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1. La revoluci6é de I’any 1850

La noticia de la descoberta de ’or a California va fer la volta al mén diverses vegades
1, immediatament, tots els armadors van preparar les seves flotes per enviar els seus ve-
lers cap aquella destinacié. Qualsevol tipus de nau era declarada apta per ser convertida
en transport d’emigrants. Closques de nou i veritables taiits flotants feren ruta cap al pafs
de la riquesa amb les bodegues farcides de persones només mogudes per la cobdicia, la
desesperacié i la fam. Malauradament, perd, gran nombre d’aquests desgraciats no entra-
rien mai per la Golden Gate. Perque els perills i les penalitats que assetjaven les seves
naus durant milers de milles feren fracassar moltes expedicions. Poc després de la desco-
berta de California es va descobrir or a Australia, i I’enorme riu d’emigrants va canviar
de destinacio emprenent la llarga ruta del cap de Bona Esperanca.

Es va reestructurar la construccié naval, es varen idear nous tipus de vaixells. La nai-
xent industria europea necessitava, sens falta, enormes quantitats de materies primeres.
Al mateix temps, les aglomeracions urbanes del Nou i Vell Mén no poden tirar endavant
sense un subministrament constant i segur de gra a preus assequibles. L’antic comerg de
cabotatge es va veure substituit per les llargues rutes transatlantiques. El guano de les
illes Chinchas, el blat de California i Oregon, la fusta del Puget Sound, la llana de les
immenses planures d’Australia, el nitrat de les pampes peruanes i bolivianes... Arreu es
necessitava ma d’obra, eines, maquinaria. Els carbons gal-lesos recorrien les Set Mars
i la seva forca feia bullir les calderes d’innombrables inddstries.

Calia augmentar els beneficis de les expedicions maritimes. La construccié naval i la
técnica de la confecci6 de veles no podien fer més miracles. Els vaixells quasi volaven

85



sobre les ones. Perd els viatges continuaven sent exageradament llargs. La introduccié
del vapor al comer¢ maritim no podia encara solucionar el problema, perque els primers
vaixells de vapor, moguts per rodes de paletes, i més tard amb helix, necessitaven
una part molt important del seu volum interior per encabir les voluminoses maquines
i calderes. Sense comptar amb les carboneres i els diposits d’aigua que limitaven el volum
ttil de les bodegues per portar mercadeties. Als «vells menjadors de carbo» els calia
tota una xarxa de ports al llarg de la ruta, preparada per subministrar aigua i carbd.
Per aix0 aquests vaixells no eren per a les grans derrotes oceaniques, com ho eren els
esvelts velers que només demanaven per fer cami que el vent inflés les seves veles altes
i blanques.

La soluci6 del problema va venir de la ma d’un mari america que, en descobrir les
lleis que movien vents i corrents, va permetre reduir el temps de les travessies i incre-
mentar al mateix temps els rendiments econdomics de les expedicions maritimes.

2. Matthew Fontaine Maury. (Biografia)

Aquest mar{ america descendent d’emigrants francesos va néixer a Virginia el 14 de
gener de 1806. Als dinou anys va ingressar a la marina de guerra i el seu primer embarca-
ment fou la fragata «Brandywine» preparada per a la tornada del general Lafayette a Fran-
¢a. Més tard va navegar en el vaixell «Vincennes.»

Durant nou anys va navegar per les diverses mars del moén i en els seus viatges ana
creixent la seva aficid per la navegacié i I’observacié dels fendmens marins. La visi6 al-
ternant de calmes i temporals, el va fer reflexionar i va comprendre que no era possible
que no existis cap tipus de llei que ho mogués tot. Una mentalitat cultivada i analitica
com la de Maury no podia prendre’s de forma seriosa les velles llegendes de la mar i
no va parar fins a treure’n ’entrellat després d’acuradissims treballs d’investigacié. Du-
rant els anys de navegacié també va estudiar de forma preferent 1’astronomia nautica i
va publicar un tractat de navegacié que durant molts anys va ser el text oficial de la mari-
na nord-americana.

