la conseglient modifica-
cio del litoral i desgast de la Tascha, les mesures que apor-
ta no semblen gens increibles. En concret, situa la distan-
cia al voltant de 100 passes i hi diu explicitament que la
barra corre en paral-lel a tota la franja costera de la ciu-
tat i que, a la banda de llevant, aleshores encara emergia
(Fossati, 2007)*. Una passa en terres catalanes equivalia a
1,23 m; en canvi, a I’area italiana era més gran, a Venécia
d’1,73 m o al Napols de 1480 d’1,94 m (Garcia, Coll,
1994). No coneixem la correspondéncia genovesa, pero
pensem que havia d’estar més a prop de les dues mesures
italianes que no pas de la catalana i, per tant, la distancia
entre la Tascha i la platja es podria situar entre els 150 i
els 200 m.

En aquesta area tancada, les embarcacions més grans
romandrien ancorades a uns metres de la costa. El recer
relatiu que oferia la Tascha® va quedar manifestat, i possi-
blement amb el temps fossilitzat com a formula, per
explicar la localitzaci6 d’una embarcacié amb I’expres-
si@: “est in plagia maris civitatis Barchinone anchoris affixa”,
que es repeteix a les assegurances i a algunes comandes
comercials dels segles XIV i XV (Garcia, Ferrer, 1983;

Ferreira, 1988). En tots els casos documentats es tracta
d’embarcacions de mitja i gran calat: coques, naus, bale-
ners i barxes. En canvi, una altra expressié notarial, “in
plagia arenalis Barchinone”, és a dir, avarades a terra, apa-
reix en casos de vaixells més petits com és el cas dels
llenys i les barques. Només en un cas, el 1497, apareix
una barxa varada a la ribera, pero en aquest cas el motiu
és clar, es troba en reparacié (Ferreira, 1988). A partir
d’aquesta documentacio es pot visualitzar, encara que a
grans trets, la modalitat del transit i ancoratge dels vai-
xells al port de Barcelona abans de la construccio del
moll. Vaixells grans i mitjans ancorats dins I’espai entre
platja i Tascha esperant de ser carregats o descarregats
pels barquers i vaixells petits avarats a la sorra. La situacio
dels primers ponts de fusta per carregar i descarregar,
com també algunes descripcions historiques, semblen
indicar que la barra se salvava per la part propera a
Montjuic®, si més no, en el cas d’embarcacions de gran
calat, si bé no seria descartable I'existencia d’entrades
més petites permanents o en funcié de les marees.
Arqueoldgicament, els vestigis dels intercanvis d’aquest
periode s6n escadussers si ens cenyim a la intervencio de
I’antiga estacio de rodalies. EI motiu és basicament I’ex-
centricitat de I’'indret excavat respecte al centre portuari,
que caldria situar cap a ponent”. Els materials es limiten
a alguns fragments d’olles de ceramica grisa i alguns
grans contenidors de parets acanalades. Si el trosset de
port conegut fins ara resta mut pel que fa a restes mate-
rials d’aquesta época, les diferents intervencions arqueo-
Iogiques dutes a terme a la ciutat acompanyen les dades
que aporten els estudis sobre comer¢ en aquells anys. En
aquest sentit, destaquen per la seva significacio les cera-
miques de procedéncia oriental (Beltran de Heredia,
Miro, 2008-2009), com també les peces del sud peninsu-
lar o les sicilianes (Huertas, 2008).

3. En un exercici d’honesta avaluacio de les forces propies, els genovesos optaren per atacar Palamés, amb un éxit més que discret, per marxar posteriorment cap
a Tarragona a la cerca de més gresca (Fossati, 2007).

4. “Inoltre essa dista dalla linea di costa circa cento passi e corre per tutta la lungghezza della citta e quanto piu si avvicina al lato orientale, tanto piu si innalza...” trad. de C Fossati,
2007, p. 63. Aquesta descripcio és plenament congruent amb I’estratigrafia marina documentada a base de sorres primes, que indiquen una influéncia marina relativa-
ment suau (medium energy context [Marriner, Morhange, 2007]). En tot cas, cal tenir en compte que el que Antonio Gallo veu és una barra de sorra ja molt desgastada
per I’accié marina provocada per la construccié del primer moll a partir de 1439.

5. No voldriem sobrevalorar les possibilitats de seguretat que oferia la Tascha, perd som del parer que s’haurien de reconsiderar. Es prou coneguda la noticia de 1451,
citada per C. Carrere (1977), quan davant d’una tempesta una nau en comptes de romandre a Barcelona fuig a Salou en busca de recer. Si bé la noticia és eloquent,
la seva reiteracio a la bibliografia potser I’ha magnificat i ha transmes la idea erronia que es tractava d’un fet habitual.

6. Aixi sembla indicar-ho la descripcio d’Al-Idrisi, la Cronica del rei Pere el Cerimonids o que els primers ponts es construeixin a les rodalies del convent de Sant Francesc
(Soberon, 2010).

7. No només els ponts del segle XIV es construeixen a la banda de Framenors (plaga del Duc de Medinacelli) i entre la llotja i el carrer de la Fusteria, sin6 que també
alguns llocs de descarrega ben delimitats, com el gra de Tortosa, se situen en aquella banda (Caceres, 2007). També apunten en la mateixa direcci6 la descripci6 de
Barcelona d’Al-Idrisi o la Cronica de Pere el Cerimonids que, en descriure I’atac naval de 1359, explica com barren el pas a les naus enemigues ancorant una nau a I’en-
trada de la Tascha, davant de Framenors.

QUARHIS, EPOCA II, NUM. 8 (2012), pp. 54-78
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3. EL PRIMER MOLL DE BARCELONA (c. 1439-c. 1477)
Les virtuts de la tascha, tot i que adequades fins a un cert
punt, es devien mostrar forca limitades en dos sentits;
d’una banda, no oferia gaire recer en el cas de tempesta
i, d’'una altra, les seves entrades, a més de perilloses
segons les condicions meteorologiques, oferien un fons
massa limitat pel continu augment del calat dels vaixells®.
Per tant, i en part gracies a I’endrec de les finances muni-
cipals mitjancant la Taula de Canvi, a partir de 1434
(Soberon, 2010) es comenca a plantejar la construccio
d’un moll de pedra’. La concessié del privilegi per part
del Magnanim el 1438 per a la construccio i el financa-
ment mitjangant una nova imposicio a pagar pels vaixells
que entressin a port, a I’ancoratge sobre el qual hi torna-
rem després, suposen el punt de partida de les obres. Els
objectius, tot i que evidents, sén basicament tres i giren al
voltant d’un mateix concepte: la seguretat. Seguretat
davant les incleméncies meteoroldgiques, seguretat en
els intercanvis de mercaderies d’acord amb la prolifera-
cid de les assegurances i, finalment, seguretat en la gestio
i centralitzacio del cobrament de les diferents taxes
(Tranchant, 2005). En definitiva, es tracta, tal com hem
expressant en el titol d’aquest article, d’aconseguir un
port “on stara segura la maior nau del mon”.

El que no és del tot segur és la seva localitzacio exacta a
jutjar per la documentacio publicada fins ara, fruit de la
reiteracié en major o menor extensié de les mateixes
fonts documentals (Sanpere, 1890; Carrére, 1977-1978;
Alemany, 2002). Aquestes fonts, quan descriuen la cons-
truccié d’aquest primer moll, expliquen que “la dita caixa
fou construida prop lo espero de Santa Clara” (Schwartz,
Carreras, 1892). La cita, a meés, explicita el sistema cons-
tructiu emprat, basat en la construccié de grans caixons
de fusta®, els quals, arrossegats per mar fins al punt triat,
s’omplien de pedra i morter i, posteriorment, en una
maniobra molt arriscada, s’enfonsaven. Aquesta cita del
dietari municipal estableix que el punt de construccio
d’aquesta caixa és a prop del convent de Santa Clara.
Sense tenir en compte que no és el mateix el lloc de cons-

truccié que el de fundacié del moll, la totalitat de la
bibliografia situa en aquest punt la localitzacié del pri-
mer moll, a vegades afegint-hi la recurrent imatge
d’Anton Van der Wyngaerde, la qual, posterior en més
d’un segle, mostra el que semblen les restes d’aquesta
primera estructura.

Si bé som del parer que el moll de 1439 es va iniciar efec-
tivament a prop d’on diu la documentacio, la localitzacié
és un xic problematica i planteja tres questions que val la
pena aclarir. En primer lloc, i ja esmentat abans, la docu-
mentaci6 no explicita el lloc exacte sind que parla Unica-
ment de I'indret on es construeix la caixa. A més, I’apari-
cio en el gravat de Van der Wyngaerde de les restes d’una
escullera a la banda del baluard de Llevant no hauria de
ser concloent atés que obvia que el 1485, per tal d’alleu-
jar el desgast de la platja, es projecta la construcci6 d’es-
pigons d’una vintena de metres i de situacié topografica,
ara per ara, desconeguda (Capmany, 1961, vol. I11 : 1.001-
1.002). En segon lloc, des d’un punt de vista logistic i
operatiu, I'indret triat, si com es proposa graficament de
forma habitual I’objectiu de I'obra era fer una simple
escullera en linia recta (Sanpere, 1890), suposa una gran
guantitat d’inconvenients, ja que fa arribar i atracar els
vaixells a I’extrem oposat de la ciutat respecte d’on nor-
malment havien llancat les ancores. A més, es tracta
d’una area amb una topografia urbana complicada, amb
carrers estrets i, no ho oblidem, separats de la platja per
una muralla, amb petites portes, perd muralla al cap i a
la fi. Finalment, si considerem I’aspecte fiscal el lloc tam-
poc no sembla gaire apropiat per la llunyania dels punts
de cobrament de les taxes i dels espais de negociacio i
contractacio.

Per tant, cal entendre millor qué es pretenia amb les
laborioses i oneroses obres iniciades el 1439 i aportar
algunes dades que permetin assegurar-ne el lloc de cons-
truccié. Primer, disposem d’una noticia cronoldgicament
posterior perd que indirectament té una capacitat acla-
ridora sorprenent. Es tracta d’'un document de 1514" on
es diu que durant les tasques de construccié del baluard

8. Un altre cop la cronica d’Antonio Gallo de 1466 ens déna una informacié practica forca rellevant. Els barcelonins havien capturat i conduit a Barcelona una gran nau
genovesa que era a Tortosa, fet que, entre altres actes de pirateria, motiva la represalia de la republica ligur. Un cop arribades davant Barcelona les naus genoveses, espec-
taculars perd massa grans, es troben que, per manca de calat, no poden superar I’entrada de la Tascha i que, a més, els astuts ciutadans de Barcelona han entrat la nau
capturada dins I’area interna de la barra, tot deixant-la en una posicié que feia impossible recuperar-la per via maritima. Com no podia ser d’una altra manera, els bar-
celonins havien buidat del tot la nau per aconseguir que surés més i aixi salvar I’entrada a la Tascha (Fossati, 2007).

