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Els Buch

Pere Buch, nat a Calella, maridà amb Anna Maria
Mestre i Bosch de Canet, on van establir-se,
tingueren nou fills dels que únicament superaren la
infantesa l’Anna Maria, en Pere i en Salvador.  Pere
Buch era patró i els seus dos fills es formaren
aprenent l’ofici al seu costat.
El fill petit, Salvador Buch i Mestre, als 23 anys es
va casar amb Maria Teresa Móra i Jover també de
Canet, de 14 anys, a prop de complir els 15 i van
tenir sis fills; encara que avui pugui semblar estranya
aquesta joventut, no era pas en aquella època atès
a la poca durada de l’existència, com tampoc ho era
el fet de tenir molts fills degut també al baix índex
de supervivència. Salvador Buch, quan va fer 40
anys, va decidir patronejar un nou vaixell i, com
que devia tenir prou prestigi com a patró, va
aconseguir 16 socis que aportessin la meitat del
capital necessari per al seu projecte, ell aportaria
l’altra meitat. Es decidí la construcció d’un vaixell
de 4.000 quintars1 d’arqueig i s’optà per un
paquebot, que en aquell anys estava en alça, inspirat
en els vaixells de correu anglesos2. La construcció
del vaixell van confiar-la al mestre d’aixa Bernat
Misser, també de Canet i el 30 de març de 1787 es
signà el protocol a l’escrivania de marina de Mataró,
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L’autor transcriu i comenta el llibre de
comptes que el patró del paquebot Salvador
Buch presenta als parçoners (propietaris)
del vaixell construït a Canet el 1787 i dels
seus dos primers viatges a Filadèlfia (USA)
i Sant Petersburg (Rússia). El document
visualitza l’activitat dels nostres
avantpassats mariners de Canet, la
construcció naval i el funcionament
econòmic del negoci dels nòlits marítims.
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davant del notari Bonaventura Català. Salvador Buch
va adquirir una llibreta folrada en pergamí per dur
la comptabilitat que hauria de presentar als
parçoners, o sigui, als seus socis. I va posar en
portada l’enunciat de:

«Llibre del Paquebot nomenat Ntra. Sra. Del
Carma: Patró Salvador Buch de Canet. 1787.»

Presentem la transcripció del document original,
conservat actualment a l’Arxiu Històric de la Ciutat
de Barcelona. Al registre de marina, «Ntra. Sra. Del
Carme», figura amb arqueig de 4.000 quintars i el
seu nom complert era ben bé barroc: «Verge del
Carme, de la Mercè i les Ànimes del Purgatori»3.
El document recull les dades econòmiques de la
construcció del vaixell el 1787 i el repartiment del
cost entre els propietaris, en aquell temps dits
«parçoners». També inclou els comptes d’explotació
dels dos primers viatges, el primer de 1787-88 a
Filadèlfia, Pennsilvània (USA) i el segon de 1789-90
a Sant Petersburg, (Rússia).
Els comptes recullen els ingressos pels nòlits4 i les
despeses de la tripulació i el manteniment del vaixell
durant cada viatge. O sigui, el que, en la
terminologia marítima catalana se’n deia «la fusta»
(el vaixell). El negoci resultant de la venda de les

The author transcribes and discusses the finan-cial
accounts book which the skipper of the paquebot,
Salvador Buch, presented to the owners of the vessel.
This vessel was construc-ted in Canet de Mar in 1787
and the article also reports on her first two voyages,
one to Philadelphia (USA) and the other to St.
Petersburg (Russia). The book illustrates the
activities of the sailors of Canet de Mar, naval
construction and the economics of the business of
maritime freightage.
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mercaderies transportades es coneixia com «la
mota» (la mercaderia) que no és reflectit en el
document, atès que no afectava als parçoners de la
nau.
En la transcripció del text conservem el redactat
original, però per tal de facilitar-ne la lectura, quan
cal, corregim o aclarim els termes dubtosos en lletra
cursiva, i en notes a peu de pàgina afegim comentaris
i identifiquem algunes persones i llocs que apareixen
al text.