L’any 1839 va ser decisiu per a la futura carrera d’aquest home de mar, perque un acci-
dent el va deixar incapacitat per a la navegacio i va haver d’acceptar una destinacié en
terra. L’any 1842 va ser destinat al Diposit de cartes 1 instruments de Washington, orga-
nisme que seria ’origen de 1’Observatori i del Servei Hidrografic de la marina dels Estats
Units. En aquesta nova destinacié Maury va poder desenvolupar al maxim les seves an-
sies investigadores. Va agafar milers i milers de diaris de navegacid de vaixells mercants
i de guerra de I’any 1810 al 1852 i va analitzar de forma estadistica les informacions del
temps que aquells velers havien trobat a les zones per on havien navegat. L’equip d’ofi-
cials que treballava sota la seva direccié va anar seleccionant pacientment les informa-
cions per zones i époques de 1’any. Aixi, molt a poc a poc, va anar veient que 1’aparent
caos que inicialment semblava haver-hi a la mar no era tal. Primer de forma molt imper-
ceptible, perd després ja de forma clara, es va anar comprovant que tota una série d’infor-
macions es repetien al llarg dels anys i fou possible deduir els régims de vents i corrents
amb les direccions corresponents. Totes aquestes dades es van trasiladar després a les
cartes nautiques.
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Els marins del Diposit de cartes van publicar I’any 1848 les «Wind and Current Charts»
acompanyades de les instruccions per fer-les servir. Aquell mateix any el veler «Wright»
va fer-se a la mar a Baltimore amb destinaci6 a Rio de Janeiro. Va seguir les instruccions
de Maury i va creuar I’equador vint-i-quatre dies després de la sortida, enlloc dels quaranta-
un, que era el que normalment es trigava. Aquesta mostra i moltes altres van escampar
la fama de les «Wind and Current Charts» arreu del mén. Van ser els mateixos armadors
els qui manaven seguir les derrotes Maury als seus capitans, perque reduint el temps em-
prat a les travessies s’augmentaven considerablement els beneficis. Seguir aquestes ins-
truccions va fer que només a la marina mercant dels Estats Units els guanys fossin superiors
als tres milions de dolars.

Esperonat Maury per 1’éxit i el seguiment que havien tingut els seus treballs, va propo-
sar fer una confergncia internacional que va obrir a Brussel-les I’any 1853 amb delegats
de setze paisos. En aquesta conferéncia es va acordar establir un sistema uniforme d’ob-
servacions meteorologiques a la mar per poder millorar i perfeccionar la navegacid, i també
es van iniciar uns estudis de vents i corrents oceanics, per aprofundir en el coneixement
de les lleis que els mouen.

Malgrat que Maury després va anar ascendint en la seva graduacié militar, ha continuat
sent conegut a tots els documents com a tinent, la graduacié que tenia en donar-se a con¢i-
xer pels seus treballs. Oficialment arriba a capita de fragata.

Va escriure diverses obres: «Meteorology» (Meteorologia), «Phisical Geography of the
Sea», «Letter concerning Lanes for Steamers crossing the Atlantic», totes elles del 1855.
Els seus treballs per escurcar la durada de les travessies entre les costes Est i Oest del
seu pafs li van mostrar la necessitat de construir un canal a la zona de 1’istme de Panama
i féu estudis perque tirés endavant, cosa que el va fer avancat a I’¢poca. Amb els seus
treballs i estudis va ajudar a la confeccié de la primera «Carta Batimétrica de 1’Atlantic
Nord», on es marcaven els vorells fins a les 4.000 braces (7.400 metres). Com altres acti-
vitats teécnico-cientifiques, podem esmentar la seva invencié d’un torpede.