9. Restaria fora d’aquest article la interessant documentaci6 inédita sobre algunes questions técniques, especialment les caracteristiques i forma de treballar dels pon-
tons que traslladaven els blocs de pedra. En tot cas, cal destacar que el sistema de caixons de fusta s’abandona molt aviat i se substitueix per I’abocament de pedres for-
mant escullera. Ja el 1440 un memorial proposa desfer una caixa i vendre la fusta atés que ja no es faria servir. AHCB Obreria 1C. XIV-27 s.p.

10. Aquesta técnica d’origen classic estd documentada al port de Cesarea Maritima (Israel) i perfectament explicada per Avner Raban (1998).

11. AHCB, Obreria 1C. XIV-28. s.p. Un cop més hem d’agrair a Albert Cubeles que ens informés d’aquest document.
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de Llevant s’ha perdut forca temps “per trobar roques sota
terra en lo edificar dels fonaments”. Aquestes roques, en un
indret format per progradacio de la costa (Riba,
Colombo, 2009), no serien sind les restes del primer
moll. En segon lloc, tot rellegint conjuntament les carac-
teristiques abans comentades de la Tascha amb les breus,
i de vegades no gaire precises, descripcions dels treballs
de bastiment del moll, es pot arribar a entendre en que
consistia aquell projecte. Tot fa creure que el disseny era
més ambiciés del que es podia esperar. Durant la
col-locacio de la primera caixa es diu que “mesa a dins el
mar ab gran tranquilitat e apres ha stada reblerta de fina arga-
magca a son segur siti e fons sobra la barra de la tascha en la
qual sta axi ferma e segura com a rocha nadiva no ha temut for-
tuna de mar”®. Es a dir, que el port s’esta enllestint no pas
en una area difusa anomenada les tasches, siné damunt
seu (sobra la barra) i resseguint-ne el tragat que, com hem
vist, corria paral-lel a tota la franja costanera de la ciutat™.
A meés, i dificilment podria ser d’una altra manera, ates
gue ja existia des del segle IX, aquesta formacié marina
es percep com un lloc ferm i estable (rocha nadiva). Per
tant, tal com hem intentat il-lustrar (fig. 2), el primer
projecte de port no buscaria res més que convertir en
pedra tota, o bona part d’aquella barra sorrenca, per tal
de protegir d’'una forma més ferma I'area d’ancoratge
gue ja hi havia aleshores.

D’aquesta forma no resultaria tan incongruent la seva
localitzacié excentrica si s’interpreta com el que sembla

Figura 2

Proposta interpretativa de Uobjectiu del primer projecte portuari
de 1439 (s’hi assenyalen alguns indrets esmentats en el text):

1. Torre nova; 2. Convent de Santa Clara; 3. Porxo del Forment,
casa del General, llotja i capella de Sant Sebastia; 4. Convent

de Sant Francesc o Framenors; 5. Drassanes.

que és: el punt inicial d’un projecte que d’haver reeixit
hauria tingut com a resultat, si més no pel que fa a
infraestructura i extensio, un dels ports més imponents
de la Mediterrania, només comparable als ports artifi-
cials de Génova o Napols. Malauradament, com és prou
conegut, molt aviat se n’adonarien de la feblesa de les tas-
ches i dels efectes d’alld que avui dia anomenem deriva
litoral.

3.1 ELS MATERIALS ARQUEOLOGICS

A diferéncia del periode anterior, en aquest moment si
que disposem d’un bon nombre de materials que son tes-
timoni del trafic del port de Barcelona al voltant de I’any
1439. Es tracta d’un conjunt de peces que prové gairebé
tot dels nivells de sorra prima que ocupen I’area d’anco-
ratge, a causa de I'alteracié dels fluxos de sedimentacio
provocats per la construccié del moll (fig. 6a, quadern a
color). L’avantatge d’aquest context és que, a diferéncia
dels terrestres, és practicament impossible la intrusié de
materials cronologicament posteriors i, a més, la residua-

12. Tot i que encara no s’ha localitzat arqueologicament aquest baluard, les darreres intervencions al parc de la Ciutadella han descobert alguns trams de muralla coe-
tania, que, juntament amb altres trams de fortificacid, permeten afinar forga la seva situacio i, de retruc, la localitzacié del moll de 1439. Hinojo, E. 2010. Memoria de la
intervencid arqueologica al Parc de la Ciutadella s/n. Circuit d’educacid viaria de la Guardia Urbana de la ciutat de Barcelona. 024/10, Centre de Documentacié del MUHBA.

Inédita.

13. AHCB Lletres closes 1B VI, fol. 153, citat a Cabestany, Sobrequés, 1972, pp. 43. També a les deliberacions del Consell del 18 de juliol de 1439 coincideixen algunes
descripcions, com “mesa la primera caxa sobre la barra de les tasques...” (Carrére, 1977-1978, vol. 11, pp. 270).

14. Vegeu nota 4.
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litat és poc probable. La datacio, per tant, es pot afinar
forca i se situa cap al voltant de I’any 1439, i sempre ante-
rior al 1477, quan la construccid de la nova escullera
torna a fer variar el regim d’aportacio de sediments.

Per tal de facilitar la comprensié d’aquest conjunt i dels
seguents, s’ha establert una divisié en dotze categories,
quantificades pel nombre de fragments i pel nombre
minim d’individus (NMI). Les tres primeres, segons el
seu origen, inclouen les grans gerres o alfabies utilitzades
en el transport maritim de mercaderies variades, des
d’oli, mel i vi, fins a vaixella ceramica. A continuacio, les
ceramiques comunes sense vidriat, I’'anomenada obra
aspra, també dividida segons el lloc de produccio. I final-
ment, la ceramica vidriada de produccio local i les vaixe-
lles considerades com a peces de taula per la destacada
qualitat decorativa. Les categories indeterminades agru-
pen peces de les quals no podem assegurar-ne I’origen
amb total seguretat, de vegades perqué presenten una
degradacio tal que ho fa impossible. Aquest problema
afecta sobretot els grans contenidors, motiu pel qual apa-
reixen amb una proporcio relativament alta.

Contenidor Contenidor Contenidor Comuna Comuna Comuna

Barcelona Valéncia indet. Barcelona Valéncia indet.

NMI 8 12 9 25 2 1

Fragments 54 33 11 69 9 1

% NMI 51 6,9 4,6 14,3 11 0,5
Vidriada Vidriada Vaixella Vaixella Vaixella Vaixella

Barcelona indet. Barcelona Valéncia italiana indet.

NMI 69 2 20 24 1 1

Fragments 140 2 24 88 1 2

% NMI 39,6 11 11,4 13,7 05 0,5
Taula 1

Quantificacio dels materials coetanis al primer moll (1439).

Dins el grup dels contenidors de transport maritim, s’hi
pot observar una quantitat relativament equilibrada
entre les produccions barcelonines i les valencianes (lam.
1). Entre les peces més destacades fabricades a Barcelona
hi ha una gerra forca completa amb dues nanses i cos
ovoide estriat (lam.1, fig. 1) definida com a tipus 11**, un
tipus poc habitual del qual alguns autors apunten unes
formes semblants produides als tallers valencians (Coll,
1993). En tot cas, les analitiques arqueomeétriques realit-
zades dins el projecte Tecnocolonial dirigit per Jaume
Buxeda indiquen un origen local per a aquesta peca'®. La
resta de formes identificables, escadusseres d’altra
banda, es corresponen amb alfabies del tipus Il1, segons
Julia Beltran de Heredia, que normalment apareix vincu-
lat, i en bona quantitat, al comerc d’oli i de mel sota la
denominacié de “gerres” (Madurell, Garcia, 1973).

Els contenidors valencians (lam. 1, fig. 2, 6 i 7) es troben
representats sobretot per grans envasos de cos ovoide i
boca ampla, amb I’interior sovint vidriat de forma barroe-
ra en color verd turquesa”. La funcié d’aquests recipients
és la de transportar vaixella i apareixen en els contractes
com a “gerres d’estibar escutelles”, algunes de les quals arri-
baven a emmagatzemar fins a 6 “grosses”, una dotzena de
dotzenes per cada grossa, d’escudelles o plats (Amigues et
alii, 1995, tipus ). La seva troballa ocasional a terra ferma
s’hauria d’entendre com una reutilitzacié del recipient®.
També s’ha de tenir en compte I’existencia de contractes
de compra d’aquestes gerres buides, que passarien de la
categoria de simple contenidor a la de bé comercialitzat
(Dies, Gonzalez, 1985)%. Com a paral-lels destacables per
la seva significacio, caldria esmentar el del derelicte
Cavoli a Sardenya, que anava carregat d’aquestes peces
plenes de vaixella valenciana (Martin-Bueno, 1993), i la
troballa fortuita d’una d’aquestes gerres, també amb vai-
xella al seu interior, al jaciment subaquatic de la Galera a
Llavaneres (Raurich, 2000). Tots dos es daten a mitjan
segle XV.

15. Sobre la proposta de classificacié de les alfabies barcelonines vegeu Julia Beltran de Heredia en aquest mateix volum. Les segiients classificacions tipologiques fan

referencia a aquesta mateixa proposta.

16. Les analitiques arqueometriques d’aquesta peca i les seglients han estat realitzades per I’equip Cultura Material i Arqueometria UB, ARQ/UB, Universitat de
Barcelona, dins el projecte Tecnocolonial dirigit per Jaume Buxeda i Garrigés. Vegeu Buxeda, J. 2010. “Impacte tecnologic en el nou mén colonial. Aculturacié en
arqueologia i arqueometria ceramica (Tecnocolonial). Memoria de I’activitat cientifica del MUHBA”, Quaderns d’Arqueologia i Historia de la Ciutat de Barcelona, Epoca I,
6, Museu d’Historia de Barcelona, Institut de Cultura, Barcelona, pp. 207-208, i Buxeda, J. 2011. “Memoria de I’activitat cientifica del MUHBA”, Quaderns d’Arqueologia
i Historia de la Ciutat de Barcelona, Epoca 11, 7, Museu d’Historia de Barcelona, Institut de Cultura, Barcelona, pp. 218-222.