Construcció del vaixell

En els comptes de les pàgines 2 i 3 de l’original,
figuren els pagaments realitzats als artesans i
proveïdors que intervenen en la construcció del
vaixell i també els comptes dels dos primers viatges
del vaixell.
Els imports pagats en monedes diverses, són valorats
en la moneda catalana de compte. Lliures, sous i
diners5,
Analitzant el cost final del vaixell, 13.600 £, trobem
que el treball del mestre d’aixa i els seus homes
(mà d’obra en la terminologia actual) i la fusta per
la construcció del buc, representa un 35% del cost
final. El 22% correspon a l’arboradura (pals i vergues),
l’eixàrcia fixa, bossells, bigotes, escotes, amarres
i caps de fondejar. El 18% a la ferramenta (claus,
cargols, passadors, cèrcols, abraçadores, panys,
frontisses i les àncores) subministrada per ferrers,
clavetaires i serrallers. L’11%  als tres jocs de veles
que duia cada vaixell. El 9% pel treball dels calafats,
l’estopa, el quitrà i la pega per estanyar el buc i
pintar-lo. El 3% son jornals addicionals de mariners
i comparets llogats per les feines de muntar
l’eixàrcia fixa i pel dia de la varada del vaixell,
treballs que requerien moltes mans. Un 1% van costar
els canons i armes de defensa i un 0,4% els lloguers
de l’espai de drassana, la càbria per arborar els pals
i les anguiles per a la varada.
El  paquebot es construeix a l’hort de la casa Milans,
en aquella època habitada pel doctor en medicina
Francesc Milans i Macià. La casa fou erigida a
mitjans del segle XVI al camí de mar (avui carretera)
que tenia l’hort davant la casa, al cantó de mar del
camí i entre la riera i l’actual estació del ferrocarril.
Durant quatre segles s’utilitzà, com en aquest cas,
com a drassana per la construcció i varada de
vaixells.
Es pot comprovar l’habitual reutilització de peces
usades però en bon estat, procedents de vaixells
desballestats, això permetia reduir notablement els
costos i no afectava la bona qualitat final del vaixell;
aquestes peces, en el lèxic del patró Buch, són
«abiluadas» possible deformació de rehabilitades,
com ho eren per exemple, el joc de veles velles, els
ferros de fondejar, els caps vells, els pals i vergues
i els canons i les armes de defensa.
Josep Forts i Gofau, mestre de cases (paleta) de
Canet, és l’encarregat de construir i enrajolar els
fogons de la cuina del vaixell i protegir el terra
enrajolant-lo. El combustible serà la llenya i feixos
de gatoses seques per encendre el foc per menjar
calent aquells dies en què l’estat de la mar els

permeti cuinar.

Aportacions dels «parçoners»

En la pàgina 4 de l’original s’hi relacionen els
parçoners que participen aportant, segons el costum,
setzens de capital: 1/16 (o mitjos setzens: 1/32 o
quarts de setzens: 1/64). El patró Salvador Buch
aporta més de la meitat del capital 8/16+1/32, els
altres setze parçoners, entre ells Pere Buch, germà
gran de Salvador, quantitats menors.

Costos i beneficis del Viatge de Canet d’anada a
Filadèlfia i retorn a Barcelona.

El primer viatge del paquebot, serà a Filadèlfia, a
l’estat de Pennsilvània, quant tot just feia 3 anys
que, acabada la guerra d’independència americana,
es signà el tractat de pau entre Anglaterra i les seves
antigues colònies, que formaren el nucli inicial dels
Estats Units d’Amèrica.
El comerciant Mariano Molas, que suposem era de
la vila d’Arenys, volia col·locar 302 botes de vi en el
mercat nord-americà; hem de suposar que hi tenia
contactes comercials o referències de bones
expectatives de mercat, va negociar amb Salvador
Buch els nòlits fins a Filadèlfia per 5.285 £ i li donà
les instruccions per la negociació i entrega de la
mercaderia, feina habitual dels patrons. El vi seria
de la comarca de Vilanova6 doncs, segons veiem al
document, les botes s’embarcaren en aquesta vila.
A falta de port es transportaven les botes amb raids
fins al vaixell, ancorat prop la platja i homes
experimentats les estibaven a les bodegues. (pàgina
7, nota del 15 de juliol).
Les despeses generades  durant el viatge són
anotades per separat en:
«Gastos de la Barca» (veure pàgina 5): inclou el
manteniment, reparacions, vigilància del vaixell a
port, i la meitat del cost de la patronia del viatge.
«Gastos del Comú» (veure pàgines 7 i 8): inclou
l’alimentació de la tripulació, la llenya, el vi, les
candeles, les despeses de port, duana, patent, i els
sous del pilot i pràctics contractats, desplaçaments
i allotjament del patró i la meitat del cost dels canvis
de moneda. L’anotació «entregat al comprador» són
diners lliurats a l’encarregat de comprar, que queden
sense més detalls.
Algunes despeses són compartides per meitats entre
Barca i Comú, com ara les compres de seu i la
contribució a la confraria de Sant Elm de Canet.
Els ingressos dels nòlits del viatge són anotats a:
«Compte de tots los nòlits» (veure pàgina 6).
A l’arribada a Barcelona i fetes les eventuals
reparacions que requereix el vaixell, es tanquen els
comptes de la Barca i del Comú, és a dir, dels
parçoners i de la tripulació. (veure pàgina 9).
Del total d’ingressos (nòlits) es descompten les
despeses del comú («Gastos del comú») i el saldo es
divideix per meitats entre la barca i la gent, però
tal com figura al quadre «s’ha d’abonar el 10% del
import del nòlits» a la barca. Un cop fet aquest
abonament, de la suma es descompta el que s’ha
gastat per la barca durant el viatge i el que resta és
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el guany de la barca (la «fusta»). Aquest benefici es
distribueix entre els parçoners, en funció de la
participació en el capital de cadascun. Els parçoners
signen la conformitat personalment o per un delegat.
Han recuperat en aquest primer viatge 3.835 £, és
a dir, el 28% de la inversió. (veure pàgines 9 i 10).
Com que el document que analitzem va destinat als
parçoners propietaris de «la fusta», cal aclarir que
el saldo que s’ha dividit a parts iguals entre la barca
i la gent, en el moment d’incrementar-lo per un
import equivalent al 10% dels nòlits a favor de la
barca, la part de «la gent» (la tripulació) queda
reduïda en el mateix import, i en aquest cas resten:
3.667-1.157 = 2.517 lliures per a «la gent». La
distribució d’aquest import entre la tripulació no
forma part del document, es realitzaria segons les
categories de la tripulació.
Si ens fixem en el compte de tots els nòlits, (pàgina
6) les 302 botes figuren anotades tant en el viatge
d’anada com en el de tornada de Filadèlfia, duplicant-
se el valor dels nòlits, això vol dir que no s’han pogut
vendre per raons que desconeixem: existia un
comprador que s’ha desdit?, no s’ha trobat