En esclatar la guerra de Secessié va allistar-se al bandol confederat. Va ser enviat a
I’estranger per aconseguir ajuts per a la seva causa. Durant aquests anys va rebre oferi-
ments dels governs de Franga i de Ruissia per anar a continuar els seus treballs en aquells
paisos. En acabar-se la guerra va haver de viure exiliat a 1a Gran Bretanya, on el varen
honorar amb el grau de doctor en dret per la Universitat de Cambridge. També Franca
li va oferir la direcci6 de 1’Observatori Imperial de Paris. Va rebutjar totes aquestes ofer-
tes quan va ser amnistiat i va poder retornar als Estats Units, on ocupa el carrec de fisic
de I'Institut Militar. Va morir a la seva Virginia natal (Lexington) I’any 1873, als seixanta-
cinc anys d’edat.

3. Rutes de Navegacié
Des dels temps més reculats, quan els vaixells eixien de port ho feien com a veritables
expedicions maritimes i els capitans es comportaven com a caps absoluts. Cada mar{ se-

guia les seves propies experiéncies i posava la maxima cura a no deixar informacions del
seu pas per un lloc que poguessin ajudar d’altres competidors. Cadasci navegava per a
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ell mateix i moltes vegades, quan es deixaven caure informacions, inventades o no, era
només per desanimar els possibles contrincants. Durant el segle XVIII no es portaven
diaris de navegacio. I si algun home de mar en portava cap, era només per al seu Us parti-
cular i guardava gelosament totes les incideéncies de la travessia. Ningt no s’havia preo-
cupat mai d’esbrinar si les rutes que els navegants emprenien per anar a llocs allunyats
eren les més adequades. Se seguien unes regles empiriques invariables i, generacié rere
generacié, s’anaven repetint els mateixos errors. En aquestes condicions les travessies
no eren gens rapides: dos mesos per creuar I’ Atlantic de llevant a ponent; sis mesos per
anar de Nova York a California; també sis mesos per viatjar d’Europa a Australia...

Els homes de mar eren fatalistes i es limitaven a repetir adagis referents a la incertesa
i a la variabilitat dels vents i corrents. Una antiga llegenda que explicaven els mariners
als castells de proa era que feia molts i molts anys, a la mar no hi havia vents. Les aigiies
es mantenien sempre planes com un mirall i les naus anaven d’un lloc a ’altre propulsa-
des només per rems. Les travessies es feien, d’aquesta manera, interminables. Un bon
dia, un capitd que sempre tenia pressa va vendre la seva anima al diable per poder anar
a capturar els vents que vivien en una illa perduda a ’altre extrem de ’ocea. L’embarca-
ci6 del capita condemnat, que portava els vents captius a la seva bodega, s’estavella con-
tra unes roques molt a prop del port de la seva destinaci6. Tota la tripulaci6 va perdre’s,
els vents van quedar lliures i van escapar-se del vaixell maleit. Pero essent tan lluny de
la seva terra foren incapagos de trobar el cami que els portaria a l’illa i des d’aleshores
van d’un lloc a I’altre. Després d’aquest fet els vents son els reis de la mar i es pot nave-
gar a vela...!

Una mentalitat metddica i cientifica com la de Maury no podia menys que estimular-se
per trobar les regles que mouen vents i corrents.

4, La derrota d’un veler

La ruta d’un veler és essencialment variable. Apareix i desapareix sense interrupcié
als ulls del mari, que no la busca pas en senyals fixos marcats a les ones, siné que ho
fa guiant-se pels astres del cel. La derrota escollida estd marcada per la naturalesa dels
vents dominants a 1’&poca de 1’any que es fa la travessia. Una linia sinuosa queda dibuixa-
da a la carta, i mostra el cami més adient per anar d’un port a D’altre.

La millor ruta a seguir no és pas la que recorre la linia ortodromica o loxodromica.
La derrota correcta sera la que portara el vaixell en un temps més curt, i en millors condi-
cions de seguretat, per a ell i la carrega, al port de destinacié. Encara que per fer-ho,
hagi de navegar un nombre molt superior de milles. Evitar corrents i temps rifols, defu-
gir temporals, cercar ventijols i mars favorables ha estat sempre la principal ansia del
navegant.