17. A més dels paral-lels arqueologics, els resultats arqueometrics no deixen dubte sobre I’origen valencia d’aquests envasos (vegeu nota anterior).

18. Al nostre parer, aixi s’haurien d’interpretar les troballes de gerres d’aquest tipus en altres contextos urbans barcelonins com I’illa Robadors: Moreno, I.; Bordas, A.;
Suau, L. 2006. Memoaria de la intervenci6 arqueologica a Illa d’en Robador. C/ Sant Rafael, Sant Josep Oriol i rambla del Raval, 125/04. Centre de Documentacié MUHBA. Inedita.
O a I’excavacio6 realitzada a I’Arc de Triomf. Aquesta darrera informacié I’nem d’agrair a Jordi Aguelo i Carme Subiranas, directors de la intervenci6.

19. En donen bon exemple les disposicions del Llibre del Consolat de Mar sobre I’estiba de gerres i bétes buides (Valls i Taverner, 1930, vol. I, pp. 183).
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Lamina 1

Seleccié de materials relacionats amb el primer moll (1439-c. 1477): 1. Alfabia o gerra de produccid local; 2, 6 i 7. Gerres valencianes

de transport ceramic; 3-5. Contenidors d’origen indeterminat; 8. Fons d’alfabia o gerra d’origen local; 9. Gerra de dues nanses de produccio
valenciana; 10-12. Vaixella de producci6 local; 13-15. Vaixella valenciana; 16. Xiulet.

(Dibuix: Mikel Soberon)
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En la categoria de contenidors indeterminats val la pena
d’esmentar dos exemplars de vora ametllada i coll estret
(lam. 1, fig. 3-4). En tots dos casos les analitiques arqueo-
métriques no han donat resultats concloents que perme-
tin situar el lloc de produccié®. El tercer tipus indetermi-
nat (Iam 1, fig. 5), de pasta groguenca, presenta una vora
recta, amb llavi arrodonit, delimitada per una petita mot-
llura exterior de secci6 arrodonida. Es tracta d’una forma
poc freqient en el nostre registre amb un Unic exemplar.
Presenta semblances amb el tipus VI descrit per Amigues
et alii (1995).

La preséncia dels contenidors valencians explica I’abun-
dor de vaixella valenciana detectada en aquests anys, la
qual, tal com es pot veure a la taula, supera els percentat-
ges de vaixella local. Entre la vaixella valenciana domi-
nen les produccions decorades en blau i daurat, malgrat
que I’'ambient mari ha ocasionat la pérdua de bona part
de les decoracions. Hi ha motius de peixos, de flors de
brionia o de punts en blau sobre fons geomeétric en dau-
rat (Iam. 1, fig. 13-15), tots amb una cronologia de segon
quart de segle XV (Monreal, Barrachina, 1983; AAVV,
1998). La vaixella local esta representada per les habi-
tuals ceramiques decorades en blau i, en menor mesura,
per les produccions en verd i manganeés, datades princi-
palment al segle XIV, si bé se n’ha detectat la produccid
a Valéncia, encara durant la primera meitat del segle XV
(L6pez, 2005), una puntualitzacié que també es podria
aplicar a les fabriques barcelonines, encara que no s’hau-
ria de descartar un fenomen de residualitat.

Entre les ceramiques comunes i vidriades de produccio
local, cal destacar un xiulet en forma d’ocell (lam. 1,
fig. 16). Aquestes peces, normalment vinculades al mén
del joc, també es poden relacionar, malgrat el seu aspec-
te infantil, amb el mén naval, ja que n’és frequent la uti-
litzacio per donar ordres a la marineria (Garcia, Coll,
1994). Finalment, només accentuar la majoritaria presen-

cia de les produccions vidriades de Barcelona que, a jut-
jar per les troballes fetes fora del Principat, devien de
constituir un important element de comerg (Marchesi,
Thiriot, Vallauri, 1997; Milanese, Carllini, 2006). Pel que
fa a la ceramica aliena a la corona catalano-aragonesa,
apuntem alguns fragments informes de ceramica italiana
de pastes vermelles, vidriat blanc a I'interior i traslluit a
I’exterior, assimilables a les produccions savoneses d’in-
gobbiatta monocrome (Benente, 1991; Biccone, 2005). Pel
gue fa a les importacions, volem fer esment d’una absén-
cia forca notable com és la manca absoluta de cerami-
ques orientals dins el conjunt d’aquest periode i que, tal
com veurem, es repetira en els contextos seglients.

4. LA CONSTRUCCIO DE LESCULLERA DE 1477

| LA BREU ESTABILITZACIO DEL FRONT MARITIM
Potser I’lambicio del projecte, a més de la constant insufi-
ciéncia de diners, fos la causa que el primer intent de
construccio del moll acabés en un fracas, a més de provo-
car una reduccio de calat, si més no a la zona davant de
la Llotja. Cap als anys cinquanta tot fa creure que ja no
s’hi treballa, i entre aquesta data i els inicis de les obres
de 1477 tota I’activitat del municipi pel que fa al port es
limita, en primer lloc, als intents, el 1457, el 1459 i el
1462, de portar un expert en matéria de ports, el mestre
sicilia Staci I’Alexandrino, i en segon lloc, es destinen
diners a les reparacions dels danys que el mar ha ocasio-
nat a la platja. Aixi, ja en plena guerra civil, al setembre
de 1464, s’acorda portar pedres al peu de la muralla i
davant la pallisada que hi ha a la placa del Vi* i dos anys
després es contracta la construccié d’un tram d’estacada
amb fusta de vern per ocupar el forat de la muralla a la
banda del convent de Sant Francesc®. Finalment, com
que els problemes del port no només eren de caracter
geomorfologic, es dediquen a recordar repetidament als
desmemoriats usuaris del port I’obligatorietat del paga-

20. A nivell morfologic, i amb I’obligada cautela, aquestes peces presenten algunes similituds amb formes produides a I'illa de Gerba a Tunisia (Cirelli, 2002).

21. El document fa evidents els canvis geomorfologics que pateix el front maritim, fonamentalment la reduccié de la platja a la banda de ponent, quan situa el lloc on
s’ha de portar la pedra: “el mur nou lo qual bat la mar”. Evidentment, al segle X1V, quan es construeix la muralla, aquesta no quedava dins la zona intertidal. Per a aques-
tes feines el mercader Bernat Bonet, adjudicatari de les obres, utilitza un dels pontons que s’havien emprat en la construccié del moll, com també algunes barques de
la ribera per transportar pedres des de la pedrera de Sant Bertran (Montjuic). AHCB, Obreria 1C. XIV -27. s.p.

22. Entre tots els esments de destrosses a la muralla que recull la bibliografia, aquest és inédit. Per situar el lloc de I’obra es diu: “fer lo en lo loch hon los fonaments del mur
per fortuna de mar I'any present (1466) son enderrocats”. Constitueix doncs, un altre exemple grafic de com, sota la mirada espantada dels barcelonins, el mar anava entrant
cada cop més a I'interior de la ciutat. Els contratats son els fusters Johan Buadella, Genis Caro i March Safont, els quals han de fer una “pallisada de vern novament tallats”
entre el convent i la casa d’en Masana, amb una distancia aproximada de 14 canes (21 m). L’obra consisteix en una primera pallisada de pals de 24 pams de cana (4,56 m)
els quals han d’anar clavats fins a la meitat dins I’aigua (“dotze pams de cara de aygua en avall”). Cap a I’interior, a una distancia de sis pams, s’ha de fer una altra estacada
meés curta, 16 pams de cana, i posteriorment tot I’espai entre les dues s’ha d’omplir de “reble be gros acompanyat amb menut per ligar la obre”. L’obra a preu fet tindra el con-
siderable cost de 23 lliures, 6 sous i 8 diners. Obreria 1C. XIV -27, s.p. Sembla que aquest conjunt de “pegats” no sera substituit amb pedra fins a una data tan tardana
com el 1484, quan el Consell decideix reconstruir aquest tram de muralla. AHCB 1B. 11-27 fols. 105 r., 106 v. i r.
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ment del dret d’ancoratge*, com també la prohibicié de
fer tractes comercials a bord de les naus sense haver tocat
terra (Cabestany, Sobrequés, 1972).

Cinc anys després del final de la guerra civil, el consell
municipal es plantejara de nou iniciar les obres del port.
El moll resultant, en forma d’escullera de més de 100 m
de llarg i 15 m d’amplada, es construeix entre 1477 i,
aproximadament, 1487. A diferéncia de I’anterior, aquest
si que ha estat localitzat arqueologicament i els resultats
publicats (Soberon, 2010). El tracat d’aquesta obra esta-
bleix el punt de sortida de totes les actuacions posteriors
durant I’edat moderna, fins a les primeres construccions
del port contemporani a finals del segle XIX, a més de
generar amb els anys un nou espai urbanitzable: la
Barceloneta. A banda de la seva transcendéncia futura, es
tracta del darrer intent medieval per dotar la ciutat d’'un
port adequat, atés que, després del fracas del primer
intent, la proteccié que oferia la Tascha distava molt del
que havia estat i, possiblement, a finals del quatre-cents
en comptes d’una barra més o menys continua, presenta-
va més I’aspecte d’un seguit de bancs de sorra en forma
d’illetes, entre les quals hi hauria la coneguda illa de
Maians, punt final del tracat del moll de 1477.

Durant un breu periode de temps, aquesta escullera pro-
voca I’estabilitzacio de la franja costanera en aquest sector,
fet que es documenta arqueologicament per la presencia
d’estrats de sorra prima amb una lleu colonitzacid de posi-
donia oceanica. Cronologicament aquesta fase d’estabilitza-
cio es pot situar entre els inicis de les obres al setembre de
1477 i mitjan anys vuitanta, en que sembla que els treballs
han quedat aturats, possiblement fins al 1486, quan es
reprenen les feines. En tot cas, és forca segur que a I’agost
de 1479 ja hi ha construit un bon tram de moll*.

Als esforcos del municipi per trobar finangcament per tal
de reprendre’n la construccid, al 1485 s’hi afegeix la peti-
cio, carregada de més optimisme que sentit de la realitat

i amb un cert to poétic, del mateix mestre Staci
I’Alexandrino®.