comprador?, el vi s’ha tornat
agre? Un mal negoci per en
Mariano Moles, però no pel
patró i els parçoners, que
tenen càrrega per el viatge de
tornada a la que s’hi
afegeixen alguns barrils de
farina i cera7 de poc volum
comprats a Pennsilvània. La
llarga estada al moll de
Filadèlfia de quatre mesos, i
el viatge de Salvador Buch a
Nova York (pàgina 8, 12 abril)
deu ser a causa de les gestions
del patró per tractar de
col·locar la mercaderia,
seguint les instruccions del
propietari, però sense èxit. El
document no ens dóna cap
pista per esbrinar el motiu del
fracàs.
En la pàgina 8, es fa un càrrec
per una bota de vi «que varem
perdre o anfonsa» (pàgina 8
dia 13 abril).  Si es carrega al
compte és que s’haurà
d’abonar al seu propietari,
Mariano Moles, el valor de 50
duros més 10 del barril,
equivalents a 112 lliures i 10
sous; d’aquí podem deduir que
el valor del carregament de
302 botes, no venut, del Sr.
Moles, era valorat en 33.975
£, una xifra molt elevada.

Singladures del paquebot
entre Barcelona- Filadèlfia-
Barcelona.

El títol de la pàgina set del
document dona les dates del viatge de «hida y
buelta» entre el 6 de març de 1787 i 28 juliol de
1788, però aquestes dates són a efectes comptables.
Les dates reals figurarien en el «Diari de a bord»,
on s’anoten les incidències diàries de la navegació i
que no hem localitzat. Intentem esbrinar-ho a través
de les anotacions del document que analitzem, amb
la dificultat que aquestes no són correlatives i les
dates anotades no són del dia del fet, semblen
datades quan s’han inscrit al llibre les notes o
factures pendents d’anotar.
Pels tres pagaments (pàgines 7 i 8) fets al pilot, que
cobra per mesos i dies, el viatge va durar 12 mesos
i 8 dies, dels quals 4 mesos foren d’estança al port
de Filadèlfia. Si de Màlaga es salpà el 5 d’agost del
1787 i l’arribada a Filadèlfia fou el 5 de novembre
(inclosa la remuntada del riu Delaware fins a la
ciutat), la singladura atlàntica va durar 3 mesos
justos. La de retorn, fixant la sortida als 4 mesos
d’estada a port el 5 març de 1788 i l’arribada a Cadis
el 20 de maig, va ser de 2 mesos i mig. La navegació
costera i les escales a la península, a l’anada i retorn,
completen la durada del viatge.

Jordi Soler Moradell

Cobertes del llibre
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Costos i beneficis del viatge de Barcelona a Sant
Petersburg i retorn