Un jove mari que utilitza The Wind and Current Charts, rep, en fer-ho, I'ajut i el
consell de milers d’experimentats capitans que han fet el mateix viatge que ell ara acaba
d’iniciar. La «carta» no pot, pero, suplir ella tota sola la intel-ligéncia de ’home de mar.
El que si que és cert que fa, és facilitar-li un recull de dades que li faran molt més facil
el cami.
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~ Tota travessia a vela és en realitat una mena de combat. La forga fisica no és pas 1’tnica
que hi pren part. Les qualitats morals i intel-lectuals s6n del tot imprescindibles per ven-
cer les forces sempre canviants del vent i la mar, que fan de cada viatge que s’inicia un
problema totalment nou.

5. Les cartes pilot

La idea de la confeccié de les Pilots Charts havia estat excellent. Diversos punts de
I’oce recorreguts a la mateixa ¢poca de 1’any per vaixells diferents havien de subminis-
trar, gracies als diaris de navegacid, dades precioses del valor i I’orientaci6 dels corrents
i vents dominants.

La primera carta de Maury mostrava roses de vents que ocupaven parts de 1’ocea divi-
dit en quadrets de cinc graus de costat. En aquestes cartes s’indicava el percentatge de
vents i la seva forca per cada mes de 1I’any. Aquests quadrets de cinc graus de costat con-
tenien una especie de rosa dels vents dividida en setze sectors. Dins de cada sector la
posicié de les xifres representava un dels dotze mesos de 1’any. Les xifres indicaven el
nombre de dies de 1’any en els quals el vent bufa en la direcci6 del sector que s’esta es-
tudiant.

Les Pilots Charts actuals representen aquests percentatges de forma grafica, la qual co-
sa les fa molt més intel-ligibles. Més endavant varen apar¢ixer dos volums anomenats
Maury’s Sailing Directions, que eren les instruccions nautiques per a la interpretacio de
les cartes. Aquest mar{ nord-america amb els seus treballs va representar un veritable
detonant de I’art de la navegaci6. Els vells costums i les velles tradicions dels pilots van
ser abandonats. Es va entrar de ple a I’era de la navegaci6 cientifica.

6. Deu categories de vents segons el sistema Maury
a) Vents alisis (trade Winds).- Sén corrents d’aire que bufen des de latituds mitjanes
vers 1’equador. Els trobem on les aiglies marines s’han caldejat més per 1’accié solar.

Vents d’evaporacié per excel-léncia.

b) Calmes equatorials. Mena de corredor que hi ha a la massa de 1’atmosfera, a la part
baixa de la qual els alisis desemboquen de forma permanent en direccions oposades.

¢) Calmes tropicals (Horse latitudes).- Franges de calmes situades més o menys, a ca-
vall dels dos tropics.

d) Vents dominants de les zones temperades.- Més enlla del paral-lel de 40. Bufen en
direccions que tendeixen a ser NO i SO.

€) Calmes polars.- Espécie de nus atmosferic de localitzacié dificil.

f) Monsons.- Brises de terra i brises de mar.
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g) Huracans intertropicals.- Estudiats a les Storms and rain Charts, que ens mostren
que la massa d’aire de la zona temperada de I’hemisferi nord és molt més inestable que
no pas la zona corresponent a I’altre hemisferi. Tret de la zona que hi ha a sobre mateix
del Gulf Stream a I’hemisferi nord, i la regi6 del cap d’Hornos al sud.

7. Els sis tipus diferents de cartes Maury

1) Track charts. També anomenades cartes de travessies als tres oceans. Després de
I’acurada revisié de milers de diaris de navegacid, s’hi mostren les millors rutes seguides
per un gran nombre de naus. Els vents, els corrents, la temperatura de les aigties superfi-
cials, 1a declinacié magnética, les pluges, les calamarsades, etc. Dit d’altra manera, totes
les circumstancies de mar més importants, assenyalades pels capitans dels vaixells.

2) Trade Winds Charts.

3) Thermal Charts.

4) Pilots Charts.

5) Storms and rain Charts.
6) Whale Charts.