Finalment, I’obstacle que suposa I’escullera per a I’apor-
tacio de sediments, provoca que s’acumulin a la banda de
llevant i que, abans d’acabar el segle, cobreixin bona part
de I’estructura i comencin a formar platja a la banda de
ponent®. Finalment, pels volts de 1518, el mateix consell
de la ciutat amb el mestre del port de Palamés contracta
les feines per treure algunes pedres del moll que ara aflo-
raven en una platja de nova formacié i que suposaven
una nosa considerable (Garcia, 1977).

4.1 ELS MATERIALS ARQUEOLOGICS

El conjunt de material d’aquest periode recuperat al port
es pot distribuir en dos contextos diferenciats, tot i que,
a causa de la seva gairebé total coincidéncia cronologica,
es valoraran de manera conjunta. El primer es correspon
amb els estrats de sorra prima que comencen a formar-se
a tocar de I’escullera i que representarien una relativa
estabilitzacié de la linia de platja. El segon estad format
pels materials que, per caiguda accidental o abocament,
van anar ocupant els espais entre els blocs de pedra de
I’escullera, com també pels recuperats als nivells de sorra
més gruixuda que abans del segle XVI cobrien el tram de
moll que hem pogut documentar. En aquest context, tal
com podrem comprovar, I’escullera actua com una veri-
table xarxa, en capturar una gran quantitat de materials
diversos (lam. 2) (fig. 6 b, c i d, quadern a color).

El primer context, tot i que som conscients de I’escadus-
sera quantitat de material, presenta ja algunes diferén-
cies respecte al del voltant de 1439, que en el seguent i
darrer conjunt a analitzar es veuran de forma més clara
i que refermaran les apreciacions que se’n puguin fer
ara. En primer lloc, s’hi pot observar com els conteni-
dors de transport d’origen barceloni han minvat de
forma clara i se situen per darrere dels d’origen valencia.

23. Abans d’aquestes dates ja s’havien produit casos sonats d’impagats. Per exemple, durant els mesos d’agost i setembre de 1447, davant la imprudéncia de Francesc
Ripoll, collidor del dret, de caure malalt, bona part dels patrons d’embarcacions gratificaren la seva convalescéncia evitant el pagament de la taxa (ACA R.P. Mestre racio-
nal, Ancoratge, 62).

24. En aquesta data, I’obra ha avangat prou perqué apareguin alguns problemes amb el disseny. EI Consell de trenta-dos i dotze es referma en el tracat que I’escullera
hauria de tenir, entre migdia i xaloc, contra I’opinié del mestre Staci, que és partidari de comencar a tancar i girar el tracat cap a ponent (Cabestany, Sobrequés, 1972,
doc. 39).

25. Només per tractar-se d’un escrit fet, 0 més probablement encarregat, per I’esmentat mestre, val la pena extreure’n algunes parts: “...que [I’obra del moll] sia conti-
nuada e perseguida fins ala fi. Car com saben les magnificences vostres lo temps passa com lo vent e may no se pot recobrar. Avisant vostres nagnificences que aquella obra no es per durar
pus de tres anys o quatre. E sera fet lo dit moll per menys de sis milia liures en manera que en ell stara segura la maior nau del mon, e ab maior tempestat del mon entrara stara dintre lo dit
port e moll securissima dela tempestat dela mar e de perill de tots enemics. E en ago se vol obligar lo dit mestre Staci en bens e en persona”. AHCB, Obreria 1C. XIV-27 s.p.

26. De fet ja el 1492 en una carta adrecada per Ferran el Catdlic a la ciutat de Barcelona s’hi llegeix que “...passando la arena por encima de las piedras del dicho moll, se fizo
una palizada de palos y tablas, la qual palizada diz que la mar ha ya reblido de arena es se ha fecho plaja e la endrecera della...” (Riera, 2005). De forma orientativa els calculs actuals
estimen entre 100.000 i 200.000 m® anuals el transport litoral de sorra seguint I’eix nord-est/sud-oest (Copeiro del Villar, 1982).

QUARHIS, EPOCA II, NUM. 8 (2012), pp. 54-78



64

Entre els catalans només s’hi detecten formes assimi-
lables al tipus Ill, segons Julia Beltran de Heredia (en
aquest mateix volum), tipus, tal com ja s’ha dit abans,
destinat preferentment al transport d’oli i de mel
(lam. 2, fig. 2). En aquests grans contenidors s’hi han
d’afegir algunes gerres (lam. 2, fig. 3 i 4) de produccio
local més petites, quantificades dins la categoria de cera-
mica comuna i que també jugaven un paper en el trans-
port de mercaderies.

Contenidor Contenidor Contenidor Comuna Comuna Comuna

Barcelona Valéncia indet. Barcelona Valéncia indet.

NMI 2 7 0 8 0 1

Fragments 3 7 0 11 0 9

% NMI &5 12,5 - 14,2 - 1,7
Vidriada Vidriada Vaixella Vaixella Vaixella Vaixella
Barcelona indet. Barcelona Valéncia italiana indet.

NMI 24 2 7 3 1 1

Fragments 34 2 10 4 3 1

% NMI 42,8 BIb) 12,5 5,3 1,7 1,7

Taula 2
Quantificacié dels materials coetanis al segon moll (1477-c. 1479).

Entre els contenidors d’origen valencia continuen predo-
minant els fragments de les anomenades gerres d’estibar,
destinades al transport de vaixella, perdo també hi aparei-
xen algunes formes d’alfabies de cos afusat i amb la carac-
teristica vora prominent i plana, descrita com a tipus IlI
per Amigues et alii (1991). A la lamina 2, fig. 1, s’hi ha
representat el fons d’un d’aquest contenidors.

Com passa en el periode de 1439, la ceramica vidriada de
producci6 local ocupa el primer lloc d’'una forma clara, i

arriba gairebé a la meitat del total. Es tracta basicament
de gibrells, pitxers, poals i algunes peces de cuina com
olles, cassoles i morters. Pel que fa a la vaixella, hi ha una
major preséncia de la produida a Barcelona, davant la
valenciana o la italiana. Entre la vaixella italiana desta-
guen els fragments d’un possible boccale o pitxer de cera-
mica graffita policroma (lam. 2, fig. 10). La prevalenga de
les formes tancades en la graffita policroma i la seva nota-
ble difusié als darrers anys del segle XV ha estat posada
de relleu per Biccone (2005). Les ceramiques amb deco-
raci6 incisa o grafitada sén prou conegudes a Barcelona
en la seva variant pisana de cronologia moderna; en
canvi, pel que fa als segles medievals son del tot inedites.
A banda de les recuperades al port, només en coneixem
dos exemples més, un plat localitzat a I’illa de Robadors
(Raval), en un context cronologic poc clar, i un altre frag-
ment, també d’un plat, al carrer dels Banys Nous, al barri
del Pi, el qual, a partir del material associat, es podria
datar al tercer quart del segle XV*.

Finalment, en aquests nivells de breu consolidacié dels
fluxos de sediment que afecten el port, hi trobem un
seguit de materials no ceramics que val la pena esmentar.
Es tracta, en primer lloc, d’un conjunt de bales de cané
fabricades en pedra sorrenca local (lam. 2, fig. 11-15) i
que presenten una factura molt barroera, limitada a
donar una forma més o menys arrodonida, amb un pes
entre 41 5,5 kg, unes 13 lliures. Les quatre més grans, de
17 cm de diametre i possiblement de bombarda o de
bucd, mostren marques cremades en alguns punts, fet que
indicaria que havien estat utilitzades. La més petita (lam.
2, fig. 15) correspondria a una arma de foc més lleugera
tipus culebrina, cerbatana o falconet. Aquestes bales, ano-
menades, independentment de la matéria emprada,
pedres, mostren com, malgrat I’expansi6 de les asseguran-
ces, a vegades calien meétodes més contundents per
garantir el viatge o, si I’oportunitat es presentava, aug-
mentar-ne els guanys. Ja des de la segona meitat del segle
XIV I’embarcament d’aquestes armes de foc es va conver-
tir en un fet habitual, tant en embarcacions rodones com

27. Moreno, |.; Bordas, A.; Suau, L. 2006. Memoria de la intervencié arqueologica a llla d’en Robador. C/ Sant Rafael, Sant Josep Oriol i rambla del Raval, 125/04. Centre de
Documentacié6 MUHBA. Inedita. Medina, E. 2008. Memoria de la intervencié arqueologica efectuada als carrers dels Banys Nous, 11 i Cecs de la Boqueria, 8. 285/04. Centre
de Documentacié6 MUHBA. Inedita. Els materials associats a la peca de graffita policroma s6n ceramiques valencianes amb els motius decoratius més tardans d’aquestes

produccions, com sén I’Ave Maria o la rosa gotica.
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Lamina 2

Seleccio de materials relacionats amb el segon moll (1477-c. 1479): 1. Fons d’alfabia o gerra valenciana; 2. Vora d’alfabia o gerra de
produccio local; 3-4. Gerres de producci6 local; 5. Tupi de produccié local; 6. Poal de producci6 local; 7. Vaixella valenciana; 8-9. Vaixella
de produccié local; 10. Pitxer de ceramica graffita policroma; 11-15. Bales de pedra; 16. Espasa; 17-18. Dagues de les orelles.

(Dibuix: Mikel Soberon)
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en les de rems (Garcia, Coll, 1994). Ara per ara, aquestes
peces son el vestigi material més antic d’utilitzacio d’arti-
lleria documentat a Barcelona*.

En una linia semblant, cal destacar la troballa d’algunes
armes blanques en aquest mateixos estrats. Tot i que
encara per restaurar, I’espasa recollida a la lamina 2, fig.
16, es presenta com un bon exemple de manufactura
medieval. Té una llargaria total de 74,2 cm, la fulla de
seccié romboidal a quatre taules i una amplada maxima
de 3,8 cm. Les radiografies fetes sobre aquesta pega®,
permeten fer-ne algunes precisions més. EI manec o
manti, d’uns 9 cm fins a la creuera, esta acabat per un pom
rodd i embolicat en fil metal-lic. Les dimensions de I’es-
pasa la situen entre les utilitzades amb una sola ma i dins
els parametres recollits per la documentacio escrita. La
conversié de les mides decimals a les de la Barcelona
medieval donen una espasa de 4 pams i dos dits de gruix
a la ferruca o fulla, fet que la situa dins la gamma petita
pero habitual, tant a les lletres de batalla com als inventa-
ris del segle XV (De Riquer, 1968). Un aspecte que desta-
ca d’aquesta peca és la preséncia, visible entre les concre-
cions, de guardes o dolces circulars a la part superior de
la fulla. Aquesta modificacio, estretament lligada a I’evo-
lucié en la manera d’enfilar el contrari, és habitual del
segle XVI, tot i que hi ha precedents de finals del segle
XV (Peléaez, 1983).