En el viatge d’anada, la càrrega transportada són
283 botes de vi «per compte de un Ruso» i «botes
de suro y una de mocadors del señor» (el mateix
rus). Intuïm que, aquest personatge és un
comerciant rus, contactat a Barcelona per Salvador
Buch a través d’un corredor de comerç a qui paga
59 £ pel contracte (pàgina 12, 18 febrer) i que viatjà
a bord fins a Petersburg, ja que en el compte
d’ingressos («Compte de tots els nòlits.... pàgina
12) es comptabilitzen 47 lliures «Per la menja dels
pasatjes» (passatgers). Al viatge de tornada, el
carregament serà d’una partida de fusta que és
venuda a Galícia a un català d’El Ferrol, Bentura
Alsina i botes amb peix sec i congre. El total
d’ingressos per nòlits són 9.550 £.
L’onze de març de 1789 surt de Barcelona, després
de llastrar el vaixell amb sorra, ja que va buit de
càrrega. Pocs dies després donen fons davant de
Vinaròs on es lloguen homes per carregar i estibar
les botes de vi i descarregar el llast de sorra, ara
innecessari. S’aprofita per embarcar provisions i vi
pel consum de la tripulació, es fan escales a La Torre
de St. Pere, prop del Mar Menor de Múrcia i el 12
d’abril a St. Roc, a la badia de Gibraltar, abans
d’abordar l’ Atlàntic.
La navegació al Mar Bàltic ha estat difícil, pateixen
un temporal que els ha trencat el masteler del pal de
mitjana. Veles, caps i eixàrcia caurien a l’aigua fent
perillar el vaixell. Va ser necessari tallar tots els caps
per alliberar-lo, també el pal mascle de mitjana ha
resultat danyat i s’haurà de reforçar amb un parell
de cèrcols de ferro. Arribats amb dificultats, les

El Sot de l’Aubó · XIII · 47 (2014) Jordi Soler Moradell

reparacions són fetes al port de Kronstadt, situat a
l’illa de Kotlin, a unes 15 milles de Sant Petersburg,
on es compren veles noves, un masteler nou, caps i
bossells per refer l’eixàrcia perduda, el que suposa
un cost de 666 £ (pàgina 11, 9 agost), cal afegir-hi
18 £. que, enmig de la tempesta, la tripulació
prometé oferir a la Verge de la Misericòrdia si els
salvava del perill:  «per dos cantars se prometeren
a la Misericòrdia». (pàgina 14, 11 gener).
El patró, Salvador Buch, negocia a Sant Petersburg
un carregament de fusta i barrils de peix sec pel
viatge de retorn, segurament rep l’ajuda del
comerciant rus per les negociacions. A final d’agost,
una vegada fetes les reparacions i carregades les
mercaderies, salpen pel retorn; a l’octubre són a la
badia d’El Ferrol, en el port de La Graña, on la fusta
transportada es ven a Ventura Alsina. Fan escales a
Alacant, Tarragona, Vilanova i finalment Barcelona
el 6 de gener. El viatge ha durat 9 mesos, els nòlits
sumen 9.550 £. Fet el repartiment entre barca i gent,
com en el viatge a Filadèlfia, resulta a repartir pels
parçoners 2.077 £., una quantitat inferior pel menor
volum de nòlits i major despesa de la barca per les
avaries suportades. Han recuperat fins aquest
moment el 44% de la inversió.

Miscel·lània:

Si el lector repassa les anotacions de les pàgines 7,
8, 13 i 14, es pot fer una idea de la vida i el règim
alimentari de la tripulació a alta mar, ja sense
productes frescos. La importància del vi consumit a
bord, el pa fresc pels primers dies i després el pa
recuit per conservar-lo millor, l’oli, el bacallà salat i
el «peixopalo», peix sec a l’estil nòrdic sense salar,
aquí dit «tocafish» per lutefisk. La llenya com a
combustible únic per la cuina, les candeles per tenir
llum a la nit. Les despeses de patent, duana,
ancoratge, capità de port i lloguer del moll pagat al
funcionari americà, el nom del qual, segons el patró,
és «Musu Gusiach». Les diverses monedes: rals,
maravedisos, dòlars, xalins, pesos, duros, pessetes,
rubles, etc., són convertits a la moneda de compte
catalana: lliures, sous i diners.

[1] Equivalent a unes 200 tones.
[2] És semblant al bergantí però de formes menys fines

i amb variants en la tipologia de les veles. Actualment
aquest nom és aplicat als transatlàntics.

[3] ACA, APM, M-9 Bonaventura Català, 30 de març
 de 1787.
[4] Nòlits: quantitat que cobra el propietari/s del vaixell
per transportar la mercaderia
[5] 1 lliura són 20 sous, un sou 12 diners. No era una
moneda de curs real, sinó fictícia a efectes de compte.
Cada import en qualsevol moneda era traduït a lliures,
sous i diners, en funció de la valoració del moment de
cada moneda real.
[6] Vilanova de Cubelles, avui Vilanova i La Geltrú. No
disposà de port fins a la primera meitat del segle passat.
[7] «meus i de la gent» anota el patró, és negoci
particular de la tripulació, que paga els nòlits
corresponents, i que a l’arribada poden fer negoci si
aconsegueixen un bon preu de venda.

Pàgines del llibre
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Filadèlfia, EUA Illa de Kotlin i Sant Petersburg, Rússia
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