Tret de les darreres, les altres cinc eren les cartes meteorologiques dels oceans. Les
cartes dels vents alisis, les Pilots, Thermals, les de tempestes i pluges es referien a aspec-
tes molt concrets estudiats. Les Pilots Charts son, essencialment, les cartes dels vents dels
oceans. En aquestes cartes es donen per a un punt concret i per cada mes de I’any, les
calmes i vents de totes direccions que hom hi pot trobar. Una observacié comprenia un
interval de 8 hores. Es a dir, que es feien tres anotacions al dia. I a cada observaci6 es
posava la mitjana del vent com a observaci6 tinica. Amb totes aquestes dades es podia
escollir 1a derrota amb el maxim de probabilitats de trobar vents favorables.

8. Whale Charts

Una circular de 1’Observatori Nacional de Washington signada per Maury el 16 d’abril
de 1851 donava detalls de com s’havien confeccionat les cartes esmentades. Aquestes cartes
divideixen 1’ocea en districtes de cinc graus de latitud per cinc graus de longitud. Cadas-
cun d’aquests districtes és crevat perpendicularment per dotze columnes, una per cada
mes de ’any i, horitzontalment hi ha tres linies. Una per indicar el nombre de dies que
s’ha passat de cada mes a cada districte, i les altres dues per indicar el nombre de dies
que s’han albirat balenes franques i catxalots.

A la mar, el baleneig era a mitjan segle XIX una de les activitats, per la qual cosa es
varen analitzar un gran nombre de diaris de navegacié de vaixells dedicats a la captura de
cetacis, per tal de veure quines parts de I’ocea eren visitades per cada tipus de balena, o bé
si alguns racons de la mar sén veritables deserts marins sense vida apreciable al cel i a 1a mar.
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Queda palés que el catxalot és un animal d’aigiies calides, mentre que la balena franca
prefereix les aigiies més fredes. Les observacions també mostraren que el catxalot fa ser-
vir, en les seves migracions per passar de 1’ Atlantic al Pacific, només ’estret de Drake
1 no va pel pas de Bona Esperanca.

9. Disminucié de la durada dels viatges. Augment dels beneficis

Seguint les rutes Maury, ja d’entrada, es va conseguir disminuir en deu dies el temps
que calia per anar dels ports de la costa Est dels Estats Units a 1’equador. Abans de la
confeccid de les cartes la mitjana de la durada de les rutes a California era de 183 dies.
Des de la seva publicacié s’hi arribava amb menys de 135 dies. Entre la Gran Bretanya
i Australia s’empraven 124 dies a 1’anada, i, més o menys, el mateix a la tornada. Per
la qual cosa es feia el viatge rod6 en 250 dies. En aquest cas el viatge d’anada per les
noves rutes, sempre pel cap de Bona Esperanga, ascendia a només 97 dies, i el retorn,
per Hornos, només 63. De manera que es va poder fer el viatge rodé en uns 160 dies
de mar. Tot aixd després de la publicaci6 de les primeres cartes, que encara eren molt
incompletes. Després es van anar millorant i a la ruta d’Australia, per exemple, els 120
dies inicials es rebaixaren a pocs més de setanta.

Agquesta gran reduccio dels dies de mar representava poder entregar les carregues abans
i cobrar, per tant, els nolis corresponents. La constant millora de les mitjanes per traves-
sia volia dir poder fer més viatges 1’any! Farem ara un calcul aproximat de tot el que
representava el que s’ha mostrat per al comerg d’un sol pais: els Estats Units d’ America.
Segons Maury el noli mitja de la costa Est dels Estats Units a Rio de Janeiro era de 17,7
cts per tona i dia; a Australia 20 cts; a California també, més o menys, uns 20 cts La
mitjana a les distintes rutes és d’uns 19 cts. per tona i dia. Perd per fer un calcul aproxi-
mat, prendrem 15 cts, i incloent-hi tots els ports de Sud-america, Xina i les Indies Orien-
tals. The Sailing Directions havien inicialment escurgcat els viatges a California en 30 dies,
Australia 20, Rio de Janeiro 10. La mitjana de tot és de 20 i hi inclourem els ports citats
de Sud-america, Xina i les Indies Orientals. Més o menys, estimem que el tonatge que
els Estats Units mou cap aquestes places és d’1.000.000 tones/any. Amb aquesta dada
es veu clarament que, malgrat totes les reduccions que hem fet, sempre guanyem més
de dos milions de dolars I’any. I encara aix0 €s només comptant el viatge d’anada, i dei-
xant de banda les altres zones del mén que també tenen intercanvis comercials amb els
Estats Units d’America. (Extract of Hunt’s Merchants’s Magazine, May 1854)