A més d’aquesta espasa s’han recuperat dues dagues®
amb unes caracteristiques forca peculiars (lam. 2, fig. 17 i
18), que la bibliografia especialitzada anomena ear daggers
0 “daga de les orelles”, per la disposicié del pom amb dos
discos en angle tancat (Rodriguez, 1964; Bruhn de
Hoffmeyer, 1982). Tots dos exemplars, dispars en el grau
de conservacid, mostren unes caracteristiques molt simi-
lars. L’amplada de les fulles se situa entre 2,6 i 2,2 cm, que
correspondrien aproximadament a un dit i mig, i la longi-
tud entre 24,2 i 22,9 cm. La llargaria total de les peces
varia entre 34,8 i 37,9 cm i tant les fulles com les animes
del manec sén de ferro. La peca més completa (lam. 2,

fig. 18) presenta lamines de bronze daurat formant les
orelles i recobrint I’anima del manti, a la qual es colla amb
uns reblons fets a partir de laminetes de bronze enrotlla-
des. La peca més degradada mostra també aquests reblons
perd amb quasi tota I’anima de ferro a la vista, mentre que
en alguns punts resten fragments de fusta que haurien
cobert part de I'’empunyadura. Habitualment se’ls atri-
bueix un origen quasi exclusivament nord-africa o nazari,
i estan representades en un gran nombre de pintures de
finals del segle XV, un fet que en denota la distribucio i
condiciod de peca de luxe® (fig. 3, quadern a color).

La menestralia barcelonina dedicada a la manufactura de
les armes disposava de la capacitat de cobrir les necessi-
tats locals, perd també de canalitzar cap a I’exterior part
de la produccio, que era forca apreciada tal com va apun-
tar Claude Carrére (1977-1978). L’enviament de coltells,
fulles d’espasa, dagues i navalles, preferentment a Sicilia
i Mallorca, es documenta de forma habitual i en tenim
una bona mostra entre els materials localitzats al port,
on, a més d’aquestes dagues de primera qualitat, hi tro-
bem diverses fulles de ganivet i manecs en fusta i os. Pel
que fa a les dagues, la primera impressio és vincular-les
amb les relacions comercials amb el regne de Granada,
tot apuntant en la mateixa linia que alguns autors que
matisen el suposat monopoli comercial genoves a terres
nazaris i demostren una més gran presencia catalano-ara-
gonesa (Salicr, 1999). Sense voler contradir aquestes
matisacions, si ens centrem en les peces, en concret en la
més ben conservada, veurem una notable coincidencia
amb una certa ordenanca de I’época del Benigne (Mutgé,
2001), concretament de la prohibicié de portar coltells
dins de ciutat de més de 2 pams, 0 38 cm de llargaria,
exactament la longitud de la nostra daga, que cal recor-
dar que és basicament una peca per vestir i lluir. Aquest
fet, malgrat la possibilitat d’ordenances semblants en
altres indrets o una hipotéetica estandarditzacié de mesu-
res, fa pensar més aviat en la imitacio local d’un element
preuat i amb bona acollida als mercats.

28. Durant I'elaboracié d'aquest article es va donar a coneixer, en el marc de la Tribuna d'Arqueologia, la troballa d'un grup de bales de cané més antigues a les exca-

vacions de les Drassanes.

29. Les radiografies han estat realitzades al laboratori de conservacio i restauraci6 del Servei d’Arqueologia de Barcelona sota la coordinacié de Montserrat Pugés.

30. La realitzaci6 de radiografies a una part de la nombrosa quantitat de ferros recuperats ha permes interpretar-ne alguns com a fragments, sobretot de fulles, de dagues
o punyals de tipologies semblants a les ja restaurades i que es presenten en aquest article.

31. A banda de la diversitat que podien presentar aquestes manufactures, les peces conservades a diferents museus presenten una elevada qualitat artistica, amb la combi-
nacié de diferents materials, com les fustes nobles o I'ivori, que en el nostre cas no s’han conservat. Una bona col-leccié d’aquestes dagues es troba al Museu Lézaro
Galdiano de Madrid, el fons del qual es pot consular a la xarxa. A Iarticle citat de Rodriguez Lorente, s’hi pot trobar un llistat de pintures gotiques en qué apareixen aques-
tes dagues, com també algunes peces conservades a museus europeus, a les quals es podrien sumar les reproduides a la figura 3 o, sense anim d'exahustivitat, el retaule de
Sant Bartomeu de Cruilles, atribuit a Ramon Sola, la flagel-lacié de Santa Eulalia i Santa Caterina i el retaule de Sant Pere de Pubol de Bernat Martorell. S’hi pot afegir,
per I'interes cronologic i per tractar-se d’un exemple alie a la Mediterrania, el retrat d’Eduard VI d’Anglaterra, de 1546, en queé el jove rei porta una d’aquestes dagues.
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El seglient context, molt proxim cronoldgicament a I’an-
terior, el forma la rapida acumulacio de sorres gruixudes
a la banda de llevant de I’escullera, que acabaran per
cobrir-la. La diferéncia de dataci6é rau que aquests mate-
rials estarien en relacié tant amb I’Gs com amb la progres-
siva colmatacié de I’estructura i, per tant, podrien avan-
car una mica més en els darrers anys del segle XV, tot i
gue sense arribar mai al segle segiient (lam. 3 i 4).

Aquest conjunt de materials, molt superior en nombre a
la resta dels exposats préviament, presenta algunes conti-
nuitats, pero sobretot interessants diferencies respecte al
conjunt de c. 1439. Entre les continuitats, tot i la gran
diferéncia de quantitat de fragments, destaquem els ma-
teixos volums percentuals que representen les produc-
cions locals de vaixella decorada en blau, que durant tot
el periode estudiat se situen al voltant de I’11-12 % i que
repeteixen els mateixos motius decoratius: alafies, linies
concentriques, palmetes... De la mateixa manera, les
produccions locals de ceramica comuna es mantenen
amb una representacié semblant d’'un 14 %. També, pel
que fa a les importacions de vaixella italiana, els percen-
tatges varien poc, i augmenten Unicament en un 1 %, i hi
destaquen les peces d’ingobbiatta monocrome de probable
produccié ligur, ja ressenyades abans (Benente, 1991;
Biccone, 2005), i entre les quals destaquen una escudella
i un plat amb ala molt deteriorat (lam. 4, fig. 14 i 16),
amb unes caracteristiques de pasta, vermella intensa i
amb inclusions blanques, i un tipus formal que semblen
corroborar I’origen proposat®. Les produccions de graf-
fita policroma també estan presents en el fons d’un boccale
o pitxer (lam. 4, fig. 15) decorat amb motius vegetals pin-
tats en verd i marré sobre un fons groc clar. En aquest
cas, tant la pasta com el caracteristic vidriat transparent,
en aquest cas a I’interior de la peca, apuntarien a una
produccié ligur. Finalment, també documentem la pre-
séncia d’una altra produccio italiana, ’'anomenada graf-
fita monocroma, propia de finals del segle XV. Es tracta
d’una escudella i un plat carenats amb motius incisos

molt esquematics i vidriats en verd i marr0, respectiva-
ment (lam. 4, fig. 131 17). En el cas del plat amb vidriat
marrg, presenta a més una decoracio a rodeta a la care-
na exterior, i té paral-lels a Sardenya en un context de
finals del XV (Biccone, 2005) i a Albisola (Benente,
2010).

Contenidor Contenidor Contenidor Comuna Comuna Comuna
Barcelona Valéncia indet. Barcelona Valéncia indet.
NMI 5 114 6 127 19 10
Fragments 7 1010 167 461 66 46
% NMI 0,5 12,3 0,6 13,7 2 1
Vidriada Vidriada Vaixella Vaixella Vaixella Vaixella
Barcelona indet. Barcelona Valéncia italiana indet.
NMI 413 37 109 68 13 8]
Fragments 677 60 163 121 19 5
% NMI 44,7 4 11,8 7,3 14 0,3

Taula 3
Quantificacié dels materials coetanis al segon moll (1477-c. 1492).

Si per les produccions fins ara ressenyades les variacions
respecte al context del primer port (vegeu taula 1) i, per
tant, prévies a la guerra civil, sdn minimes, en el cas dels
envasos de transport i la ceramica vidriada local el canvi
és forca clar. La ceramica vidriada de Barcelona que ha-
viem vist ocupar els percentatges més elevats en el perio-
de precedent, ara, als darrers anys del segle XV, encara
augmenta la presencia, fet que es pot interpretar com un
indicador de la bona salut del sector terrissaire local. Més
negatives son les dades de la vaixella valenciana, sobretot
la decorada en blau i daurat (lam. 4, fig. 9-11), que apa-

32. Les analitiques arqueometriques realitzades per I’equip dirigit per Jaume Buxeda sobre el plat representat a la figura 14 demostren el seu origen a I’area nord

del Tirre (vegeu nota 15).
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Lamina 3

Seleccioé de materials relacionats amb el segon moll (1477-c. 1492): 1-5. Alfabies o gerres valencianes del tipus lll, segons Amigues et alii,
1991; 6. Alfabia o gerra de producci6 valenciana; 7-9. Gerres o alfabies de produccio local del tipus IlI; 10. Gerra de dues nanses de produccié
indeterminada; 11. Petita gerra de producci6 valenciana; 12-14. Gibrells de produccié valenciana; 15-21. Gerres valencianes de transport

de ceramica; 22-23. Cossis de producci6 valenciana; 24. Contenidor de produccié indeterminada.

(Dibuix: Mikel Soberon)
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Lamina 4

Seleccié de materials relacionats amb el segon moll (1477-c. 1492): 1-2. Olles de producci6 indeterminada; 3. Olla de produccio local;
4. Cassola; 5. Motlle de sucre; 6-8. Escudella i servidora de vaixella de producci6 local; 9-11. Vaixella de produccié valenciana; 12. Xiulet
de producci6 local; 13-17. Vaixella d’origen italic.

(Dibuix: Mikel Soberén)
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reix reduida practicament a la meitat dels valors que pre-
sentava durant la primera meitat del segle. Encara més
interessants resulten els aspectes relacionats amb els
grans contenidors de transport. La davallada dels conte-
nidors barcelonins és més que clara i passa d’un relatiu
equilibri respecte als d’altres origens, amb un 5,1 %, a
representar-ne un escas 0,5 %. Contrariament, els conte-
nidors valencians experimenten un augment que els
situa al voltant del 12 %, i son la tercera categoria més
representada. El canvi no només es limita a la presencia
percentual, sind també a la tipologia. Si al periode ante-
rior hi havia un predomini de les formes relacionades
amb el transport de la vaixella ceramica®, en aquest
moment, sense que aquestes minvin, apareix una gran
quantitat de formes destinades al transport de productes
agraris (oli, vi, ametlles...), que podriem dir que és inver-
sament proporcional a la presencia de formes barceloni-
nes destinades a la mateixa finalitat. A més de les habi-
tuals alfabies de vora plana, tipus Il d’Amigues et alii
(1991), ja presents timidament en nivells anteriors, apa-
reixen formes de coll més llarg i cos globular (lam. 3, fig.
6), algunes gerres de dimensions més petites amb vidriat
interior verd (lam. 3, fig. 11) i grans cossis de forma cilin-
drica (lam. 3, fig. 22 i 23), dels quals, igual que en el cas
dels gibrells de produccié valenciana, no s’hauria de des-
estimar la possibilitat que també s’utilitzessin com a con-
tenidors de mercaderies*.

Entre les peces d’origen indeterminat cal assenyalar un
gran contenidor de quatre nanses i boca ampla (lam. 3,
fig. 24) amb vidriat verd intern, que recorda les formes
valencianes de transport de ceramica, pero els resultats
arqueomeétrics no permeten de situar-ne I'area de pro-
ducci6. També hi ha un conjunt forca nombrdés de peces
de cuina, olles i alguna cassola (lam. 4, fig. 1, 2 i 4), que
mostren unes pastes molt vermelles i unes alteracions pel
medi mari diferents a la resta, fet que planteja la possibi-
litat d’un origen alié a la ciutat. Finalment, per la seva sig-

nificacid, s’han d’esmentar algunes formes relacionades
amb la produccio de sucre, de les quals no es pot assegu-
rar el lloc de fabricacié (lam. 4, fig. 5). Com és prou
conegut no hi ha produccié de sucre al Principat, de
manera que la preséncia d’aquestes formes es presenta
com un fet estrany que podria ser interpretat com una
producci6 local que aprofita la gran demanda d’aquestes
peces per part dels enginys sucrers (Fabregas, Garcia,
1998; Beltran de Heredia, 2010).

Fins aqui hem exposat algunes dades sobre I’evolucio fisi-
ca del complex portuari i els contactes comercials que
canalitza, a partir d’una part del registre material obtin-
gut durant la intervencid arqueologica i algunes dades
documentals. Malgrat el gairebé absolut recurs a la cera-
mica, atesa la dificultat de trobar restes d’altres produc-
tes, som de I'opinié que pot ajudar a completar la visié
del funcionament del port de Barcelona durant el segle
XV. El recurs a les taules de quantificacio ha pretées oferir
una imatge més global dels fluxos comercials, dins la par-
cialitat que impliquen les restes ceramiques. Per tractar
de superar el que estudiosos de la ceramica com Sauro
Gelichi han anomenat la “maledizione che & I'indistruttivili-
ta dei cocci™®, ens fa falta la combinacié amb dades que
expliquin la dinamica del port des d’una altra optica.
Amb aquest objectiu, en els registres fiscals trobem
aquesta font d’informacio.

5. EL TRAFIC MARITIM AL PORT DE BARCELONA
1439-1491. EL DRET D’ANCORATGE

Entre les fonts fiscals que graven el comerg¢ maritim
medieval, el dret d’ancoratge, creat per Alfons el
Magnanim per finangar les obres del port, es configura
com un indicador d’alta precisié per coneixer el movi-
ment de vaixells que arribaven al port de Barcelona®. Fa
ja uns anys Claude Carrére va realitzar un profund i
extens estudi sobre els llibres de I'ancoratge dels anys
1439 a 1447, sense incloure els posteriors a la guerra civil

33. Destaca entre aquestes peces la representada a la lam. 3.15 que presenta la impressié doble d’un segell circular amb una torre almenada al mig flanquejada per dos
estels i la llegenda, llegible gracies als paral-lels, “Vicens Torrent”. Aquest terrissaire esta documentat a Paterna als anys trenta del segle XV i també se sap que té un suc-
cessor actiu durant la década dels seixanta en el mateix lloc (Alfonso, 1978). Trobar aquest segell en un context tan tarda es podria relacionar bé amb una dilatada reu-
tilitzaci6 de I’envas o bé amb la continuitat, com a signe de qualitat, de la marca. També s’han localitzat altres segells, quasi ssmpre molt desgastats, entre els quals des-
taquen alguns amb variants de torres i castells que es podrien associar a un altre artesa de Paterna, “Martinus Rodericus”, fabricant, el 1482, de gerres i també de vaixella
daurada (Alfonso, 1978).

34. Aspecte ja destacat per alguns autors que han estudiat els documents notarials relacionats amb la comercialitzacié de la ceramica de Paterna (Almarche, 1918). De fet,
trobem alguns d’aquests cossis amb segells semblants al representat a 3.15 associat, tal com hem vist, a un productor de vaixella fina (nota 30). La pega en questio es
troba recollida a Ferrer, C. 2002. Memoria sobre la intervencié arqueoldgica a I'avinguda de I’Argentera i carrer del Comer¢. Centre de Documentacié del MUHBA. Inédita.

35. Citat a Garcia, Fabregas, 2004, pp. 8.

36. Des del punt de vista de la indUstria naval, el fet de crear un impost basat en I’arqueig i no pas en les mercaderies déna una bona idea de la tendéencia d’aquests anys
de fer vaixells cada vegada més grossos. La RepUblica de Genova en sera el millor exponent amb uns arqueigs mitjans de 800 bétes (Del Treppo, 1978). Gairebé no cal
remarcar, per evident, la relacié entre els vaixells de gran capacitat i la necessitat d’un port amb les condicions de calat adequades.
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Figura 4

Evoluci6 de les
entrades al port,
suma de les botes
i la recaptacio
d’embarcacions
entre 1439 i 1491.
Base 100, any 1439.
Entrades: 105;
bétes: 16.000;
recaptacio: 330
lliures. En blanc,
els anys sense
dades.

(Carrere, 1953). En aquell estudi s’hi recollia la genesi de
I’impost, com també I’organigrama de la seva administra-
cio, els mecanismes i formes de pagament i els ritmes
estacionals de la navegacio, per finalitzar amb una avalua-
ci6 dels corrents comercials en funcié del port d’origen
dels pagadors. Per tant, no repetirem cap d’aquestes
guestions per poder centrar-nos en la caracteritzacié de
I’evoluci6 del trafic maritim del port entre els anys 1439
i 1491. Malauradament, no se’n conserven tots els anys i
aquests no sempre estan sencers”. Tot i aixo0, es pot fer
una eloquent reconstruccio de la dinamica portuaria. Els
llibres de I’ancoratge recullen dia a dia totes les embarca-
cions que arriben al port, les quals pagaven en funcié del
seu arqueig: 4 sous per desena de botes o per banc en el
cas d’embarcacions a rems. D’aquesta forma les dades
recollides en els llibres son dia del mes, tipus d’embarca-
cio, patrd i quantitat pagada. A més, en els llibres de la
primera época, entre 1439 i 1447, s’hi detalla el port d’o-
rigen, I’arqueig en declaracio jurada i, a vegades, el pro-
pietari i el pagador. S’ha d’esmentar que en la recollida
de dades hem obviat les embarcacions petites amb un
arqueig inferior a 50 bétes: llatits, gondoles, barquetes i
alguns llenys, ates que sobn embarcacions de curt recorre-
gut, majoritariament sempre per la costa catalana, i que

responen a unes relacions comercials d’una altra entitat
i caracter. Per tant, hem concretat I'interés en les galeres,
galiotes, tafures, sageties, bergantins, naus, coques, bar-
xes, caravel-les, llenys i baleners que, entre els anys abans
esmentats, sumen un total de 1.394 registres d’entrada.
De totes les dades que aporta aquesta documentacio,
hem volgut destacar-ne tres, clarament vinculades amb el
tema d’aquest article. En primer lloc, el nombre total de
vaixells de més de 50 botes per cada any; en segon lloc, la
suma de I'arqueig d’aquests vaixells, expressada en
botes®, i, en tercer lloc, la quantitat anual pagada en Iliu-
res per aquests vaixells. Els resultats estan recollits a la
figura 4, on s’han deixat en blanc els anys dels quals no
es conserven els registres.

Som del parer que és ben poc el que es pot afegir a la cla-
redat del fenomen que expressa aquesta grafica. La cai-
guda en tots els aspectes considerats és rotunda. Cap als
anys vuitanta, després de la guerra civil, arriben a
Barcelona molts menys vaixells i els que hi arriben sén
més petits que en els anys precedents i, en clara conse-
gueéncia, la quantitat de diners pagada en funcié de I'ar-
queig es desploma. Una caiguda tan esgarrifosa val la
pena que sigui contrastada amb altres informacions i, en
I’ambit també de les fonts fiscals, es pot comparar, enca-

37. Els llibres de I'ancoratge conservats a I’Arxiu de la Corona d’Aragd (ACA) i consultats per nosaltres es troben a ACA, Real Patrimoni, Mestre Racional, Ancoratge
A2 fins A40, exceptuant el 9 i el 10 que estaven fora de consulta, i A47 fins A65 i A69. Dels anys 1443 i 1445 se’n conserven pocs mesos, i es tracta d’una informacio tan
fragmentaria que impedeix les comparacions anuals i, per tant, no s’han inclos en la grafica. La llista de la documentacié conservada i les seves llacunes es pot veure

a Iarticle citat de Claude Carrére i a la pagina web del mateix arxiu.