10. Hi ha camins a la mar...?

Observant la lamina de les rutes dels velers queda ben clar que els velers a la mar
tenen camins tan ben marcats com poden ser les nostres carreteres. Anem directament
a ’obra de Maury i veiem una mostra del que comentem (7he Physical Geography, pag.
264/265).

«... Quan s’observa la mar des de la costa i es veu un vaixell que desapareix a la ratlla

de I’horitz6 fent cami vers 1’India, o potser els antipodes, la idea general que hom té és
que seguira un cami molt ample i indeterminat, i on les possibilitats de trobar-se amb
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un altre veler que sortis cap a la mateixa destinaci6 el dia segiient, o una setmana després
de la seva partida, s6n practicament nul-les.

«La veritat és, per0, molt altra. Ja que els vents i els corrents s’estan arribant a coneixer
tan bé, que el navegant, igual que I’home del bosc dins del boscatge, sap cercar el seu
camyi a través de I’ocea. No guiant-se, certament, pels senyals dels arbres, sind pels vents.

«Els resultats de les investigacions cientifiques ens han mostrat com aprendre a usar
aquests invisibles senyals. La direccid i tipus de vent, juntament amb els cinturons de
calmes, ens serveixen per mostrar ¢ls llocs on hem de canviar de rumb, les bifurcacions,
i també els creuaments de rutes.

«Deixem sortir un veler en viatge de Nova York a California. La setmana segiient un
altre va vers la mateixa destinacid, els dos vaixelles seguiran la mateixa derrota i, el més
segur és que, tard o d’hora, es vegin 1’'un a ’altre durant el llarg viatge.

«Un cas com el que es comenta ha passat recentment. El viatge de 1’«Archer» i del «Flying
Cloud» a California.

«Tots dos sén uns esvelts clippers habilment comandats. El «Flying Clound» va fer-se
a la mar des de Nova York nou dies després de la partida de 1’«Archer», i el veler citat
en primer terme va fer camf{ directament vers el sud, sense tenir cap referéncia de I’altre.

«L’«Archer» utilitzant Wind and Current Charts va avangar per les calmes de Cancer
amb foc a bord, i també en tingué durant la seva nova ruta empes pels alisis del NE cap
a I’equador.

«El Flying Clound» va seguir la seva estela dies després. Enfora del cap d’Hornos el
va atrapar, varen intercanviar missatges. El capita del «Flying Clound» va donar les ulti-
mes noticies de Nova York al capita de 1’«Archer» i el va convidar a sopar a bord. Perd
aquest es va veure obligat a refusar molt a contracor.

«El Flying Clound», finalment, es va posar per la proa de 1’altre, va donar el seu comiat
i va desapargixer entre els nuvolots que tapaven 1’horitz6 de ponent. Va aconseguir arri-
bar al port de destinacié una setmana, o més, abans que no pas el company que havia
deixat en aigties del cap d’Hornos, sense veure cap terra des del moment que es van sepa-
rar fins que va recalar a San Francisco, unes sis o vuit mil milles Iluny.

«Les derrotes dels dos vaixells eren tan iguals l’una de 'altra, que projectades a una
carta nautica, semblaven la mateixa...»
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Matthew Fontaine Maury, pare de les cartes pilot que
van revolucionar la navegacié a vela. (Fotografia de
U’Hydrographic Office, Washington).

Detall d’una «pilot chart» de I’Atlantic nord. Per dur a terme el gran ireball
de la seva construccié Maury va estudiar els diaris de navegaci6 de milers de
vaixells.
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Vaixell escola de la marina dels Estats Units dels temps de linici de la carrera de Maury com a mari.
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