38. Una béta equival a 480 litres aproximadament (Carrere, 1977-1978; Garcia, Coll, 1994).
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ra que sigui a grans trets, amb un altre impost, I’'anome-
nat dret de la mercaderia o del periatge, que gravava ad
valorem les mercaderies exportades i importades, excepte
el gra, amb un diner per lliura. Doncs bé, les quantitats
recaptades per aquest impost en els anys 1432-1433 i
1433-1434, sén de 3.855 i 5.435 lliures, respectivament
(Vilar, 1978). La comparacio amb els anys finals del segle
XV s’ha de matisar en sentit negatiu pel més que proba-
ble augment de la quantitat imposada, tal com passa a
partir de 1452, quan augmenta a dos diners per lliura. La
suma total del periode 1489-1490 es queda en 1.903 lliu-
res, 3 sous i 13 diners®, un 35 % de la quantitat de 1433-
1434. Sembla, doncs, que tant les dades del periatge com
les de I’ancoratge apunten una mateixa realitat economi-
ca: la reduccié més que notable de tota I’activitat portua-
ria, o el que és gairebé el mateix, de I’activitat comercial.
Una minva que des de la perspectiva del port es fa evi-
dent en la manca de vaixells de gran tonatge, en un con-
text en que les embarcacions mediterranies experimen-
ten un continu creixement de capacitat, tendencia que
no passa desapercebuda a I’hora d’establir un impost
basat en la grandaria dels vaixells®. Si examinem I’evolu-
ci6 del pes percentual dels vaixells de mitja i gran tonat-
ge en diferents anys s’hi constata una progressiva abséen-
cia ja des de comencaments dels anys trenta, tal com han
assenyalat alguns autors (Del Treppo, 1978), i que a finals
de segle arriba al punt més alt. Al 1440, del qual es con-
serven els registres de nou mesos, els vaixells de més de
50 bdtes d’arqueig representen un 13 % de totes les arri-
bades, incloent-hi els vaixells de menys de 50 bétes; pero,
en canvi, des del punt de vista de la quantitat de diners
recaptada suposen el 67 % dels guanys. Al 1446, del qual
es conserven els llibres d’onze mesos, es repeteix el per-
centatge del 13 % per0 el seu pes en la recaptacio cau

fins al 51 %. La tendéncia decreixent s’accentua a finals
de segle, al 1486, quan els vaixells de més de 50 botes
representen només un 4 % de totes les entrades al port,
amb la modesta aportaci6 a la suma recaptada d’un 25 %.
No s’aprecia una certa recuperacio fins al 1491 quan, tot
i que les embarcacions de més de 50 botes no superen el
7 % del total, la seva empremta en la recaptacié arriba al
44 %,

En conclusio, els vaixells estrangers de gran arqueig no
sovintejaven al port de Barcelona i la marina catalana dis-
posaria cada vegada de menys vaixells de gran capacitat.
Les crides de personatges com Pere Altello, el 1435, en
favor de la construccié de naus grans, no tindran respos-
ta fins als anys de govern de la Busca amb la construccié
d’algunes naus de més de 1.000 bétes, i una discutida
politica proteccionista de la marina catalana (Carrere,
1977). La majoria de naus catalanes que ancoren a
Barcelona entre 1439 i 1447 son petites, entre 200 i 500
botes, amb alguna rara excepcié que arriba a les 800
boétes, i molt possiblement massa envellides, a jutjar pels
testimonis de I’época (Carrére, 1977; Garcia 1977; Del
Treppo, 1978), i com es pot deduir del reduit arqueig
gue mostren. Algunes representacions grafiques, com la
nau de Rafael Julia, apunten en la mateixa linia (fig. 5).
En bona mesura, la manca d’inversio en industria naval
portara a recOrrer al préstec de galeres, que es converti-
ran durant els anys trenta i part dels quaranta del segle
XV en el vaixell de gamma gran que més sovinteja al port
barceloni*. Malauradament, resten indocumentats els lli-
bres de I’ancoratge dels anys centrals del segle XV, on
altres indicadors com I'impuls institucional a les cons-
truccions navals i a la induastria dels draps, les politiques
proteccionistes i, en definitiva, I'intent d’integracié dels
mercats de tots els regnes sotmesos a la Corona apunten

39. Llibre de rebudes pel dret de pariatge, anys 1489-1490. AHCB 11 1V-5 fols. 3-6.

40. Aquest augment es percep clarament en el cas de les naus documentades als llibres de I’'ancoratge. Al 1439 I'arqueig mitja d’aquest tipus d’embarcacions que arri-
baren a Barcelona és de 349 bétes; al 1440, de 401 bétes; al 1441, de 529 bétes i al 1442, de 589 per comencar a decréixer a partir de 1446 amb 441 botes i 375 botes al
1447. Entre les comptades naus que arriben a Barcelona al final del periode, cal assenyalar que, amb algunes excepcions de 400 i 500 botes, hi ha naus d’entre 700 i
1.000 botes, les més grans de tot el tram cronologic estudiat.

41. Les quantitats brutes per aquests darrers anys es poden veure a la seguent taula:

1440 1446 1486 1491

Entrades: 1.435 (tot.) 187 (>50 bét.)
Recaptacio: 736 Il. (tot.) 494 1. (>50 bét.)

Entrades: 1.356 (tot.) 182 (>50 bét.)
Recaptacio: 728 Il. (tot.) 379 Il. (>50 bét.)

Entrades: 824 (tot.) 33 (>50 bét.)
Recaptacio: 228 Il. (tot.) 57 Il. (>50 bét.)

Entrades: 677 (tot.) 52 (>50 bo6t.)
Recaptaci6: 262 Il. (tot.) 115 II. (>50 bo6t.)

42. Per exemple, al 1439 arribaren 24 galeres i 14 naus; al 1440 per 38 galeres arribaren només 5 naus; al 1442, 40 galeres i 11 naus i al 1446, 26 galeres i 19 naus. Unica-
ment al 1447 la proporci6 s’equilibra amb 10 naus i 11 galeres. Tot i els desavantatges que suposa la navegacié amb galeres -molta tripulacid, costos elevats i un arqueig
relativament reduit (Pryor, 1992)—, també ofereix alguns avantatges pel context barceloni: bones condicions en el préstec, seguretat en la defensa que es tradueix en pri-
mes més reduides a les assegurances, calat apropiat per a la majoria de ports i bones capacitats marineres (Garcia, Coll, 1994).
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Figura 5

Nau de Rafael Julia al 1452. En aquesta
representacio hi destaca que l'aparell té

un Unic arbre amb la gabia caracteristica

de les naus, armat amb vela quadra i boneta,
habitual a les naus i coques del segle X1V,
tot i que en aquesta época ja s’havia
generalitzat I'aparell rod6 classic de tres
pals: mitjana, major i triquet (Landstrom,
1978; Pujol, 2009). Sembla una nau forca
petita, allunyada dels models més grans

de la mateixa epoca, en clara sintonia

amb les que es recullen al dret d’ancoratge.
El dibuix es troba al Dietari de la Generalitat
(Sans, 1994).

cap a un relatiu redregament de la situacié que, poc des-
prés d’encetar-se, acaba truncat per I’esclat de la guerra
al 1462 (Del Treppo 1978). Als darrers anys del segle XV,
marcats pels greus efectes de la guerra civil, la marina i,
de retruc, el port de Barcelona, blancs molt exposats als
canvis de conjuntura, mostren el seu punt més baix i el
desballestament de I’economia. Els escadussers vaixells
de gran i mitja tonatge que frequenten el port es troben
gairebé sempre en mans d’estrangers®, i només resten en
mans de catalans les petites barques i algunes caravel-les
amb un arqueig inferior a les 100 botes.

6. EL PORT DEL SEGLE XV: UN BALANC

Entre 1439 i 1491 el port de Barcelona es va transformar.
Una transformacio que no només va ser fisica per la cons-
truccié dels molls, sin6 que també qualitativament les
capacitats i I’activitat van variar de forma notable. No cal
dir que aquests canvis tenen un marcat sentit negatiu pel
que fa a la capacitat del port de convertir-se en fonament
de la prosperitat i el creixement econdomic i que, de
retruc, afecten, com també hi tenen I’origen, la ciutat.
Potser és en aquesta reciprocitat d’efectes i causes, en la
dificultat de desfer I’espessa teranyina de factors, agents i

fets, on la indissociable relacié entre port i ciutat que
esmentavem a les primeres pagines, es fa més evident.
Unes transformacions a finals de I’edat mitjana que,
independentment del nom que s’hi vulgui donar, mos-
tren una manera d’actuar i d’estar-hi que anava virant
cap a altres rumbs. Es pot resseguir en els aspectes mate-
rials, en els politics i, fins i tot, en els ideoldgics, com per
exemple en les reivindicacions de “classe” que fan cronis-
tes com Pere Tomic o el seu imitador Gabriel Turell, per
a les families nobiliaries el primer, per als ciutadans hon-
rats de Barcelona el segon.

Si bé els aspectes negatius son forca clars, valdria la pena
subratllar els efectes dinamitzadors o, dit d’una altra
manera, el conjunt de factors constructius que es poden
detectar en el cas concret d’una part del mén portuari de
la Barcelona medieval, davant el suposat estancament de
les economies mediterranies (lradiel, 2004; Epstein,
2009). Des de la perspectiva del port, aquesta complica-
da mutacio polifacética o reestructuracié es pot analitzar
des de dos aspectes; d’una banda, des de la questié tecno-
Iogica en I'ambit de les infraestructures i de la indUstria
naval i, d’una altra, en llegir-ne les restes materials, des
dels models explicatius del darrer segle medieval, que no

43. En aquesta linia, la manca de grans embarcacions rodones i de rems a la ciutat motiva la crida al 1471 en favor de I’aixecament de la prohibici6 que des de 1458

impedia I’asseguranca de naus estrangeres (Del Treppo, 1978).
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és sind parlar d’una part del sector productiu artesanal
que, amb molta cautela, es pot relacionar amb certs pro-
ductes agraris.

En primer lloc, davant el suposat estancament tecnologic
baixmedieval, les obres del port mostren com, sense que
es produeixin grans innovacions, la utilitzacié més inten-
siva dels coneixements tecnics, en aquest cas amb arrels
en I'antiguitat classica, pot proporcionar solucions a pro-
blemes determinats. Amb aix0 volem apuntar cap a la
idea plantejada per S.R. Epstein (2009) sobre I’existencia
encara d’una “reserva” tecnologica a finals de I’edat mit-
jana. La construccié dels molls, malgrat els efectes no
desitjats, és una bona mostra de les capacitats tecniques
de la societat barcelonina*. Tot i la tendéncia a la con-
tractacio d’experts estrangers, aquests mai no acabaven
treballant sols. La preséncia de “persones en semblant coses
expertes” és una constant des del primer projecte de 1439
fins al de 1477. El principal problema hauria estat, a
banda de les dificultats d’ordre geomorfologic, la dificul-
tat per financar I’obra i les limitacions en funcié de les
capacitats financeres. El port, que hauria d’haver estat
una font d’ingressos directes i indirectes, acaba conver-
tint-se en un pou sense fons on s’abocaven continuament
els cada cop més reduits recursos economics que genera-
va via dret d’ancoratge.

Si arribaven menys embarcacions i més petites en part és
a causa de les dificultats que a partir dels anys trenta patia
la marina catalana (Del Treppo, 1978). Dificultats a les
quals s’intenta posar remei amb un seguit de politiques
proteccionistes, que facilitaven el lloguer de galeres
publiques i, sobretot, promocionaven la construccié de
naus de gran tonatge durant els primers anys de la cin-
quena década. | és aqui, en la indUstria naval, on, malgrat
les dificultats, s’aprecia I’evolucio o, més aviat, la difusio
tecnologica. Des de I'adopcio del timé de roda, I'aug-
ment de I'arqueig i la vela quadra atlantiques fins a I’apa-
ricio dels primers vaixells europeus, com la caravel-lai el
galié®, que trenquen amb [I’antiga divisi0 geografica
entre Mediterrani i Atlantic, tot indica una dinamica,

encara que lenta, d’integracié de la tecnologia naval.
Malauradament, els esfor¢os dedicats a la marinai al port
de mitjan segle XV no tindran continuitat en quedar
escapcats, el 1462, per I'esclat de la guerra civil (Del
Treppo, 1978), tal com es pot observar en les dades de
I’ancoratge abans exposades. Efectes, els d’aquesta gue-
rra, de molt llarga durada, tal com posa en relleu I’obra
de Pere Gil (1551-1622) quan, més d’un segle després de
citar les drassanes del Principat, situa a Mataré el princi-
pal centre de construccié d’embarcacions (lglésies,
2002). El mateix efecte es pot apreciar, des d’un punt de
vista social, en la davallada d’oficis relacionats amb el mar
que s’aprecia en el fogatge de 1516 (Garcia Espuche,
2007).

La segona questio a examinar es refereix al mon de la
producci6 artesanal. Abans ja hem esmentat la parcialitat
del registre material, fonamentalment dominat per les
restes ceramiques que, per les mateixes caracteristiques
del registre arqueologic, no sén susceptibles de ser ava-
luades quantitativament, pero si que ho sén qualitativa-
ment, i encara sén més interessants quan supleixen, en
certa manera, les llacunes dels registres d’ancoratge.
Malgrat el miratge que pot produir la gran quantitat de
material recuperat, amb peces en molts casos inédites en
els registres arqueologics de la ciutat, cal tenir en comp-
te que, situades en un mapa, el radi geografic que delimi-
ten és forca exigu. Practicament no trobem objectes que
vagin més enlla de les terres de la Corona, algunes peces
italianes i poca cosa més. Tot i aquest panorama, encara
s’hi poden fer algunes matisacions. En primer lloc, pel
que fa a les produccions de ceramica vidriada de
Barcelona, hem vist com el seu volum entre els anys 1439
i finals del segle XV no només no decau, siné que fins i
tot després de la guerra n’augmenta la proporci6. Des
d’un punt de vista exterior, aquestes ceramiques sén ben
conegudes a Sardenya, on a partir d’una minsa presencia
al segle XIV, arribaran, sobretot després de la segona
meitat del XV, a expulsar de I'illa la resta de produccions
estrangeres durant tota aquesta centdria i part de la

44. En aquest sentit val la pena esmentar, encara que breument atés que donaria per unes quantes pagines, la participacié del pintor Tomas Alemany durant I’any 1449.
El dit Alemany s’obliga, mitjancant la construcci6 de dues maquines, una al ponté que porta la pedra i una altra al peu de la pedrera, a fer més d’un viatge per dia i amb

menys personal.

45. La primera caravel-la documentada en els llibres de I’ancoratge és del juny de 1441 i prové de Caller (ACA, Real Patrimoni, Ancoratge 23) i, cap al 1450, se’n docu-
menta la construccié d’una a la platja de la ciutat per 45 lliures (Madurell, 1968). Per contra, per trobar el primer galié cal esperar fins al mar¢ de 1489 (ACA R.P,
Ancoratge 69). Seguint el fil de la idea abans exposada, veiem com els elements que defineixen I’'anomenada revolucié nautica dels segles XIV-XV no sén fruit de cap
invencid, sind de la difusi6 i aplicacié d’elements i técniques ja conegudes. En el cas de la construccié de molls es donen les mateixes condicions. La veritable innova-
cié hauria estat la millora del coneixement dels fons marins i les dinamiques sedimentaries.
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seglent (Milanese, Carlini, 2006). Sembla que la politica
d’integracio territorial dels diferents regnes perseguida
per Alfons el Magnanim déna els seus fruits en la consecu-
ci6 de mercats protegits pels catalans, si més no en el cas
de Sardenya®. Des de la perspectiva de la innovacio, ens
falten estudis sobre el sector terrissaire barceloni, pero
algunes dades apunten cap a la implementacio de la pro-
ducci6 durant aquests anys. Es el cas de I’arribada d’arte-
sans valencians per produir ceramica fina i comuna a la
ciutat. Un altre cop més, és la guerra la que ensorra
aquesta iniciativa (Alberti, 1987).

En segon lloc, una altra produccié ceramica molt elo-
quent és la vaixella produida a Valéencia. Com és prou
conegut, es tracta d’una ceramica fina de qualitat i la seva
distribucio enllaga forca bé amb alguns del processos que
investigadors d’aquest periode han destacat. Ens referim
als efectes que comporta la davallada demografica de mit-
jan segle XIV, entre els quals hi hauria la redistribucio
dels ingressos i dels models de consum o, dit d’una altra
manera, I’accés més o menys generalitzat a una major
guantitat de productes per part de la poblacié* (Epstein,
2009), com podria amb matisos ser el cas de la carn®, el
sucre (Coulon, 2001) o, el que ens interessa destacar, les
vaixelles baixmedievals valencianes i italianes. El cas de la
vaixella valenciana és forgca simptomatic atesa la seva
amplia i profunda distribucié en els mercats, sobretot a
partir de mitjan segle XIV. Distribucié ben palesa als
registres arqueologics on, independentment del seu con-
text, rarament en manca®. A més, en mercats prou
importants, com és el cas d’Alexandria, la vaixella valen-
ciana representa, durant tot el segle XV, la principal cate-
goria ceramica importada per davant dels productes ita-
lians, bizantins o del nord d’Africa (Frangois, 1999),
sense oblidar la seva penetraci6 en els competitius mer-
cats italians (Garcia, Fabregas, 2003)*. A Barcelona tor-
nem a situar en els anys de confrontacié bél-lica el punt
d’inflexioé en la importacié d’aquest tipus de vaixella que,

tal com s’ha exposat, redueix el seu volum percentual
gairebé a la meitat, fet que s’hauria de relacionar amb la
pérdua de les capacitats de consum de la poblacié.

Un darrer element a considerar és el representat pels
contenidors de transport de produccié local que, tal
com hem vist, pateixen una forta caiguda en els anys
finals del segle XV. Aquest envasos destinats a la comer-
cialitzacié de productes alimentaris, sobretot oli i mel,
sembla que sén substituits per contenidors valencians,
fet que de retruc podria estar fent evident una caiguda
de I’activitat agropecuaria, si més no, a les fonts d’apro-
visionament habituals, on possiblement la passada gue-
rra civil i la guerra remenca de 1484 hi tinguin alguna
cosa a veure.

Per concloure, I’estudi del port medieval com a part
important de I’estructura econdomica de la ciutat permet
copsar alguns dels fets de signe divers que ocorren al
llarg del segle XV i que, a més de a la documentacio escri-
ta, es poden llegir en el registre arqueologic. Les dades i
hipotesis esbossades en aquest treball no sén sind una
primera aproximacio a I’intricat funcionament del com-
plex ciutat-port sobre el qual esperem continuar apro-
fundint. La politica quasi optimista iniciada amb la cons-
truccié del primer moll es trunca amb un fracas, al qual
s’afegi a mitjan segle I'augment de les tensions socials i
politiques que desemboquen en I’esclat de la guerra civil.
L’onerds financament de la guerra, a més de mesures
com la confiscacio dels béns dels mercaders i la congela-
ci6 de deutes decretades per Joan I, la bancarrota de la
Taula de Canvi el 1468 (Vicens, 1951), o les epidemies de
1457 i 1466, de ben segur que incidiren molt negativa-
ment en I’economia de la ciutat i es desplegaren com un
funest tel6 de fons de I’escenari portuari. Al darrer acte,
tal com s’ha intentat exposar, el desballestament de prac-
ticament tota I’activitat portuaria és patent, malgrat els
esforcos per fer-la revifar amb la construcci6 del darrer
moll medieval de Barcelona.

46. Mario Del Treppo (1978) ja ho va destacar en el cas del regne de Napols. Malauradament no disposem d’estudis ceramics pel que fa a aquesta ciutat, perd de ben
segur que serien molt reveladors.

47. Redistribucié que socialment presenta una afectacié vertical atés que, en la mateixa linia pero referida a unes classes més benestants, es documenta la perdua del
monopoli en la compra del dret a recaptar imposicions per part dels mercaders, la qual cosa ha estat interpretada com: “la minva de I'aprofitament oligarquic del negoci ofert
pel municipi i 'ampliacié del ventall social dels que hi poden participar” (Grau, 2001: 284).

48. Banegas Lopez, R.A. 2004. L'aprovisionament de carn a Barcelona durant els segles XIV i XV. Tesi doctoral UB. Inédita.

49. Un cas que exemplifica molt bé la difusi6 social d’aquestes peces es troba al treball ja classic, pero que malauradament no ha tingut continuitat, de I’'Equip Broida
(1984) on les ceramiques valencianes es troben en abundancia tant en cases de rics mercaders com d’artesans i botiguers.

50. Els centres productors valencians de Paterna i Manises compleixen bona part de les caracteristiques dels processos que s’observen en algunes indUstries del periode
(Epstein, 2009), i que al nostre parer n’expliquen I’éxit: situaci6 al marge de les estrictes normatives gremials urbanes, en aquests cas fora de la ciutat de Valéncia, espe-
cialitzacié productiva i introduccié d’innovacions productives (la coccié Unica de les peces envernissades o I’lhnomogeneitat dels vernissos) (Mesquida, 2001) i de distri-
bucié dels productes, amb I’obertura de botigues a la ciutat de Valencia durant el segle XV (L6pez, 2005).
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